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Die Statistik der englischen Eisenbahnen. 


Es ist eine den Fachleuten bekannte, in weiteren Kreisen 
aber viel zu wenig gewürdigte Tatsache, daß die Statistik der 
englischen Privatbahnen die schlechteste aller Statistiken ist, die 
von Eisenbahnen zivilisierter Länder herausgegeben werden. 
Gleichwohl gibt es immer noch Leute, die, gestützt auf diese 
ganz unbrauchbare Statistik, uns die englischen Privatbahnen als 
Muster vorhalten und ihre Schlußfolgerungen dann sogleich 
dahin verallgemeinern, daß, wie das englische Beispiel zeige, die 
Privatbahnen an sich den Staatsbahnen überlegen seien. So stellt 
man die 1106,7 Millionen Reisenden, die 420 300000 Gütertonnen, 
die auf dem englischen Eisenbahnnetz von 34915 km (im Jahre 
1899) gefahren sind, den 812700000 Reisenden und 322500 000 
Gütertonnen gegenüber, die in demselben Zeitraum die deut- 
schen Eisenbahnen auf ihren 49041 km befördert haben, und will 
uns belehren, daß dieser angeblich viel dichtere Verkehr seinen 
Grund habe in den besseren Einrichtungen, den billigeren 
Tarifen usw. der englischen Eisenbahnen. Daß die englischen 
Einrichtungen besser, die Tarife billiger sind, läßt sich zwar aus 
der Statistik nicht beweisen, wird aber als selbstverständlich 
angenommen, obgleich die Tatsache feststeht, daß die Tarifsätze 
zahlreicher Bahnen bedeutend höhere sind als die der deutschen. 
Für den Personenverkehr möge u. a. auf den Aufsatz von Re- 
gierungsbaumeister Heinrich im Archiv für Eisenbahnwesen 
(1902 S. 291 ff.) verwiesen werden, aus dem hervorgeht, daß z.B. 
die Reise von London nach Edinburg und zurück in I. Klasse 
111,69 6, in III. Klasse 63,92 46. kostet, während auf den preußi- 
schen Staatsbahnen für eine gleich lange Doppelreise in I. Klasse 
nur 76,80 46, in II. Klasse (die in England auf dieser Strecke 
fehlt) 57,60 &, in III. Klasse 38,40 4 und in IV. Klasse, die es 
in England überhaupt nicht gibt, nur 25,60 4 zu zahlen sind. 
Aber jene Verkehrszahlen beweisen überhaupt gar nichts, weil 
sie für Vergleiche nicht brauchbare statistische Einheiten dar- 
stellen. Die Reisenden und die Gütertonnen bedeuten in 
England mit seinem zersplitterten Eisenbahnnetz etwas anderes 
als bei uns. Einmal werden sie von jeder Eisenbahn, die sie 
durchfahren, besonders gezählt, und sodann enthält die englische 
Statistik keinerlei Angaben darüber, auf welche Entfer- 
nungen die Personen und Güter gefahren sind ; sie veröffent- 
licht weder die Personen- noch die Gütertonnenmeilen, und 


"am 16. Dezember 1902 gehalten hat. 


doch liegt es auf der Hand, daß ein Reisender, der von Berlin 
nach Cöln fährt, etwas anderes — statistisch — bedeutet, als ein 
Reisender, der eine Fahrt von Berlin nach Spandau macht. 
Nach der englischen Statistik sind beide Reisende eine Person 
und werden als solche gezählt. i 

Dies ist natürlich auch den Engländern nicht unbekannt. 
In den letzten Monaten hat sich die englische Fachpresse und 
auch die Tagespresse wieder besonders eifrig mit einer Ver- 
besserung der englischen Eisenbahnstatistik beschäftigt, ohne 
daß allerdings bis jetzt die Eisenbahnen Neigung zeigen, auf 
die von vielen Seiten geäußerten Wünsche einzugehen. Nur 
eine Bahn, die North Eastern, hat, soviel bekannt, versuchs- 
weise für ihr Netz bessere statistische Aufzeichnungen heraus- 
gegeben. Mit besonderer Gründlichkeit und Sachkenntnis wird 
die Frage in einer Abhandlung erörtert, die von einem der 
hervorragendsten englischen Fachmänner, Herrn W. M. 
Acworth in London, vor einigen Monaten nach einem Vor- 
trage vor der kgl. statistischen Gesellschaft veröffentlicht und 
in England viel besprochen, auch in dieser Zeitung bereits kurz 
erwähnt ist.*) Herr Acworth hat darin nicht nur die Mängel 
der englischen Statistik mit Offenheit und überzeugender Klar- 
heit dargelegt, sondern zeigt sich auch als ein tüchtiger Kenner 
der Eisenbahnstaätistik anderer Länder (der Vereinigten Staaten, 
des Deutschen Reichs, Frankreichs u. a.) und entnimmt ihnen 
verschiedene Vorschläge zur Besserung der englischen Statistik. 
Vielleicht, daß diese Abhandlung doch mit der Zeit auch für 
England Früchte trägt. Der deutsche Leser erfährt aus ihr 
mancherlei, was ‘hier weniger bekannt ist, und gewinnt ein 
sichereres Urteil, wenn er die englische Statistik zu Vergleichs- 
zwecken benutzen will. Ich möchte daher etwas näher auf den 
Inhalt der Abhandlung eingehen. 

Schon vor länger als 15 Jahren wurde von Sir Juland 
Danvers, gleichfalls in einer Vorlesung ver der kgl. statistischen 
Gesellschaft, vom 20. Dezember 1837, auf die Mängel der eng, 


*) English Railway Statistis. Nach einem Vortrag, den 
Mr. Acworth vor der kgl. statistischen Gesellschaft in London 
Sonderabdruck aus dem 
„Journal of the Royal Statistical Society* Vol. LXV. Part. IV. 
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lischen Eisenbahnstatistik hingewiesen. Ob dieser Vortrag den 
Anstoß gegeben hat, oder wenigstens von Einfluß gewesen ist 
bei der Feststellung einiger hierher gehöriger Bestimmungen 
des Eisenbahn- und Kanalgesetzes vom 10. August 1888, bleibe 
dahingestellt. Der $ 32 dieses Gesetzes erteilt dem Handelsamt 
dig, Befugnis, den Eisenbahnen die Erstattung der schon im 
Gesetz von 1871 vorgesehenen statistischen Berichte aufzu- 
erlegen und von Zeit zu Zeit nach seinem Ermessen die Vor- 
schriften hierüber zu ändern. Von diesem letzteren Recht hat 
das Handelsamt bisher nur in sehr untergeordneten Punkten 
Gebrauch gemacht, und „unsere englische Statistik besteht“, 
wie Acworth bemerkt, „bis auf den heutigen Tag fort in ihrer 
altertümlichen Einfachheit, ein Merkmal zugleich der Weisheit 
unserer Altvordern und der Anbetung unserer Altvordern durch 
ihre Nachkommen“. 

Was in der englischen Statistik hauptsächlich seit Jahr- 
zehnten vermißt wird, sind die Angaben über die Einnahmen 
für die Tonnenmeile und die Personenmeile Hierauf legten 
die Aktionäre so lange keinen erheblichen Wert, als sie befrie- 
digende Dividenden erhielten, die Verfrachter, solange sie der 
Meinung waren, daß die Frachtsätze eine angemessene Höhe 
hatten. Das ist neuerdings anders geworden. Die Dividenden 
sind zurückgegangen, die Ansicht verbreitet sich mehr und mehr 
daß die Preise der englischen Eisenbahnen zu hoch sind. Man 
verlangt also jetzt eine genauere Kenntnis der Unterlagen der 
von den Eisenbahnen aufgestellten Rechnungen, man will selbst 
beurteilen können, ob die Wirtschaft, die Verwaltung der Eisen- 
bahnen eine sachgemäße ist, ob es nicht Mittel und Wege gibt, 
die Dividenden zu erhöhen oder die Frachten zu ermäßigen. 
Nachdem nunmehr eine Bahn, die North Eastern, wie bemerkt, 
mit gutem Beispiel vorangegangen ist, wäre es an derZeit, daß 
das Handelsamt die Frage ernstlich in die Hand nähme; es 
würde sich vielleicht empfehlen, daß zunächst einmal ein aus 
Vertretern der Eisenbahnen. und des Eisenbahnabrechnungs- 
hofes zusammengesetzter Ausschuß die Frage einer Verbesse- 
rung der Statistik gründlich prüft und dem Handelsamt seine 
Vorschläge machte. Acworth verweist hier auf die bewährten 
Einrichtungen, die von dem amerikanischen Bundesverkehrsamt 
und seinem vortrefflichen Statistiker, Professor Adams, zur Her- 
stellung und Vervollkommnung der Statistik der nordamerika- 
nischen Eisenbahnen getroffen sind. 

Er empfiehlt zunächst eine Vereinfachung durch Beseiti- 
gung der Halbjahrsberichte, die gar keinen praktischen Zweck 
haben und den Eisenbahnen nur unnötige Arbeit machen. 

Welches sind nun die statistischen Veröffentlichungen, die 
jetzt den englischen Eisenbahnen obliegen? Im ganzen handelt 
es sich um elf verschiedene Berichte (Reports) und sonstige 
Übersichten (Returns), und zwar die folgenden: 


1. Jahresbericht über die dem Parlament vorgelegten Eisen- 
bahngesetze, Konzessionen usw. 

2. Allgemeiner Jahresbericht über die Eisenbahnunfälle. 

3. Vierteljahrsübersichten über Eisenbahnunfälle. 

4. Jahresbericht über die Arbeitszeit der Eisenbahnbediensteten 
auf Grund des Gesetzes von 1893. 

5. Jahresübersichten über das Anlagekapital, den Verkehr usw. 
der Eisenbahnen. - 

6. Allgemeiner Jahresbericht über denselben Gegenstand.*) 

7. Halbjahrsübersichten über die Verbreitung der selbsttätigen 
Bremsen. 

8. Jahresbericht des Kleinbahnamts auf Grund des Gesetzes 
von 1896 über seine Tätigkeit und die Tätigkeit des Handels- 
amts auf diesem Gebiet. 

‘9. Gelegentliche Berichte über die Tätigkeit des Eisenbahn- 
und Kanalamts auf Grund des $ 31 des Eisenbahn- und 
Kanalgesetzes von 1888, d. h. die von diesem Amte be- 


*) Die Berichte unter Nr 5 und 6 unterscheiden sich darin, 
daß der erstere ein vollständiges Zahlenmaterial gibt, zu dem 
der letztere Erläuterungen hinzufügt unter: Zusammenstellung 
der wichtigsten Zahlenreihen. 


arbeiteten Beschwerden über zu hohe oder unbillige Eisen- 
bahnfrachtsätze. 

10. und 11. Gelegentliche Berichte des Handelsamts auf Grund 
der beiden Gesetze vom 29. Juli 1864, durch die dem 
Handelsamt gewisse Befugnisse bei Verschmelzungen, 
Kapitalerhöhungen und Ergänzungsbauten der Eisenbahnen 
verliehen sind. 


Hierzu kommt dann noch der von dem Eisenbahn- und 
Kanalamt alljährlich über seine Tätigkeit erstattete Bericht. 

Wenn man diese Berichte in einen einzigen zusammen- 
faßte, so würde damit die Übersichtlichkeit erhöht und viel 
Arbeit gespart werden, auch würde sich zeigen, daß einzelne 
dieser Berichte, z. B. der über die Bremsen, heutzutage ohne 
Wert sind. Freilich würde es hierzu eines Gesetzes bedürfen. 
Abgesehen von dieser mehr formellen Seite enthalten die Be- 
richte, insbesondere die hier hauptsächlich in Frage kommenden 
unter Nr 5 und 6 aufgeführten, zahlreiche Lücken, um deren 
sachgemäße Ausfüllung es sich handelt. Dabei wird man nicht ver- 
langen können,daß die Eisenbahnen etwa ihre gesamten Geschäfts- 
bücher veröffentlichen ; ebensowenig kann man ihnen zumuten, 
Tatsachen mitzuteilen, die anderen Eisenbahnen den Wettbe- 
werb erleichtern könnten, obgleich man auch in dieser Be- 
sorgnis in England vielfach zu weit geht. Die amerikanischen, 
mit einander in Wettbewerb stehenden Eisenbahnen veröffent- 
lichen unbedenklich in jeder Woche die gesamten Transporte, 
die sie auf den Konkurrenzstrecken fahren. Eine vollständige, 
sich auf einen längeren Zeitraum erstreckende und für eine 
Reihe von Jahren veröffentlichte Statistik gewährt nicht nur 
den Aktionären einen nützlichen Einblick in die Geschäfts- 
führung der Bahnen, sie ist den Eisenbahnen selbst von großem 
Nutzen, weil sie sich selbst Rechenschaft ablegen und weil sie 
durch Vergleiche mit anderen Bahnen ihren Gesichtskreis er- 
weitern. Die Entgegnung der Eisenbahnen, daß derartige Ver- 
öffentlichungen nur gegen sie benutzt würden, daß sie sich 
damit gleichsam eine Rute für ihren eigenen Rücken schneiden, 
hält Acworth mit Recht für durchaus unzutreffend. Eine ehr- 
liche Kritik ist eher möglich, wenn sie sich auf Tatsachen, als 
wenn sie sich auf bloße Vermutungen stützt. Ein böswilliger 
Kritiker kann besser widerlegt werden durch statistische Tat- 
sachen, als durch noch so wohlwollende Behauptung gegen- 
teiliger Ansichten. 

Nach diesen allgemeinen Bemerkungen geht Acworth 
dazu über, einige wichtige Einzelheiten der englischen Statistik 
zu besprechen und sie mit den Statistiken anderer Eisenbahnen, 
vor allem der amerikanischen, zu vergleichen, wobei überall die 
englischen den amerikanischen Tabellen gegenübergestellt 
werden. Der Leser ist auf diese Weise in der Lage, gleichsam 
durch Augenschein sich selbst von den gewaltigen Verschieden- 
heiten in den beiden Ländern zu überzeugen. Daß der Ver- 
fasser dabei hauptsächlich die amerikanischen Eisenbahnen 
heranzieht, hat seinen sehr guten Grund.» Sie sind ebenso 
Privatbahnen, wie die englischen. Wenn die Direktoren der 
englischen Bahnen ihre ablehnende Stellung gegenüber Ver- 
besserungsvorschlägen damit zu begründen versuchen, daß sie 
eben Privatunternehmen mit privatwirtschaftlichen Aufgaben 
seien, so wird dieser Einwand durch die bloße Tatsache wider- 
legt, daß andere Privatunternehmen ohne Bedenken anders 
verfahren. 

Aus diesem, dem bei weitem umfangreichsten Abschnit 
der vorliegenden Abhandlung will ich nur einige Punkte her- 
vorheben. 

Zunächst das Anlagekapital und dessen Verwen- 
dung. Die Angaben der englischen Bahnen sind so allgemein, 
daß man weder erfährt, welche Summen wirklich eingegangen 
sind, zu welchen Kursen die Aktien ausgegeben wurden, noch 
auch für welche Ausgaben sie Verwendung gefunden haben. 
Man begnügt sich mit Aufstellung von ein paar Zahlen, deren 
wirkliche Bedeutung aus der Statistik niemand ersehen kann. 
So sind auch die Angaben über die Längen der Bahnen viel 
zu allgemein. Man begnügt sich mit Aufführung der Ge- 
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amerikanischen Bahnen, die Länge der einzelnen Strecken und 
ihre Ausstattung mit zwei oder mehr Gleisen anzugeben. Fast 
ganz fehlen in der englischen Statistik Angaben über die 
Privatanschlußgleise, obgleich ihre Kenntnis bei der Beurteilung 
des Wertes und der wirtschaftlichen Bedeutung eines Unter- 
nehmens gar nicht entbehrt werden kann. 

Ähnlich allgemein gehalten sind die Angaben über die 
Beschaffenheit der Bahn und die Aufwendungen für die 
Instandhaltung. Die englische Statistik enthält hierüber nur 
wenige Zahlen, in denen die verschiedenen einzelnen Posten 
für ein ganzes Bahnnetz zusammengezogen werden. Die 
amerikanische Statistik gibt alle persönlichen und sonstigen 
Ausgaben in einzelnen Posten, sie teilt die Beträge mit, die für 
das Oberbaumaterial, Schienen, Schwellen usw. im: einzelnen 
ausgegeben sind. Noch viel genauer sind die französische 
und die deutsche Statistik, die eine vollständige Beschrei- 
bung jeder einzelnen Bahnstrecke und der dafür geleisteten 
Aufwendungen darbieten. 

Demselben Übelstande begegnen wir in der englischen 
Statistik bei dm Betriebsmaterial. Die englischen 
Zahlen sind dürftig im höchsten Grade, die festländische und 
die amerikanische Statistik sind reich und mannigfaltig. Auch 
das wird an einigen Tabellen erläutert. Wenn die englische 
Statistik z. B. nichts enthält, als die-Anzahl der Maschinen und 
der Wagen und ihre Gesamtkosten, so fragt man unwillkürlich: 
Was sind das für Maschinen ? Sind sie 10 oder 30 Jahre alt? 
Sind es kleine Maschinen im Werte von 1200 £ und im Ge- 
wicht von 20 t, oder neue große Expreßlokomotiven im Gewicht 
von 60 t und im Werte von 3000 £? Wäe alt sind ferner die 
Wagen, wie sind sie beschaffen ? In Deutschland erfährt man 
das Alter und die Beschaffenheit aller Betriebsmittel auf das 
genaueste Für die Aktionäre ist es doch auch von großer 
Wichtigkeit, daß sie nicht auf einmal ihre Dividenden ein- 
büßen, weil in einem Jahre das alte durch neues Material 
plötzlich ersetzt werden muß. Bei einer geordneten Statistik 
könnten solche Befürchtungen nicht aufkommen. Auch in 
dieser Beziehung kann als Muster die amerikanische Statistik 
dienen, wie das aus verschiedenen Tabellen der Statistik der 
Pennsylvania-Eisenbahn nachgewiesen wird. 

Noch viel mehr läßt die eigentliche Verkehrssta- 
tistik zu wünschen übrig. Die englischen Eisenbahnen be- 
gnügen sich damit, in einigen kurzen Tabellen wenige Zahlen 
über die Verkehrsausgaben (Gehälter und Löhne, alle in einer 
Summe aufgeführt, Ausgaben für Be- und Entladung, für 
Kohlen, Beleuchtung, Wasser, für Kleidungsstücke, für Druck- 
sachen usw.) und über die allgemeinen Verwaltungsausgaben 
(Gehälter der Direktoren, Rechnungsbeamten und sonstigen 
höheren Beamten, Bureaukosten, Kosten für Veröffentlichungen 
usw.) sowie über einzelne Stationskosten anzugeben. Ebenso 
sind die Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr nur 
in wenigen großen Zahlen zusammengefaßt. Die Leistungen 
der Betriebsmittel soll man beurteilen nach der Gesamtsumme 
der Personenzug- und der Güter zu g meilen. 


Aus all diesen Zahlen erfährt der Aktionär so gut wie 
gar nichts. Er weiß nicht, welche Güter gefahren sind, 
welche Mengen von Gütern die Bahnen befördert haben, wie 
hoch sich die Beförderungskosten stellten. Als ein bezeich- 
nendes Beispiel, wie einzelne Zahlen wesentlich zu dem Zweck 
gegeben werden, um die Tatsache zu verschleiern, wird hin- 
gewiesen auf die in der Statistik des Personenverkehrs erschei- 
nende Gesamtzahl der Zeitkarten (Periodical tickets 44 748). 
Hierin sind alle Arten von Fahrkarten zusammengefaßt, die 
Arbeiterwochenkarten zum Preise von etwa 1 sh das Stück bis 
zu den Jahreskarten I. Klasse für gewöhnliche Reisende, die 
etwa 30-40 £ kosten. Jede Karte zählt als eine Nummer. 
Die amerikanischen, die französischen, die deutschen Zahlen 


Hauptverkehrszablen für alle Massenartikel, die über die ein- 
zelnen Bahnstrecken gefahren werden, besonders auf, Die 
gerade in dieser Beziehung noch viel weiter gehende deutsche 
Güterbewegungsstatistik wird von Acworth- nieht er- 
wähnt. Sie gibt ein so vollständiges und zutreffendes Bild von 


dem gesamten Güterverkehre aller wichtigen Gegenstände, gie 


es m. W. in keinem anderen Lande vorkommt, und sie ist’ ja 
auch bekanntlich von besonderem Wert für die Aufstellung und 
Fortentwicklung der Gütertarife, also von erheblichem all- 
gemeinen, wirtschaftlichen Interesse. 

Bemerkenswert erscheint mir das durchaus abfällige Ur- 
teil, das Acworth bei dieser Gelegenheit über die Bedeutung 
des sogen. Betriebskoeffizienten abgibt. Es erscheint 
ihm besser, diesen aus der Statistik ganz wegzulassen, da man 
ihn nur allzu oft als Maßstab für einen sparsamen und wirtschaft- 
lichen Betrieb mißbraucht. „Ein solcher“, so bemerkt er, „kann 
er.nur sein, wenn alle anderen Verhältnisse durchaus die gleichen 
sind, was niemals der Fall ist. Das ergibt z. B. folgende Rech- 
nung. Angenommen, eine Bahn hat eine durchschnittliche Ein- 
nahme von 1d. für die Tonnenmeile und einen Koeffizienten von 
50 3%. Im folgenden Jahre setzt das Parlament in seiner Weis- 
heit die Tarife herab, die Einnahmen fallen auf ?/; d. Damit 
steigt der Betriebskoeffizient auf 75 $, und dieses Steigen wird 
von den klugen Leuten, die in der Presse und auf den Jahres- 
versammlungen das Wort führen, als ein Beweis für die Un- 
fähigkeit der Verwaltung angeführt.“ Das ist ja ganz richtig. 
Aber ich möchte doch nicht so weit gehen, deswegen, weil in 
dieser Art Mißbrauch mit ihm getrieben werden kanr, den Be- 
triebskoeffizient ganz zu verwerfen. Wenn er sicherlich für 
die Vergleiche der Betriebsergebnisse verschiedener Länder mit 
ungleichartigen Statistiken nur mit großer Vorsicht benutzt wer- 
den darf, so ist er immerhin für die Vergleiche verschiedener 
Jahre derselben Bahnen unleugbar von Wert. Soweit sich in 
einzelnen Jahren die tatsächlichen Unterlagen verschoben haben, 
würde dies allerdings besonders zu erläutern sein. 

Unter Hinweis wiederum auf die amerikanische Statistik 
hält es Acworth für nötig, daß auch die englischen Eisenbahnen 
neben den Tonnen die Tonnenmeilen, neben den Personen, ver- 
teilt nach verschiedenen Wagenklassen, die Personenmeilen und 
die Einnahmen für die verschiedenen Einheiten angeben., Be- 


sonderes Gewicht ist dann zu legen auf die Teilung des Ver- 


kehrs nach verschiedenen Richtungen und Entfernungen, Tren- 
nung des Ortsverkehrs von dem Fernverkehr und Durchgangs- 
verkehr. Ebenso wichtig für die Beurteilung der Wirtschaftlich- 
keit des Betriebs sind Angaben über die durchschnittliche Be- 
lastung der Züge, die Ausnutzung der Wagen, die Anzahl der 
Nutzkilometer und der Leerfahrten der Maschinen und dergl. 
Alle diese Angaben werden in anderen Ländern gemacht, warum 
nicht in England? Es genügt in allen Fällen eine richtige An- 
gabe der tatsächlichen Verhältnisse. Nach diesen können weitere 
Einzelheiten, wenn auch oft nur annähernd berechnet wer- 
den, wie z. B. das Verhältnis der Kosten des Güterverkehrs und 
des Personenverkehrs. Es ist für die Statistik schon außerordent- 
lich viel gewonnen, wenn man sich mit dem Erreichbaren 
begnügt. 

Dem Wunsche des Vortragenden, daß seine Ausführungen 
anregen mögen zu einer Verbesserung der englischen Statistik, 
schlossen sich in der darauf folgenden Besprechung die meisten 
Redner an. In der englischen Presse war die Zustimmung eine 
keineswegs allgemeine, man gewinnt den Eindruck, als ob den 
Eisenbahnen der ganzen Vortrag vielfach recht unwillkommen 
war. Die Erörterungen über die Frage ziehen sich immer noch 
hin. Esgibt ebenkaum ein Land, in dem es so schwer ist, alte, 
nur durch die Zeit geheiligte Einrichtungen zu bessern oder 
gar zu beseitigen, wie Großbritannien. 
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Der württembergische Eisenbahnetat für 1903/1904 in der Kammer der Abgeordneten. 


Wir geben in Ergänzung unseres Berichts in,Nr 49.d. Ztg. 
aus den Reden der Regierungsvertreter nach dem Staatsanzeiger 
noch folgendes wieder: Staatsminister Freiherr v. Soden 
führte u.a. in bezug auf die allgemeinen Fragen des Eisenbahn- 
wesens folgendes aus: „Wir wissen ja alle, um welche Fragen 
es sich hier handelt; vor allem gehört hierher die Frage eines 
engeren Zusammenschlusses der verschiedenen deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen im Sinne einer weiteren Verwirk- 
lichung des S 42 der Reichsverfassung und in der Form von 
Gemeinschaftsbildungen, sei es nun, daß man diese Gemein- 
schaft auf die Güterwagen beschränken oder auf die sämtlichen 
Betriebsmittel und auch noch auf die Werkstätten ausdehnen 
oder gar noch weiter bis zu einer förmlichen Ausgaben- und 
Einnahmengemeinschaft gehen will. Dann gehört hierzu weiter 
die Frage der Tarifreform und in mehr oder minder engem 
Zusammenhang mit dieser die Frage der Einführung der 
IV. Wagenklasse, der Kilometerhefte, die Aufhebung der Rück- 
fahrkarten, die Aufhebung der Schnellzugzuschläge, die Ände- 
rung der Gepäckabfertigung, die Gewährung von Freigepäck, 
endlich auch noch die Frage des gegenseitigen Wettbewerbs 
der einzelnen Verwaltungen vermittels Verkehrsumleitungen 
u. a. m. In welcher Richtung sich wenigstens in den wichtigsten 
dieser Fragen Ihre Wünsche im allgemeinen bewegen — und es 
herrscht ja im wesentlichen hierüber in beiden Kammern eine 
erfreuliche Übereinstimmung —, das ist bereits in früheren 
Kammerbeschlüssen niedergelegt und die Königliche Regierung 
kann somit darüber nicht im Zweifel sein. Es liegt auch in der 
Natur der Sache, daß die Kammern in solchen Fragen, die 
größtenteils in das Gebiet der Verwaltung einschlagen und deren 
Lösung ohne fachmännisches Verständnis und ohne eine genaue 
Kenntnis der einzelnen dienstlichen, technischen, rechnerischen 
und sonstigen Verhältnisse überhaupt gar nicht möglich ist, sich 
eben darauf beschränken müssen, allgemeine Gesichtspunkte, 
Gedanken und Wünsche anzugeben und etwa die Richtung, in 
der sie sich die Erfüllung dieser ihrer Wünsche denken, daß es 
aber Sache und Aufgabe der Verwaltungen bleiben muß, diese 
allgemeinen Gedanken nun im einzelnen zu verarbeiten, daraus 
bestimmte greif- und diskutierbare Vorschläge zu entwickeln 
und diese Vorschläge auch in eine bestimmte äußere Form, am 
besten also gleich in die Form eines Entwurfs zu einem 
künftigen Gemeinschafts- oder einem Staatsver- 
trag zu kleiden, wozu alsdann die einzelnen beteiligten 
Faktoren ihrerseits Stellung zu nehmen in der Lage sind. Aber 
um dieser Aufgabe gerecht zu werden, dazu bedarf es umfang- 
reicher, ebenso schwieriger wie zeitraubender Berechnungen, 
statistischer Erhebungen und sonstiger Ermittlungen aller Art, 
die erfolgreich auch wiederum nur von ganz bestimmten Sach- 
verständigen vorgenommen werden können, und darum dürfen 
Sie sich auch nicht wundern, wenn wir eben zur Zeit noch im 
Stadium dieser Ermittlungen, im Stadium der Vorstudien und 
Vorarbeiten befindlich sind, über deren Ergebnis ich heute noch 
keine näheren Mitteilungen machen kann. So viel kann ich 
allerdings schon jetzt mit Bestimmtheit in Aussicht stellen, daß, 
was immer das Ergebnis dieser Arbeiten sein wird, ein positives 
oder negatives, in dem einen wie in dem anderen Falle wird es 
zu Ihrer Kenntnis gebracht werden; in dem einen behufs Prü- 
fung und Gutheißung der etwa getroffenen Abmachungen, im 
anderen, um Ihnen wenigstens zu beweisen, daß die Erfüllung 
Ihrer Wünsche nicht an dem schlechten Willen oder an der Un- 
tätigkeit und Saumseligkeit der württembergischen Verwaltung 
gescheitert ist. Das muß ich natürlich immer wieder betonen, 
daß, welcher Art auch immer die Gemeinschaft sein wird: sie 
wird bloß dann möglich sein, wenn alle Teile bereit sind, gewisse 
Opfer an Selbständigkeit auf den Altar der Gemeinschaft nieder- 
zulegen; und auch das muß gesagt werden, daß durch eine 
bloße Güterwagen: oder auch durch eine weitergehende Betriebs- 
mittelgemeinschaft der gerade für Württemberg empfindlichste 
Mißstand, den ja auch die beiden Herren Vorredner berührt 
haben, nämlich der Wettbewerb der einzelnen Verwaltungen 
untereinander, sei es nun durch Verkehrsumleitungen oder auch 
durch den Bau von Konkurrenzbahnen, ohne weiteres noch 
nicht beseitigt wird. Diesem Übelstand würde eigentlich gründ- 
lich nur durch Einführung einer Einnahmen- und Aus- 
gabengemeinschaft abgeholfen werden. Wenn erst ein- 
mal alle Einnahmen in eine Kasse fließen, dann werden uns die 
Umleitungen fremder Bahnverwaltungen keine schlaflosen 
Nächte mehr bereiten und auch bei der Anlage und Linien- 
führung neuer Bahnen wird nicht mehr das partikuläre Interesse 
der einzelnen Finanzverwaltungen, sondern eben das nationale 
Interesse und das allgemeine Verkehrsbedürfnis ausschlag- 
gebend sein. Ob freilich eine derartige Gemeinschaft möglich 
sein wird unter gleichzeitiger Gewährleistung der Eigentums- 
und Hoheitsrechte und der administrativen Selbständigkeit der 


einzelnen die Gemeinschaft schließenden Staaten sowie unter 
Gewährleistung der verfassungsmäßigen Mitwirkung der Stände, 
das ist eine Frage, die ich heute weder bejahen noch unbedingt 
verneinen möchte. Daß Württemberg ohne eine solche Gewähr 
für eine Gemeinschaft nicht zu haben sein würde, darüber 
haben sich ja die Stände bereits ausgesprochen, und auch bei 
den anderen Bundesstaaten dürfte für eine Gemeinschaft, die 
mit dem Aufgeben obiger Rechte verbunden wäre, wenig Geneigt- 
heit vorhanden sein. 

M. H., auf den einen wunden Punkt, den ich soeben be- 
rührt habe, nämlich den Wettbewerb der einzelnen Verwal- 
tungen durch Verkehrsumleitungen, möchte ich doch 
hier noch etwas näher eingehen. Daß gegen derartige Umleitun- 
gen der $ 42 der Reichsverfassung nicht ohne weiteres ins Feld 
geführt werden kann, geht schon daraus hervor, daß eben 
solche Umleitungen auf allen Bahnen, auch auf solchen, die, 
weil in einer Hand befindlich, an und für sich schon wie ein 
einheitliches Netz verwaltet werden, im Interesse des allge- 
meinen Verkehrs sowie auch aus Betriebsrücksichten vor- 
kommen. Wo also diese Maßnahme durch ein wirkliches Ver- 
kehrs- oder Betriebsbedürfnis gerechtfertigt ist, wird man sich 
gegen sie nicht auf die Reichsverfassung berufen können; an- 
ders dürfte aber die Sache in solchen Fällen liegen, wo für die 
Umleitung lediglich das einseitige fiskalische Interesse einer 
Eisenbahnverwaltung maßgebend ist. Wenn ich auch zugebe, 
daß bei solchen Umleitungen die Fracht stets nach der kür- 
zeren Route berechnet, somit eine Benachteiligung des Ver- 
senders vermieden wird, mit dem Geist und Sinn der Reichs- 
verfassung scheint mir wenigstens ein derartiges Vorgehen 
ebensowenig vereinbar zu sein, wie mit den Grundsätzen einer 
vernünftigen Volkswirtschaft. (Sehr richtig!) Da man darüber 
aber streiten kann und auch wirklich streitet, so haben die 
einzelnen Verwaltungen sich durch gegenseitige freie Verein- 
barungen gegen die Nachteile dieses Wettbewerbs zu schützen 
gesucht, laut welchen Vereinbarungen Verkehrsumleitungen 
lediglich in solchen Fällen zulässig sein sollen, in denen die 
Entfernung der wirklich benutzten Strecke nur um einen ganz 
bestimmten Prozentsatz größer ist, als die Entfernung der kür- 
zesten Strecke, die eigentlich benutzt werden sollte. Tatsäch- 
lich wird aber nun im badisch-bayerischen Verkehr diese Grenze 
vielfach und zwar um das Doppelte überschritten. (Hört! Hört!) 
Finanziell kommt dabei insbesondere die Strecke Mannheim- 
Südbayern in Betracht, wo statt des kürzesten, Württemberg 
durchquerenden Weges die Umleitung über Würzburg gewählt 
wird. Die Bemühungen der württembergischen Verwaltung, 
diesem Übelstand abzuhelfen, reichen bis in die 80er Jahre 
zurück ; im November 1896 sind die vergeblichen und inzwischen 
abgebrochenen Verhandlungen wieder aufgenommen und bis in 
die neueste Zeit fortgesetzt worden, jedoch mit keinem besseren 
Erfolge als früher. Zur Zeit wird diese Frage auf Anregung 
einer anderen bundesstaatlichen Verwaltung durch eine aus Be- 
amten verschiedener deutscher Eisenbahnverwaltungen be- 
stehende Kommission von neuem behandelt. Obwohl nun die 
Arbeiten dieser Kommission sich nur auf den Verkehr Preußen- 
Süddeutschland und Sachsen - Süddeutschland beziehen und 
nicht aufden uns zunächst interessierenden badisch-bayerischen 
Verkehr, so ist doch nicht ausgeschlossen, daß, wenn diese 
Kommissionsverhandlungen zu einem Ergebnis führen sollten, 
die dort vereinbarten Grundsätze dann auch auf den bayerisch- 
badischen Verkehr Anwendung finden könnten. Jedenfalls wird 
die württembergische Regierung in dieser Frage nicht locker 
lassen, zumal die gegen unser Verlangen von den anderen Ver- 
waltungen geltend gemachten Gründe unsererseits nicht als 
durchschlagend betrachtet werden können. Wir stehen auf dem 
Standpunkt, daß die Grenze des zulässigen Wettbewerbs auf 
ein bestimmtes, etwa 10 $ Umweg und 20 2 Frachtausfall nicht 
übersteigendes Maß festgestellt werden sollte, während jetzt 
der Umweg bis zu 40 und mehr Prozent beträgt. Nach einer 
Schätzung der Generaldirektion beziffern sich die durch Ver- 
kehrsumleitungen im Güterverkehr entstehenden Ausfälle an 
Roheinnahmen für die württembergische Verwaltung, soweit sie 
uns bekannt sind und darum überhaupt berechnet werdenkönnen, 
in runder Summe auf etwas über 1000000 #4. (Hört! Hört!) 
Allerdings sind bei dieser Schätzung alle Umleitungen, sofern 
sie überhaupt die kürzeste Route umgehen, also auch die- 
jenigen, die nach meiner Darstellung als berechtigt erscheinen 
würden, mit in Rechnung gezogen. Trotzdem bleibt für Würt- 
temberg immer noch eine Beinträchtigung bestehen, die es 
wohl der Mühe wert erscheinen läßt, daß wir uns bei dem ge- 
genwärtigen Zustand nicht beruhigen, und wir haben auch nicht 
die Absicht, uns dabei zu beruhigen.“ 

Der Präsident der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
Staatsrat v. Balz, führte aus: „Bezüglich der Berechnung der 
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Selbstkosten der Stückgutbeförderung möchte 
ich zunächst bemerken, daß die Broschüre des Herrn Weichs- 
Glon erst in allerletzter Zeit erschienen und in der Öffentlich- 
keit besprochen worden ist. In Eisenbahnkreisen sowohl wie 
in den Kreisen der Interessenten war man seither der An- 
schauung, daß die Stückguttarife einer weiteren Ermäßigung 
bedürfen, und es ist ja bekannt, daß für eine Reihe von Stück- 
gütern in den letzten Jahren tatsächlich Ermäßigungen ein- 
getreten sind. Man wollte also bezüglich der Ermäßigung 
noch weiter gehen, um den kleineren Versendern die Vorteile 
auch zu gewähren, die die großen Versender, welche Wagen- 
ladungen aufgeben, seit Jahren genossen haben und bei den 
fortwährenden Detarifierungen immer noch genießen. Über die 
von dem Herrn Weichs-Glon aufgestellten Berechnungen hat 
eine Nachprüfung bis jetzt nicht stattfinden können; es ist 
aber Einleitung getroffen, sie mit derselben Gründlichkeit zu 
prüfen, wie wir die Frage der Selbstkosten der Personen- 
beförderung geprüft haben. Es ist sehr wahrscheinlich, daß das 
Resultat sein wird, daß die Stückgüter einen recht hohen 
Betrag an Selbstkosten ergeben ; die Güterschuppen sind in 
der Hauptsache zu errichten nur für die Stückgüter, und die 
Bildung direkter Wagen im Interesse der Beschleunigung des 
Stückgutverkehrs ist eine recht kostspielige Maßregel, weil die 
Wagen in der Regel nicht vollständig ausgenutzt werden 
können, und in solchen Verkehrsbeziehungen, wo direkte 
Wagen sich nicht bilden lassen, entsteht ein sehr erheblicher 
Aufwand dadurch, daß häufige Umladungen der Güter statt- 
finden müssen. Aber ich glaube, diesen Selbstkosten entspricht 
eben der Stückguttarif schon in bedeutendem Maße; der 
Stückguttarif ist ja zum Teil um das Fünffache höher als die 
Tarifsätze der Spezialtarife. Wenn das Resultat festgestellt 
sein wird, wird es bekannt gegeben werden können, ent- 
weder durch die Presse oder durch eine Denkschrift an dieses 
hohe Haus. 

Ich hätte nun geglaubt, auf die Frage der Verkehrs- 
nmleitungen noch des näheren eingehen zu sollen; ich 
bin aber im Zweifel darüber, ob das hohe Haus gewillt ist, 
diese Frage noch weiter zu verfolgen. (Zurufe: Ja gewiß!) 
Es ist in den 20 Jahren, seit ich die Ehre habe, bei den Be- 
ratungen des Eisenbahnetats an dieser Stelle zu sein, noch nie 
eingehend über diese Angelegenheit gesprochen worden, doch 
ist seit langer Zeit bekannt, daß wir in dieser Beziehung auf 
Verkehrsleitungen durch Maßnahmen anderer Verwaltungen auf 
das schwerste geschädigt sind. (Hört, hört!) Es ist das ein 
dunkler Punkt, das Verhalten der deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen in Beziehung auf Konkurrenzierung im Güterverkehr, 
und es ist für die württembergische Verwaltung ein sehr 
schmerzlicher Punkt. Wir selber stehen recht rein und 
unschuldsvoll da (Heiterkeit); allerdings dürfen wir uns ein 
großes Verdienst dabei für diese unsere moralische Reinheit 
nicht beimessen, denn wir sind leider nicht in der Lage 
(Heiterkeit), gegenüber den Maßnahmen, wie sie gegen uns er- 
griffen werden, mit Gegenmaßregeln zu kommen, und ich ge- 
stehe gern, daß, wenn diese Möglichkeit bestände, wir uns 
auch materiell zu helfen wissen würden. So aber sind wir 
eben darauf angewiesen, zu verhandeln und Vorstellungen zu 
machen, ernstlich und unablässig bei jeder Gelegenheit. In 
einzelnen Fällen war das von einigem Erfolg, aber in der 
Hauptsache, nämlich gerade im Verkehr zwischen Baden und 
Württemberg, eben nicht. Ich will, um Ihnen ein klares, voll- 
ständiges Bild über den gegenwärtigen Stand mit diesen Um- 
leitungen zu geben, mitteilen, was ich auch in der Finanz- 
kommission schon bekannt gegeben habe. Ich glaube, es ist 
auch für das hohe Haus und für das Land wichtig, den Sach- 
verhalt genau zu wissen (Sehr richtig!); es hat Konsequenzen 
nach verschiedenen Arten und verschiedenen Seiten, selbst 
wenn man sich auf den von dem Herrn Abg. Haußmann zu- 
letzt angedeuteten Standpunkt stellt, daß uns die jetzigen Zu- 
stände sogar zu einem Verzweiflungsakt Veranlassung geben 
könnten. 

Im badisch-bayerischen Verkehr wird — das ist von dem 
Herrn Staatsminister vorhin schon mitgeteilt worden — kon- 
kurrenziert bis zu 35 $ des längeren Bahnwegs; in einzelnen 
wichtigeren Verkehrsbeziehungen, z.B. im Verkehr Regensburg- 
Karlsruhe, beträgt der Umweg gegenüber den württembergi- 
schen kürzeren Linien über 31 %, im Verkehr von Nürnberg 
nach Karlsruhe 30 $, München-Heidelberg und Mannheim über 
35 9. Über 35 $% hinaus findet im badisch-bayerischen Verkehr 
eine Konkurrenzierung nicht statt, aber ich glaube, dieses Maß 
ee auch vollständig. (Rufe: Genügt!) Was den Verkehr 

er Rhein- und Mainhafenstationen Frankfurt a/M., Gustavs- 
burg, Kastel, Ludwigshafen a/Rh., Mainz und Mannheim mit 
bayerischen Stationen betrifft, so findet hier eine Konkurren- 
zierung statt in einzelnen Relationen von 20 $ und in anderen 
ebenfalls von 30 9. Im Verkehr von Elsaß - Lothringen nach 
Bayern erfolgt die Verkehrsleitung, soweit Württemberg als 
Transitbahn beteiligt ist, über die kürzeste Route, nur daß der 
über Roppenbeim (das ist eine Abzweigstation) sich bewegende 


Verkehr über Pforzheim-Mühlacker anstatt “über den kürzesten 
Weg Bretten geleitet wird, wofür dann Württemberg einen 
kleinen Ausgleich in einer anderen Weise findet. “Im Saar- 
brücken-bayerischen Güterverkehr wird seitens der ‚Endverwal- 
tungen gegenüber den Transitverwaltungen auf dem Wege 
über Aschaffenburg die Konkurrenz bis zu 20 2, von Knoten- 
punkt zu Knotenpunkt gerechnet, aufgenommen, ebenso ist 
eine sehr starke Konkurrenzierung maßgebend und eingerichtet 
im Saarkohlenverkehr mit Bayern. Im rheinisch-nassauisch- 
bayerischen Güterverkehr erfolgt in der Richtung nach Bayern 
eine Konkurrenzaufnahme der Aschaffenburger Route gegen 
die Ulmer Route bis zu 20 $ Umweg, der Verkehr aus Bayern 
wird ausschließlich über Aschaffenburg geleitet; es verbleibt 
für die württembergische Verwaltung an obengenanntem Ver- 
kehr nach Bayern nur Südwestbayern. Im rheinisch-westfälisch- 
bayerischen Güterverkehr beträgt die Konkurrenzaufnahme 
25 bis33% für das südwestlich-bayerische Gebiet. Im sächsisch- 
badischen Güterverkehr findet die Leitung des Verkehrs Karls- 
ruhe-Dresden über Würzburg-Hof statt und da ist eine Kon- 
kurrenzaufnahme von 122%. Der Verkehr Konstanz - Dresden 
bedingt bei der jetzigen Verkehrsleitung einen Umweg zum 
Nachteil von Württemberg von nicht weniger als 44 %. (Hört! 
hört!) Im schlesisch-badischen Güterverkehr liegen die Ver- 
hältnisse ganz ähnlich wie bei Baden-Sachsen. 

In den außerdeutschen Verkehren ist die Verkehrsleitung 
ebenfalls in den meisten Relationen für die württembergische 
Verwaltung überaus ungünstig. Im belgisch-bayerischen Güter- 
verkehr findet die Verkehrsleitung ausschließlich über Aschaffen- 
burg-Aachen bezw. Herbesthal statt. Im bayerisch-schweizeri- 
schen Güterverkehr erfolgt die Verkehrsleitung ausschließlich 
über Lindau-Romanshorn bezw. Rorschach, während die kürzeste 
Route zum größten Teil über Württemberg führt, wir haben an 
diesem Verkehr keinen Anteil Am deutsch - französischen 
Güterverkehr über Elsaß-Lothringen sind im Verkehr von und 
nach Bayern für die Aschaffenburger Route Umwege im 
Schwang bis zu 20 %. Der Verkehr wird zwar über Ulm bezw. 
Nördlingen und Ulm geleitet, die Transportrouten haben aber 
an die Aschaffenburger Route 60% des Reingewiuns abzugeben 
(Hört!); ebenso wird hinsichtlich des über Altmünsterol gehen- 
den Verkehrs über Lindau-Konstanz gegenüber der kürzesten 
Route Thannheim - Pfullendorf die Konkurrenz aufgenommen, 
insofern die Transportroute zwei Drittel des Reingewinns an 
die Lindauer Route herauszuzahlen hat. Bei dem südwest- 
deutsch - schweizerischen Güterverkehr und dem norddeutsch- 
schweizerischen Güterverkehr sind wir an der Verkehrsleitung 
nur beteiligt für Getreide Im ganzen übrigen Verkehr ist 
die württembergische Bahn nicht beteiligt, obwohl der 
kürzeste Weg fast durchweg über ihre Linien führt. Hier 
ist besonders hervorzuheben der Verkehr ab den Eisen- 
bahndirektionsbezirken Danzig, Bromberg, Posen, Kattowitz, 
Breslau, Stettin, Halle a/S., Erfurt und Cassel nach der 
Ostschweiz, welcher ausschließlich über Bayern Lindau- 
Romanshorn bezw. Rorschach geleitet wird, während der kürzeste 
Weg über Friedrichshafen führt. Im sächsisch-schweizerischen 
Güterverkehr erfolgt die Leitung des Verkehrs über Eger/Hof- 
Lindau-Romanshorn bezw. Rorschach. Die kürzeste Route geht 
über Württemberg. Im Tirol-Vorarlberg-südwestdeutschen Güter- 
verkehr wird ab Mannheim nur der Getreideverkehr nach einer 
Reihe von Stationen über Württemberg geleitet, während der 
ganze Verkehr durchaus nach den württembergischen Routen, 
die die kürzesten sind, gerechnet werden muß. Im österreich- 
ungarisch-französischen Verband wird der Verkehr über den Arl- 
berg ähnlich wie im süddeutsch-österreichisch-ungarischen Ver- 
band teilweise ganz bedeutend umgeleitet. Über Arlberg- 
Baden-Elsaß wird die Konkurrenz gegen die Routen über 
Bayern-Württemberg-Baden-Elsaß bis zu 20% Umweg aufgenom- 
men. Soweit dann bei den der süddeutschen Route zugewiese- 
nen Quoten der Umweg über Aschaffenburg nicht mehr als 20$ 
beträgt, wird der Verkehr in beiden Richtungen über Aschaffen- 
burg bezw. Würzburg geleitet gegen Abgabe von 20 $ bezw. 
33l/; 2 des Reingewinns. 

Im deutsch-italienischen Güterverkehr beschränkt sich die 
Beteiligung der württembergischen Bahn bei dem Verkehr über 
den Gotthard auf die Bedienung des Verkehrs nach wenigen 
und unbedeutenden Stationen, obwohl der kürzeste Weg nach 
den Stationen der Direktionsbezirke Berlin, Breslau, Bromberg, 
Erfurt, Halle, Magdeburg und Stettin vielfach über Württemberg 
führt. Die Beteiligung der württembergischen Bahn am Durch- 
gangsverkehr ist von ganz geringer Bedeutung. Bei dem Ver- 
kehr nach dem Brenner hat die württembergische Bahn Teil am 
Durchgangsverkehr nach den Stationen der badischen Staats- 
bahn, aber der weitaus größere Teil des Verkehrs über den 
rue wird zum Nachteil der württembergischen Verwaltung 

eführt. 
2 Das ist der tatsächliche Zustand.} |Ich?glaube, es genügt, 
ihn einmal hier festgestellt zu haben. Dieser Zustand muß wohl 
auch das Interesse der öffentlichen Meinung in Württemberg 
lebhaft beschäftigen. (Sehr richtig!) Ich hoffe, daß das Interesse 
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des Landtags, das sich heute dokumentiert, uns eine Stütze 
bildet in den Bestrebungen, die wir unablässig an den Tag 
legen zur Verbesserung der bestehenden Verhältnisse. Daß wir 
hier nieht nachgeben können, versteht sich von selbst, und Sie 
haben‘ vorhin, von dem Herrn Staatsminister gehört, daß die 
württembergische Verwaltung auch in Zukunft das, was sie über- 
haupt zur Beseitigung dieser für uns so mißlichen Verhältnisse 
tun kann — es sind nur beschränkte Möglichkeiten — nicht ver- 
säamen wird, zu tun.“ (Beifall.) 

Staatsminister Freiherr v. Soden bemerkt noch: „Meinen 
vorigen Bemerkungen über die Verkehrsumleitungen fremder 
Verwaltungen möchte ich noch kurz eine weitere hinzufügen: 
Selbstverständlich kann ich der Volksvertretung nur dankbar 
sein, wenn sie in dieser Frage hinter der Verwaltung steht und 
ihre bisher leider ja vergeblichen Bemühungen in dieser Rich- 
tung unterstützt. Man darf aber nicht vergessen und ich sage 
dies insbesondere im Hinblick auf die Polemik, die der Abg. Hauß- 
mann gegen Bayern geführt hat, daß gerade auf Bayern der 
Art. 42 der Reichsverfassung keine Anwendung findet, also aus 
diesem Artikel auch keine Rechte gegen Bayern hergeleitet 
werden können.“ 

Wir entnehmen den weiteren Verhandlungen nach dem 
Bericht des Staatsanzeigers noch folgendes: Der Bericht- 
erstatter Abg. Dr v. Kiene bemerkte u. a.: Die Ausführungen 
des Herrn Staatsministers könnten leicht zu Mißverständnissen 
Anlaß geben. Er habe von „Gemeinschaft“ und einem „Ge- 
meinschaftsvertrag“ gesprochen, die Ausarbeitung eines Staats- 
vertrags in Aussicht gestellt, das könnte leicht Gedanken in 
der Richtung der preußisch - hessischen Gemeinschaft hervor- 
rufen. Wir wollen nur eine Gemeinsamkeit in der Benutzung 
der Betriebsmittel usw. und wir sind allseitig einschließlich der 
Regierung darin einig, daß das Eigentums- und Hoheitsrecht 
an den Eisenbahnen nicht in Frage gestellt sein darf; auch die 
Selbständigkeit der Verwaltung muß im ganzen gewahrt bleiben, 
wenn sie auch etwas eingeschränkt würde. Die Nachweise über 
die Verkehrsumleitungen habe das Haus mit Erstaunen, ja mit 
Entrüstung vernommen; die scharfen Ausdrücke, welche von 
ihm und dem Abg. Haußmann über diesen Krebsschaden des 
Verkehrs gebraucht worden seien, erscheinen angesichts dieser 
Zahlennachweise gewiß nicht ungerechtfertigt. 

Abg. Kraut (kons.) möchte seine Zustimmung zu allen 
Maßnahmen aussprechen, die Württemberg seinen berechtigten 
Anteil am Durchgangsverkehr sichern sollen. Wenn eine Besse- 
rung möglich sei durch Anrufung des Art. 42 der Reichsver- 
fassung, solle es ihn sehr freuen, aber große Hoffnung habe er 
darauf nicht. Es sei sehr fraglich, ob das Reich überhaupt in 
diese inneren :Verhältnisse der einzelnen Verwaltungen ein- 
greifen könne. Soll eine wirkliche Besserung erreicht werden, 
so müsse unbedingt eine Interessengemeinschaft zwischen den 
einzelnen Verwaltungen hergestellt werden. Nur dann werden 
diese Konkurrenzierungen aufhören. Die Selbständigkeit der 
Verwaltung wolle auch seine Partei erhalten, aber gewisse ge- 
meinsame Einrichtungen auch in der Kassenführung seien die 
notwendige Folge jeder wirksamen Vereinbarung. 

Abg. C. Haußmann (Volkspartei) bemerkt u. a. noch: 
Erst durch die jetzigen Mitteilungen seien die Grundlagen für 
eine Aktion der Öffentlichen Meinung gegeben und er gebe die 
Hoffnung nicht auf, daß es nunmehr doch möglich sein werde, 
zu gerechten Abmachungen mit Baden und Bayern zu kommen. 
Bayern falle allerdings nicht unter Art. 42 der Reichsverfassung, 
es sei aber doch auch ein Gliedstaat des Reichs, und ein Raub- 
bau am Gut eines anderen Bundesstaats, solche Verstöße gegen 
die Loyalität verbieten sich doch durch den Reichsverband. Die 
Instanz, die über diese Dinge zu wachen habe, sei das Reich. 
Die Hoffnung dürfe nicht aufgegeben werden. Das Reich und 
die Präsidialmacht werden ihrer hohen Aufgabe sich auch ge- 
wachsen zeigen gegenüber Zuständen, deren Ungerechtigkeit 
so grell beleuchtet worden sei. 

Der Staatsminister Freiherr v. Soden erwiderte u. a.: 
„Der Herr Berichterstatter hat ausgeführt, daß meine Mitteilungen 
leicht zu Mißverständnissen und Befürchtungen Anlaß geben 
könnten; ich hätte die Ausdrücke ‚Gemeinschaft‘, ‚Gemein- 
schaftsvertrag‘, ‚Staatsvertrag‘ gebraucht, womit an sich schon 
ein verfänglicher Beigeschmack verbunden sei, indem man da- 
bei unwillkürlich an den preußisch-hessischen Vertrag und an 
ein Aufgeben von Hoheits- und Eigentumsrechten denke, 
während sich doch die beiden Kammern entschieden gegen eine 
derartige Gemeinschaft ausgesprochen hätten. Daß auch mir 
eine andere Art der Gemeinschaft vorschwebt als der preußisch- 
hessische Vertrag, habe ich schon mehrfach zum Ausdruck ge- 
bracht; gerade aber wie die Worte: Gemeinschaft, Vereinheit- 
lichung, Zusammenschluß oder wie man immer das künftige 
Verhältnis nennen will, an sich so allgemein und vieldeutig sind, 
daß sich eben ein jeder etwas anderes darunter denkt und 
denken kann — ich setze voraus, daß sich jeder überhaupt etwas 
darunter denkt (Heiterkeit) —, so habe ich weiter erklärt, daß 
es vor allem darauf ankomme, sich einmal klar zu werden, was 
unter Gemeinschaft überhaupt zu verstehen sei, und daß dies 


am besten dadurch erreicht werde, daß man einmal den Entwurf 
zu einer solchen Gemeinschaft ausarbeite und in die Form eines 
fertigen Vertrags kleide Denn — und darin wird mir wohl 
auch Herr v. Kiene recht geben — wie man sich immer die 
künftige Gemeinschaft oder Vereinheitlichung vorstellen will 
ohne die äußere Form eines Abkommens, eines Vertrags wird 
sie nicht wohl denkbar sein. Liegt dann einmal ein derartiger 
Vertrag vor, dann werden alle Beteiligten in der Lage sein, aus 
dessen Inhalt und Wortlaut zu ersehen, wie denn eigentlich die 
Gemeinschaft gemeint ist und wie weit sie gehen soll und dem- 
gemäß ihre Stellung einnehmen können. Wenn ich dann weiter 
gesagt habe, daß es Sache der Verwaltungen sein müsse, einen 
solchen Vertrag auszuarbeiten, und daß ich hoffe, daß in nicht 
allzuferner Zeit diese Arbeit zustande komme und dann jeden- 
falls den Landständen zur Prüfung und Gutheißung vorgelegt 
werden solle, so sind dadurch eigentlich auch alle Befürchtungen 
für die Zukunft gegenstandslos. Es steht Ihnen ja dann voll- 
ständig frei, wenn Sie erst einmal einem derartigen Vertrag 
gegenüberstehen, ihn anzunehmen oder zu verwerfen. 

Der Herr Abg. Betz (Volkspartei) hat vorgebracht, daß 
die Regierung seinerzeit ein Kleinbahngesetz in Aussicht ge- 
stellt habe. Ich glaube nicht, daß seitens der Eisenbahnverwal- 
tung ein derartiges Versprechen gegeben worden ist, ich meine 
im Gegenteil, sie hätte immer erklärt, daß für Württemberg 
zum Erlaß eines solchen Gesetzes kein Grund vorliege; wohl 
aber war meines Wissens von einem Gesetz über das Pfandrecht 
an Eisenbahnen die Rede, und das Königliche Justizministerium 
ist auch deshalb mit dem Reichsjustizamt in Verbindung ge- 
treten. Inwieweit die Verhandlungen zwischen den beiden Be- 
hörden zu einem Ergebnis geführt haben, darüber bin ich nicht 
gehörig orientiert. 

Auf die Frage des Herrn Abg. Haußmann, ob etwa 
von anderen Verwaltungen Rückvergütungen, Refaktien gewährt 
würden, kann ich keine andere Erklärung abgeben als die, daß 
mir von derartigen Vergütungen nichts bekannt ist und daß ich, 
wenn mir etwas derartiges bekannt werden sollte, natürlich 
nicht verfehlen würde, dagegen Stellung zu nehmen. Nun 
möchte ich mich noch kurz zu den beiden Anträgen (die wir 
bereits mitgeteilt haben) äußern, welche Ihnen vorliegen. 
Was den Antrag v. Kiene und Genossen betrifft, so 
kann ich vom Standpunkt der Regierung aus gegen dessen 
Tendenz nichts einwenden, da er ja nur darauf berechnet 
ist, die Bestrebungen, die wir schon seit langer Zeit ver- 
folgt haben und, wie ich erklärt habe, auch künftig noch fort- 
setzen werden, zu unterstützen. Was aber den Antrag Hartt- 
mann (Einführung von Kilometerheften) anlangt, so will 
ich die Frage der Zweckmäßigkeit und Durchführbarkeit des 
Antrags überhaupt vorerst aus dem Spiel lassen und mir meine 
Stellung in dieser Beziehung vorbehalten. Wenn aber der 
Herr Antragsteller meine gestrigen Ausführungen genau ver- 
folgt und richtig verstanden hat, so wird er sich vielleicht bei 
nochmaliger Überlegung selbst sagen, daß sein Antrag nach 
Lage der gegenwärtigen Verhältnisse nicht zeitgemäß ist. Ich 
habe gestern ausgeführt, daß zur Zeit ernstliche Versuche im 
Gange sind, um eine Vereinfachung und Vereinheitlichung im 
deutschen Eisenbahnwesen herbeizuführen, wobei, wie ich bei- 
läufig bemerken will, es ganz nebensächlich ist, ob diese Ver- 
suche auf den Art. 42 der Reichsverfassung gestützt werden 
können; die Hauptsache ist, daß sie überhaupt zu einem prak- 
tischen Ergebnis führen. Ich habe dann ferner angedeutet und 
es ist dies auch selbstverständlich, daß, sofern diese Versuche 
Erfolg haben und zu irgend einem Gemeinschaftsverhältnis 
führen sollten, dann auch die Frage der Tarifreform nicht ein- 
seitig von einer einzelnen Verwaltung in die Hand genommen 
werden, sondern im Zusammenhang mit den übrigen Fragen 
ihre Lösung finden wird. Angesichts dessen scheint es mir im 
höchsten Grade unzeitgemäß, gerade jetzt eine derartige Frage, 
wie die Einführung der Kilometerhefte, aus dem Zusammen- 
hang reißen und einseitig regeln zu lassen. Ich möchte deshalb 
den Herrn Antragsteller ersuchen, seinen Antrag zurück- 
zunehmen; jedenfalls kann ich ihm nicht in Aussicht stellen, 
daß er seitens der Verwaltung weiter verfolgt werden wird, und 
in zweiter Linie bitte ich die Kammer, dem Antrag, wenn er 
aufrecht erhalten werden sollte, nicht zuzustimmen.“ 

Die Erörterungen in der Abgeordnetenkammer über die 
Umleitung der Güter zum Nachteil Württembergs über die 
bayerischen und badischen Bahnen haben bereits zu zahl- 
reichen Äußerungen in der Presse geführt; so schreibt der 
„Schwäbische Merkur“: „Wir haben uns bereits mit der Eisen- 
bahndebatte im Abgeordnetenhaus in bezug auf die zum 
Nachteil Württembergs stattfindenden Verkehrsumleitungen be- 
schäftigt, wir kommen aber, veranlaßt durch einen Artikel in 
der Frankf. Ztg., auf den Gegenstand zurück. Die Leitung des 
Güterverkehrs erfolgt auf Grund von Abmachungen der Bahn- 
verwaltungen unter sich. Daß dabei, so lange nicht eine voll- 
ständige Interessengemeinschaft der selbständig neben ein- 
ander bestehenden Eisenbahnverwaltungen gebildet ist, jede 
Verwaltung in erster Linie ihre eigenen Interessen wahrnimmt 
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und die Vorteile der Lage ihres Netzes ausnutzt, liegt in der 
Natur der Sache, wenn man auch wünschen muß, daß die Kon- 
kurrenzaufnahme in einer die Verhältnisse und Bedürfnisse 
der anderen Verwaltungen berücksichtigenden Weise sich voll- 
zieht. Wenn im Laufe der letzten Jahre die württembergischen 
Staatseisenbahnen infolge der durch die Abmachungen über 
die Verkehrsleitung, insbesondere in dem umfangreichen Mann- 
heim-bayerischen Verkehr eingetretenen Erweiterung der Grenzen 
der Verkehrsleitung über das sonst übliche Maß hinaus in 
empfindlicher Weise durch Verkehrsentziehung geschädigt 
worden sind, so geht es doch zu weit, das Verhalten der Kon- 
kurrenzbahnen als ‚illoyal‘ zu bezeichnen. Wir sind der An- 
sicht, daß die scharfen Worte, die bei Kritisierung des Ver- 
haltens der anderen deutschen Bundesbahnen gefallen sind, 
besser unterblieben wären. Die Bemühungen der württem- 
bergischen Eisenbahnverwaltungen um Milderung der Kon- 
kurrenzmaßnahmen werden dadurch kaum erleichtert. So wie 
die Dinge einmal liegen, ist die Herbeiführung einer Besserung 
der fraglos vorliegenden Mißstände nur durch freie Verstän- 
digung der bundesstaatlichen Regierungen möglich, wenn es 
nicht, was wir freilich für die einzige durchgreifende Lösun 
halten würden, zur Bildung einer Interessengemeinschaft 
kommt. Den tatsächlichen Verhältnissen nicht entsprechend ist 
jedenfalls die Unterstellung der Frankf. Ztg., es handle sich in 
der Verkehrsleitungsfrage um ein Vorgehen Preußens gegen Würt- 
temberg zu dem Zweck, das württembergische Verkehrswesen 
‚in ganz bestimmter Absicht‘ zu benachteiligen, wobei unsere 
Nachbarstaaten Hilfe leisten. Um die Unhaltbarkeit dieser Auf- 
fassung darzutun, darf an die wiederholten, jede Anzweiflung 
ausschließenden Erklärungen hingewiesen werden, daß Preußen 
in gar keiner Weise auf die anderen Bundesstaaten einwirke in 
der Absicht, sie zum Beitritt zur preußisch-hessischen Gemein- 
schaft bereitwillig zu machen. Von seiten der Königlichen Re- 
gierung ist kein Wort gesprochen worden, das seine Spitze 
gegen Preußen hat. Wir hoffen, daß durch die erregten Worte, 
welche in der Debatte gefallen sind, die so dringend notwen- 
digen guten Beziehungen unserer Eisenbahnverwaltung zu den 
übrigen Verwaltungen, insbesondere zu der preußischen Verwal- 
tung, in keiner Weise getrübt und daß die vorhandenen Miß- 
stände durch schiedlich-friedliche Abmachungen endlich einmal 
beseitigt werden.“ 

nd in einem weiteren Artikel bringt dieselbe Zeitung 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Militärtransporte im Verkehr zwischen Eisenbahnen 
und Kleinbahnen. Nach einem Erlaß des preußischen Kriegs- 
ministers sind bei Militärtransporten zwischen Eisenbahnstationen 
und Stationen solcher Kleinbahnen, die den Bestimmungen des 
Militärtarifs unterliegen, Eisenbahn und Kleinbahn berechtigt, 
je für ihre Strecken die volle Abfertigungsgebühr zu erheben. 
Dagegen ist die Desinfektionsgebühr bei Sendungen, die ohne 
Umladung von der Eisenbahn auf die Kleinbahn oder umge- 
kehrt übergehen, nur einmal zuständig. 

Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten teilt 
diesen Erlaß durch das Eisenb.-Verordn.-Blatt den Eisenbahn- 
behörden zur Kenntnisnahme und Beachtung mit. 


— Sitzung der ständigen Tarifkommission. In der am 
23./24. Juni d. J. in Freudensmdt abgehaltenen 80. Sitzung der 
ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen und des 
Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind folgende Beschlüsse 
gefaßt worden: Angenommen wurden die Anträge auf: 
1. Ergänzung der Zusatzbestimmung IV zu $ 58 der Verkehrs- 
ordnung (Verpackung von Einstreupulver zu Düngezwecken, 
von schwefelsaurem Ammoniak, N - usw. in Stück- 
Be anngen]; 2. Klarstellung der Tarifierung alter Watte (nach 

er Allgemeinen Stückgutklasse ohne Sperrigkeitszuschlag und 
nach Spezialthrif III); 3. Zulassung von Käse zur Beförderung 
in Privatgüterwagen; 4. Änderung der Position „Marmormehl 
sowie der Positionen „Bimssteinmehl*, „Kalksteinmehl“ und 
„Quarzmehl, Feuersteinmehl* des Verzeichnisses der bedeckt 
zu befördernden Güter; 5. Ergänzung der Position „Felle und 
Häute“ des Spezialtarifs I; 6. Aufnahme von Flaschenhülsen aus 
Packpappe in die Spezialtarife I und II; 7. Ergänzung der Posi- 
tion „Leimleder“ des Spezialtarifs II; 8. Aufnahme von ungerei- 
nigtem Abstoßfett (Gerberei-Abfallfett) in den Spezialtarif III; 
9. Änderung der Position „Abfälle, eisenoxydhaltige, der Anilin- 
ölfabrikation“ usw. des Spezialtarifs III; 10. Aufnahme von 
kristallisiertem Barythydrat im Falle der Ausfuhr in den Spezial- 
tarif IIT; 11. Aufnahme von gedörrten oder getrockneten Kar- 


folgende Zuschrift ihres Korrespondenten aus München: 
„Den Anklagen, die in der württembergischen Abgeordneten- 
kammer gegen die bayerische Eisenbahnpolitik gerichtet wurden, 
hat man selbstverständlich auch in den hiesigen maßgebenden 
Regierungskreisen eine eingehende Beachtung geschenkt. Man 
verhehlt sich durchaus nicht, daß die Verhältnisse, wie sie der- 
malen gelagert sind, als normale nicht zu betrachten seien; 
anderseits aber hält man die Behauptung, daß Bayern illoyal 
vorgegangen sei, nicht für zutreffend, weil irgend ein bindendes 
Abkommen in der fraglichen Richtung nicht bestehe und weil 
daher ein Verstoß gegen eine bindende Verpflichtung nicht ge- 
macht werden konnte. Abgesehen hiervon müsse doch berück- 
sichtigt werden, daß auch Württemberg mit Österreich ein Ab- 
kommen getroffen habe, das den Güterverkehr von der kürzeren 
Linie Salzburg-Ulm ablenke und der Arlbergbahn zuführe. Unter 
der Voraussetzung, daß seine Reservatrechte nicht in Frage ge- 
stellt werden, sei übrigens Bayern bereit, in Gemeinschaft mit 
Baden den Wünschen Württembergs entgegenzukommen. Als 
Vorbedingung eines solchen Abkommens müsse aber die Garantie 
dafür verlangt werden, daß weder Württemberg noch Baden mit 
außerdeutschen Staaten Vereinbarungen treffen, durch welche 
die bayerische Eisenbahnrente geschädigt werde. Die bayerische 
Eisenbahnverwaltung wisse wohl zu würdigen, welche hohe Be- 
deutung die Aufrechthaltung des guten Einvernehmens zwischen 
den einzelnen Bundesstaaten für das Gesamtvaterland habe, und 
sei daher bereit, nach Möglichkeit zur Beseitigung der Mißstim- 
mung mitzuwirken, die bei den Verhandlungen des württem- 
bergischen Abgeordnetenhauses zutage getreten sind,“ 

Die M. N N. schreiben zu den Verhandlungen: „Wenn 
auch der Appell an den Art. 42 der Reichsverfassung nicht die 
Wirkung haben wird, die die in der württembergischen Kammer 
gefaßte Resolution erhofft, so muß man doch unumwunden zu- 
gestehen, daß ein Zustand der Reibungen, wie er z. Z. zwischen 
den deutschen Eisenbahnverwaltungen besteht, einfach verkehrs- 
störend wirkt, weil er die im Interesse des öffentlichen Verkehrs 
stehenden Bahnen auf das Niveau konkurrierender Privatunter- 
nehmungen herabzudrücken geeignet ist. Minister v. Soden hat 
zu den Vereinheitlichungsbestrebungen — die ja bisher eine so 
wenig greifbare Form annehmen konnten — einige Auf- 
schlüsse gegeben, die wenigstens den ernsten Willen erkennen 
lassen, aus diesem leidigen Konkurrenzverhältnis herauszu- 
kommen.“ 


toffeln, nicht zu Speisezwecken bestimmt, in den Spezialtarif III 
und den Spezialtarif für bestimmte Stückgüter; 12. Aufnahme 
von Teerkoks in den Spezialtarif III; 13. ee der Posi- 
tionen „Tonwaren“* der Spezialtarife IT und III; 14. Versetzung 
von gemeinem Töpfergeschirr und Steinzeug in den Spezial- 
tarif III; 15. Änderung der Ziffer 6 der Position „Eisen und 
Stahl“ des Spezialtarifs II hinsichtlich der Frachtberechnung für 
Dampfkessel; 16. Klarstellung der Zusatzbestimmung V A 2 zu 
$ 11 der Verkehrsordnung (Fahrpreisermäßigungen im Interesse 
der öffentlichen Krankenpflege. Abgelehnt wurden die An- 
träge auf: 1. Aufnahme von Terpentinöl in das Verzeichnis der 
Kesselwagengüter; 2. Aufnahme von Maniokaknollen in den 
Spezialtarif I und in das Verzeichnis der bedeckt zu befördern- 
den Güter; 3. Versetzung von Lithoponweiß in die Spezial- 
tarife II und II. Vertagt wurden die Anträge auf: 1. Ände- 
rung der Position „Abfälle von Wirkwaren (Trikotagen)“ des 
Spezialtarifs I; 2. Aufnahme der Abfälle von neuen Zeugstoffen 
in die Position „Lumpen“ des Spezialtarifs III; 3. Anderweite 
Tarifierung von Zucker und Melasse. Von der Tagesord- 
nungabgesetzt wurden die Anträge auf: 1. Aufnahme von 
Vorschriften über die Verhütung von Beschädigungen der Lade- 
rampen in den deutschenEisenbahngütertarif, Teil I, AbteilungA; 
2. Änderung der Frachtberechnung für Holzkisten; 3. Aufnahme 
von Fiußsäure in den Spezialtarif I; 4. Klarstellung der Tarifie- 
rung von Rohbenzin ; 5. Änderung der Tarifierung von Bleiglanz; 
6. Aufnahme einer Position „Schamottewaren aller Art“ usw. in 
den Spezialtarif II. Auch 

Die Beschlüsse der ständigen Tarifkommission und des 
Ausschusses der Verkehrsinteressenten bedürfen zu ihrer Durch- 
führung der Genehmigung der zu den Generalkonferenzen der 
deutschen Eisenbahnen zugelassenen Verwaltungen. 


— Beschaffung von Radsätzen. Der deutschen Radsatz- 
gemeinschaft ist durch einen von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Berlin unter dem 25. Mai d. abgeschlossenen 
Vertrag die Lieferung des gesamten Bedarfes an Radsätzen für 
Personen-, Gepäck- und Güterwagen für die preußisch-hessische 
Eisenbahnbetriebsgemeinschaft für die Zeit vom 1. April d. J. 
bis zum 31. März 1906 übertragen worden. Hiernach stellt sich 
der Preis für die Radsätze mit Speichenrädern oder. schweiß- 
eisernen oder flußeisernen Scheibenrädern, und zwar: a) für 
einen Radsatz mit 110 mm Schenkelstärke, 1000 mm Laufkreis- 
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durchmesser und 75 mm starken Radreifen auf 276 AM; b) für 
einen Radsatz mit 110 mm Schenkelstärke, 940 mm Laufkreis- 
durchmesser und 65 mm starken Radreifen auf 255 NM Die 
Preise gelten frei Bahnwagen der dem liefernden Werke zu- 
nächst gelegenen Tarifstation der preußisch-hessischen Betriebs- 
gemeinschaft. 


— Pfälzische Eisenbahnen. Wie aus München am 
29. Juni gemeldet wird, schreibt die Korrespondenz Hoffmann: 
Nach eingehender Prüfung aller einschlägigen Verhältnisse hat 
sich die bayerische Staatsregierung entschlossen, von dem 
Rechte der Verstaatlichung der pfälzischen Eisenbahnen vorerst 
keinen Gebrauch zu machen. 


— Eröffnung neuer Eisenbahnlinien. Nachdem durch 
eine Abordnung der Generaldirektion unterm 13. Juni d. J. die 
Betriebsfähigkeit der neuerbauten Lokalbahnstrecke von 
Pasingnach Herrsching am Ammersee festgestellt 
worden war, wurde sie am 1. d. M. in Betrieb genommen; sie 
hat eine Länge von 30,9 km und verläßt die Station Pasing 
zwischen den Lindauer und Planegg-Starnberger Gleisen; un- 
gefähr 2 km nach Pasing berührt die neue Bahn die im Bau 
nahezu fertiggestellte neue fünfte Zentralwerkstätte der Staats- 
bahnverwaltung; die Züge nach Herrsching gehen vom Zentral- 
bahnhof München ab. Während dem an landschaftlichen 
Schönheiten reichen Gebiete am Ammer- und Wörtlisee, den 
nördlichsten der großen oberbayerischen Wasserbecken, bisher 
die Vorteile eines großen Fremdenverkehrs nur in geringerem 
Maße zu teil werden konnten, wird er nun durch diese direkte 
Bahnverbindung einen bedeutenden Aufschwung erfahren und 
insbesondere der Personenverkehr sich sehr günstig gestalten. 
Die Gesamtbaukosten belaufen sich auf 3051 000 6, wovon die 
Interessenten 272900 ft. zu tragen hatten, so daß der staatliche 
Bauautfwand 2778100 44. beträgt; nachdem auf einen Einnahme- 
überschuß von 60000 4 gerechnet werden kann, so wird sich 
für das vom Staat aufgewendete Baukapital eine Verzinsung 
von nahezu 2,2 $ ergeben. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat Mai wurden bei der gleichen 
Bahnlänge wie im Vorjahr mit 1904,15 kın befördert 3339 161 
(3094 125) Personen und 787 321 (754629) t Güter. Die Einnahmen 
haben betragen aus dem Personenverkehr 2021000 (1 868 000) J£, 
aus dem Güterverkehr 2783000 (2731000) 4, aus sonstigen 
Quellen 266 000 (246 000) At, insgesamt 5070000 At, gegen den 
gleichen Monat des Vorjahres mehr 225000 M& Vom 1. April 
bis letzten Mai d.J. betrugen die Einnahmen 9909000 ‚Jt, gegen 
denselben Zeitraum des Vorjahres mehr 445000 4. 


— Elberfelder Schwebebahn. Am 22. Juni d. J. erfolgte 
die landespolizeiliche Abnahme der Schlußstrecke der Schwebe- 
bahn Die Züge mit den Vertretern der Regierung, der Eisen- 
bahndirektion und der städtischen Behörden wurden in Barmen 
mic lautem Jubel begrüßt. Der öffentliche Betrieb hat am 26. Juni 

J. begonnen. An die Abnahme schloß sich eine kleine Feier- 
lichkeit, bei der Präsident Dieck von der Eisenbahndirektion 
Elberfeld, Oberbürgermeister Dr Lentze von Barmen und Ober- 
bürgermeister Funck von. Elberfeld der Schwebebahn warme 
Worte der Anerkennung sagten. 


— Abschiedsfeier für die Präsidenten v. Eickhof- 
Reitzenstein und Lüdicke. Im Anschluß an die Sitzung des 
Bezirkseisenbahnrats für die Direktionsbezirke Hannover und 
Münster, welche an letzterem Orte am 24. Juni d. J. stattfand, 
wurde für die demnächst aus dem Dienste scheidenden ein- 
gangs genannten Herren eine Abschiedsfeier veranstaltet, über 
die die Köln. Ztg. folgende Schilderung vom 24. Juni d. J. aus 
Münster bringt: Ein poetischerer Abschied ist wohl nie zweien 
Eisenbahndirektions-Präsidenten zu teil geworden, als es heute 
bei den Herren Lüdicke-Münster und v. Eickhof gen. Reitzen- 
stein-Hannover der Fall war. Ein Sonderzug führte die Ge- 
feierten mit den Mitgliedern des Bezirkseisenbahnrats von Münster 
nach der Georgs-Marienhütte, deren auf der Höhe moderner 
Technik stehende Anlagen zunächst mit großem Interesse be- 
siehtigt wurden. Dann ging man unter Führung des Geheime- 
rats Dr. ing Haarmann in den benachbarten Wald, wo aus 
tiefem Gebüsch plötzlich eine „Eisenbahnpolka“ ertönte, die in 
ihrer eigentümlichen, aus den Klangwirkungen des Dampfrohrs 
und eines Orchesters zusammengesetzten Weise die ganze Fest- 
gesellschaft erfreute. Aus dem Wald ging es zum Gesellschafts- 
hause der Georgs-Marienhütte, wo beim Festmahl Geheimerat 
Dr Haarmann unter fesselndem Rückblick auf die Geschichte 
der Bezirkseisenbahnräte die scheidenden Präsidenten feierte, 
in deren Namen Herr v. Eickhof der guten Beziehungen der Eisen- 
bahnverwaltung zur Industrie, zur Landwirtschaft‘ und zum 


Handel gedachte. Der Präsident der holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft feierte den Präsidenten Lüdicke als den „Eisenbahn- 
kommissar“, der den privaten Verwaltungen stets das größte 
Wohlwollen entgegengebracht, worauf der Gefeierte in einem 
feinsinnigen Spruch auf die fremden und privaten Eisenbahn- 
verwaltungen erwiderte. Die Verdienste Haarmanns um das Zu- 
standekommen des Festes feierten Kommeızienrat Breuer und 
Direktor Kohlschütter in frohen Trinksprüchen, während Ab- 
geordneter Dr Beumer den deutschen Frauen ein mit großem 
Beifall aufgenommenes Hoch brachte, indem er der nationalen 
Aufgaben gedachte, die der heutigen weiblichen Generation 
zufallen. So endete mit einem frohen vaterländischen Gefühl 
das Fest, das den Stempel aufrichtiger Dankbarkeit trug. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung ist der Regierungs- und Baurat 
Arthur Herr, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Essen a. R, zum Geheimen Baurat und vortragenden Rat im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten ernannt worden. 

Ferner sind zu Regierungsbaumeistern ernanut: die Re- 
gierungsbauführer Georg Rettberg aus Hildesheim, Georg 
Broeg aus Marburg a. d. Lahn, Paul Nordhausen aus 
Breslau und Jakob Lagro aus Nakel, Kreis Wirsitz (Eisenbahn- 
baufach); Karl Weber aus Gr.-Bülten, Kreis Peine, und Eugen 
Seel aus Elberfeld (Maschinenbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienst ist er- 
teilt: den Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufaches 
Ludwig Leib, Max Frauendienst und Georg Brand, 
sämtlich in Berlin, sowie Heinrich Lomnitz in Frankfurt a/M. 


Im Bereiche der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung 
wurden ab 1. d.M. a) ernannt: zu Eisenbahnassessoren die 
geprüften Staatsbaupraktikanten Albert Lehr bei der Eisen- 
bahnbetriebsdirektion Bamberg, Theodor Lauboeck bei jener 
in Nürnberg und Georg Martin bei jener in Kempten; 
Gustav Höhn bei dem Staatsbahningenieur in Regensburg V, 
Joseph Gleich bei jenem in Rosenheim III, Ludwig Keim 
bei jenem in Bamberg V, Friedrich Schlier bei jenem in 
Nürnberg IV und Hugo Arnold bei jenem in Würzburg IV, 
dann Anton Klotz bei der Eisenbahnbausektion Donauwörth ; 
b) versetzt: der Direktionsassessor Otto Rathmayer zur 
Zentralwerkstätte Weiden; die Eisenbahnassessoren Anton 
Hertel zur Generaldirektion, Dr Heinrich Uebelacker als 
Vorstand zur Betriebswerkstätte Eger, August Fried zur Be- 
triebswerkstätte Augsburg und Alfons Schöner zur Eisenbahn- 
betriebsdirektion Bamberg; c) in den dauernden Ruhestand 
versetzt: der ÖObermaschineninspektor und Vorstand der 
Betriebswerkstätte Nürnberg, Adolph Hauck. 


Österreich. 


— Tarifvereinbarungen mit Ungarn. Die Beratungen des 
Ausgleichsausschusses des österreichischen Abgeordnetenhauses 
über den das Eisenbahnwesen betreffenden Artikel IX des Zoll- 
und Handelsbündnisses (vergl. Nr 48 S. 749 d. Ztg.) wurden in 
den Sitzungen vom 23. und 24. Juni d. J. fortgesetzt und zum 
Abschluß gebracht. Die Verhandlung schloß mit der unver- 
änderten Annahme dieses wichtigen Artikels. In der Sitzung 
vom 23. Juni gab der Regierungsvertreter Sektionschef Dr Li- 
harzik noch eingehende sachliche Aufklärungen zu den ein- 
zelnen Bestimmungen des Artikels IX und hob namentlich die 
Bedeutung und Tragweite dieser Bestimmungen und die daraus 
auch für die österreichische Volkswirtschaft erwachsenden Vor- 
teile hervor. Er betonte insbesondere, daß die in Rede stehen- 
den Bestimmungen lediglich Zugeständnisse für den Durchzugs- 
verkehr aus deu beiden Staatsgebieten nach dem Zollauslande 
enthalten und daß daher das eigene Tarifbestimmungsrecht 
sowohl hinsichtlich des inneren wie des Wechselverkehres zwi- 
schen beiden Staatsgebieten unberührt bleibe. Ebenso seien 
aus den Zugeständnissen für die Ausfuhr Österreichischer Er- 
zeugnisse nach dem Auslande keinerlei Rückwirkungen für die 
ungarische Ausfuhr abzuleiten, welche über die auf den Ver- 
kehr zwischen Österreich und Ungarn übertragenen Bestim- 
mungen des deutschen Zoll- und Handelsvertrages hinausgehen 
würden. 

Der Regierungsvertreter gab sodann eine eingehende fach- 
männische Darlegung über den Begriff, das Wesen und die 
Bedeutung der direkten Tarife und wies an der Hand der Be- 
stimmungen des deutschen Handelsvertrages nach, daß ein 
wesentlicher Unterschied zwischen diesen Bestimmungen und 
jenen des Absatzes I des Artikels IX nicht bestehe. — In bezug 
auf die für die Dauer des Zoll- und Handelsbündnisses zu bin- 
denden Tarifermäßigungen erläuterte der Regierungsvertreter 
die bestehenden Wettbewerbsverhältnisse und wies nach, daß 
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die der ungarischen Ausfuhr zur Verfügung zu haltenden er- 
mäßigten Frachtsätze zum großen Teile bereits seit Jahren be- 
stehen, viele sogar noch auf die Zeit der selbständigen Verwal- 
tung der Kaiserin Elisabethbahn zurückgreifen. 

Er hob ferner hervor, daß das System der Richtungstarife 
auch seitens der österreichischen Staatsbahnen vielfach ge- 
handhabt werde, daß jedoch einer allgemeinen wirksamen 
Durchführung dieses Tarifsystems nach den gepgraphischen 
Verhältnissen größere Schwierigkeiten gegenüberstehen, als in 
anderen Ländern. 

Der Regierungsvertreter wies schließlich auf die zielbe- 
wußte Tätigkeit hin, welche die Österreichischen Staatsbahnen 
zu gunsten der österreichischen Produktion entfalten. Er ver- 
wies diesfalls auf die sinkende Richtung der Frachtraten im 
österreichischen Ausfuhrverkehre, welche er an mehreren Bei- 
spielen ziffermäßig erläuterte, und gab der Versicherung Aus- 
druck, die Staatseisenbahnverwaltung werde es stets als eine 
ihrer vornehmsten Aufgaben betrachten, die Bedürfnisse der 
inländischen Produktion namentlich auch im Ausfuhrverkehre 
durch geeignete Tarifmaßnahmen wirksam zu unterstützen. 

ach der Beschlußfassung über den Art. IX des Zoll- und 
Handelsbündnisses gelangten noch zwei Resolntionen betreffend 
die Zusicherung von Tarifermäßigungen für die österreichische 
Ausfuhr (entsprechend den hinsichtlich gewisser Artikel und 
Relationen dem ungarischen Durchzugverkehre zustehenden 
Tarifermäßigungen), ferner betreffend die Erstellung entspre- 
chender Richtungstarife zum Schutze der heimischen gegen die 
ausländischen Erzeugnisse seitens des Ausgleichausschusses zur 
Annahme. Dagegen wurde ein weiterer Resolutionsantrag be- 
treffend die Einführung von Kilometertarifen abgelehnt. 


— Die Vereinbarung mit den Besitzern der 3 prozen- 
tigen Südbahnprioritäten. Das Wiener Handelsgericht hat dem 
zwischen dem Prioritätenkurator und der Südbahngesellschaft 
geschlossenen Übereinkommen die kvratelbehördliche Geneh- 
migung erteilt. Der Beschluß des Handelsgerichtes wird damit 
begründet, daß in der bekannten Versammlung der Prioritäten- 
besitzer die überwiegende Mehrzahl dem Übereinkommen grund- 
sätzlich zugestimmt habe, daß alle Kautelen, an welche die- 
selben ihre Zugeständnisse knüpften, in dem Übereinkommen 
festgelegt und noch dadurch verstärkt wurden, daß darin die 
Bestellung eines gemeinsamen Kurators nicht nur zur Wahrung 
der Rechte an der zu schaffenden Reserve und des Pfanı- 
rechtes an dieser, sondern auch für eine Reihe von anderen 
Fällen ausdrücklich vorgesehen sei, daß nach den vorliegenden 
Gutachten und Anträgen durch die Einschränkung der Tilgung 
eine gründliche finanzielle Konsolidierung des Unternehmens 
der Südbahngesellschaft werde herbeigeführt werden, welche 
ihre günstige Rückwirkung auch auf die Sicherheit .der Priori- 
tätsobligationen nicht verfehlen werde, während andernfalls eine 
Gefährdung des ungestörten Fortbestandes des Unternehmens 
der Gesellschaft und infolge derselben auch eine Gefährdung 
des Prioritätendienstes keineswegs ausgeschlossen wäre. 

Die Unterzeichnung des Übereinkommens wird nach ein- 
zetretener Rechtskraft der erteilten Ermächtigung erfolgen. Die 
Rechtskraft tritt 14 Tage nach Erlassung des bezüglichen Ediktes 
ein, wenn dagegen innerhalb dieser Frist ein Rekurs an das 
Oberlandesgericht nicht ergriffen wird. Gleichzeitig wird die 
Verwaltung der Südbahn voraussichtlich um die Bestellung des 
zur Überwachung der Durchführung vorgesehenen Kurators 
einschreiten. 


— Eisenbahneröffnungen. Am 21. Juni d. J. ist die voll- 
spurige Lokalbahn Waidhofen an der Thaya-Zlabings, durch 
welche die Verbindung der Linien Zwettl-Schwarzenau-Waid- 
hofen an der Thaya und Wolframs-Oejl-Teltsch-Zlabings herge- 
stellt wird, dem Öffentlichen Verkehr übergeben worden. An 
demselben Tage wurde die erste elektrische Lokalbahn von 
Tabor nach Bechin eröffnet. 


— Neue Lokalbahnen in den österreichischen Berg- 
ländern. Unter diesem Titel entwickelt der als Fachschrift- 
steller bekannte Oberinspektor Engel der Österreichischen 
Nordwestbahn in einer Reihe von Artikeln, welche in der Österr. 
Eisenbahnzeitung zur Veröffentlichung gelangt sind, die Not- 
wendigkeit des Baues eines einheitlich durchzuführenden 
größeren Eisenbahnnetzes in den österreichischen Alpenländern. 
Engel empfiehlt in Oberösterreich, Salzkammergut, Tirol (samt 
Vorarlberg), Kärnten, Krain und Steiermark den Bau von ins- 

esamt 4200 km und in Niederösterreich von 1000 km neuer 

ahnen. Der Verfasser ist sich vollkommen darüber im klaren, 
daß eine Verzinsung des bedeutenden hierin zu investierenden 
Kapitals niemals erreicht werden könne. Diese Lokal- oder 
richtiger Gebirgsbahnen wollen überhaupt nicht vom kauf- 
männischen, sondern lediglich vom gesamtstaatlichen Stand- 
punkt beurteilt sein. Der Nutzen der neuen Bahnen. sei, nicht 
nur durch die Hebung und beständige Beschäftigung der In- 
dustrie, sondern auch durch die Förderung der Landwirtschaft 


ee was sich alles in der wesentlichen Erhöhung der 
teuerkraft der von Bahnen durchzogenen Länder zeige. Ganz 
von selbst ergebe sich daher die Forderung, daß die neuen 
Linien vom Staate gebaut werden sollen. Engel entwirft ein 
Liniennetz, worin die beiden wesentlichen Grundzüge: die 
möglichste Wegkürzung und der strahlenförmige Ausgang von 
den Städten, zur Durchführung kommen; als Krönung des 
Ganzen wird der Errichtung großartiger Alpenhotels nach 
schweizerischer Art das Wort gesprochen. Mit dem Hinweis 
auf die bedeutenden Zurüstungen auf dem Gebiete des Ver- 
kehrs, zu welchen sich die Nachbarstaaten und auch Amerika 
anschicken, schließt die lesenswerte Studie. 


— Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß. Die nächste 
Versammlung dieses Kongresses wird im Jahre 1904 in Wien 
abgehalten und an diese sich die 13. Generalversammlung des 
Internationalen permanenten Straßenbahnvereins anschließen. 
In Wien hat sich nunmehr ein Ortsausschuß für den Empfang 
des Kongresses und die sonstigen damit verbundenen Veran- 
staltungen gebildet, der aus Vertretern aller dabei interessierten 
Behörden und Unternehmungen zusammengesetzt ist. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im Maid. J. nach den vorläufigen Ausweisen 


im Vergleich zu den gleichen Ergebnissen des Vorjahres 
wie folgt: 

1903 gegen 1902 

a Kr. Kırı 

| | 

Ungarische Staatseisenbahnen | 16167900 | + 614341 
Südbahn (ungarische Linien) . . . . | 1335909 | — 32918 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn | 156586 | + 17709 
Kaschau-Oderberger E. (ungar. Linien) 1012524 | — 942 
Mohäes-Fünfkirchener Eisenbahn 64521 | — 11592 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . . . | 98:600 alt 11\1.116% 
Hauptbahnen zusammen 18836 040 | -+ 586 714 
Lokalbahnen " | 3067658 | —+ 132150 


insgesamt | 21903698 | + 718864 


Seit Jahresbeginn betragen die Einnahmen der Hauptbahnen 
zusammen 91729947 Kr., jene der Vizinalbahnen 14 185 920 Kr., 
insgesamt also 105915867 Kr. Gegenüber den entsprechenden 
Einnahmen des Vorjahres finden wir bei den Hauptbahnen eine 
Besserung um 2874716 Kr. (und zwar: bei den ungarischen 
Staatseisenbahnen + 2839997 Kr., bei den ungarischen Linien 
der Südbahn + 46109 Kr., bei der Raab-Ödenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn + 48956 Kr., bei den ungarischen Linien der 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn — 65063 Kr., bei der Mohäcs- 
Fünfkirchener Eisenbahn — 9476 Kr. und bei der Fünfkirchen- 
Bareser Eisenbahn -+ 14193 Kr.), bei den Vizinalbahnen eine 
solche von 849326 Kr.), so daß insgesamt eine Mehreinnahme 
von 3724042 Kr. sich ergibt. Die Durchschnitts-Betriebslänge 
der Hauptbahnen beträgt 9376,4 (gegenüber dem Vorjahre 
+ 3) km, jene der Vizinalbahnen 8455,5 (4 178,7) km, zu- 
sammen 17831,9 km gegen 17650,2 km des Vorjahres, daher 
um 181,7 km mehr. 


— Betriebsergebnisse der Raab - Odenburg - Ebenfurter 
Eisenbahn im Jahre 1902. Die Länge der im Betriebe stehenden 
Linien beträgt 231,52 km, wovon auf die Hauptlinie 119,56 km, 
auf die in Betrieb übernommene Fertö-Umgegend-Vizinalbahn 
109,16 km und auf die Nagyczenker Industrialbahn 2,50 km 
entfallen. Die Betriebseinnahmen haben 2207 591,47 Kr. (im 
Vorjahre dagegen 2190 817,18 Kr.), die verschiedenen Einnahmen 
533 931,69 (522 457,01) Kr., somit die Gesamteinnahmen 2741 523,16 
(2713 274,19) Kr., daher um. 23248,97 Kr. mehr als im Vorjahre 
betragen. Befördert wurden im Gegenstandsjahre 758497 
(772906) Personen, welche zusammen einen Weg von 18594465 
(21 044 815) km zurücklegten. Auf jede Person entfällt ein 
Durchschnittsweg von 24 (27) km und eine Einnahme von 58 
(59) h, auf 1 Personenkm 2,37 (2,17) h. Vom Gesamtpersonen- 
verkehr fallen 55,5 $ auf den Nachbarverkehr und 44,5 $ auf 
den Fernverkehr (55 und 45 8). An Frachten wurden befördert 
655 649 (668401) t, an Gepäck und Eilgut 5287,2 (4116,7) t. Von 
den Parteifrachten wurden 30 697 967 (28234996) reine Tonnen- 
kilometer geleistet; der durchschnittliche Weg einer Tonne 
Fracht war 47,53 (43,21) km. Auf 1 tkm Fracht fällt eine durch- 
schnittliche Einnahme von 5,843 h, auf 1t 2,78 Kr. Die Ge- 
samtausgaben betrugen 1496 965,04 (+ 24545,02) Kr.; der Be- 
triebskoeffizient war 53,5 (52,5) $._ Der Betriebsüberschuß stellt 
sich auf .1244558,12 (-- 3703,95) Kr. Nach Abzug der für die 
Verzinsung und Tilgung der Prioritätsobligationen erforderlichen 
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1063 401,13 (+ 5190,24) Kr. verbleibt mit Hinzurechnung 'des 
19 763,47 Kr. betragenden Übertrages vom Vorjahre ein Rein- 
gewinn von 200920,46 Kr, wovon 9057,85 Kr. dem Reserve- 
fonds, 30000 Kr. dem Schienenerneuerungs- und 30000 Kr. 
dem Dividendenreservefonds zugewendet, 112584 Kr. als Divi- 
dende (3 Kr. = 0,75 2 nach jeder Aktie) den Aktionären aus- 
bezahlt und 1927861 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen 
wurden. Der Fahrpark bestand Ende 1902 aus 25 Lokomotiven, 
59 Personenwagen mit 2240 Sitzplätzen und 585 Lastwagen mit 
6 562 000 kg Tragfähigkeit. 


Übrige europäische Länder. 


— Albulabahn. Die der Gesellschaft der Rbätischen 
Bahnen gehörige Strecke der schmalspurigen Albulabahn von 
Thusis bis Celerina wird am 1. d. M. dem Betriebe übergeben 
werden. An ihr liegen die Zwischenstationen Sils, Solis, Tiefen- 
castel, Surava, Alvaneu, Filisur, Bergün, Preda, Spinas, Bevers, 
Samaden. Der 5,8 km lange Albulatunnel liegt zwischen Preda 
und Spinas. Der Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 
wird bis Öelerina aufgenommen, der Güterverkehr nur bis Sama- 
den. Für den Personenverkehr bestehen drei Wagenklassen. 
Soweit zum 1. d. M. keine direkten Tarife zur Einführung ge- 
langen, sind Fahrkarten bis und von Chur zu lösen, da in Thusis 
zum Lösen neuer Karten keine Zeit vorhanden ist. 


— Die Ergebnisse des ersten Jahres des elektrischen 
Betriebes der Linie Mailand - Varese - Porto Ceresio. Von der 
Generaldirektion der Mittelmeerbahn wurde ein genauer Bericht 
über die Ergebnisse, welche mit dem elektrischen Betriebe der 
Linie Mailand-Varese-Porto Ceresio im ersten Jahre nach seiner 
Einführung erzielt wurden, veröffentlicht. Der regelmäßige 
elektrische Betrieb auf der Linie Mailand - Varese (60 km lang) 
mit Stromzuleitung mittels einer dritten Schiene wurde am 
16. Oktober 1901 mit sieben elektrischen Zügen in jeder Rich- 
tung eröffnet. Im darauffolgenden Winter, nachdem das 
Publikum bald die Bequemlichkeit der neuen Verkehrsmittel 
und ihre Geschwindigkeit schätzen gelernt hatte, wurden 
die mittels Dampf gefahrenen Personenzüge vollständig be- 
seitigt und 22 Paar elektrische Züge eingeführt. Aber auch 
diese genügten dem Zugang der Reisenden, besonders an 
Feiertagen, nicht; so z. B. mußten um Pfingsten 1902 über 
20 Sonderzüge mit verstärkter Zusammensetzung in Verkehr 
gestellt werden. Mit dem Sommerfahrplan 1902 wurde die An- 
zahl der Züge auf 32 in jeder Richtung gebracht und der elek- 
trische Betrieb auch auf der Strecke Varese- Porto Oeresio 
(16 km lang) eröffnet. Aber bereits damals machte sich 
Mangel an elektrischem Material fühlbar, zumal an einzelnen 
Festtagen Züge in der Anzahl bis zu 86 Paaren gefahren werden 
mußten; da die elektrischen Wagen dazu nicht ausreichten, 
mußten auch Züge mit Dampf abgelassen werden, deren sich 
aber das Publikum ungern bediente. Der erwähnte, dichte 
Fahrplan wurde bis 3. November beibehalten, erst mit Ein- 
führung des Winterfahrplanes 1902/03 wurde die Anzahl der 
Züge auf 24 in jeder Richtung herabgesetzt. Trotz der 
ununterbrochenen Inanspruchnahme der Selbstfahrer, welche 
den elektrischen Motoren der Wagen kaum gestattete, ge- 
nügend abzukühlen, hatte man keine Störungen oder Beschädi- 
gungen an den elektrischen Teilen der Wagen zu beklagen, 
außer an den kleinen Motoren für die Pumpe der Westing- 
housebremse, welche für die Bremsarbeit bei nur zwei Wagen 
berechnet waren, aber fast immer für Züge mit größerer Belastung 
(bis zu neun Wagen) arbeiten mußten, und die deshalb von Zeit 
zu Zeit wegen der nötig gewordenen Ausbesserungen der 
schadhaften Isoliermasse ersetzt werden mußten. Die im Jahre 
1902 in technischer Hinsicht vorgekommenen Störungen waren 
sehr selten und von untergeordneter Bedeutung, und dies 
gilt nicht nur für das Wagenmaterial, sondern auch für die 
Kraftanlage, für die Umformerstationen, für die Starkstrom- 
leitung und für die dritte Schiene. In bezug auf diese ist 
besonders der Umstand bemerkenswert, daß entgegen den aus- 

esprochenen Befürchtungen durch sie während des ganzen 
ahres trotz des dichten Verkehrs kein ernster Unglücksfall 
hervorgerufen wurde Nur eine Unterbrechung des Betriebs 
von nicht ganz einer Stunde ist infolge eines ungewöhnlich 
heftigen Gewitters vorgekommen. Auch die starken Schnee- 
fälle brachten keine Störungen hervor, insbesondere nachdem 
auf der Vorderseite der Wagen eigene Vorrichtungen zur 
selbsttätigen Entfernung des Schnees von der dritten Schiene 
angebracht sind und so die Bildung einer isolierenden Schicht, 
die den guten Kontakt der Bürste mit der Schiene hätte beein- 
trächtigen können, verhindert war. 

Die elektrischen Züge legten im Jahre 1902.: 11000 000 
Achskilometer zurück, während in den vorhergehenden Jahren 
mit dem Dampfbetriebe nur 4800000 erreicht wurden. Die 
Einnahmen aus dem Personenverkehr vom 1. Dezember 1901 


bis zum 31. August 1902 betrugen trotz der bedeutenden Herab- 
setzung der Tarife 1000000 L, gegen 660000 L. im gleichen 
Zeitraum der Vorjahre. Die schnellsten Züge verkehren mit 
einer Geschwindigkeit von 80km, die Eilzüge mit einer solchen 
von 70 km, die Personenzüge mit einer solchen von 60 km. 
Auch die beiden in Gallarate abzweigenden, noch mit Dampf 
betriebenen Linien nach Arona und Laveno-Luino haben eine 
bedeutende Verkehrssteigerung erfahren. 

Sonach hat sich dieser höchst wichtige Versuch eines 
elektrischen Betriebes zufriedenstellend entwickelt, sowohl in 
technischer Hinsicht, wie im Verkehr. Von den unbedeutenden 
Störungen, die vorkamen, ist keine einem organischen Fehler 
der Anlage dieses besonderen Systems zuzuschreiben. Auch 
das Publikum zieht das neue Verkehrsmittel vor und der Zu- 
drang von Reisenden übertrifft alle Voraussichten und Hoff- 
nungen. 


— Blockstation im Tunnel durch den Giovi. Am 11. Mai 
wurde in der Mitte des 8300 m langen Tunnels durch den 
Apennin an der Linie Ronco-Genua (sogen. „linea succursale*) 
eine Blockstation für die von Genua herauffahrenden Güter- 
züge in Tätigkeit gesetzt. Bei dieser Zugsicherung mitten in 
einem Tunnel handelt es sich vorläufig nur um eine Probe mit 
den im jetzigen Fahrplan verkehrenden Zügen. Bekanntlich 
ist die Leistungsfähigkeit der Linien, welche den Hafen von 
Genua mit dem Po-Tale verbinden, durch die gegenwärtige Ver- 
kehrsdichte vollständig erschöpft und könnte schwer gesteigert 
werden, während anderseits die Ausfuhr und Einfuhr des 
Hafens von Genua in beständiger und alle Voraussichten über- 
steigender Vermehrung begriffen ist. Deshalb hat man schon 
seit geraumer Zeit außer der Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf den bereits bestehenden Zufahrtslinien zum Hafen 
auch noch den Neubau einer weiteren Linie geplant; aber 
wegen der langen Dauer der genauen Prüfung der Projekte 
und besonders wegen der alles verlangsamenden, bureau- 
kratischen Weitläufigkeiten sowie auch wegen der großen 
Kosten kann man auch heute nicht eine Verwirklichung der 
Projekte in absehbarer Zeit erwarten. Unter diesen Umständen 
und um den Bedürfnissen des stetig dichter werdenden Ver- 
kehrs in bestmöglicher Weise gerecht zu werden, mußte natür- 
lich die Mittelmeerbahn zu allen passenden Vorkehrungen 
greifen, welche eine Steigerung der Zugfolge auf den beiden 
Linien möglich machen; hierher gehört auch die Einrichtung 
eines Blockpostens im neuen Giovitunnel, dessen Durchfahrt 
wegen seiner Länge und der Steigung von 12%, für die 
Güterzüge einen Zeitaufwand von mehr als 20 Minuten erfor- 
dert. Man kann nun die hinauffahrenden Güterzüge in 11 Mi- 
nuten Entfernung aufeinanderfolgen lassen, statt wie bisher 
das Freiwerden des Tunnels abwarten zu müssen, also den 
Verkehr durch den Tunnel nahezu verdoppeln; jedenfalls kann 
man unter Berücksichtigung aller Faktoren (z. B. Durchfahrt 
der Personenzüge, tägliche Bahnerhaltungsarbeiten, atmosphä- 
rische Verhältnisse usw.) täglich 300 Güterzüge mehr in auf- 
steigender Richtung durch den Tunnel befördern. Die Sicht- 
barkeit der Blocksignale ist durch die Einrichtung einer 
Lüftungsanlage nach System Saccardo in der Mitte des Tunnels 
gesichert, wo sich zwei noch vom Tunnelbau herrührende 
Schachte befinden, von denen der eine als Saugschacht, der 
andere als Lufteinführungskanal dient. Die Probe mit dieser 
Zweiteilung der Tunnelstrecke ist in diesen Wochen zufrieden- 
stellend verlaufen, und mit dem Sommerfahrplan, welcher auf 
allen italienischen Bahnen am 15. Juni zur Einführung gelangt 
ist, wird diese erhöhte Leistungsfähigkeit des Tunnels praktisch 
durch Vermehrung der Güterzüge verwertet. 


— Furchtbares Eisenbahnunglück in Spanien. Auf der 
Strecke Bilbao-Tudela der spanischen Nordbahn bei der Station 
Cenicero ist am 23. Juni die Brücke über den Najerilla unter 
einem darüber fahrenden Schnellzuge zusammengebrochen. Die 
hinabgestürzten Wagen bilden nur noch einen Trümmerhaufen. 
110 Personen sind getötet, 140 verletzt. Nähere Nachrichten 
fehlen noch. 


Fremde Weliteile. 


— Der Tarif des russisch-chinesischen Personen- und 
Gepäckverkehrs zwischen den russischen Stationen Moskau, 
Ssamara, Omsk, Tomsk, Irkutsk, St. Petersburg, Kiew, Charkow, 
Odessa, Perm, Ssaratow, Warschau, Rostow a. D., Lodz und 
Riga einerseits und den Stationen der Chinesischen Ostbahn, 
den Häfen Schanghai und Nagasaki anderseits sowie zwischen 
den vorerwähnten Stationen des europäischen und asiatischen 
Rußlands, der Station Irkutsk der Transbaikalbahn einerseits 
und den wichtigsten Stationen der Ussuribahn über Mandschuria 
anderseits ist, . wie die St. Petersburger Zeitung jetzt mitteilt, 
vom geschäftsführenden Direktor für den internationalen Verkehr 
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bereits ausgearbeitet und veröffentlicht worden. Und zwar | Geschichte der elsässisch-lothringischen Eisenbahnen und durch 


ist als Zeitpunkt für das Inkrafttreten des Tarifs für den Ver- 
kehr von den Stationen des europäischen Rußlands und Sibiriens 
sowie von Irkutsk der Transbaikalbahn der 1, (14.) Juli d. J. 
festgesetzt worden, während der Tarif von den Stationen der 
Ussuri-, der Chinesischen Ostbahn sowie von den Häfen 
Schanghai und Nagasaki erst später eingeführt werden soll. 

Folgende Züge sind zu benutzen: ]. die aus Wagen der 
Staatseisenbahnen bestehenden sogenannten sibirischen Schnell- 
züge; 2. die Züge der Schlafwagengesellschaft über Moskau- 
Tula - Batraki - Tscheljäbinsk-Irkutsk und 3. ein besonderer, 
zwischen Myssowaja und Mandschuria mit einem Speisewagen 
ausgestatteter Zug. In dem russisch-chinesischen Zug ist die 
gewöhnliche Zahlung mit der Zuschlagszahlung für die ge- 
steigerte Fahrgeschwindigkeit und für den numerierten Platz 
samt den Schlafutensilien besonders angegeben. ' 

Anstatt der Fahrkarten werden für den direkten Verkehr 
für sämtliche Züge Couponbüchlein verabfolgt. In den sibiri- 
schen Schnellzügen zwischen Moskau und Mandschuria werden 
alle Plätze numeriert sein. Platzkarten werden eine Woche 
vor Abgang der Züge in Moskau auf dem Moskau-Kursker 
Bahnhof, auf der Moskauer Stadtstation der Staatseisenbahnen 
und im Kontor der Internationalen Schlafwagengesellschaft zu 
haben sein, ferner in Mandschuria und, wenn während der 
Fahrt Plätze vorhanden sind, beim Zugführer. Platzkarten 
werden den Reisenden auf den vorerwähnten Stationen und 
beim Zugführer gegen Vorweisung der Conponbüchlein unent- 
geltlich verabfolgt. Überhaupt ist es ratsam, meint unsere 
Quelle, sich auch für die Umsteigestationen mit Platzkarten zu 
versorgen, da es sonst dem Reisenden passieren könnte, daß 
auf der ersten Umsteigestelle alle Plätze im Zuge besetzt sind 
und die Weiterreise nicht stattfinden kann. Fahrtunterbrechun- 

en sind gestattet, doch muß dann eine besondere Zahlung für 
en numerierten Platz geleistet werden. 

Kinder unter 5 Jahren werden unentgeltlich, Kinder über 
5 Jahre auf den russischen Eisenbahnen für ein Viertel des 
Preises und auf der Chinesischen Ostbahn für die Hälfte des 
Preises befördert. Auffallend ist bei dieser Bestimmung, daß 
nicht angegeben ist, wie lange ein solches Kind über 5 Jahre 
Kind im Sinne des Tarifes bleibt. Jeder Reisende hat das Recht 
auf 60 Pfund Freigepäck. 

Die Zollbesichtigung findet in Mandschuria und Pogra- 
nitschnaja statt. Bei der Beförderung zur See auf den Dampf- 
schiffen der Chinesischen Ostbahn hat jeder Reisende das Recht 
auf einen Kajütenplatz. Die Verpflegungskosten sind in dem 
Preise der Seefahrkarte einbegriffen. Sollten aber die Reisenden 
unterwegs einer Quarantäne unterzogen werden, so müssen sie 
für die Verpflegung dieser Zeit bezahlen. Die Gültigkeitsdauer 
des Coupons für die Seereise nach Schanghai oder Nagasaki 
auf den Dampfschiffen der Chinesischen Ostbahn beträgt drei 
Tage. Jeder Reisende hat das Recht auf 10 Pud (163,8 kg) 
Freigepäck. 


— Die Kap-Kairo-Eisenbahn soll jetzt bis auf 120 Meilen 
an den Zambesi herangekommen sein. Man nimmt an, daß die 
Eisenbahn von Bulawajo bis zum Zambesi noch in diesem Jahre 
fertig wird. Die britische Gesellschaft hat bereits die Einladung 
der Chartered Company angenommen, ihre Jahresversammlung 
im Jahre 1905 an den Viktoriafällen abzuhalten, die noch groß- 
artiger sein sollen als die Niagarafälle. 


Bücherschau. 


— Grundzüge desEisenbahnwesens von seiner wirtschafts-, 
finanz-, verwaltungs- und tarifpolitischen Seite. Zur Einführung 
in das Studium der Eisenbahnpolitik nach amtlichen Quellen 
für Kaufleute, Beamte und Studierende, wie für Handelslehr- 
anstalten und Behörden bearbeitet von Otto Föhlinger, 
Eisenbahnsekretär bei der Kaiserlichen Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen zu Straßburg. Preis 2,75 4. 
Verlag von Dr jur. Ludwig Huberti in Leipzig. 

Wie schon der Titel lehrt, ist es keine kleine Aufgabe, 
die sich Verfasser gestellt hat. Mit Recht betont er in der Vor- 
rede, daß es bei der großen Menge literarischer Erscheinungen 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens doch gerade an sol- 
chen Werken fehle,. welche dieses von irgend einer das allge- 
meine Interesse berührenden Seite systematisch behandeln. 
Diese Lücke will er ausfüllen und insbesondere auch gegenüber 
den zahlreichen das Urteil verwirrenden Streitschriften über 
einzelne Zeit- und Streitfragen des großen Gebiets dem im 
Titel angedeuteten großen Leserkreise einen vorurteilsfreien 
Einblick in die wichtigsten Fragen des Eisenbahnwesens von 
seinen gleichfalls im Titel bezeichneten Seiten gewähren. Dem 
Verfasser, der sich in der Eisenbahnliteratur schon durch eine 


kleinere Aufsätze einen guten Namen gemacht hat, steht eine 
sehr umfassende Belesenheit in den wichtigsten volkswirtschaft- 
lichen und eisenbahnwissenschaftlichen Werken zur Seite, er 
verwendet diese Kenntnisse auf jeder Seite dieser Schrift in 
geschickter Weise, und schon die jedem Abschnitt vorgedruckte 
Übersicht der betreffenden Eisenbahnliteratur ist wertvoll. 

Bei der Einteilung seines Stoffes konnte Verfasser sich 
an keine Vorbilder anlehnen. Er entwickelt zunächst in der 
Einleitung die Stellung der Eisenbahnen als Verkehrsmittel und 
zwar als deren höchst-vervollkommnete Stufe, führt aus, daß 
Weg, Fahrzeug und bewegende Kraft die Elemente der Eisen- 
bahn seien und erörtert, inwiefern sie ein Verkehrsmonopol schaffe. 
Im ersten Abschnitt behandelt er die wirtschaftlich-technische 
Ausgestaltung der Eisenbahnen auf der Grundlage ihrer Klassi- 
fikation, im 2. Abschnitt die Kosten der Eisenbahnen, deren 
Aufbringung und die dabei in Frage kommenden finanzpoliti- 
schen Grundsätze, im 3. Abschnitt die Beziehungen zwischen 
Eisenbahn und ihren Benutzern und die daraus abzuleitenden 
Grundsätze, im 4. Abschnitt die Verwaltungsfrage mit Bezug 
auf die Stellung des Staats zu den Eisenbahnen, im 5. Ab- 
schnitt endlich die Grundzüge der Eisenbahntarifbildung. Der 
6. Abschnitt enthält als Anhang einige Bemerkungen über das 
Kleinbahntarifwesen und die Besteuerung der Eisenbahnen. 

Wie schon diese Inhaltseinteilung lehrt, ist es ein sehr 
verwickelter Gedankengang, in dem sich das Föhlingersche 
Buch aufbaut, und es ist im Rahmen einer „Bücherschau“ un- 
möglich, hier eine Übersicht der in dem Buche entwickelten 
Anschauungen und des massenhaft niedergelegten Wissens- 
stoffs zu geben. Um nur einiges herauszugreifen, so wird der 
Gegensatz zwischen Staats- und Privatbahnen an verschiedenen 
Stellen sehr eingehend behandelt, der Verfasser ist ein ent- 
schiedener Anhänger des Staatsbahnsystems.. Es gibt über- 
haupt auf dem weiten Gebiete des Eisenbahnwesens wohl kaum 
eine wichtige Frage, die nicht gestreift und erörtert würde. 
Durch Anführung der Meinungen aus einer Anzahl von wissen- 
schaftlichen Werken pflegt Verfasser die von ihm entwickelte 
Ansicht zu bekräftigen. Roscher, Sax, Ad. Wagner, G. Cohn, 
der Statistiker Engel, v.d. Leyen, Ulrich seien hier insbesondere 
genannt. 

So sehr nach alledem der Fleiß und die Belesenheit des 
Verfassers zu loben sind, so ist es dennoch zweifelhaft, ob er den 
von ihm angestrebten Zweck erreicht. Der behandelte Stoff ist 
spröde genug; ihn so darzustellen, daß er auch von solchen 
erfaßt werden kann, die in das Studium der Fragen eingeführt 
werden sollen, ist eine unendlich schwierige Aufgabe, die vom 
Verfasser nicht vollkommen gelöst ist. Das Buch hat den 
Fehler. nicht leicht lesbar zu sein. Es ist zu viel Wortschwall, 
zu viel theoretisierendes Beiwerk darin, die Ausführungen sind 
zu weitläufig, die Sätze sind nicht knapp genug, gefaßt. Der 
Inhalt des Buches ist, um es mit einem Wort zu sagen, zu 
schwer verdaulich. 

Dennoch hat das Buch den unverkennbaren Wert einer 
fleißigen Zusammenstellung der hauptsächlichsten volkswirt- 
schaftlichen Erkenntnissätze über das Eisenbahnwesen. Da- 
neben sind auch Angaben statistischer Natur an vielen Stellen 
in dem Werke niedergelegt, allerdings werden mehrfach veral- 
tete statistische Zahlen wiedergegeben. So hätte in dem Buche, 
das merkwürdigerweise keine Jahreszahl trägt, aber jedenfalls 
erst 1902 erschienen ist, die Höhe der Anlagekosten der 
Eisenbahnen der einzelnen Länder nicht nach den Angaben des 
Archivs für Eisenbahnwesen von 1898, sondern nach denen des 
Archivs von 1902 aufgeführt werden sollen. Die dem Buch als 
Anhang beigegebene vergleichende Tabelle der Eisenbahn- und 
Telegraphenlinienlängen in Europa gibt das Jahr, auf das sich 
die Angaben beziehen, überhaupt nicht an. ? 

Es würde über den Rahmen dieser Bücheranzeige hinaus- 
gehen, wenn wir einzelne vom Verfasser aufgestellte Ansichten 
erörtern und etwa bekämpfen wollten. Im Ganzen gibt er die 
Ansichten der bekanntesten Schriftsteller getreu, teilweise mit 
wörtlicher Anführung wieder und schließt sich selbst dem Mit- 
geteilten an. Selbständige Theorien aus eigener Durcharbeitung 
des Stoffs aufzustellen, war nicht seine Absicht, wir halten diese 
Selbstbeschränkung auch für sehr löblich. Ä 

Unser Schlußurteil geht dahin, daß Verfasser mehr ein 
schätzenswertes Nachschlagebuch über die in der Literatur über 
die Grundzüge des Eisenbahnwesens vorhandenen wissenschaft- 
lichen Anschauungen, als ein zur Einführung in das Studium 
der Eisenbahnpolitik geeignetes Lehrbuch geschaffen hat. Zu 
einem solchen erscheint seine schriftstellerische Kraft nicht aus- 
reichend; es bleibt aber ebenso anerkennens- wie dankenswert, 
daß er den Versuch einer systematischen Darstellung der Lehre 
vom Eisenbahnwesen gemacht hat, an der es, wie gesagt, bisher 
durchaus fehlte. Das Buch wird, wenn es auch das hochge- 
steckte Ziel nicht erreicht, doch ein wichtiger Bestandteil jeder 
Fisenbahnbibliothek sein. Man wird es zwar nicht gerade mit 
Genuß fortlaufend lesen, aber in ihm zu dem oben angegebenen 
Zwecke mit Nutzen nachschlagen können. Man wird über eine 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eiserbähnverwaltungen. 


Reihe von Einzelfragen, wie sie in den Überschriften angedeutet 
sind, überall schätzenswerten Stoff und wertvolle Wiedergaben 
der hauptsächlichsten Lehrmeinungen finden. v.M. 


— Übersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands in 
sechs Blättern nebst einem Verzeichnis der deutschen Eisen- 
bahnstationen und ihrer Verwaltungen. Bearbeitet im Reichs- 
Eisenbahnamt. Berlin. Max Pasch, Verlagsbuchhandlung. Preis 
9 St, aufgezogen 16,50 St. 

Wie in den Vorjahren, so ist auch jetzt wieder diese be- 
währte Karte der deutschen Eisenbahnen erschienen und zwar 
nunmehr in 11. Auflage. Sie gibt eines genaues und zuver- 
lässiges Bild des deutschen Bahnnetzes nach dem Stande vom 
15. April d. J. und ist für den dienstlichen und geschäftlichen 
Gebrauch das wertvollste Hilfsmittel. Zugleich mit ihr ist 
— diesmal in 4. Auflage — die Sammlung von Übersichtsplänen 
wichtiger Abzweigungsstationen (Preis 1 46) zur Ausgabe ge- 
langt, welche die Lagepläne sämtlicher bedeutenderer Eisen- 
bahnknoterpunkte des deutschen Verkehrsgebietes enthält. 


— Schriften über Verkehrswesen. Herausgegeben vom 
Klub österreichischer Eisenbahnbeamten. 1. Reihe, Heft 2. Die 


| 1. Rothenthurmstraße 13. Preis 1 


Sicherungsanlagen der Wiener Stadtbahn. Von 
Hugo Köstler, k. k. Oberbaurat. Mit einer Tafel. Wien, 
Alfred Hölder, k. u. k. Hof- und Universitätsbuchhändler, 
(Sonderabdruck aus der 
Österreichischen Eisenbahnzeitung Nr 24, 26, 28, 30 und 32, 1902.) 


Auf den Linien der Wiener Stadtbahn ist das Raumblock- 
system mit Vormeldung von Siemens & Halske in Anwendung, 
das mit den neuesten Zutaten ausgerüstet ist und die größt- 
mögliche Betriebssicherheit gewährleistet. Die Einrichtungen 
sind daher auch an die Mitwirkung der Züge gebunden. Durch 
Einführung elektrischer Antriebkraft für einen Teil der Weichen 
und Signale ist für Verminderung der Handhabungen "gesorgt. 
Am Beispiel des Bahnhofs Meidling-Hauptstraße ist die Wirkungs- 
weise der mittels elektrischer Stell- und Blockwerke , ge- 
schaffenen Einrichtungen zur Regelung, und ‚Sicherung. des 
Zugverkehrs näher besprochen. 


Bei der Bedeutung, welche mit Rücksicht? auf den‘fort- 
schreitenden Ausbau städtischer Schnellbahnen die Signal- und 
Blockanlagen erlangt haben, ist die in dem vorstehenden Heft 
gegebene übersichtliche Darstellung der Einrichtungen auf der 
Wiener Stadtbahn sehr dankenswert. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Der neue Nord-Ostsee-Verbands-Per- 
sonentarif tritt nicht, wie unterm 16. Mai 
d. J. bekannt gemacht, am 1. Juli, son- 
dern erst am 1. August d. J. in Kraft. 

Altona, den 26. Juni 1903. (1618) 

Königliche Eisenbahndirrktion, 
namens der beteiligten Verw altungen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Auf Seite 6 des am 1. Mai d. J. aus- 
gegebenen Nachtrags I zum Teil II B 
vom 1. Februar 1902 ist in (der letzten 
Zeile der am Fuße befindlichen Anmer- 
kung die Zahl 30 in 60 abzuändern. 

Straßburg, den 24. Juni 1903. (1619) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Juli d. J. wird die 3,4 km lange 
Verbindungsstrecke zwischen den Sta- 
tionen Düsseldorf-Grafenberg und Düssel- 
dorf-Lierenfeld ohne Zwischenstationen 
dem Betriebe für den Güterverkehr über- 
geben. Auf diese neue Verbindungs- 
strecke, welche der Betriebsinspektion 1 
in Düsseldorf zugeteilt wird, finden die 
Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892 und ’die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 26. Ok- 
tober 1899 Anwendung. 

Elberfeld, den 17. Juni 1903. 


(1620) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Betriebsübernahmen. 


Am 1. Juli d. J. gehen die Strecken 
der Altdamm-Kolberger Eisenbahn ein- 
schließlich der bisher gepachteten Strecke 
Altdamm (ausschl.)-Gollnow in das Eigen- 
tum des preußischen Staates über. Die 
Verwaltung ist der unterzeichneten König- 
lichen Eisenbahndirektion übertragen. 


An Stelle der jetzt in Kolberg be- 
stehenden Bauinspektion wird dort eine 
Betriebsinspektion neu errichtet, 
welcher die Strecken Gollnow (ausschl.)- 
Piepenburg-Kolberg-Köslin (ausschl.) und 
Piepenburg-Regenwalde und aus dem 
Bezirke der jetzigen Betriebsinspektion 2 
Stargard i/Pom. die Strecke Kolberg- 
Belgard (ausschl.) zugeteilt werden. 

Ferner werden die vorerwähnten Privat- 
bahnstrecken der Maschineninspek- 
tion 2 Stettin, der Verkehrs- 
inspektion und der Werkstätten- 
inspektion Stargardi/Pom. zu- 
geteilt. 

Den vorgenannten Inspektionen wird 
auch die Naugarder Kreisbahn (Naugard- 
Daber) zugeteilt, deren Betrieb und Ver- 
waltung wir ebenfalls vom 1. Juli ab 
übernehmen. 

Aus dem Bezirke der Betriebsinspek- 
tion 1 Stettin geht die Strecke Altdamm 
(ausschl.)-Stargard i/Pom. in den Bezirk 
der Betriebsinspektion 2 Stargard i/Pom., 
aus dem Bezirke der Maschineninspek- 
tion 2 Stettin die Strecken Finkenwalde 
(ausschl.) - Altdamm (einschl.) - Gollnow- 
Wietstock-Ostswine (einschl.) und Wiet- 
stock-Cammin in den Bezirk der Ma- 
schineninspektion 1 Stettin über. 

Die in Naugard bestehende Maschinen- 
inspektion wird aufgehoben ; die Repara- 
turwerkstätte daselbst wird als Betriebs- 
werkstätte unter Leitung eines Betriebs- 
werkmeisters eingerichtet und der Ma- 
schineninspektion 2 Stettin unterstellt. 

Stettin, den 24. Juni 1903. (1621) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Julid.J. ab werden unterstellt: 

Die Strecke Dortmund-Lüding- 
hausen (einschl) des an diesem Tage 
in das Eigentum und in die Verwaltung 
des Staates übergehenden Dortmund- 
Gronau - Enscheder Eisenbahnunterneh- 
mens der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 
in Dortmund, sowie der Eisenbahn-Ver- 
kehrs-, der Eisenbahn-Maschineninspek- 
tion und den Eisenbahn - Werkstätten- 
inspektionen daselbst. 

Die Strecke Oberhausen -Dor- 
sten der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 
in Duisburg, sowie der Eisenbahn-Ver- 
kehrs-, der Eisenbahn-Maschineninspek- 


tion 2 daselbst und der Eisenbahn-Werk- 
stätteninspektion in Oberhausen. 
Essen, den 25. Juni 1903. (1622) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juli d. J. gehen die Strecken 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn in das 
Eigentum des preußischen Staates über. 

Die Verwaltung ist für die Strecke 
Stargard i/Pm.- Pyritz- Jädickendorf der 
Königlichen Eisenbahndirektion Stettin, 
hinsichtlich der Strecken Arnswalde- 
Glasow-Cüstrin und Pyritz (ausschl.)- 
Glasow der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Bromberg übertragen. 

Infolge Eingliederung der Privatbahn- 
strecken treten bei den genannten König- 
lichen Eisenbahndirektionen im Sitze und 
Bezirke der jetzt bestehenden Inspek- 
tionen folgende Änderungen ein: 


I. Betriebsinspektionen. 

In Soldin wird eine der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg unterstellte 
Betriebsinspektion neu errichtet für die 
Strecken Arnswalde (ausschl.) - Glasow- 
Cüstrin (ausschl) und Pyritz (ausschl.)- 
Glasow. 

Von den auf die Königliche Eisenbahn- 
direktion Stettin übergehenden Strecken 
wird die Strecke Stargard i/Pm.-Pyritz 
(einschl) der Betriebsinspektion 2 Star- 
gard i/Pom. und die Strecke Pyritz 
(ausschl.\- Jädickendorf der Betriebs- 
inspektion 2 Stettin zugeteilt. Aus dem 
Bezirk der letzteren geht die Strecke 
Wriezen-Jädiekendorf (ausschl.) auf die 
Betriebsinspektion Freienwalde a/O. über. 


II. Maschineninspektionen. 

Die Strecken Arnswalde-Glasow-Cüstrin 
(ausschl.) und Pyritz (ausschl.)-Glasow 
werden der Maschineninspektion2 Schnei- 
demühl, die Strecken Stargard-Pyritz- 
Jädickendorf (ausschl) der Maschinen- 
inspektion 2 Stettin zugeteilt. 


III. Verkehrsinspektionen. 

Die Strecken Arnswalde-Glasow-Cüstrin 
und Pyritz (ausschl.)-Glasow werden der 
Verkehrsinspektion Cüstrin, die Strecke 
Stargard-Pyritz (einschl) der Verkehrs- 
inspektion Stargard i/Pm. und die Strecke 
Pyritz (ausschl.)-Jädickendorf der Ver- 
kehrsinspektion 2 Stettin zugeteilt. 

Aus dem Bezirke der Verkehrsinspek- 
tion Cüstrin geht die Strecke Arnswalde 


a ah 
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(ausschl.)-Callies in den Bezirk der Ver- 
kehrsinspektion Schneidemühl über. 


IV. Werkstätteninspektionen. 

Die Werkstätteninspektion Stargard 
i/Pom. erhält die sämtlichen Strecken der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn zugeteilt. 

Sonstige Veränderungen. 

Die Werkstätte der genannten Privat- 
bahn in Soldin wird als Betriebswerk- 
stätte unter Leitung eines Betriebswerk- 
meisters eingerichtet und der Maschinen- 
inspektion 2 Schneidemühl (Direktions- 
bezirk Bromberg) unterstellt. 

Von den bisher von der Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn verwalteten Klein- 
bahnen geht der Betrieb und die Ver- 
waltungder Pyritzer Kreisbahnen (Plönzig- 
Pyritz-Kl.-Schönfeld) auf die Königliche 
Eisenbahndirektion Stettin — unter Zu- 
teilung dieser Strecken an die Betriebs- 
inspektion 2 Stargard i/Pom, Maschinen- 
inspektion 2 Stettin, Verkehrsinspektion 
a ep en 9uStargart 1/Pom. 
— über. 

Den Betrieb und die Verwaltung der 
KleinbahnFriedeberg N/M. Stadt-Ostbahn- 
hof und Friedeberg N/M Stadt-Alt=Lib- 
behne übernimmt die Königliche Eisen- 
bahndirektion Bromberg — unter Zutei- 
lung der Strecken an die Betriebsinspek- 
tion Soldin N/M., Maschineninspektion 2 
Schneidemühl, Verkehrsinspektion Cüstrin 
und Werkstätteninspektion Stargard 
i/Pom. (1623) 

Stettin und Bromberg, 24. Juni 1903. 

Königliche Eisenbahndirektionen. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Töppeln. 

Vom 1. Juli d. J. ab werden die Be- 
fugnisse der an der Strecke Weimar- 
Gera belegenen Haltestelle Töppela auch 
auf die Abfertigung von Vieh in Wagen- 
ladungen ausgedehnt. 

Erfurt, den 19. Juni 1903. (1624) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Verkehrsstörungen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Infolge Dammrutschung wurde der Ge- 
samtverkehr in der Teilstrecke Borszczöw- 
Iwanie puste am 18. Juni 1. J. bis auf 
weiteres eingestellt. 
Wien, am 24. Juni 1903. (1625) 


6. Güterverkehr. 


Süd-ostpreußischer Güterverkehr. 

Mit dem 1. Juli d. J. geht die Königs- 
berg - Cranzer Eisenbahn mit den im 
süd - ostpreußischen Gütertarif für den 
Verkehr mit den Stationen der Direktions- 
bezirke Bromberg, Danzig, Königsberg 
(Gr. D, Breslau, Kattowitz, Posen (Gr. II) 
und Berlin, Stettin (Gr. III) bestehenden 
direkten Sätzen, die bis auf weiteres in 
Geltung bleiben, in den ostdeutschen 
Privatbahnverkehr über. 

Stettin, den 24. Juni 1903. (1626) 
x Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Verbandsgütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 werden 
im Ausnahmetarif Nr 22 (Getreide usw. 
zur Ausfuhr nach der Schweiz) unter 
Position d „Mühlenerzeugnisse* 


folgende neue Frachtsätze (für 100 kg in 
Mark) nachgetragen: 


Von Hameln nach Basel . 2,08 M. 

® = „  Schaff- 
BAUSOHL veale OR 2 DAN, 
Hannover, den 25. Juni 1903. (1627) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-nordostdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 wird 
die Station Berneuchen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Bromberg als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 5a für ge- 
brannte Steine usw. des Berlin-Stettin- 
nordostdeutschen Gütertarifs (I/II) ein- 
bezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Bromberg, den 18. Juni 1903. (1628) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 1. Juli 1903 treten im sächsisch- 
österreichisch - ungarischen Verbande 
direkte Frachtsätze für die Beförderung 
von Schwefelsäure (Ausnahmetarif 7) 
zwischen Aussig (A. T.E, Ö.N. W.B. 
und St. E. G.), Schreckenstein und 
Schreckenstein = Schichtwerke einerseits 
und verschiedenen sächsischen Binnen- 
stationen anderseits in Kraft. Der Fracht- 
satz von 71 „) zwischen Öderan und 
Aussig (St. E.G. und Ö. N. W. B. usw.) 
bleibt bis 14. August bestehen. Das 
Nähere ist bei unserem Verkehrsbureau, 
Wienerstraße 4, zu erfahren. 

Dresden, den 26. Juni 1903. (1629) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch-rechtsrheinischer 
Güterverkehr. 

Ab 1. Juli d. J. finden die Frachtsätze 
des A.-T. 9 (Eisen und Stahl) und der 
Klassen I! und IIla des Seehafen-Aus- 
nahmetarifs E (Eisen und Stahl) des 
Tarifs für den vorbezeichneten Verkehr 
auch auf solche Sendungen Anwendung, 
welche von den betr. Anschlußstationen 
mit den in den Anwendungsbedingungen 
dieser Ausnahmetarife bisher nicht ge- 
nannten, an die Strecken des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Altona anschließenden 
Kleinbahnen weiterbefördert werden. 

Näheres bei den beteiligten Dienst- 
stellen. 

Essen, den 25. Juni 1903. (1630) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-süddeutscher 
Verband. 

Am 1. Juli d. J. werden eingeführt: 

1. der Nachtrag VIII zum Tarifheft 
„Teil II, enthaltend u. a. Aus- 
dehnung der auf den preußisch-hes- 
sischen Staatsbahnen bestehenden 
ermäßigten Frachtberechnung für 
Langholz und Langeisen auf einem 
Paar Schemel- oder Kuppelwagen 
auf den direkten Verkehr mit der 
badischen Staatseisenbahn, den pfäl- 
zischen Eisenbahnen und der Station 
Basel; 

2. direkte Frachtsätze für die Station 
Kleinkems der badischen Staats- 
eisenbahn ; 

3. ermäßigte Entfernungen und Fracht- 
sätze zwischen Mannheim Bad. B. 
und den Stationen der Strecke Pader- 
born-Oesede sowiezwischen Reckling- 
hausen Bruch und Käferthal (Neben- 
bahn). 


Vom gleichen Tage ab bleibt der Zu- 
schlag von 2,50 A. für den Wagen im 
Verkehr mit Stationen der Brohlthalbahn 
für gebrauchte leere Kohlensäureflaschen 
außer Ansatz. 

Am 15. August d.J. werden die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 (Eisen und 
Stahl) im Nachtrag IX zum Heft 2B wie 
folgt erhöht: 

Grevenbrück-Rufach Klasse II 


STIER FEN TUR 
Weidenau-Türkheim Klasse I 

aut ER UL: LOS 
Cöln, den 25. Juni 1903. (1631) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahn - Tiertarif. Privatbahn- 
Staatsbahn-Tiertarif. Hanseatisch -ost- 
deutscher Tiertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 werden 
die Stationen der verstaatlichten Bahnen 
(Alt-Damm-Kolberger, Dortmund-Gronau- 
Enscheder, Kiel - Eckernförde - Flens- 
burger, Marienburg-Mlawkaer, Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn, Ostpreußische Süd- 
bahn) für den Verkehr untereinander 
und mit den älteren Staatsbahnstationen 
in den Staatsbahn-Tiertarif einbezogen. 
Zugleich werden die Abweichungen von 
den Bestimmungen des Staatsbahn-Tier- 
tarifs aufgehoben: 

im hanseatisch-ostdeutschen Tiertarif: 
hinsichtlich der Kiel - Eckernförde- 
Flensburger Eisenbahn, 

im Privatbahn - Staatsbahn - Tiertarif: 
hinsichtlich der übrigen verstaat- 
lichten Bahnen. 

Berlin, den 26. Juni 1903. (1632) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Im sächsisch - österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnver- 
band gelten ab 1. Juli 1903 ermäßigte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Düngemitteln (Ausnahmetarif 23) zwi- 
schen verschiedenen österreichischen 
Stationen und Reichenbach (Oberlausitz), 
Dresden und Niedersedlitz. Das Nähere 


ist beim Verkehrsbureau der sächs. 
Staatsbahnen zu erfahren. 
Dresden, am 26. Juni 1903. (1633) 


Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ab 1. Juli d. J. gehen die Strecken 
Cüstrin = Vorstadt - Pyritz ausschließlich 
und Glasow-Arnswalde infolge Verstaat- 
lichung der Stargard - Cüstriner Eisen- 
bahn in den Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg über. Die 
Stationen dieser Strecken werden vom 
gleichen Tage ab in den Gruppentarif I, 
die Staatsbahnwechseltarife mit dieser 
Gruppe, den oldenburg - ostdeutsch- 
Berlin - Stettiner und Militärbahn-Staats- 
bahntarif einbezogen und scheiden be- 
züglich dieser Verkehre aus dem ost- 
deutschen Privatbahnverkehr aus. Gleich- 
zeitig werden die im Bezirk der Eisen- 
bahndirektionen Bromberg, Danzig und 
Königsberg bestehenden besonderen 
Staffelsätze für Holz und Getreide (Ost- 
bahnstaffel) auch auf die Stationen der 
genannten Strecken, sowie auf die Sta- 
tionen der Strecke Pyritz-Stargard i/Pm. 
ausgedehnt und treten infolgedessen 
ermäßigte Ausnahmesätze für Holz und 
Getreide in dem Gruppentarif I, dem 
ostdeutschen Gütertarif (I/II) und dem 
Berlin - Stettin -nordostdeutschen Güter- 
tarif (I/II) in Kraft. Im übrigen finden 
die im ostdeutschen Privatbahntarif be- 
stehenden Entfernungen und Frachtsätze 
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bis zur Herausgabe von Nachträgen An- 
wendung. Soweit direkte Frachtsätze 
bisher nicht bestanden haben, werden 
solche ab 1. Juli d. J. eingeführt. 

Im Berlin - Stettin - nordostdeutschen 
Gütertarif (I/III) treten ferner ab 1. Juli 
d. J. die Ostbahnstaffelsätze für Holz 
und Getreide für die Stationen der 
Strecke Köslin - Kolberg einschließlich 
Station Kolberg Vorbahnhof sowie ein 
ermäßigter Satz für Dextrin ‚usw. von 
Soldin nach Stettin Zentralgüterbhf. zur 
Ausfuhr über See in Kraft. 

Über die Höhe der Sätze geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 26. Juni 1903. (1634) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum norddeutsch - sächsi- 
schen Gütertarife (Heft Nr 2) 
tritt am 1. Juli d. J. der Nachtrag III in 
Kraft. Dieser Nachtrag, der im wesent- 
lichen nur Entfernungen für die neu 
aufgenommenen Stationen der Ruppiner 
Kreisbahn enthält, kann von den Ver- 
waltungen der Endbahnen und durch 
Vermittlung der beteiligten Stationen 
käuflich bezogen werden. 

Dresden, am 27. Juni 1903. (1635) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 wird 
zum badisch-württembergischen Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1901 der Nach- 
trag IV ausgegeben. 

Derselbe enthält außer den seit Er- 
scheinen des Nachtrags Ill bekannt ge- 
gebenen Änderungen und Ergänzungen 
die Einbeziehung der badischen Sta- 
tionen Kleinkems und Thalhaus für den 
Güterverkehr in Wagenladungen sowie 
der badischen Station Herthen für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr. Die 
Frachtsätze der beiden letzten Stationen 
treten erst mit dem Tage der Eröffnung 
dieser Stationen für den Güterverkehr 
in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags können durch 
unser Verkehrsbureau unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Karlsruhe, den 25. Juni 1903. 


(1636) 
Gr. Generaldirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 ist der 
Nachtrag I zum Heft 7 des südwest- 
deutschen Verbandsgütertarifs (Verkehr 
Baden-Saarbrücken) vom 1. Juni 1902 
ausgegeben worden. 

Der Nachtrag enthält in der Haupt- 
sache Entfernungen und Frachtsätze für 
die neu aufgenommenen Stationen Her- 
then, Kleinkems, Neckarbischofsheim 
Hauptbahn trans. und Thalhaus der Gr. 
badischen Staatseisenbahnen und für die 
Stationen Clotten und Ponten-Besseringen 
des Eisenbahndirektionsbezirks St. Jo- 
hann-Saarbrücken. Außerdem sind die 
badischen Stationen der Main - Neckar- 
bahn Friedrichsfeld M.N. B., Großsachsen- 
Heddesheim, Hemsbach, Ladenburg, 
Laudenbach M. N. B. und Weinheim 
Hauptbhf. in das Tarifheft 7 übernom- 
men worden. Die für diese Stationen im 
Gütertarif Saarbrücken-Main-Neckarbahn 
vom 1. Januar 1897 enthaltenen Fracht- 
sätze und Entfernungen treten auf 1. Juli 
1903 außer Kraft. Die Entfernungen für 
die Stationen Herthen und Thalhaus 
gelten erst vom Tage der Eröffnung 
dieser Stationen für den Güterverkehr. 

Karlsruhe, den 24. Juni 1903. (1637) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Niederländisch - deutsch - russischer 
Gütertarif, Teil II. 
Zur Beseitigung von Zweifeln wird mit 
Gültigkeit vom 10. August d. J. ab auf 
Seite 13 in der letzten Zeile des Ab- 
schnitts III. 1ı der Wortlaut: 
„nach der Stückgutklasse 
stellt“ 

abgeändert in: 
„nach der höchsten Stückgutklasse 
billiger stellt.“ 

Bromberg, den 25. Juni 1903. (1638) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


billiger 


Mitteldeutsch - rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. Juli erscheint zum Tarife vom 
1. November 1898 der Nachtrag VII, 
enthaltend u. a. Entfernungen für Flan- 
dersbach und Hofermühle, sowie die 
Aufnahme der Station Neustadt a. d. Orla 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 8 für Gießerei-Roheisen. Preis 10 2. 

Essen, den 26. Juni 1903. (1639) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im ostdeutsch-nordwestdeut- 
schen Gütertarif kommen mit 
Gültigkeit vom 1. Juli d. J. Ausnahme- 
frachtsätze für rohe Baumwolle sowie 
Abfälle von Baumwolle und von Baum- 
wollgarn von den Stationen Altona, Bre- 
men (Hauptbahnhof und Freibezirk), Bre- 
merhaven (Freihafenbahnhof, Inlands- 
hafen und Zollinlandsbhf.), Geestemünde 
(Fischereihafen, Freihafenbhf. und Zoll- 
inlandsbhf.), Hamburg B., Harburg H., Har- 
burg U. E. und Wilhelmsburg nach Skal- 
mierzyce zur Einführung. Die Sätze, über 
deren Höhe die beteiligten Verwaltungen 
nähere Auskunft erteilen, finden jedoch 
nur auf solche Sendungen Anwendung, 
welche laut Frachtbriefvorschrift zur 
Ausfuhr nach Rußland bestimmt 
sind. 

Posen, den 27. Juni 1903. (1640) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner Kohlen- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli d.J. werden 
nach einzelnen Stationen des Direktions 
bezirks Stettin und der ehemaligen Alt- 
Damm -Kolberger Eisenbahn ermäßigte 
Frachtsätze eingeführt, über deren Höhe 
die beteiligten Dienststellen Auskunft er- 
teilen. 

Kattowitz, den 23. Juni 1903. (1641) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 an 
wird die Güterklassifikation der schweize- 
rischen Eisenbahnen durch Aufnahme 
folgender Positionen ergänzt: 

195a Ferro-Chrom Spezialtarif I 
195 b Ferro-Silicium . " II 

Die Güterklassifikation der schweize- 
rischen Eisenbahnen ist auch gültig für 
den Verkehr Basel, Schaffhausen und 
Singen bad. Bahn, sowie Wealdshut- 
Schweiz. 

Karlsruhe, den 26. Juni 1903. 

Gr. Generaldirektion. 


(1642) 


Am 1. Juli 1903 gelangt zum Tarife für 
den direkten Güterverkehr zwischen den 
Stationen der k. bayer. Staatseisen- 
bahnen einerseits und den Stationen der 
bayerischen Linien der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München anderseits 
vom 1. Februar 1901 Nachtrag V zur 
Einführung. 

München, den 25. Juni 1903. 

Generaldirektion 
der k. b, Staatseisenbahnen. 


(1643) 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner Kohlen- 
verkehr. } 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. bezw. 
vom Tage der Betriebseröffnung werden 
die Stationen Teschendorf (Kreis Dram- 
burg), Klebow, Gersdorf, Bramstädt und 
Alt-Hütten der Neubaustrecke Falken- 
berg in Pm.-Polzin des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Stettin in den obengenannten 
Verkehr einbezogen. Die neuen Sta- 
tionen erhalten die Frachtsätze der Sta- 
tion Ziezeneff, auch werden die Fracht- 
sätze der Stationen Redel, Lutzig und 
Polzin des Direktionsbezirks Stettin auf 
die Höhe der Frachtsätze der Station 
Ziezeneff ermäßigt. 
Kattowitz, den 23. Juni 1903. (1644) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Verbandsgütertarif. 

Der am 1. Januar bezw. 1. März d.J. 
im preußisch - hessischen Staatsbahnver- 
kehre und im Verkehre mit den Reichs- 
eisenbahnen in Kraft getretene Aus- 
nahmetarif 1a für zu Grubenzwecken 
des Bergbaues bestimmte Rundhölzer 
von mehr als 20 cm bis zu 30 cm Zopf- 
stärke (am dünnen Ende obne Rinde ge- 
messen) und bis zu 5 m Länge findet 
vom 1. Juli 1903 ab auch im Versande 
von Ludwigshafen a. Rh. (Pfälzische 
Bahn) und Basel und Mannheim (Badische 
Staatsbahn) nach den Sammellagersta- 
tionen Ahlen, Gütersloh und Neubeckum 
(Direktionsbezirk Hannover) Anwendung. 

Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 23. Juni 1903. (1645) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - dänischer Eisenbahnverband 
über Vamdrup und Hvidding - Vedsted. 
Deutsch - schwedisch - norwegischer 
Eisenbahnverband. 

Mit dem 1. Juli d. J. werden die für 
die Überführung der Eil- und Fracht- 
stückgüter zwischen den Bahnhöfen 
Flensburg A. und K. F. vorgesehenen 
Überfuhrgebühren aufgehoben. 

Altona, den 25. Juni 1903. (1646) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Juli d. J. tritt zum Gütertarif für 
die Gruppe IV — Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Altona, Hannover und Münster — 
der Nachtrag 3 in Kraft, der neben son- 
stigen Änderungen und Ergänzungen 
neue Tarifkilometer und Frachtsätze für 
die Stationen der Güterbahn Marne- 
Friedrichskoog und für die am1.Julid.J. 
in den Direktionsbezirk Altona über- 
gehenden Stationen der Kiel-Eckernförde- 
FlensburgerEisenbahn, sowie einen neuen 
Ausnahmetarif für Spiritus und Sprit zur 
Ausfuhr nach dem Zollauslande enthält. 

Soweit durch den Nachtrag für einzelne 
Verkehrsbeziehungen Frachterhöhungen 
eingeführt werden, bleiben die bisherigen 
Sätze noch bis zum 15. August d. J. in 
Kraft. 

Der Nachtrag ist durch die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, den 27. Juni 1903. (1647) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer 
Kohlenverkehr. 
Ausnahmetarif vom1. Septem- 
ber 1900 nach belgischen 
Stationen. 

Am 1. Juli d. J. wird die Station Linth 
der belgischen Staatseisenbahn in die 
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Abteilung A des vorstehend bezeichneten 
Ausnahmetarifs aufgenommen. Näheres 
bei den beteiligten Abfertigungsstellen. 
Essen, den 29. Juni 1903. (1648) 
Poniglche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-preußisch-südfranzösischer 
Güterverkehr. 

Der vom 1. November 1902 bis 30. April 
1903 gültige Nachtrag I zum Gütertarif 
für den direkten Verkehr zwischen Alt= 
Münsterol tr, Genf tr. usw. einerseits 
und Stationen der Königlich sächsischen 
Staats- usw. Bahnen anderseits vom 
1. Juni 1900 bleibt vorläufig bis zum 
31. Dezember d. J. in Kraft. Infolgedessen 
werden auch die in unserer Bekannt- 
machung vom 29. Oktober v. J. veröffent- 
lichten Frachtermäßigungen vorläufig bis 
zum 31. Dezember d. J. im Verkehr über 
Alt-Münsterol weitergeführt. 

Straßburg, den 26. Juni 1903. (1649) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Elbeumschlagsverkehr mit West- 
österreich. 
Für 


a) Holzstoff des Ausn.-Tar. Nr 23 a 

b) Holzzellstoff und Strohzellstoff des 
Ausn.-Tar. Nr 23b 

treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 

im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 

und Schiffahrt in Wien unter Berück- 

sichtigung der in demselben enthaltenen 

speziellen Bedingungen folgende Fracht- 

sätze für 100 kg im Kartierungswege bis 

auf Widerruf, längstens bis Ende des 

laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 
10 000 kg 

für den Fracht- 

brief und Vils 


a) 
12 3 133.4 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach-= 
Landungsplatz 
von Trieben . 


ac 
Aussig-Landungsplatz 


von Trieben . E38, 
ach 
Schönpriesen-Umschlag 
Vongrieben mer Bil a; Fdl 128, 2 
Nach 
Dresden-Elbkai 
von Trieben . . AT 169 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive Schleppbahngebühr, welche bei a) 
5 % bei b) 10 4 für 100 kg. 

ien, am 27. Juni 1903. 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1650) 


Osterreichisch-ungarisch-italienischer 
Güterverkehr. 
1. Einführung von Nachträgen 
zum Tarif vom 1. Januar 1900. 
2. Abänderung der Stations- 
bezeichnung „Torino Succur- 
sale“. 

Mit 1. August 1903 gelangt der Nach- 
trag IV zum Tarif Teil I, Abteilung B 
und der Nachtrag III zum Tarif Teil II, 
Heft 1a zur Einführung. ’ 

Exemplare dieser Nachträge können ab 
16. Juli 19068 von der kommerziellen 
Direktion der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft bezogen werden, und zwar 

der Nachtrag IV zum Tarif 

Teil I, Abteilung B zum 


Preise von . . . .. . 2 Hellern 
der Nachtrag III zum Tarif 

Teil OH, Heft 1a zum 

sPreise Von nun. in. 50 


” 


Im Tarif Teil II, Heft 2 ist auf Seite 6 
unter Lit. f in der ersten und dritten Zeile 
die Stationsbezeichnung „Torino Suecur- 
sale“ auf „Torino-Dora“ abzuändern. 

Diese Abänderung tritt mit 1. August 
1903 in Wirksamkeit. 

Wien, am 25. Juni 1903. 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschatt, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1651) 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Möbel aus gebogenem Holz, zerlegt, 
in beliebiger Verpackung, treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt in Wien unter Berücksich- 
tigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100kg im Rückvergütungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 


laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 
Nach Laube resp. 10 000 kg 
Tetschen/Bodenbach- für den Fracht- 
Landungsplatz brief und Wagen 
von Alt-Sandece . . . 24 4 
„ Mszana dolna .. 2078: 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Alt:>Sandece . . . 298, 
„ Mszana dolna . . 202 „ 
ac 
Dresden=Elbkai 
von Alt->Sandee . . . 278.5 


Mszana dolna . . 236 „ 

'Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive5 4 re für 100 kg. 

Wien, am 27. Juni 1903. (1652) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 28.d.M. gelangen auf unserer 
Station Schöningen Sonntags-Rückfahr- 
karten nach Lucklum, Kneitlingen-Amp- 
leben, Schöppenstedt und Eitzum (Elm) 
zu ermäßigten Preisen zur Ausgabe. Die- 
selben gelten zur Hin- und Rückfahrt 
nur für den Tag der Lösung. Vom 
gleichen Tage ab ist Bestimmung ge- 
troffen, daß die Sonntags-Rückfahrkarten 
von Braunschweig (Nordbahnhof) nach 
Rautheim, Lucklum, Evessen, Kneitlingen- 
Ampleben und Wittmar auch Mittwochs 
und Sonnabends Nachmittags zu den 
Zügen 6, 8 und 26 verausgabt werden; 
dieselben gelten zur Rückfahrt am 
Lösungstage mit den Zügen 7, 9, 27 
und 29. 


Braunschweig, im Juni 1903. (1653) 
Braunschweig-Schöninger Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 


Mit dem 1. Juli d. J. wird der Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil II, 
enthaltend besondere Bestimmungen und 
Preistafeln für den Personen- und Ge- 

äckverkehr zwischen Stationen der 

isenbahndirektionsbezirke Altona,Berlin, 
Breslau, Bromberg, Danzig, Königsberg 
usw.’ einerseits und Stationen der ÖOst- 
preußischen Südbahn anderseits vom 
1. Mai 1900, infolge Verstaatlichung der 
Ostpreußischen Südbahn aufgehoben. 
Mit dem gleichen Tage werden die in 
diesem Tarife enthaltenen Stationsver- 
bindungen in die Preistafeln des Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäcktarifs Teil I, 
enthaltend den Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen den Stationen des 


Eisenbahndirektionsbezirks Königsberg 
sowie für den Verkehr von denselben 
nach den Stationen der übrigen König- 
lichpreußischen Staatsbahnen einbezogen. 
Etwaige durch die preußischen Staats- 
bahn -Einheitssätze hervorgerufene Er- 
höhungen treten erst vom 15. August .d.J. 
ab in Kraft. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
werden die Fahrpreise für die einfachen 
Fahrkarten, Militärfahrpreise, Fahrkarten 
für Hunde, Gepäckfrachtsätze, sowie die 
Rückfahrkarten von und nach Königsberg 
über Korschen zu den über Zinten-Mehl- 
sack bezw. Zinten-Rothfließ berechneten 
Entfernungen, sowie von und nach Lyck 
über Korschen zu den über Johannisburg 
berechneten Entfernungen aufgehoben. 
In gleicher Weise werden vom 15. August 
d. J. die auf Grund der gekürzten Ent- 
fernungen gebildeten Rückfahrkarten 
über Korschen zwischen Königsberg, so- 
wie zwischen Lyck einerseits und Staats- 
bahnstationen anderseits mit wahlweiser 
Gültigkeit aufgehoben. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Stationen, sowie das Verkehrsbureau. 

Königsberg i/Pr., 24. Juni 1903. (1654) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Im Verkehre zwischen Königshütte O/S. 
und über Gleiwitz hinaus gelegenen Sta- 
tionen werden zum großen Teile die nur 
über Schwientochlowitz geltenden Rück- 
fahrkarten als entbehrlich aufgehoben. 
Es verbleiben alsdann Rückfahrkarten 
mit wahlweiser Gültigkeit über Beuthen 
oder Schwientochlowitz, die zugleich in 
wenigen Verbindungen um 10 „) erhöht 
werden. Nähere Auskunft erteilen die 
Verkehrsbureaus der beteiligten Verwal- 
tungen. (1655) 
Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 

zugleich namens der Direktionen 
Berlin und Breslau. 


Mit dem 1. Juli 1903 tritt an Stelle des 
Lokaltarifs der Ostpreußischen Südbahn- 
Gesellschaft für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck sowie Expreß- 
gut und Leichen Teil II vom 15. April 
1898 für die Stationen der verstaatlichten 
Ostpreußischen Südbahn und der Fisch- 
hausen-Palmnicker Bahn der Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Königsberg i. Pr. 
Teil II vom 1. Juli 1900 nebst Nachtrag 1 
in Kraft. Insoweit hierdurch Erhöhungen 
oder Einschränkungen eintreten, gelten 
die neuen Bestimmungen erst vom 
15. August d. J. 

Für den ordentlichen Personen- und 
Gepäckverkehr wird vom 1. Juli auf den 
verstaatlichten Strecken das Tarifsystem 
der preußischen Staatsbahn angewendet. 
Etwaige Erhöhungen, welche insbesön- 
dere für Hundefahrkarten und bei den 
Gepäckfrachtsätzen vorkommen, treten 
ebenfalls erst vom 15. August d. J. ein. 

Mit dem 1. Juli d. J. werden folgende 
Fahrpreise, welche von der Direktion der 
Ostpreußischen Südbahn-Gesellschaft ein- 
geführt sind, aufgehoben: 

1. Die Arbeiter-Wochenkarten von Kö- 
nigsberg nach Pregelbahnhof zum 
Preise von 90 4. An Stelle dieser 
Arbeiter - Wochenkarten gelangen 
solche zum Preise von 60.4 für sechs 
aufeinanderfolgende Arbeitstage zur 
Ausgabe. 

2. Die Monatskarten von Königsberg 
nach Powayen II. Klasse 21,00 ‚6, 
IU. Klasse 14,00 #4 An Stelle dieser 
Karten gelangen die Staatsbahn- 


e "ii Zeit des Vereins 
Nr'50 — 788 — Deutscher Eisonbahnverwältüngen. 
Monatskarten zur Einführung II. zum deutschen Eisenbahn-Personentarif, sendung von 0,50 46 (durch Postanwei- 


18,70 A, II. 12,50 #6. 

3. Die Monatskarten zwischen Königs- 

berg Lizentbahnhof und Pregelbahn- 

—hof, Juditten und Metgethen für 1 

bis 12 Monate. An Stelle dieser 

&. Karten gelangen ebenfalls die billi- 

geren Staatsbahn-Monatskarten zur 
Einführung. 

Zu 2 und 3. Sofern Monatskarten an 
einem Tage innerhalb eines Monats ge- 
löst werden, gelangen bis zum 14. August 
die von der Direktion der Ostpreußischen 
Südbahn eingeführten Sätze zur Anwen- 
dung. 

Mit dem 15. August d. J. gelangen 
folgende besondere Fahrkarten zur Auf- 


hebung: 

1. Die Photographiekarten zwischen 
Königsberg und Pillau auf 1—5 Mo- 
nate. 

2. Die Photographiekarten zwischen 
Königsberg und Neuhäuser auf 1—5 
Monate. 

3. Die Photographiekarten - zwischen 


Fischhausen und Neuhäuser auf 1 
bis 4 Monate. 

4. Die Fahrpreise für Schulfahrten von 
Königsberg nach Fischhausen, Pillau 
und Neuhäuser und zurück Ill. Klasse 
zu 1,00 Se. 

5. Die Fahrpreise für Schulfahrten von 
Königsberg nach Gormau und Palm- 
nicken und zurück III. Klasse 1,30 4& 

Die sonstigen Ausnahmetarife für 

‚Zwecke des Bade- und Vergnügungsver- 
kehrs werden bis zum 30. September bei- 
behalten. 

Näheres ist bei den beteiligten Stationen 

und dem Verkehrsbureau zu erfahren. 

Königsberg, den 24. Juni 1903. (1656) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Deutsche Eisenbahntarife, Teile I. 
Mit Gültigkeit vom 3. Juli d. J. wird 


Teil I, ein Nachtrag V eingeführt. Durch 
diesen werden Änderungen der Zusatz- 
bestimmungen zur Verkehrsordnung, be- 
treffend Beförderung von Motorfahrrädern 
als Reisegepäck, getroffen. 

Ferner gelangt mit Gültigkeit vom 
10. Juli d. J. ein Nachtrag I zum deut- 
schen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abtei- 
lung B zur Einführung, durch welchen 
eine Änderung der Kontrollvorschriften 
für Ausfuhrgüter nach Binnenstationen 
getroffen wird, Acetonrückläufe, Chlor- 
calciumlauge und rohe Chlormagnesium- 
lauge in das Verzeichnis der Kessel- 
wagengüter aufgenommen werden und 
die Frachtberechnung für Reisflocken, 
Braunkohlenbitumen, Eisenchlorür und 
Salz aus Seifensiederunterlaugen geän- 
dert wird. Die Positionen „Lumpen* und 
„Lumpenabfälle“ des Spezialtarifs III er- 
halten eine andere Fassung. 


Druckabzüge des Nachtrags V bezw. 
Nachtrags I können vom 3. Juli d. J. ab 
zum Preise von 5 „ für das Stück von 
den deutschen Eisenbahnverwaltungen, 
in Berlin von dem Auskunftsbureau der 
deutschen Reichs- und preußischen Stäats- 
bahnverwaltungen in Berlin (Bahnhof 
Alexanderplatz) käuflich bezogen werden. 

Berlin, den 25. Juni 1903. (1657) 


Namens sämtlicher deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin. 


9. Verdingungen. 


Der Anstrich von 16 Stück eisernen 
Brückenkonstruktionen (6233 qm) sowie 
der Signale und Schranken im diesseiti- 
gen Bezirk soll öffentlich verdungen 
werden. Das Massen- und Preisver- 
zeichnis und die besonderen Bedingungen 
können bei der unterzeichneten Betriebs- 
inspektion, Poststraße 6, eingesehen, 
auch von dort gegen gebührenfreie Ein- 


sung) bezogen werden. 

Mit entsprechender Aufschrift versehene 
Angebote sind derselben Stelle bis zum 
Eröffnungstermin Donnerstag, den 
9. Sul ATI NVormittige Ir Ur, 
gebührenfrei einzureichen. (1658J) 

Frankfurt a/M., den 24. Juni 1903. 

Königliche Eisenbahn - Betriebs- 
inspektion 1. 


10. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien, 
Kupfer, Rotguß, Messing, Zink, Eisen, 
Stahl, Gummi, Glas usw., lagernd in den 
Hauptwerkstätten Lingen und Osnabrück 
und daselbst zu besichtigen. 

Eröffnung der Angebote am 16. Juli, 
Vormittags 10 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 6. August 1903. 

Verkaufsbedingungen nebst Gebot- 
bogen sind gegen postgeldfreie Ein- 
sendung von 50 »S (nicht in Briefmarken) 
von unserem Zentralbureau zu beziehen. 

Münster i/W., den 22. Juni 1903. (1659) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf von Altmaterialien. 

Die in unserem Bezirk lagernden alten 
Oberbaumaterialien, wie Eisenschienen, 
Stahlschienen, eiserneSchwellen,Weichen- 
teile, Kleineisenzeug usw. sollen öffent- 
lich verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Angebot- 
bogen sind gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 80 „ in bar (nicht 
in Briefmarken) von unserem Zentral- 
bureau zu beziehen. 

Die Gebote sind bis zum 14. Juli d.J., 
Vormittags 10 Uhr, dem Zeit- 
punkt der Eröffnung, an uns einzu- 
reichen. 

Mainz, den 24. Juni 1903. (1660) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


11. Bilanzen. 


Vermögensbilanz der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft Ende März 1903, 


welche in der Generalversammlung am 13. Juni 1903 genehmigt worden ist. 


Aktiva Passiva 
Eu Erwerbspreis der Braunschweigischen 1. Aktienkapital ee nen ee 36.000.000 | — 
Eisenbahnen einschließlich der Er- | 2. | Prioritätsobligationenkapital I. Emission 
weiterungen und Neubauten sowie "u von 1874 . 9 600 000 | — 
| 


eines Zuschusses von 200000 4 an | | (davon sind getilgt 4 001.817 Je.) 
die preußische Staatseisenbahnver- | | 3. | Getilgtes Prioritätsobligationenkapital: II. 
waltung zu den Baukosten der Linie | Emission voDLlasuUn m ade reee 29750 | — 
Hildesheim - Braunschweig und des 4. Forderung des preußischen Staates in 
| vom preußischen Staate übernom- | | Höhe der gekündigten und durch 
| menen Bestandes des Braunschwei- | Umtausch gegen Staatsschuldver- 
| schen Eisenbahngesellschafts-Bau- | schreibungen oder durch. Barzah- 
| ONdSaen ea Be WIOSLDSOWABIN AS lung getilgter Prioritätsanleihe der 
2. Rentenforderung der Aktionäre an den Braunschweigischen Eisenbahn IL. 
preußischen Staat (la der auf das Emissionsvonplasig-A u 2: Een 3 370250 | — 
Kalenderjahr 1903 entfallenden Rente 5. | Wert der an die Herzoglich braun- 
ı von 1!/g $ auf 36 Millionen Mark) . 135 000 | — schweigische Regierung zu entrich- 
| | tenden FANnnTuLate ee EN 50 187 699 | — 
| | (davon sind getilgt 9986887 Mt. 544) 
6. | Verwendungen für Erweiterungen aus 
| dem ‚Regeryefonds, . surus: -uenerid % 4 229.044. 48 
| 7. Zuschuß der Stadt Einbeck zum Bau der 
| | Bahn Salzderhelden-Einbeck . . . . 120.000 | — 
| | 8. | Rente an die Aktionäre (l/ von 11/99 auf 
| | 36 Millionen2Mark) ana: ur aha 135.000 | — 
| Summe || 103 671743 | 48 | Summe | 103671743 | 48 
Magdeburg, den 11. Mai 1903. : 
Königliche Eisenbahndirektion, als Vorstand_der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft. (1661) 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Die Stückgutbeförderung. 
Eisenbahn-Reservefonds. 


Blockeinrichtungen auf den italienischen 
Bahnen. 


Nachrichten : 

Deutschland: Über die Prüfung der 
Zugbegleitungsbeamten und Rangier- 
meister. — Preuß. Eisenbahneinnahmen 
und Staatsfinanzen. — Preuß. Landes- 
eisenbahnrat. — Entsendung von Auf- 
sichtsbeamten zur Weltausstellung 
in St. Louis. — Lokomotivbestellung 
der preußisch-hessischen Staatsbahnen. — 
Ergebnisse der Wagengestellung. — Ver- 
kauf alkoholfreier Getränke in den 
Bahnhofswirtschaften. — Berchtesgaden- 
Drachenloch-Landesgrenze. — Zur Frage 
derVerkehrsumleitungen in Süddeutsch- 
land. — Landesverein der württemb. 
Verkehrsbeamten.— Elberfelder Schwebe- 
bahn. — Dienstjubiläum des Geheimerats 
Brecht. — Mehrere Abschiedsfeiern zu 
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Hafens. — Sparsamkeit im Eisenbahn- 
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— Schweizerische Bundesbahnen. — Ein- 


nahmen der schweizer. Bundesbahnen. — 
Jungfraubahn. — Lange Fahrten ohne 
Anhalten auf der englischen Nordwest- 
bahn.— Gesetzentwurf, der das Verhältnis 
der russischen Eiserbahnbediensteten 
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Musters in Rußland. — Bevorstehender 
Bau der Eisenbahnlinie St. Petersburg- 
Petrosawodsk? — Ausfuhr von Fleisch 
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den Bau und Betrieb von Zufuhrbahnen. 


Fremde Weltteile: Rußlands wirt- 


schaftliche Stellung in der Mandschurei. 
— Betriebsgesellschaft der orientalischen 
Eisenbahnen. — Stein-Bogenbrücke auf 
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Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 19 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Die Stückgutbeförderung. 


In Nr 33 d. Ztg. hat Herr Verkehrsinspektor Schmidt in 
Mülhausen sich die dankenswerte Aufgabe gestellt, die heutige 
Art der Stückgutbeförderung einer kritischen Besprechung zu 
unterwerfen. Dem Schreiber dieses möge es gestattet sein, 
hieran einige Bemerkungen zu knüpfen, die — wie er zu hoffen 
wagt — nicht unbeachtet verhallen mögen. Die Theorie des 
Stückgutbeförderungsdienstes, so wie sie im großen und ganzen 
jetzt noch besteht, ist im wesentlichen so alt, wie der Eisenbahn- 
betrieb. Sie bestand schon vor 50 Jahren, nur nicht in dem 


Umfange wie jetzt und mit den verschiedenen Abweichungen,’ 


wie sie im Laufe der Zeit dem ursprünglichen Grundstocke an- 
gegliedert worden sind. Schon vor 50 Jahren kannte man 
„Stückgutkurswagen“, die etappenweise gebildet in den sogen. 
„Ausladezügen“ liefen, und auch sogen. „Stückgutortswagen‘“, die 
entweder nur mit Ortsgut für größere Stationen oder auch mit 
Orts- und Übergangsgut zusammen für sogen. „Übergangs- 
stationen*, die in der Regel die Grenze von zwei verschiedenen 
Bahnverwaltungen bildeten, beladen wurden. 

Ferner kannte man sogen. „Verbandsausladezüge“, die auf 
weite Strecken berechnet waren. Um in letzterer Hinsicht ein 
Beispiel anzuführen, greife ich zurück auf eine verflossene Zeit 
von 40 Jahren. Zu jener Zeit bestanden der sogen. norddeutsche 
und der nordwestdeutsche Verbandszug. Ersterer lief von Har- 
burg über Hannover-Cassel-Gießen nach Frankfurt a/M., letzterer 
von Berlin-Leipzig über Erfurt-Eisenach nach Frankfurt a/M. 
Sämtliche Stückgutwagen dieser Linien wurden in Frankfurt 
einer Neubearbeitung unterzogen. Die Übergabe vollzog sich 
von Packmeister zu Packmeister. Die Neubildung der Stück- 
gutwagen nach dem Süden und Westen unterstand den hessi- 
schen und badischen Packmeistern. Es wurden gebildet: 

a) Kurswagen für die Unterwegsstrecken Frankfurt-Mainz- 
Bingen-Coblenz-Cöln; Mainz-Worms-Ludwigshafen; Frank- 
furt-Heidelberg und Mannheim-Karlsruhe-Freiburg bis Basel. 

b) Ortswagen für Mainz, Coblenz, Cöln, Mannheim, Weißenburg 
Überg., Kehl Überg., Basel Überg. usw. 


Aus diesem knapp entworfenen Bilde ist zu ersehen, daß 
also die Theorie damals dieselbe war, wie heute. Nurdie Praxis 
hat sich umgestaltet, gemäß den zwingenden Verhältnissen der 
Neuzeit und vornehmlich durch die Anforderungen, die der ver- 
mehrte Verkehr mit sich brachte. Die Neuzeit gestattet vor- 
nehmlich die größere Ausbildung des sogen. „Ortswagenverkehrs“, 
d. h. die Verladeweise auf größere, weit entfernte Stationen, die 
entweder einen starken Ortsverkehr entwickeln oder solche, 
welche als sogen. „Übergangsstationen“ zu betrachten sind, weil 
von diesen aus verschiedene Linien abzweigen, für die das ein- 
laufende Gut getrennt werden muß. Auf diese Weise haben 
sich „Umladestationen“ gebildet, die früher entweder gar nicht 
vorhanden waren oder wenigstens den Verkehr in dem jetzigen 
Umfange nicht kannten. Die Ausrüstung dieser Umladestationen 
mit entsprechenden Vorrichtungen zur Bewältigung ihrer Auf- 
gabe ist aber leider in den meisten Fällen nicht in dem Maße 
vorwärts geschritten, wie die Fülle des Verkehrs. Diese Tat- 
sache öffentlich zur Sprache gebracht zu haben, ist das un- 
bestrittene Verdienst des Herrn Kollegen Schmidt. Wenn er 
Seite 514 sagt: „daß die Umladung nur dann einen praktischen 
Wert haben kann, wenn sämtliche vorhandenen Wagen gleich- 
zeitig bearbeitet werden“, so spricht er damit eine grund. 
sätzliche Wahrheit aus, die jeder Verkehrsbeamte, der je in der 
Praxis gestanden, mit voller Überzeugung bestätigen wird. 

Man denke sich eine Übergangsstation, von der sieben 
Linien abzweigen und welcher täglich etwa 50 „Unterwegswagen“ 
und etwa 30 „Ortswagen“ zugehen, deren Inhalt neu gebildet 
werden soll und die nur in der Lage ist, gleichzeitig etwa 2U 
Wagen an die Halle bringen zu können! Die Wagengestellung 
kann also nur in vier Ladeperioden vorgenommen werden. Alle 
80 Wagen enthalten aber Gut für Orts- und Übergangsverkehr, 
Platz zum Aufstapeln der Güter ist nicht vorhanden. Mit der 
Ausladung muß die Neubildung für den Abgang nach sieben 
Richtungen verbunden werden. Wie soll undkann da eine systema- 
tische, richtige Neuverladung stattfinden ? Es muß da unbedingt, 
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wie Herr Schmidt sehr richtig und treffend bemerkt, eine „Zer- | kein Raum vorhanden ist, die eingelaufenen Wagen gleich- 


splitterung“ eintreten, die das ganze Umladegeschäft und dessen 
Wert sehr fraglich erscheinen läßt! Diese Wahrheit hatte man 
schon in alter Zeit sehr scharf erkannt und ich komme deshalb 
auf die Einrichtungen zurück, wie sie vor 40 Jahren in Frank- 
furt a/M. bestanden haben. 

Sämtliche mit den beiden genannten Verbandszügen ein- 
gegangenen Wagen wurden gleichzeitig laderecht gestellt 
und während der Neubildung der für den Süden und Westen 
bestimmten Wagen wurden keinerlei Rangierbe- 
wegungen vorgenommen, so daß sich das Umladegeschäft 
ungestört vollziehen konnte. Auf Grund der vorhandenen Be- 
gleitpapiere, die sortiert wurden, konnte man einen sach- 
gemäßen und den tatsächlichen Verhältnissen entsprechenden 
Ladeplan aufstellen, und zwar ohne ihn zu Papier und in einen 
schematischen Zwang zu bringen; man konnte die Gruppierung 
systematisch gestalten, je nach der Menge des vorhandenen 
Gutes, was selbstverständlich jeden neuen Tag auch ein neues 
Bild darstelltee Man konnte die denkbar beste Wagenaus- 
nutzung erzielen und eine „Zersplitterung“ war vollkommen 
ausgeschlossen. Und aus was bestanden die Umladevorrich- 
tungen? Sie waren höchst einfacher Natur. Die Umladestelle 
wurde die sogen. „Pritsche“ genannt; sie bestand aus 1,5 m 
breiten Rollbahnen, die zwischen je zwei Gleisen eingebaut 
waren. Die denkbar einfachste und billigste Einrichtung, die 
ihren Zweck vollkommen erfüllte. 

So sagt Herr Schmidt mit treffender Wahrheit: „Darin 
ist kein Erfolg zu erblicken, daß zwei oder mehr Ladeperioden 
möglich sind und daß man den aufgestellten Wagen lediglich 
eine andere Bestimmung als die ursprüngliche gibt.“ Wenn 


zeitig zu behandeln, so nutzt die ganze Umladung nichts, sie 
bleibt dann immer ein unvollkommenes Werk. 


Daß Herr Schmidt zur Veröffentlichung besagter grund- 
legender Wahrheit gelangte, verdankt er jedenfalls seiner 
eigenen praktischen Erfahrung, indem er mit Verhältnissen zu 
rechnen hat, die als unzulänglich betrachtet werden müssen. 
Diese Unzulänglichkeit aber besteht wohl leider auf vielen Um- 
ladestationen, ohne daß man in der Lage ist, Gehör für eine 
Verbesserung zu finden. Die bestausgedachten sogen. „Lade- 
pläne“ und sogen. „Schuppengestellungspläne* können den 
Mangel einer zulänglichen Einrichtung, wie sie eben unbedingt 
für einen großen Umladedienst erforderlich ist, nicht ersetzen; 
sie haben nur einen theoretischen Wert und können niemals in 
die Praxis übersetzt werden. Möge die dankenswerte An- 
regung, welche Herr Schmidt gegeben hat, auf fruchtbaren 
Boden fallen, und möge man die aus langjähriger Praxis her- 
vorgehenden Anträge in der Weise würdigen, wie sie es ver- 
dienen. Mit einem stumpfen Messer kann man nicht scharf 
schneiden, mit unvollkommenem Werkzeug nichts vollkommenes 
schaffen. Verlangt man aber vollkommene Leistung, so müssen 
auch die Mittel hierzu angetan sein. Eine Umladestation, die 
60, 80, 100 oder mehr Stückgutwagen täglich zu bewältigen hat 
und wegen Mangel an Platz in 3, 4 oder 5 Ladeperioden ar- 
beiten muß, kann ihre Aufgabe niemals erfüllen, denn die Ran- 
giermanöver während der Ladeperiode, mögen sie noch so 
sorgfältig ausgeführt werden, können nur hinderlich, nicht 
förderlich sein. 


Saargemünd, im Mai 1903. R. 


Eisenbahn-Reservefonds. 


„Spare in der Zeit, so hast du in der Not“ — so ließe sich | Reingewinnes nicht bekommt, damit die Aktionäre, welche 


die Zweckbestimmung der von Aktiengesellschaften unter dem 
Titel „Reservefonds* angesammelten Vermögensmassen um- 
schreiben. In den Zeiten verhältnismäßigen Überflusses soll 
für dürre Jahre vorgesorgt werden, die Bestreitung künftiger, 
vorgesehener oder unvorhergesehener Ausgaben soll durch 
Rücklagen früherer Jahre ermöglicht werden. So betrachtet, 
stellt sich die Reservenbildung als ein Akt sorgsam - hausväter- 
licher Vermögensgebarung dar; aber auch nur als solcher, d. h- 
von diesem Gesichtspunkte aus erscheint es als das einzig 
richtige, dem Vermögensverwalter und seiner alle maßgebenden 
Verhältnisse prüfenden Erwägung die Entscheidung zu über- 
lassen, ob und welche Rücklagen er bilden will. Diesen 
Gesichtspunkt hielt bezw. hält das alte preußische und das 
österreichische Handelsgesetzbuch fest, welche die Anlegung 
oder Nichtanlegung von Reservefonds von dem in den Statuten 
verkörperten .Gesellschaftswillen abhängig machen. Was be- 
sonders die Eisenbahngesellschaften betrifft, so hat es nicht an 
Stimmen gefehlt, welche für diese Gattung von Aktiengesell- 
schaften die Notwendigkeit und Zweckmäßigkeit von Reserven 
ganz in Abrede stellten oder nur in beschränktem Maße für 
gegeben erachteten. In einer im (österreichischen) Zentral- 
blatte für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt, Nr 51 bis Nr 54 
Jahrg. 1874 abgedruckten, mit L. S.*) gezeichneten Artikelreihe 
„Die Reservefonds der Eisenbahnen“ kommt der Verfasser zu 
dem Schluß, daß, von den wirklichen Schadenreserven, wie 
Schienenerneuerungsfonds, abgesehen, Reservefonds bei Eisen- 
bahnen nur dann und insoweit Zweck und Berechtigung haben, 
wenn und inwieweit sie Dividenden-Reservefonds sind. „Be- 
trachtet man die Sache kaufmännisch, so ergibt sich das 
wunderliche Resultat, daß der Aktionär fast ein Jahrhundert 
lang den ganzen in die Reserve zu legenden Anteil seines 


*) Wir. glauben Grund zu der Annahme zu haben, daß 
sich hinter diesem Zeichen der berühmte Rechtslehrer Lorenz 
Stein verbirgt. 


beim Heimfalle an den Staatsdienst einmal da sind, diese 
Beträge unter sich verteilen. Das hat gar keinen Sinn, die 
Reserve, soweit sie nicht wirkliche Schadenreserve ist, ist für 
den Aktionär ein reiner Verlust... .; unter Dividendenreserve 
verstehen wir denjenigen Abzug einer guten Dividende eines 
Jahres, der dazu bestimmt ist, die Dividende des schlechten 
Jahres soviel zu erhöhen, als nötig ist, um den möglichst gleich- 
mäßigen Kurs der Aktien zu motivieren.“ 

Seitdem sind nahezu drei Jahrzehnte ins Land gegangen, 
und der Ruf nach Abschaffung oder Verminderung der Reserve- 
fonds der Eisenbahnen hat keinen Nachhall gefunden. Im 
Gegenteil, die Zeiten haben es mit sich gebracht, daß manche 
Gesetzgebungen — nicht gerade besonders für Eisenbahngesell- 
schaften, sondern für Aktiengesellschaften im allgemeinen — 
an die Stelle der fakultativen, aus den Statuten ihr Bestehen 
ableitenden Reservefonds sogen. Zwangs-Reservefonds gesetzt, 
die Bildung von Reserven zur Pflicht gemacht haben. Eine 
solche Vorschrift enthält das neue deutsche Handelsgesetzbuch 
in $ 262; Zwangs-Reservefonds bestehen auch in Frankreich 
und Italien (vergl. Handwörterb. d. Staatswiss. I. Bd. S. 103 
u. 104). 

Reservefonds gibt es also nach wie vor auch bei Eisen- 
bahngesellschaften. Der Gedanke aber, den L. S. bis zu seinen 
äußersten Folgen ausgesponnen hat, daß allgemeine Reserve- 
fonds für Eisenbahnen eine untergeordnete Bedeutung haben, 
hat in einzelnen Fällen dahin geführt, daß man die Vermögens- 
massen, welche, als Reservefonds gebunden, ihrem bestimmungs- 
mäßigen Zwecke — zur Bestreitung gewisser Auslagen herange- 
zogen zu werden, d. h. aufgezehrt zu werden — in Wirklichkeit 
nicht dienen, doch indirekt für den Dienst des Unternehmens 
nutzbar machte. Es war in dieser Zeitung*) schon von dem 


*) Nr 89 vom Jahre 1902; vergl. auch Gall „Uber Reserve- 
fonds bei Eisenbahnen und deren Dotierung“, Österr. Eisenb.-Ztg. 
Nr 11 vom Jahre 1901. ; 
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Rechtsstreite und seiner Entscheidung die Rede, den die a. priv. 
Buschtährader Eisenbahn vor dem k.k. österreichischen Verwal- 
tnngsgerichtshofe durchzuführen hatte. Die Statuten dieser Ge- 
sellschaft schreiben die Rücklage bestimmter Prozente des jähr- 
lichen Reingewinns vor, ohne über Zweck, Anlegung usw. des 
so zu bildenden Reservefonds näheres zu besagen, und gestatten 
die Verminderung oder gänzliche Einstellung der Rücklagenbil- 
‚dung für den Fall, daß der Reservefonds 10 $ des eingezahlten 
Aktienkapitals erreicht hat; die Statuten fordern aber die 
Wiederaufnahme der Zurücklegung, sobald der. Reservefonds 
unter den obigen Betrag herabsinkt. Die Verwaltung der ge- 
nannten Bahn hatte nun den Reservefonds ihres Unternehmens 
Lit. A zum großen Teil in dem eigenen Bahnunternehmen ange- 
legt, woran sie durch die Statuten nicht gehindert war, und 
hatte die Weiterdotierung dieses Fonds eingestellt, sobald der 
Gesamtbetrag der dem Reservefonds überwiesenen Summen 10% 
des eingezahlten Aktienkapitals Lit A erreicht hatte. Nachdem 
nun in dieser Art mehrere Jahre hindurch über das Reinerträg- 
nis ohne Dotierung des Reservefonds Lit. A verfügt worden 
war, ging der Bahngesellschaft ein Erlaß des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums zu, in welchem der Anschauung Ausdruck gegeben 
wurde, daß der bezügliche Reservefonds, soweit er in den Bahn- 
anlagen investiert sei, nicht vorhanden sei, und daß sonach die 
Voraussetzung. für die statutenmäßige Wiederaufnahme der 
Dotierung dieses Reservefonds gegeben sei. Auf die von der 
genannten Gesellschaft gegen diesen Erlaß eingebrachte Be- 
schwerde erging die nachstehende Entscheidung des k. k. Ver- 
waltungsgerichtshofes vom 6. November 1902: 

„In der Sache selbst ist zunächst von dem Wesen des 
Reservefonds auszugehen. Dieser besteht ganz allgemein in 
der Ansammlung von Vermögen, welche Ansammlung auf ver- 
schiedene Weise erzielt werden kann, unter anderem auch 
dadurch, daß besondere Wertträger angeschafft und für den 
Reservefonds hinterlegt werden, aber nicht weniger auch da- 
durch, daß einfach in der Bilanz den wirklichen Passivposten 
eine solche in der Höhe des Reservefonds zugesellt wird, 
wodurch das entsprechende Aktivvermögen in der Art ge- 
bunden wird, daß es nun nicht mehr bei der Reinertragver- 
teilung berücksichtigt werden kann. Im Wesen eines 
Reservefonds liegt also keineswegs dessen ‚effektive Do- 
tierung‘, d. h. besondere Hinterlegung und Ausscheidung aus 
dem sonstigen Vermögen des Unternehmens. 

Aber auch der Zweck des in Frage stehenden Unter- 
nehmens, also der Betrieb einer Eisenbahn, erheischt als 
solcher nicht unmittelbar diese andere Art der Dotierung. Es 
kann ja zugegeben werden,‘ daß der Staatsverwaltung bezw. 


den für sie handelnden Aufsichtsbehörden das Recht einer Be- 
aufsichtigung der Bahnunternehmung auch rücksichtlich ihrer 
finanziellen Gebarung im Interesse nicht nur der aus öffentlichen 
Rücksichten notwendigen klaglosen Betriebsführung, sondern 
auch des staatlichen Heimfallrechtes zusteht, und daß infolge- 
dessen die Unternehmung verhalten werden kann; bestimmte 
Vermögensbestände disponibel (flüssig) zu erhalten. Allein zwi- 
schen diesem Zwecke und der effektiven Dotierung des Reserve- 
fonds besteht ein ursächlicher Zusammenhang nicht, und es 
wurde seitens der erkennenden Behörde in keiner Weise be- 
hauptet, daß und warum im vorliegenden Falle gerade die 
effektive Existenz des Reservefonds im Interesse der von ihr 
zu wahrenden Öffentlichen Zwecke notwendig sei. 


Da endlich auch der maßgebende $ 53 des Gesell- 
schaftsstatuts lediglich vom Reservefonds spricht, dessen 
effektive Dotierung hingegen nicht vorschreibt, also dahin zu 
interpretieren ist, daß lediglich in der oben geschilderten Weise 
ein Vermögen der Unternehmung gebunden werde, ohne vor- 
zuschreiben, daß gerade diese oder jene Modalität der Ver- 
waltung des Reservefonds platzzugreifen hätte, so fand der 
Verwaltungsgerichtshof, daß weder aus dem Wesen des 
Reservefonds, noch auch dem Zwecke des Unter- 
nehmens, noch endlich aus irgend einer bindenden 
Bestimmung die angefochtene Entscheidung gerechtfertigt 
werden kann. Dieselbe mußte daher als gesetzlich nicht be- 
gründet aufgehoben werden.“ 


Es entzieht sich unserer Beurteilung, inwieweit die in der 
angeführten Studie Galls bezogene Bemerkung des Allgemeinen 
Tarifanzeigers Nr 6 von 1901 zutrifft, daß es Eisenbahnen gebe, 
welche, wie die genannte Unternehmung, ihre Reserven im 
Bahnbaue angelegt haben. Gibt es wirklich noch andere solche 
Unternehmungen — und es läßt sich zum mindesten annehmen, 
daß in den Vermögensmassen *), welche unter verschiedenen 
Titeln als Eisenbahn - Reservefonds gebunden sind, einige 
Millionen sich befinden, die in Bahnanlagen investiert sind —, 
dann hat für sie obige Entscheidung eine weittragende Be- 
deutung, weil sie ihrer allgemeinen Fassung zufolge durch 
grundsätzlichen Ausspruch verhindert, daß Reservefonds, soweit 
sie in den Bahnanlagen investiert sind, als nicht vorhanden an- 
gesehen werden. Dr Latka. 


*) Die vom k. k. Eisenbahnministerium ausgegebene Sta- 
tistik für 1900 weist rücksichtlich der österreichischen Eisen- 
bahnen 70700000 Kr. als „diverse Reservefonds“ (außer den ver- 
schiedenen Erneuerungsfonds) aus. 


Blockeinrichtungen auf den italienischen Eisenbahnen. 
Mitgeteilt vom Ingenieur O. Walzel, Wien. 


® % Im Jahre 1900 erschien in der Österreichischen Eisenbahn- 
zeitung ein das Blockverfahren auf den italienischen Eisen- 
bahnen schildernder Aufsatz, welcher ausführte, daß Italien vor- 
läufig nur 140 km Blockstrecken besaß. Hieraus wurde ge- 
folgert, daß Italien dadurch nur in einem sehr kleinen Teil 
seiner Bahnen die so wichtige Sicherung des Zugverkehres 
eingeführt hätte, jedoch dadurch den Vorteil genieße, daß es 
die Ergebnisse der von den anderen Kulturstaaten gemachten, 
8o mühevollen Versuche zur Schaffung sehr ausgebildeter Block- 
systeme mit Ruhe und Überlegung benutzen und sie den be- 
stehenden eigentümlichen Landverhältnissen anpassen könne. 

Der Aufsatz wurde auch in dieser Zeitung Jahrg. 1901 be- 
sprochen, und es lohnt sich vielleicht, nunmehr die mittlerweile 
in Italien gemachten Fortschritte in diesen Einrichtungen zu 
besprechen. 


Durch direkten persönlichen Verkehr mit den zuständigen 
Kreisen der italienischen Fachmänner ist es mir vermöge der 
Liebenswürdigkeit dieser Herren möglich geworden, den gegen- 
wärtigen Bestand der Blockeinrichtungen in dem so sichtlich 
aufstrebenden italienischen Reiche, dessen Fortschritte von den 
anderen meisten großen Staatswesen teilnehmend verfolgt wer- 
den, im einzelnen hier mitzuteilen und daraus den Fortschritt 
in den drei letzten Jahren mit der Lage im Jahre 1900 ver- 
gleichen zu können. 

Die umstehende Tabelle zeigt den gegenwärtigen Be- 
stand, wonach sich die Blockeinrichtungen in Italien in den 
letzten drei Jahren um beiläufig 55 $ vermehrt haben, daher es 
anzunehmen ist, daß Italien in dieser Angelegenheit sich viel- 
leicht bald den Eisenbahnzuständen im Bereich der übrigen 
Großmächte nähern wird. 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Uber die Prüfung der Zugbegleitungsbeamten und 
Rangiermeister hat der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten unter dem 16. Juni d. J. abändernde Bestimmungen 
erlassen. 
monatige Vorbereitung im Schaffnerdienst einschließlich einer 
vierzehntägigen Beschäftigung in einer Wagenwerkstätte vor- 
hergehen. Für diejenigen Anwärter jedoch, welche die Prüfung 
zum Bremser abgelegt haben, beträgt die Vorbereitung im 
Schaffnerdienst nur fünf Wochen. — Der Prüfung zum Zug- 
führer muß eine einjährige Vorbereitung nach bestandener 
Schaffnerprüfung vorhergehen, und zwar müssen davon 
mindestens drei Monate auf den Zugführerdienst bei Personen- 
zügen entfallen. Der Prüfung zum Rangiermeister muß eine 
18 monatige Vorbereitung vorhergehen, von welcher drei Monate 
im Bremser- oder Schaffnerdienst und in einer Wagenwerk- 
stätte, drei Monate im Weichenstellerdienst und zwölf Monate im 
Rangierdienst abzuleisten sind. Vor der schriftlichen und münd- 
lichen Prüfung ist die praktische Befähigung durch eine Übung 
im Rangierdienst unter Aufsicht des vorgesetzten Inspektions- 
vorstandes darzutun. Förmliche Prüfungen zum Packmeister 
und Bremser finden in der Folge nicht mehr statt, jedoch sind 
diejenigen Beamten, welche bereits der Prüfungskommission 
überwiesen sind oder denen von der Prüfungskommission eine 
Frist zur Wiederholung gesetzt ist, dazu noch zuzulassen. — 
Die Ausbildung zum Zugführer ist nicht mehr von der vor- 
herigen Ablegung der Packmeisterprüfung, sondern nur noch 
von Ablegung der förmlichen Schaffnerprüfung abhängig. Bei 
der Zugführerprüfung wird die Fertigkeit, Diensttelegramme 
aller Art aufzunehmen und abzugeben, nicht mehr verlangt. — 
Alle etatsmäßigen Bremser, welche die Prüfung zum Schaffner 
bereits abgelegt haben oder demnächst ablegen, erhalten die 
Amtsbezeichnung und tragen am Kragen ihrer Dienstkleidung 
das Dienstabzeichen der Schaffner. 


— Preußische Eisenbahneinnahmen und Staatsfinanzen. 

Die Veranschlagung der Betriebseinnahmen und des Über- 
schusses der Staatsbahnen für das laufende Rechnungsjahr hat 
zu einer Zeit schwerer Stockung des Verkehrs stattgefunden, 
in welcher noch keine sicheren Anzeichen auf eine baldige 
Wendung zum Besseren hindeuteten. Diese Wendung ist in- 
zwischen gegen Ende des vorigen Kalenderjahres eingetreten 
und dauert erfreulicherweise in ungeschwächtem Maße fort, so 
daß die Hoffnung berechtigt ist, es handle sich nicht um eine 
vorübergehende Wellenbewegung in der Verkehrsentwicklung, 
sondern um den Wiedereintritt einer dauernden aufsteigenden 
Bewegung des Verkehrs und demzufolge auch der Einnahmen 
und Überschüsse unserer Staatsbahnen. Trifft diese Voraus- 
setzung zu, so erhellt, daß, da die Betriebseinnahmen auf der 
Grundlage eines nicht über den Umfang des Jahres 1901 hinaus- 
Ben, Verkehrs veranschlagt sind, ein sehr - beträchtlicher 
berschuß der Betriebseinnahmen über den Etatsansatz und 
ein wenn auch nicht gleich, so doch verhältnismäßig gleichfalls 


Danach muß der Prüfung zum Schaffner eine vier- | 


hoher Mehrüberschuß gegenüber dem Etat in Aussicht steht. 
Zur Herstellung des Gleichgewichts zwischen den Einnahmen 
und Ausgaben hat, einschließlich des Bedarfs von 30 000 000 4. 
zur Auffüllung des Dispositionsfonds der Eisenbahnverwaltung 
für unvorhergesehene Ausgaben, die Inanspruchnahme des 
Staatskredits in Höhe von mehr als 100000000 A in Aussicht 
genommen werden müssen. Man wird aber sich nach der 
gegenwärtigen Entwicklung des Eisenbahnverkehrs, wie eine 
offenbar wohlunterrichtete Darlegung sagt, der sicheren Hoff- 
nung hingeben dürfen, daß ein sehr beträchtlicher Teil des für 
1903 in Aussicht genommenen Anleihebedarfs infolge der er- 
heblichen Verbesserung der Reinerträge der Staatsbahnen über- 
flüssig werden wird. 


— Der preußische Landeseisenbahnrat lehnte am 
28. Juni d. J. mit 19 gegen 13 Stimmen eine Tarifermäßigung 


‚ für Grubenholz von Oberschlesien nach dem Ruhrgebiet ab 


und nahm dagegen auf Antrag des Landesökonomierats Winkel- 
mann eine Tarifermäßigung von 30 $ für Grubenholz zur Aus- 
fuhr über die Ost- und Nordseehäfen einstimmig an. 


— Entsendung von Aufsichtsbeamten zur Weltaus- 
stellung in St. Louis. Der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat in Aussicht genommen, auf der nächstjährigen 
Weltausstellung in St. Louis einige Stellwerke und eine elek- 
trische Streckenblockanlage nebst größeren Gleis- und Weichen- 
anlagen der preußischen Staatsbahnen in natürlicher Größe und 
in Modellen auszustellen, zu deren Beaufsichtigung und Er- 
läuterung zwei fertig englisch sprechende Bedienstete für die 
Zeit etwa vom 15. April bis Ende Oktober 1904 nach St. Louis 
gesandt werden sollen. Die Königlichen Eisenbahndirektionen 
haben binnen zwei Monaten zu berichten, ob sich unter den 
Bahnmeistern oder telegraphentechnischen Beamten, vielleicht 
auch unter den Stellwerkschlossern des Eisenbahnbezirks ge- 
aumnete Personen befinden, die geneigt sind, zu dem ange- 
gebenen Zweck nach Amerika zu gehen. Die Personen müssen 
laut bahnärztlichem Attest durchaus gesund und imstande 
sein, die im Sommer in St. Louis herrschende große Hitze zu 
ertragen. 


— Lokomotivbestellung der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. 317 neue Lokomotiven verschiedener Gattungen sind 
nach einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten neuerdings in Bestellung gegeben worden. Von diesen 
sind 30 Schnellzug- und 56 Personenzug-Verbundlokomotiven, 
58 sind 3/,-gekuppelte, 88 4/,;-gekuppelte Güterzuglokomotiven 
mit Tendern von 12 cbm Wasserinhalt (Kraußsches Drehgestell) 
und Zwillingsanordnung, 59 sind 3/-gekuppelte Güterzug-Tender- 
lokomotiven mit Kraußschem Drehgestell, 6 sind 3/-gekuppelte 
Nebenbahn-Tenderlokomotiven (Entwurf Orenstein-Koppel) und 
11 5/;-gekuppelte Hagans-Tenderlokomotiven. Die Lokomotiven 
sind je nach ihrer Bestimmung mit Westinghouse- oder Luft- 
druckbremse, Preßluft- oder Dampf-Sandstreuer, Rauchver- 
brennungseinrichtung usw. ausgerüstet. Alle Schnell- und 
Personenzuglokomotiven erhalten Brüggemannsche Preßluft- 
sandstreuer, alle Verbundlokomotiven Dultzsche Wechselventile. 
Die Lokomotiven verteilen sich auf die 21 Direktionsbezirke 
ziemlich ungleichmäßig: Münster erhält 46, Breslau 36, Elber- 
feld 23, Bromberg und Danzig nur je 5. 
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— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Essen 
und Elberfeld anschließenden Zechen, Kokereien und Brikett- 
werken sind vom 16. bis 22. Juni d.J. in 6 Arbeitstagen 109 148 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 18 191 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisen- 
bahn versandt worden, een 95511 und auf den Arbeitstag 
15919 Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 
22. Juni d. J. auf den Arbeitstag 2272 und im ganzen 13637 
Doppelwagen oder 14,3 $ mehr gefördert und zum Versand ge- 
bracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
20. Juni 18754 Wagen gegen 16157 am 17. Juni im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. Juni d. J. 24284 Doppelwagen zu 10 t und nach dem 
Dortmunder Hafen 95 sowie von anderen Gütern 10 Doppel- 
wagen. 

: Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. Juni d.J. 22517 offene 
Wagen gegen 18413 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 4104 oder 22,3 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Verkauf alkoholfreier Getränke in den Bahnhofswirt- 
schaften. Die Generaldirektion der bayerischen Staatseisen- 
bahnen hat an ihre Betriebsdirektionen Verfügung dahin- 
gehend erlassen, die Pächter der Bahnhofswirtschaften oder 
Büfetts anzuweisen, alkoholfreie Getränke zur sofortigen Ab- 
gabe stets bereit zu halten; als solche haben vornehmlich in 
Betracht zu kommen: natürliche oder künstlich hergestellte 
kohlensaure Wasser und Natur- wie sogen. Brauselimonaden. 
Für die Flasche künstlichen kohlensauren Wassers dürfen in 
den Wirtschaftsräumen I. und II. Klasse oder an den Bahnsteig- 
büfetts höchstens 15 „\, mit Flasche 25 „1, in den Räumen der 
III. Klasse mit Flasche höchstens 20 „\, ohne solche aber 
höchstens 10 „\ verlangt werden. Für Limonaden in Mengen 
von 4 | kann ein Höchstbetrag von 25 bezw. 15 „\ verlangt und 
das mitgenommene Glas mit 10.) berechnet werden. Außerdem 
wird es sich empfehlen, wenn die größeren Bahnhofswirtschaften 
auch noch andere Mineralwasser vorrätig halten. 


— Berchtesgaden-Drachenloch-Landesgrenze. Die allge- 
meinen Vorarbeiten für eine vollspurige Lokalbahn Drachen- 
loch bezw. Landesgrenze-Berchtesgaden haben, wie die Münch. 
Allgem. Ztg. erfährt, ergeben, daß die Baukosten und auch die 
von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbskosten außer- 
ordentlich hohe würden ; letztere allein wären auf über 150 000 lt. 
zu veranschlagen. Das bayerische Ministerium hat daher dieses 
Projekt aufgegeben. Dagegen läßt es jetzt den Plan einer schmal- 
spurigen elektrischen Straßenbahn Berchtesgaden-Landesgrenze 
bei Drachenloch ausarbeiten, der, wenn irgend möglich, noch 
in den nächsten Lokalbahngesetzentwurf Aufnahme finden soll. 
Bau- und Grunderwerbskosten würden dabei erheblich geringer. 
Eine Weiterführung dieser elektrischen Straßenbahn bis Königs- 
see erklärt das Ministerium in seinem diesbezüglichen Entschluß 
für unter allen Umständen ausgeschlossen. 


— Zur Frage der Verkehrsumleitungen in Süddeutsch- 
land. Die „Süddeutsche Reichskorresp.“ schreibt aus Karls- 
ruhe: „Wenngleich die Redner, die sich zur Frage der ‚Ver- 
kehrsumleitungen‘ in der württembergischen Abgeordneten- 
kammer äußerten, von einem ‚unlauteren Wettbewerb‘ der 
badischen Staatsbahnen sprachen und auch sonst ihre Worte 
nicht gerade freundnachbarlich wählten, erscheint eine ent- 
schiedene Abwehr von unserer Seite immerhin unnötig, da es 
sich die Königlich württembergische Regierung in richtiger 
Erkenntnis der Sachlage versagt hat, derartige Vorwürfe zu 
. erheben. Wahr ist, daß, entsprechend der auf allen Bahnen 
— und gewiß auch auf den württembergischen Bahnen — 
geltenden Praxis, der Güterverkehr möglichst weit auf den 
eigenen Bahnlinien geführt wird, wobei, wie bei einem Teil des 
badisch-bayerischen Verkehrs, meist auch betriebstechnische 
Rücksichten vorwalten. Wenn man in Württemberg unter dem 
Rückgang der Eisenbahnrente leidet, so tragen gewiß die ‚Ver- 
kehrsumleitungen‘ daran die geringste Schuld, ganz abgesehen 
davon, daß es nicht schwer fällt, auf dem Boden hypothetischer 
Rechnungsaufstellung die durch ‚Verkehrsumleitungen‘ ent- 
stehenden Ausfälle tunlichst hoch zu bemessen. Württemberg 
hat ein zentrales Eisenbahnnetz, das nun einmal nicht so sehr 
dem Den nech: dient und dienen kann, wie die badi- 
schen und bayerischen Linien. Man darf in Württemberg nicht 
außer acht lassen, daß der direkte Weg vom Norden nach dem 
Süden über den Gotthard via Baden oder über den Brenner 
via Bayern geht, und sollte überdies in Stuttgart nicht ver- 


gessen, daß Baden außer seinem Anteil an der vom Reiche ge- 
gebenen Subvention von 8066 000Fr. für sich allein eine weitere 
zinsfreie Beihilfe von 2717000 Fr. zu den Baukosten der Gott- 
hardbahn leistete, während Württemberg seinerzeit eine Sub- 
ventionierung ablehnte. Im übrigen unterliegt die Frage der 
Verkehrsleitungen zur Zeit einer eingehenden Prüfung und es 
erübrigt sich somit zunächst ein weiteres Eingehen auf alle von 


den württembergischen Abgeordneten geäußerten, zum Teil 
wenig sachverständigen Beschwerden.“ 
— Landesverein der württembergischen Verkehrs- 


beamten. Der 16. Jahres- und Kassenbericht für 1. April 1902 
bis 31. März d. J. verzeichnet eine kleine Abnahme der Mit- 
gliederzahl; es sind deren jetzt 1070. Die Versicherungssumme 
der Sterbegeldversicherung beträgt 228 600 44. ; ausgezahlt wurden 
bei 8 Todesfällen 2000 4. Die Einnahmen des Landesvereins 
beliefen sich im letzten Jahre auf 29921 #, die Ausgaben auf 
27839 #, das Vermögen des Vereins beziffert sich auf 73 854 tb 
In der Jahresversammlung, die am 21. Juni in Stuttgart statt- 
fand, wurde eine Verschmelzung der Sterbekasse des Vereins 
mit der sogen. ministeriellen Sterbekasse abgelehnt. Be- 
schlossen wurde die Schaffung eines Vereinssekretariats, welches 
die Vereinsgeschäfte besorgt, den Mitgliedern Auskunft über 
Fragen aus dem Beamtenrecht, den Dienstverhältnissen usw. 
gibt; ferner soll vom Landesverein aus jährlich für Abhaltung 
eines Vortrags in jedem Bezirk gesorgt werden. Den zum Vor- 
bereitungskurs für die niedere und mittlere Prüfung einbe- 
rufenen jungen Beamten soll Gelegenheit zu Repetitionsstunden 
und Erörterungsabenden geboten werden; zu kleineren Studien- 
reisen wurden jährlich fünf Reisestipendien ausgeworfen. Zu 
den Bestimmungen des Bundesrats über die planmäßige Dienst- 
und Ruhezeit der Eisenbahnbeamten wurden verschiedene 
Wünsche vorgebracht. Eine entsprechende Eingabe soll vom 
Landesvorstand an die Generaldirektion und das Ministerium 
gerichtet werden; außerdem soll der Vorstand durch Ver- 
mittlung des Verbandes deutscher und österreichischer Eisen- 
bahnbeamtenvereine einen Zusammenschluß der deutschen 
Vereine zu gemeinsamem Vorgehen herbeiführen. 


— Elberfelder Schwebebahn. Von der Schwebebahn 
wurde, wie bereits erwähnt, am 27. Juni d. J. die 5,5 km lange 
Schlußstrecke von Elberfeld-Kluse bis Barmen-=Rittershausen 
dem Personenverkehr übergeben. Der Bau des nunmehr 
vollendeten Werkes wurde 1898 begonnen. Ende März 1901 
konnte die Teilstrecke Elberfeld-Kluse-Zoologischer Garten und 
am 23. Mai 1901 die Strecke Zoologischer Garten-Vohwinkel dem 
Betrieb übergeben werden. Die Bahn hat im ganzen eine 
Länge von 13,3 km und wird in 40 Minuten durchfahren. Nach 
den neueren Bestimmungen können Züge bis zu drei Wagen 
verkehren. Um mit solchen Zügen auf den Stationen den Ein- 
und Aussteigeverkehr zu ermöglichen, sind die neuen Wagen 
so eingerichtet worden, daß sich die Türen in der Mitte be- 
finden, während sie bei den alten Wagen an den Enden ange- 
bracht waren. Statt der Quersitze in den alten Wagen sind die 
neuen Wagen mit Längssitzen versehen worden. Anfänglich 
hatte man hier, wie Oberbürgermeister Dr Lentze bei dem 
Festmahl nach der Abnahme der Bahn betonte, dem Zustande- 
kommen des Unternehmens nicht überall Entgegenkommen 
entgegengebracht. Heute aber gibt es, so schreibt die Köln. 
Zeitung, in Barmen niemanden mehr, der die fertige Bahn nicht 
mit Freuden begrüßte. Bietet sie doch bei den regen Wechsel- 
beziehungen, die zwischen den Wupperstädten - bestehen, ein 
Verkehrsmittel, wie es besser, bequemer und zweckmäßiger 
nicht gedacht werden kann. Auch die Eisenbahnbehörde hat 
durch den Mund des Eisenbahndirektionspräsidenten Dieck 
die Direktion der kontinentalen Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen zur Fertigstellung der Bahn beglückwünscht, 
wiewohl die Schwebebahn der Eisenbahn nicht unempfindlichen 
finanziellen Wettbewerb bereitet. Was die Bahn zu leisten ver- 
mag, erhellt aus der Tatsache, daß sie in jeder Stunde nach 
jeder Richtung 6000 Personen befördern kann. Der Bau der 
Bahn hat 13 000 000 46. erfordert. 


— Dienstjubiläum des Geheimerats Brecht. Am 1. d. M. 
feierte der Vorsitzende der Direktion der Lübeck - Büchener 
Eisenbahngesellschaft, Geheimer Regierungsrat Brecht in 
Lübeck, sein 25jähriges Dienstjubiläumsals Mitglied genannter 
Direktion. Aus diesem Anlasse wurde dem in Eisenbahn- 
kreisen überall bekannten und hochgeehrten Jubilar am Abend 
vorher von der gesamten Beamten- und Arbeiterschaft der 
Lübeck-BüchenerEisenbahnverwaltung ein glänzender Fackelzug 
dargebracht, der sich zu einer in Lübeck noch nicht gesehenen 
großartigen Kundgebung gestaltete. Nachdem der aus etwa 
1400 Teilnehmern bestehende Zug sich durch mehrere Haupt- 
straßen der alten Hansestadt bewegt hatte, wurde auf dem 
Platze zwischen dem Tat 1 are und den alt- 
ehrwürdigen, von bengalischem Feuer wirksam beleuchteten 
Holstentürmen Aufstellung genommen. Der Jubilar empfing 
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den Zug auf der Terrasse des Empfangsgebäudes, umgeben von 
seiner Familie und den Mitgliedern der Direktion. Der dienst- 
älteste Beamte der Verwaltung, Bahnhofsinspektor Struck in 
Oldesloe, übermittelte hier in kurzer Ansprache dem Jubilar 
die Glückwünsche der Beamten und Arbeiter unter gleich- 
zeitigem Ausdrucke des Dankes für das ihnen von ihrem ersten 
Vorgesetzten bisher jederzeit bewiesene Wohlwollen. In das 
zum Schluß dargebrachte Hoch auf den Jubilar stimmten die 
Anwesenden freudig ein. Der Jubilar dankte mit herzlichen 
Worten für die ihm dargebrachten Glückwünsche und die ihm 
durch die so großartige Kundgebung bereitete Freude und Ehrung. 
Bei solcher Betätigung des- engen Zusammenschlusses zwischen 
Verwaltung und Bediensteten werde es nicht schwer fallen, die 
großen und schweren Aufgaben der Zukunft zu erfüllen, und 
es werde allzeit mit Volldampf voraus gehen. Mit einem drei- 
fachen Hoch auf die Lübeck - Büchener Eisenbahnverwaltung, 
in das die Versammlung begeistert einstimmte, und mit einem 
„Aut Wiedersehen im Konzerthause Lübeck“ schloß der Jubilar. 
Der Fackelzug zog hierauf nochmals in seiner wohl mehr als 
ı km betragenden Länge vor dem Empfangsgebäude vorüber 
nach der Vorstadt St Lorenz, wo nach dem Ablöschen der 
Fackeln die Teilnehmer sich in dem festlich erleuchteten 
prächtigen Garten des Konzerthauses Lübeck zusammenfanden. 
Bei den heiteren Klängen einer Militärkapelle entwickelte sich 
bald eine feucht-fröhliche Stimmung, die ihren Höhepunkt er- 
reichte, als der Jubilar seiner am Bahnhofe gegebenen Zusage 
gemäß sich einfand und geraume Zeit in dem frohen Kreise 
verweilte. 


Viel zu früh schlug denn auch für die auswärtigen Teil- 
nehmer, die von 12.0 ab in vier Sonderzügen in Richtung 
Büchen, Hamburg, Schlutup und Travemünde zurückbefördert 
wurden, die Scheidestunde. Viel besser hatten es ihre 
Lübecker Kollegen, die noch tapfer weiter aushielten, bis auch 
sie der anbrechende Morgen nötigte, die gastliche Stätte zu 
verlassen und sich noch durch einige knappe Stunden für den 
Dienst zu stärken. 

Die nach jeder Richtung würdig und erhebend verlaufene 
Feier ist ein neuer Beweis für die treue Anhänglichkeit der 
Lübeck - Büchener Beamten und Arbeiter an ihre Verwaltung, 
und die großartige Kundgebung wird nicht nur allen, die an 
ihr teilgenommen, sondern auch der ganzen Einwohnerschaft 
Lübecks unvergessen bleiben. 


— Über mehrere Abschiedsfeiern zu Ehren des Eisen- 
bahndirektionspräsidenten Dieck in Elberfeld, der seit dem 
1. d. M. beurlaubt ist, liegen uns ausführliche Festberichte des 
„Täglichen Anzeigers für Berg und Mark“ vor, denen wir fol- 
gendes entnehmen: 


Am Freitag, den 26. Juni d.J. veranstalteten zunächst die 
Eisenbahnbeamten und -Arbeiter einen Fackelzug, der sich 
zu einer großartigen Kundgebung für den Gefeierten gestaltete. 
Es beteiligten sich über 800 Personen aller Dienstzweige 
der Eisenbahnverwaltung. Der Zug, dessen Aufstellung auf 
dem Bahnhofe Steinbeck erfolgte, bewegte sich von hier aus 
unter den Klängen flotter Märsche der verstärkten Kitzschen 
Kapelle durch die Hauptstraßen der Stadt nach dem Bahnhofe 
Döppersberg. Das Bahnhofsgebäude war aufs glänzendste 
illuminiert, auf dem Dache wurde bengalisches Feuer in allen 
Farbennüancen abgebrannt; auch mehrere Nachbarhäuser 
waren schön illuminiert. Nachdem der schier endlos lange Zug 
auf dem Bahnhofsvorplatze sich gesammelt und eine Fackel- 

olonaise aufgeführt hatte, bewegte er sich zur Wohnung des 

räsidenten. Nach dem Vortrage eines Musikstückes hielt ein 
Vorstandsmitglied desStaatseisenbahnvereins, Lackierer Gräber, 
an den Präsidenten eine Ansprache, in der er den Gefühlen 
der Liebe und Dankbarkeit lebhaften Ausdruck gab. Präsident 
Dieck dankte hierauf tief gerührt für die ihm bereitete groß- 
artige Huldigung, die seinem Herzen sehr wohlgetan habe. 


Eine weitere Feier folgte am nächsten Tage im Sitzungs- 
saale der Eisenbahndirektion. Dem scheidenden Pıäsidenten 
wurde mit einer Ansprache des Geheimen Baurats Meyer als 
Zeichen der ihm in hohem Maße entgegengebrachten Liebe ein 
künstlerisch hergestelltes Album überreicht, welches dazu be- 
stimmt sein soll, ihn auch in der Ferne an seine dienstliche 
Tätigkeit im Eisenbahndirektionsbezirke Elberfeld zu erinnern. 
Das Album zeigt als äußeren Zierrat ein in Silberarbeit her- 
gestelltes geflügeltes Rad mit der Krone. Das erste Blatt ent- 
hält die Widmung und die Wappen derjenigen Städte, in wel- 
chen der Präsident dienstlich tätig gewesen ist. Das zweite 
Blatt zeigt den Sitzungssaal der Königlichen Eisenbahndirektion, 
in welchem an dem Sitzungstisch sich die Mitglieder und Hilfs- 
arbeiter der Direktion um ihren verehrten Präsidenten scharen. 
Es folgt das Arbeitszimmer des Scheidenden, der Bahnhof 
Döppersberg, das Eisenbahndirektionsgebäude, das Präsidial- 
gebäude und eine große Anzahl von Abbildungen von Bau- 
werken, welche für den Direktionsbezirk Elberfeld von Be- 
deutung sind. 
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Präsident Dieck dankte in bewegten Worten für die 
sinnige Abschiedsgabe mit dem Hinweis, daß diese stets ein 
wertvolles Andenken an sein dienstliche Tätigkeit in Elberfeld 
bleiben würde. 


Hierauf versammelten sich die Bureaubeamten der König- 
lichen Eisenbahndirektion in dem Sitzungssaal. Rechnungsrat 
Gräbner überreichte dem Präsidenten mit Worten des Dankes 
und der Verehrung eine Adresse, welche den Gefühlen der Be- 
amten für den scheidenden Vorgesetzten in bewegten Worten 
Ausdruck verleiht und besonders sein den Beamten stets be- 
wiesenes Wohlwollen, getragen von unbestechlicher Gerechtig- 
keitsliebe, betont. Die Adresse zeigt auf ihrem Titelblatt den 
Bahnhofsvorplatz Döppersberg, das geflügelte Rad mit der 
Krone, darunter das Wappen der Stadt Elberfeld, das Rathaus 
und eine weibliche Figur, die Geschichte der Eisenbahn dar- 
stellend. Die Adresse ruht in einer Mappe aus Lederschnitz- 
und Punzarbeit. 


Als Symbol der Gerechtigkeitsliebe bat der Redner den 
Präsidenten, eine auf einer Säule stehende Justitia aus Bronze, 
zugleich als Erinnerungszeichen an die Bureaubeamten der 
Direktion Elberfeld, entgegenzunehmen. Präsident Dieck dankte 
aus vollem Herzen für die Gabe und hob anerkennend hervor, 
daß die Direktion Elberfeld sich von jeher auch durch einen 
vorzüglichen Stamm von Bureaubeamten hervorgetan habe, 
und daß diese Beamten sich stets angelegen sein ließen, bei 
den oft schwierigen der Direktion obliegenden Arbeiten ge- 
deihlich mitzuarbeiten. Er gab der Hoffnung und der Zuver- 
sicht Ausdruck, daß es stets so bleiben und daß auch für die 
Folge dank dem Zusammenwirken der Direktionsmitglieder 
und der Bureaubeamten die Direktion Elberfeld auf der hohen 
Stufe verbleiben würde, die sie z. Z. unter den preußischen 
Eisenbahnverwaltungen einnehme. 


Am Abend desselben Tages fand in der Stadthalle Jo- 
hannisberg eine Abschiedsfeier statt, an der sich Beamte, Hilfs- 
beamte und Arbeiter der Staatseisenbahnverwaltung in großer 
Zahl beteiligten; die Festrede hielt Rechnungsdirekter 
Heuser; Rechnungsrat Wache dankte dem Präsidenten im 
Namen der 24 Eisenbahnvereine des Direktionsbezirks, die über 
10000 Mitglieder, etwa 3/, des ganzen Personals, umfassen. Er 
teilte mit, daß diese Vereine beschlossen hätten, ein Gedenk- 
blatt zu stiften, das den Vereinsmitgliedern nach 25 jähriger 
Eisenbahndienstzeit und 5 jähriger Vereinsmitgliedschaft bei der 
alljährlichen Kaisersgeburtstagsfeier zur ehrenden Erinnerung 
en werden solle. Das Gedenkblatt, in kostbarer gol- 

ener Einrahmung und von Blumen umrankt, verehrten die 
Vereine ihrem scheidenden Präsidenten und Ehrenvorsitzenden 
des Elberfelder Vereins, der ihnen stets ein leuchtendes Vor- 
bild der Pflichttreue bleiben wird, zur freundlichen Erinnerung, 


Die Beamten und Arbeiter der Werkstätte Kluse hatten, 
um ihrem scheidenden Präsidenten noch einmal ihre Werk- 
stattstätigkeit vorzuführen, ein lebendes Bild gestellt, dem die 
Probefahrt einer Lokomotive zugrunde gelegt war, und zwar 
der Moment, da sie aus dem Werkstättentor herausfährt. Dies 
Bild war recht gelungen ausgeführt. Später ergriff der Herr 
Präsident das Wort, um allen Teilnehmern seinen tiefgefühlten 
Dank auszusprechen für die erhebenden Zeichen der Liebe und 
Verehrung, die sie ihm bewiesen hätten. Er schloß seine län- 
geren Ausführungen mit einem Hoch auf die Beamten und 
Arbeiter der Elberfelder Eisenbahnverwaltung. 

Eine weitere erhebende Feier fand am Sonntag, den 
28. Juni, Nachm. 3 Uhr aus dem gleichen Anlasse im großen Saale 
der Gesellschaft „Verein“ statt, zu welcher sich eine ansehn- 
liche Versammlung eingefunden hatte. Anwesend waren u. a. 
die Eisenbahndirektionspräsidenten Thom aus Frankfurt a/M. 
und Breitenbach aus Üöln, der Regierungspräsident v. Balan 
aus Cöln, ferner Vertreter der Königlichen Regierungen zu 
Düsseldorf und Arnsberg, der Provinzialverwaltung zu Düssel- 
dorf, die beiden Oberbürgermeister von Elberfeld und Barmen, 
Vertreter der Königlichen Eisenbahndirektion St. Johann-Saar- 
brücken sowie eine Anzahl von Vorsitzenden der Handels- 
kammern, ferner die Direktoren höherer Lehranstalten, Vertreter 
von Privatbahnen und Straßenbahnen, von Handel und In- 
dustrie und endlich eine große Anzahl von Beamten des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld. Die Reihe der Tischreden er- 
öffnete Eisenbahndirektionspräsident Thom& aus Frankfurt a/M. 
mit dem Kaiserhoch, in das die Versammlung begeistert ein- 
stimmte. Demnächst gedachte der Präsident der Elberfelder 
Handelskammer, Geheimer Kommerzienrat Boeddinghaus, 
des scheidenden Präsidenten, um namens der Verkehrsinter- 
essenten deren herzlichsten Dank auszusprechen für die liebens- 
würdige sachgemäße Art und Weise, mit welcher er deren viel- 
fachen Wünschen und Anträgen während seiner -nahezu 
16 jährigen Tätigkeit als Präsident der Königlichen Eisenbahn- 
direktion entgegengekommen sei. Das am Schluß der Rede 
ausgebrachte Hoch auf den Gefeierten wurde mit Begeisterung 
aufgenommen. Namens der höheren Beamten der kisenbahn- 
direktion feierte Regierungsrat Lehmann den Präsidenten, 


XLIN. Jahrgang 
4. Juli 1908. 


— 75 — 


Nr 51 


indem er ihm für die Gerechtigkeit und Nachsicht im Dienst, 
die er bei aller Entschiedenheit und Straffheit der Diensthand- 
habung habe walten lassen, dankte. „Wer unter Ihnen zu ar- 
beiten das Glück gehabt hat“, so sagte er u. a, „wird stets 
dankbar zu würdigen wissen, wie sehr ihm die Schwere der 
täglichen Bürde, dienstlicher Last und Mühe durch jene seltene 
Vereinigung hoher Tugenden eines Vorgesetzten erleichtert 
wurde. Und wenn die Kräfte sanken, bedurfte es nur eines 
Blicks auf den nimmermüden Führer, der stets als der Erste zu 
neuem Schaffen auf dem Felde der Arbeit erschien. War doch 
recht eigentlich des Dichters Wort Ihr Wahlspruch : 


‚Was heut’ geschehen kann, 

Ist morgen nicht getan. 

Auch soll man keinen Tag verpassen ; 
Das Mögliche soll der Entschluß 
Beherzt sofort beim Schopfe fassen.‘ 


Und bei aller Strenge gegen sich selbst, die sich nie 
genug tun konnte, bei dem Zurücksetzen des eigenen Wohls 
und Wehe vor dem der Gesamtheit blieb Ihr Blick stets ge- 
richtet auf das Wohl Ihrer Untergebenen. Wer in der Nacht 
des Unglücks Sie als Berater und Förderer zur Seite gehabt 
hat, weiß, ein wie treues, mitfühlendes und teilnehmendes Herz 
für Ihre Untergebenen in Ihnen schlug. Und wie in den Tagen 
des Unglücks, so nicht minder in den Stunden freudiger Er- 
eignisse. So blieben Sie sich stets selber treu, die Verkörpe- 
rung der hohen Forderungen, die an einen gerechten, wohl- 
wollenden und selbstlosen Vorgesetzten, einen edlen Menschen- 
freund gestellt werden. So stehen Sie vor uns, ein seltener 
Mann, dessen Verdienste um den Staat und das Gemeinwohl zu 
würdigen, berufeneren Richtern vorbehalten bleibt. Uns aber 
beschleicht beim Abschied Wehmut, und Segenswünsche drängen 
sich auf unsere Lippen. Möge die ewige Wahrheit des Goethe- 
schen Wortes sich auch an Ihnen betätigen: 


‚Wem wohl das Glück die schönste Palme beut ? 
Wer freudig tut, 
Sich des Getanen freut‘ 


Dies hohe Lebensglück sei Ihr schönster Lohn. Wir aber 
geloben Ihnen, daß wir Ihr Andenken in Ehren halten, Ihrem 
Beispiel nacheifern wollen zum Segen der uns anvertrauten 
Aufgabe. Dann wird auch durch die Trennung unsere Zu- 
sammengehörigkeit niemals gestört werden. Und in dieser Er- 
kenntnis scheuchen wir der flüchtigen Stunde Wehmut. Möge 
Ihrem Lebensschiff, das jetzt in stillere Bahnen einlenkt, eine 
lange, Sie und die Ihrigen beglückende, glückliche Fahrt be- 
schieden sein. 


‚Die Nebel zerreißen, 
Der Himmel ist helle 
Und Äolus löset das ängstliche Band.‘ 


Wir aber, die wir am Gestade zurückbleiben, rufen 
unserem scheidenden Führer und Meister ein herzliches Lebe- 
wohl und ‚Auf Wiedersehen‘ zu.“ 

Freudig stimmte die Versammlung in das Hoch ein, das 
diese gehaltvolle Rede schloß. 

Aus den zahlreichen weiteren Reden erwähnen wir ins- 
besondere den warmen Dank, den der Gefeierte allen, die mit 
ihm gewirkt, aussprach und den er in ein Hoch auf die Pro- 
vinzen Rheinland und Westfalen ausklingen ließ, 


— Geheimer Regierungsrat Schmöckel-. Am 10. Juni d.). 
starb in Breslau nach kurzem Krankenlager am Herzschlag der 
Geheime Regierungsrat Hugo Schmöckel, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion daselbst. Geboren in Stolp i/Pom. am 
24. September 1842 und gebildet auf dem Gymnasium seiner 
Vaterstadt, widmete er sich dem juristischen Studium und trat 
1869 als Auskultator in den Staatsdienst; 1877 ging er zur Staats- 
eisenbahnverwaltung über und wirkte in verschiedenen Stellun- 
zen in Paderborn, Essen, Magdeburg, seit beinahe 20 Jahren in 
Breslau, dort zuletzt als Grunderwerbs- und Strecken-Dezernent. 
Auch schriftstellerisch hat er sich in dieser Zeitung unter an- 
derem durch einen Aufsatz über die Farbenblindheit der Be- 
amten betätigt. Die Monatsschrift für Deutsche Beamte widmet 
ihm als stellvertretendem Vorsitzenden des preußischen Beamten- 
vereins in Breslau einen Nachruf, dem wir folgendes entnehmen: 
„Neben seiner umfangreichen amtlichen Tätigkeit fand er Zeit, 
sich dem Gemeinwohl zu widmen, und nahm insbesondere an 
der Lösung der Aufgaben zur Förderung des Wohles des 
Beamtenstandes regen Anteil. Eine einnehmende Persönlichkeit, 
erfreute er sich in weiten Kreisen durch seine Liebenswürdig- 
keit großer Hochachtung; der Verein aber ist ihm für die Hoch- 
herzigkeit seiner Bestrebungen und für die Entschiedenheit, mit 
der er für das als richtig Erkannte eintrat, zu herzlichem Danke 
et und wird ihm allezeit ein ehrendes Andenken be- 
wahren. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung ist dem Geheimen Regierungsrat 
Behrendt, seither vortragendem Rat im Reichseisenbahnamt, 


unter Belassung des Charakters als Geheimer Regierungsrat 
mit dem Range eines Rates III. Klasse die Stelle eines Mit- 
gliedes der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin verliehen 
und ihm zugleich die Wahrnehmung der Geschäfte des Ober- 
regierungsrats bei dieser Direktion übertragen worden. 


Österreich. 


— Die Wohlfahrtseinrichtungen der österreichischen 
Staatsbahnen. Über diese enthält der kürzlich veröffentlichte 
Geschäftsbericht der österreichischen Staatsbahnen für das Jahr 
1902 äußerst schätzenswerte Mitteilungen. Unter den Wohl- 
fahrtseinrichtungen sind zu nennen: Das Pensionsinstitut 
für Beamte und Unterbeamte der österreichischen 
Staatsbahnen (Zahl der Mitglieder 12152, Vermögen 28 533 200 Kr., 
Gebarungsausfall, welcher von der Staatseisenbahnverwaltung 
gedeckt wird, 3226065 Kr... Das Provisionsinstitut für 
Diener und Hilfsbedienstete (Zahl der Teilnehmer 58 974, Ver- 
mögen 23212501 Kr, Rechnungsüberschuß 2574270 Kr.). Die 
Krankenkasse (Zahl der Mitglieder 94117, Gesamtein- 
nahmen 2609964 Kr., Gesamtausgaben 2457 420 Kr.). 


Was die Vorsorge für die Unfallversicherung be- 
trifft, so ist das gesamte bei der staatlichen Eisenbahnverwal- 
tung auf den Strecken und in den Bureaus verwendete Per- 
sonal bei der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungs- 
anstalt der österreichischen Eisenbahnen gegen die Folgen von 
Betriebsunfällen versichert. 

Die Zahl der bei dieser Anstalt versicherten Bediensteten 
der staatlichen Eisenbahnverwaltung belief sich im Jahre 1902 
auf 131 803 (gegen 141 054 im Jahre 1901). 

Die Arbeitsverdienste des versicherten Personals betrugen 
im Jahre 1902: 128083789 Kr., das ist um 1600 064,75 Kr. mehr 
als im Jahre 1901. 

Die Versicherungsbeiträge, welche die staatliche Eisen- 
bahnverwaltung für das Jahr 1902 an die berufsgenossenschaft- 
liche Unfallversicherungsanstalt' der österreichischen Eisen- 
bahnen gezahlt hat, bezifferten sich auf 4803 142,07 Kr. (gegen 
4 996 107,11 Kr. im Jahre 1901). 

Auf je 100 Kr. Arbeitsverdienst entfallen im Jahre 1902 
3,75 $ (gegen 3,95 $ im Jahre 1901). 

Die Kosten der Unfallversicherung beliefen sich vom No- 
vember 1889 bis Ende 1902 auf 25 871 738,57 Kr. 


Die Spar- und Vorschußkasse hat eia Vermögen 
von 185529 Kr. Die Einlagen der Bediensteten betrugen 
749310 Kr., die aushaftenden Vorschüsse 824817 Kr. 

Mit Rücksicht auf die allgemeinen wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse wurde im Berichtsjahre eine Herabsetzung des Zins- 
fußes sowohl der Spareinlagen, “als auch der Vorschüsse vor- 
genommen und wurde sonach der Zinsfuß ab 21. April 1902 wie 
folgt festgesetzt: 

Für sofort rückzahlbare Einlagen 3,5 $, für Einlagen rück- 
zahlbar in ein bis zwei Monaten 3,75 $ und für Einlagen rück- 
zahlbar in drei Monaten 4,25 2, für Vorschüsse 5,25 2. 


Aus dem Schulfondsverein, welcher ein Vermögen 
von 374591 Kr. besitzt, werden unbemittelten Bediensteten der 
Staatseisenbahnverwaltung Handstipendien (im Jahre 1902: 145 
zu 200 Kr.) zur Ermöglichung der Ausbildung ihrer Söhne an 
höheren Schulden verliehen. 


Der Kaiser-Jubiläums-Wohltätigkeitsver- 
ein für Töchter von Bediensteten der Staatseisenbahnverwal- 
tung gewährt an Töchter von Bediensteten Heiratsausstattungen 
(1902: 17 zu 500 Kr.), ferner Schulstipendien, Unterrichtsgelder 
und Lehrmittelbeiträgee Der Weihnachtsbescherungs- 
und Ferienkolonieverein hat 297 Kinder in fünf 
Ferienkolonien entsendet und 6452 Kindern Weihnachtsgaben 
gespendet. Die Gesamtkosten beliefen sich 1902 auf 
58424 Kr. Außerdem bestehen eine Jubiläumsstiftung für 
Ferienkolonien in Lemberg und die Üzediksche Heiratsaus- - 
stattungsstiftung. An Wohlfahrtseinrichtungen sind ferner 
Schulen, Bade- und Speiseanstalten, Beamten- und Arbeiter- 
wohnhäuser sowie Lebensmittelmagazine zu nennen. Was die 
Wohnhäuser betrifft, so wurde durch das Gesetz vom 6. Juni 
1901 zum Zwecke der Herstellung von Wohnhäusern für Be- 
dienstete ein Kredit von 3389009 Kr. eingestellt. Hiervon 
wurden bis Ende Dezember 1902: 2229171 Kr. ihrer Bestim- 
mung zugeführt. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hat auch die Herstellung 
zweier Wohngebäude in Heiligenstadt durch Begünstigungen 
ermöglicht und der Baugenossenschaft für Arbeiterhäuser in 
Laun eine Spende von 1000 Kr. zugewendet. 

Im Berichtsjahre haben 11 Lebensmittelmagazine bestanden. 
Alle Magazine zusammen zählten 25780 Mitglieder (gegen 
25781 im Vorjahre); der Gesamtwarenumsatz belief sich auf 
5249031 Kr. (gegen 4446267 Kr. im Jahre 1901). 
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— Internationales Frachtrecht - Übereinkommen. Am 
25. Juni haben in Budapest Beratungen zwischen Vertretern 
der österreichischen und der ungarischen Regierung in An- 
gelegenheit der bei der nächsten Revisionskonferenz zu stellenden 
Abänderungsanträge zum Berner Übereinkommen stattgefunden. 
Hierbei gelangten einerseits die im österreichischen Staats- 
eisenbahnrat erörterten Anträge, anderseits eine Reihe von An- 
trägen zur Erörterung, welche von ungarischer Seite angeregt 
wurden. Es ist gelungen, über die Stellungnahme zu allen vor- 
liegenden Anträgen ein vollständiges Einvernehmen zwischen 
den beiderseitigen Regierungsvertretern herzustellen. 


— Transporteinnahmen der österreichischen Staats- 
bahnen. Die Einnahmen betrugen im Monat Mai aus dem Per- 
sonenverkehr 5466500 (— 224087) Kr. bei 4292500. (+ 85 200) 
Reisenden, aus dem Güterverkehr 14815400 (+ 853 261) Kr. bei 
2829900 (+ 74600) t beförderter Fracht, somit im ganzen 
20 281 900 (+ 629174) Kr. Der Ausfall im Personenverkehr ist 
durch die Abschwächung des Fernverkehrs, welche durch die 
in einzelnen Direktionsbezirken eingetretene Steigerung des 
Nahverkehrs nicht wettgemacht werden konnte, herbeigeführt 
worden. Die Mehrbeförderung im Güterverkehr war bei den 
westlichen Staatsbahnen nur gering, da auf dem nördlichen 
Teil dieser Linien die Ausfuhr von Braunkohle, und zwar be- 
sonders die Zufuhr zur Elbe, auf den südlichen Linien die Aus- 
fuhr von Erzen und Roheisen schwächer waren als im Mai 
vorigen Jahres. Auf den östlichen Staatsbahnen wurde die 
Mehreinnahme im Güterverkehr zunächst durch den beträcht- 
lichen Versand von Holz (Bau- und Schnittholz) sowie die Be- 
förderung von Getreide aus Rußland und Rumänien, von Eiern, 
lebenden Tieren und Baumaterialien erzielt. Vom 1. Januar 
bis 31. Mai d. J. betrug die Einnahme der Staatsbahnen aus 
dem Personenverkehr 22831 800 (— 358366) Kr., aus dem Güter- 
verkehr 69651800 (+ 1972837) Kr., daher im ganzen 92463 600 
(+ 1614471) Kr. 


— Leihwagenabschluß der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Der Verwaltungsrat der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat in 
seiner Sitzung vom 26. Juni beschlossen, den durch den eigenen 
Wagenbestand nicht gedeckten Wagenbedarf für die Dauer 
des stärkeren Verkehrs ebenso wie im Vorjahre im Wege der 
Anmietung von der Österreichischen Eisenbahn-Verkehrsanstalt 
und von der Ersten Eisenbahnwagen - Leihgesellschaft zu 
decken. Die Mietdauer für die den Gegenstand der Verein- 
barung bildenden 1000 Stück offener und gedeckter Wagen setzt 
sich zusammen aus einer sechsmonatlichen festen Mietzeit vom 
l. September d. J. bis 29. Februar 1904 und aus der sogen. 
Depotmiete vom 1. März 1904 bis 31. August 1904. Für diese 
Zeit ist die Mietentschädigung nur zu zahlen, wenn die Wagen 
tatsächlich verwendet werden. 


— Braunkohlentarife. Die Südbahndirektion hat der 
niederösterreichischen Handels- und Gewerbekammer mitgeteilt, 
daß sie einen neuen Ausnahmetarif für Braunkohle einzuführen 
beabsichtige, und die Kammer um ihr Gutachten in betreff der 
geplanten Tarifsätze ersucht. Die Kammer hat das Gutachten 
dahin abgegeben, daß es im Interesse der Industrie dringend 
wünschenswert erscheine, die neuen Ausnahmesätze für Braun- 
kohle nicht unter Beseitigung aller bestehenden Ausnahmesätze 
einzuführen, sondern vielmehr die bisherigen Ausnahmesätze 
namentlich in jenen Relationen beizubehalten, in welchen 
nachweisbar größere Industrieunternehmungen des Kammer- 
bezirkes von ihnen in bedeutenderem Maße Gebrauch machen. 


— Die Kündigung der Kontingentwagen der preußischen 
Staatsbahnen. Zwischen diesen und einigen österreichischen 
Bahnyerwaltungen besteht die Vereinbarung, daß für die Be- 
wältigung gewisser Transporte, welche von Stationen preußischer 
Bahnverwaltungen ausgehen, jedoch für die österreichische 
Einfuhr bestimmt sind, die österreichischen Bahnverwaltungen 
ihre eigenen Wagen zur Beladung beistellen. Infolge der vor- 
übergehenden ungenügenden Ausnutzung derselben hatte die 
preußische Verwaltung es vorgezogen, für diese Sendungen 
ihre eigenen Wagen beizustellen und deshalb das Kontingen- 
tierungsübereinkommen gekündigt. Die österreichischen Bahn- 
verwaltungen waren infolge dieser Maßregel bemüßigt ge- 
wesen, den preußischen Bahnverwaltungen die regulativmäßige 
Vergütung für die Benutzung der preußischen Wagen zu be- 
zahlen, ohne für die ihnen gehörigen Wagen sofort eine Aus- 
nutzung zu finden. Die preußische einrang hat nun, wie 
verlautet, auf Ansuchen der österreichischen Verwaltungen in 
Aussicht gestellt, die Kündigung zum Teil zurückzuziehen und 
den österreichischen Bahnverwaltungen auch fernerhin die Bei- 
stellung von Kontingentwagen zu überlassen. 


— Pensionsinstitut des Verbandes der österreichischen 
Lokalbahnen. Am 12. Juni hat die Generalversammlung stait- 
gefunden. Das Pensionsinstitut blickt nunmehr auf einen fünf- 
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seine Einrichtungen haben sich 
insbesondere auch vom Gesichtspunkte der assekuranztechni- 
schen Anforderungen bewährt. Dem an die Mitglieder des 
Instituts versendeten Berichte des Verbandes ist zu entnehmen, 
daß die Zahl der an dem Institut beteiligten Bahnverwaltungen 
23 mit 709 Mitgliedern beträgt gegen 20 mit 597 Mitgliedern im 
Vorjahre. Im Jahre 1902 betrugen die Einzahlungen 151 034 
(+ 14728) Kr., die Auszahlungen 9714 (+ 576) Kr. Vom 1. Januar 
1898 bis 31. Dezember 1902 wurden 785628 Kr. eingezahlt und 
sind 25713 Kr. zur Auszahlung gelangt. Der Gesamtvermögens- 
stand stellt sich auf 880.090 Kr Seit der letzten Generalver- 
sammlung sind die Triester Tramway und die Internationale 
Schlafwagengesellschaft, letztere in SUSE LUD ihres auf den 
österreichischen Eisenbahnlinien verwendeten Personals (60 Mit- 
glieder), beigetreten. 
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— Österreichischer Eisenbahn - Brandschadenversiche- 
rungsverband. Ende 1902 betrug der Wert der versicherten 
Gebäude 403 899486 Kr., die Zahl der Gebäude-Brandschadenfälle 
134, die Schadensumme (einschließlich der noch nicht abgerech- 
neten Fälle) 102552 Kr. 


— Kurstipendien. Um die vom österreichischen Eisen- 
bahnbeamtenverein ausgeschriebenen 12 Kurstipendien zu 160 Kr. 
haben sich 108 Bewerber gemeldet. Verliehen wurden die 
Stipendien an fünf Bedienstete der Staatsbahnen, je zwei der 
Südbahn und Kaiser Ferdinands-Nordbahn und je einen Be- 
diensteten der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell- 
schaft, der Süd-norddeutschen Verbindungsbahn und der Böhmi- 
schen Nordbahn. 


— Beförderung von Hohlglaswaren und Porzellan als 
Stückgut. Eine Abordnung des ungarischen Landesvereins der 
Glas- und Porzellanhändler und Glaser sprach am 22. Juni im 
ungarischen Handelsministerium vor, um gegen die seit Aprild.J. 
ins Leben getretene Verfügung Stellung zu nehmen, wonach 
Hohlglasware und Porzellan von der Beförderung als Stückgut 
ausgeschlossen wird; hierdurch wurden die Kleinkaufleute, die 
ganze Wagenladungen zu bestellen nicht in der Lage sind, von 
dem Wettbewerb ausgeschlossen. Der Abordnung wurde be- 
deutet, daß die Beschwerde zum Gegenstand eingehender Er- 
wägung gemacht werden würde. (Die Änderung der in Rede 
stehenden Bestimmung ist bereits in Vorbereitung.) 


— Die Gleisanlagen des Holeschowitzer Hafens. In der 
Presse ist zu wiederholten Malen darauf hingewiesen worden, 
daß der vor mehreren Jahren mit einem Kostenaufwand von 
einigen Millionen Kronen erbaute Moldau-Schiffahrtshafen in 
Holeschowitz bei Prag bisher noch nicht benutzt werden konnte, 
weil er keinen Eisenbahnanschluß besitze. 


Wie aus einer hierüber veröffentlichten Mitteilung der 
Prager Handels- und Gewerbekammer hervorgeht, hat das 
Eisenbahnministerium auf Grund der im Monate März 1902 ab- 
gehaltenen Begehungskommission betreffend die Pläne für die 
Verbindung der Holeschowitzer Hafenanlage mit der Eisenbahn 
und deren Ausrüstung’ die Bewilligung zum Bau der Holescho- 
witzer Hafenbahn unter der Bedingung erteilt, daß bezüglich 
der Benutzung des städtischen Straßengrundes eine Verein- 
barung zwischen der Stadtgemeinde Prag und der Kanalisierungs- 
kommission zustande kommt. Diese Vereinbarung ist jetzt 
erfolgt und die Deckung der Kosten gleichfalls sichergestellt, 
so daß mit den Arbeiten voraussichtlich noch in diesem Jahre 
wird begonnen werden können. 


— Sparsamkeit im Eisenbahndienste. Mit Berufung auf 
einen Auftrag des Eisenbahnministeriums ist von einzelnen 
Staatsbahndirektionen vor kurzem ein Erlaß an die unterstehen- 
den Dienststellen ergangen, in welchem darauf hingewiesen 
wird, daß im Hinblick auf die fortwährende Steigerung des Auf- 
wandes für den äußeren Dienst und auf die in den letzten 
Jahren aufgetretenen Kreditüberschreitungen es unbedingt er- 
forderlich sei, bei aller selbstverständlichen Wahrung der Be- 
triebssicherheit eine sorgfältige und vorsichtige Gebarung mit 
den bewilligten Krediten einzubalten. Insbesondere werden die 
Vorstände sowie die Revisionsorgane angewiesen, auch den an- 
scheinend geringfügigen, aber täglich wiederkeh- 
renden Ausgaben ein besonderes Augenmerk in bezug auf 
mögliche Ersparungen zuzuwenden und das unterstehende Per- 
sonal entsprechend zu belehren, da auch durch Sparsamkeit im 
Kleinen große Erfolge erzielt werden können. Die in dieser Be- 
ziehung aus den Kreisen des Personals eingebrachten, einen all- 

emeinen Erfolg versprechenden Ersparungsanträge werden mit 
emunerationen belohnt und gegebenenfalls auch dem Eisen- 
bahnministerium zur allfälligen allgemeinen Durchführung im 
E alnsbereiche der Staatseisenbahnverwaltung bekannt ge- 
geben, ; 
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— Ehrung des Zivilingenieurs E. A. Ziffer. Am 7. Juni 
fand in dem Badeorte Dorna Watra in der Bukowina die Ent- 
hüllung eines dem Präsidenten des Verwaltungsrats der Buko- 
winaer Lokalbahnen, Zivilingenieur E. A. Ziffer, gewidmeten Denk- 
mals statt, welches ihm von der dortigen Bevölkerung in Aner- 
kennung seiner Verdienste um die Herstellung des Bahnan- 
schlusses des genannten Badeortes nach Kimpolung errichtet 
worden ist. Das in den Parkanlagen aufgestellte Denkmal ist 
vom Bildhauer Saff in Wien ausgeführt und besteht aus einer 
Bronzebüste Zifferss auf einem entsprechenden Unterbau. 
Gleichzeitig mit dieser Mitteilung geht uns ein geschmackvoll 
ausgestattes Druckwerk zu, welches über die Entwicklung der 
Bukowinaer Lokalbahnen und namentlich den Ausbau der Strecke 
Kimpolung-Dorna Watra berichtet und die von ihr erschlossenen 
Karpathentäler mit ihren landschaftlichen Schönheiten durch 
hübsch ausgeführte Bilder veranschaulicht. Wir haben über die 
Eröffnung dieser Strecke und des auf ihr vorhandenen 1,6 km 
langen Tunnels in Nr 89 S. 1353 Jahrg. 1902 d. Ztg. berichtet und 
hoffen, daß sich die auf das Aufblühen des Bades Dorna Watra 
und seiner an Bodenschätzen reichen Umgegend gerichteten 
Erwartungen in vollem Maße verwirklichen werden. B% 


— Kaiserlicher Rat Wilhelm Regensdorfer 7. Am 29. Juni 
ist der Kaiserliche Rat, Oberinspektor und Abteilungsvorstand 
der k. k. priv. österr. Nordwestbahn Wilhelm Regensdorfer im 
56. Lebensjahre nach kurzem schweren Leiden zu Wien ent- 
schlafen. Der Verstorbene hatte erst vor wenigen Wochen 
seine Verwaltung auf der internationalen Fahrplankonferenz in 
Zürich vertreten. 


Übrige europäische Länder. 


— Die große Kanalvorlage in Frankreich. Im vorigen 
Jahre hat die französische Abgeordnetenkammer mit er- 
drückender Mehrheit die Regierungsvorlage angenommen, 
welche für Kanal- und Hafenbauten die Summe von etwa 
700 000 000 Fr. bewilligt, die aber nicht durch Anleihe beschafft, 
sondern, abgesehen von den auf die Hälfte bemessenen Beiträgen 
der näheren Interessenten (Departements, Gemeinden, Handels- 
kammern), aus den laufenden Einnahmen des Staatshaushalts 
bestritten werden sollte. Jetzt hat sich der Senat in längeren 
Erörterungen mit der Angelegenheit beschäftigt. Auch der 
Grundstreit, ob Eisenbahnen oder Kanäle, wurde wieder hinein- 
gezogen. U. a. verfocht Senator Darbot die Ansicht, die Kanäle 
begünstigten nur die großen Verfrachter und die Trusts, Eisen- 
bahnen seien vorzuziehen. Doch überwog weitaus die kanal- 
freundliche Stimmung, ‘wonach der Ausbau eines großen Kanal- 
netzes als „nationales Werkzeug“ (outillage national) durchaus 
notwendig sei. Minister Marußjouls trat warm dafür ein, daß 
der Senat das ganze große Programm bewilligen solle, das mit 
äußerster Umsicht (prudence extr&me) ausgearbeitet sei. Der Mi- 
nister verlangte sogar unter Beifall, man solle die Dringlichkeit 
beschließen, da die industriellen und Handelskreise den Beschluß 
ungeduldig erwarteten. Der Senat hat indes die Vorlage ge- 
mäß dem Antrag seiner Kommission zunächst beschränkt, indem 
er die Pläne zurückstellte, für welche die Interessenten noch 
nicht ihren Beitrag von 50 $ gewährleistet haben. So erscheint 
vorerst das Programm auf weniger als die Hälfte vermindert, 
wobei die ungünstigen Staatsfinanzen maßgebend waren. Es 
wurden Bauten für 293 000000 Fr. genehmigt und deren Dauer 
auf sieben Jahre bemessen. Namentlich gegen die vorläufige 
Weglassung des großen Nordostkanals erhob sich Widerspruch ; 
der Berichterstatter machte dagegen geltend, daß die Inter- 
essenten die auf sie entfallenden 74 000 000 Fr. Beitrag für diesen 
Kanal noch nicht zusammengebracht haben. In der ver- 
kleinerten Gestalt nahm der Senat die Vorlage schließlich mit 
242 gegen 19 Stimmen an. 


— Schweizerische Bundesbahnen. Die Junisitzung 
des eidgenössischen Parlaments hat sich vorwiegend 
mit Eisenbahnangelegenheiten zu beschäftigen gehabt, wovon 
einzelnes an dieser Stelle schon erwähnt ist. So die Erörte- 
rungen über die Zinsherabsetzung der 3,5 prozentigen 
Bundesbahnobligationen in 3prozentige, die breit 
and lebhaft behandelt ward, aber trotz energischer Gegner- 
schaft in beiden Häusern schließlich zur Annahme der Re- 
gierungsvorlage mit starker Mehrheit führte. Hierbei spielten 
internationale Beziehungen, das Verhältnis der Schweiz zu den 
beiden großen Nachbarstaaten Deutschland und Frankreich, 
eine große Rolle. Früher waren die schweizerischen Eisenbahn- 
werte großenteils in deutschen Händen; mit der Verstaatlichung 
sind sie nach Frankreich, wo ein niedrigerer Zinsfuß herrscht, 
gewandert, und dieser Wechsel wird durch die jetzige „Kon- 
version“ noch erheblich verstärkt. Das Ziel, die Schweiz in 
ihren Eisenbahnen durch Unterbringung der Eisenbahnwerte im 
eigenen Lande unabhängiger vom Auslande zu stellen, ist nach 


direktem Bekenntnis auch der schweizerischen Regierung nicht 
erreicht und, wenn man die internationalen Geldmarktverbält- 
nisse möglichst ausnutzen will, nicht erreichbar. Die jetzt ein- 
tretende größere Abhängigkeit von Frankreich wurde von ver- 
schiedenen Rednern lebhaft beklagt, auch hervorgehoben, daß 
früher grundsätzlich aufgestellte Regeln nicht eingehalten wür- 
den; der Bundesrat habe seinerzeit in der Rückkaufsbotschaft 
angekündigt, daß die Bundesbahnschulden zu einem Zinsfubß 
aufgenommen würden, der dem einheimischen Kapital die Be- 
teiligung erlaube. 3 $ sei aber für die schweizerischen Ver- 
hältnisse zu wenig. U.a. berief sich ein Redner, Ador, auf das 
Urteil des früheren preußischen Finanzministers v. Miquel 
über die schädlichen Folgen von Konversionen auf zu niedrigen 
Zinsfuß. Zur Entscheidung überwog das fiskalische Bedürfnis. 
Die Zinsherabsetzung soll etwa 22/; Millionen jährliche Erspar- 
nisse bringen, und schon die am 1. Mai d. J. auf den Bundes- 
bahnen in Kraft getretenen Ermäßigungen des neuen Personen- 
tarifs ergeben schätzungsweise 2} Millionen Ausfall; die nächsten 
Jahre bringen noch bedeutend höhere Lasten. So wurde auch 
der Antrag, wenigstens die Hälfte des Konversionsgewinnes zu 
verstärkter Tilgung der Eisenbahnschuld zu verwenden, abge- 
lehnt. Anzuerkennen ist, daß die Parlamentsverhandlungen in 
ihrer Bezugnahme auf Deutschland und Frankreich sich all- 
seitig, ohne jede Spitze, in sachlich neutralen Grenzen hielten. 

Wiederholt zu eingehender Aussprache kamen auch die 
zahlreich nötigen Bahnhofsumbauten und Erweite- 
rungen, zumeist beim Bahnhof Thun. Bundesrat Zemp ließ 
merken, daß auch auf diesem Gebiet die früheren Privatbahnen 
wohl nicht genug getan hätten; die Bundesbahnverwaltung 
habe die Bahnhofsumbauten von den verstaatlichten Bahnen 
übernehmen müssen. Nicht weniger als 24 Stationspläne liegen 
gegenwärtig bei ihr. Die Tatsache, daß dadurch eine gewisse 
Verzögerung dieser Bauten eingetreten, müsse wohl als eine 
unvermeidliche Folge der mit der Verstaatlichung verbundenen 
Übergangsperiode hingenommen werden. Doch würden die 
Rückstände von der Bundesbahnverwaltung in rascher Folge 
behoben werden, sobald einmal die organisatorischen Arbeiten 
zu Ende gebracht sein würden. 

Der vorgebrachte Wunsch auf Einführung der Kilo- 
meterhefte nach dem Muster des benachbarten Baden fand 
nicht viel Anklang. Man hielt entgegen, bis die Bundesbahnen 
sich einigermaßen befestigt hätten, solle mit Tarifermäßigungen 
nicht weiter vorgegangen werden. Übrigens komme die Fahrt 
III... Klasse nach dem jetzigen schweizerischen Tarif mit 
3\/, Rappen nur !/, Rappen auf das Kilometer teurer zu stehen, 
als nach den badischen Kilometerheften. Die Frage der Kilo- 
meterhefte werde indes von den Bundesbahnen schon be- 
sonders betreffs ihrer finanziellen Folgen geprüft. Bevor nicht 
einmal statistische Nachweise vorlägen, könne man sich nicht 
endgültig über die Sache aussprechen. Auch Änderungen im 
System der „Generalabonnements“ wurden angeregt, 
aber nichts darüber beschlossen. Es wurde namentlich vorge- 
schlagen, die 15tägigen Abonnements abzuschaffen oder ihren 
Preis zu erhöhen, um dafür den Preis der mehr der (einheimi- 
schen) Geschäftswelt dienenden langfristigen Generalabonne- 
ments herabsetzen zu können. Mit den 15tägigen Abonnements 
„durchrenne“ man vielfach unnötig die Schweiz; damit sei aber 
dem Fremdenverkehr nicht gedient (Sehr richtig! Dieses Durch- 
rennen der Schweiz auf Grund des Generalabonnements ist 
geradezu zu einem Unfug geworden! Anm. d. Schriftl.), noch 
weniger den Transportanstalten. 

Zum Teil unerquicklich und nicht ohne Spitze gegen 
Italien gestalteten sich die Erörterungen betreffs der Ver- 
staatlichung der Jura-Simplonbahn, deren Abschluß 
durch Italien wegen des Betriebs der kleinen italienischen 
Strecke Iselle - Domodossola verzögert wird. Der Bundesrat 
wurde wegen dieser Frage besonders interpelliert. Die März- 
sitzung des eidgenössischen Parlaments sei zu ihrem Abschluß 
bestimmt gewesen, jetzt könne er nicht einmal in der Juni- 
sitzung vorgenommen werden. Mit dem 1. Mai ging der Be- 
trieb der Jura-Simplonbahn in die Hand des Bundes über; die 
Jura-Simplonbahngesellschaft habe sich aufgelöst. Der gegen- 
wärtige Zustand der Dinge müsse im allgemeinen Beunruhi- 
gung hervorrufen, umsomehr, als die wichtigen Verhältnisse, 
die mit Bezug auf den Simplontunnel zu regeln sind, 
durch diese unheimliche Stockung des Rückkaufswerks un- 
geregelt bleiben. „Sollte der Aufnahme der früheren freund- 
lichen Beziehungen zu Italien wieder eine Erkaltung gefolgt 
sein ?“ fragte der Vorsitzende der nationalrätlichen Kommission 
für den Rückkauf der Jura-Simplonbahn. Bundesrat Zemp 
erwiderte, niemand mehr als der Bundesrat bedauere die Sach- 
lage. Vorab falle bei den Hindernissen in Betracht die noch 
nicht erfolgte Übertragung der italienischen Konzession Iselle- 
Domodossola an den Bund (welche von der italienischen Re- 
gierung der Jura -Simplonbahngesellschaft erteilt worden ist). 
Die Schweiz habe seinerzeit amtlich die Versicherung erhalten, 
daß dieser Übertragung nichts im Wege stehe. Trotzdem habe 
die italienische Regierung Veranlassung genommen, neu® 
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Bedingungen zu stellen. Die bezüglichen Verhandlungen waren 
schwierig. Am 16. Aprild.J. kam endlich ein Abschluß zustande 
mit dem Vorbehalt der Genehmigung durch die beiderseitigen 
Parlamente. Nun wird die Angelegenheit weiter im italienischen 
Parlament verschleppt; es trat am 19. Mai zusammen, mußte 
aber wegen der Ministerkrise bald wieder auseinandergehen. 
Wir haben, erklärte Bundesrat Zemp, neuerdings bei Italien 
dringende Vorstellungen für Vornahme der Ratifikation erhoben 
und hoffen, Gehör zu finden, sonst müssen wir gewärtigen, 
nicht einmal auf der Dezembersitzung die Rückkaufsvorlage 
einbringen zu können. Auch die Frage der Abfindung der 
italienischen Subvenienten des Tunnels sei noch nicht im 
reinen. Die Tunnelunternehmung selbst aber erhebt aus be- 
sonderen Gründen (Verzögerung und Erschwerung des Baues 
durch Wassereinbruch usw.) Ansprüche über den Vertrag 
hinaus. So lange die Konzession nicht an den Bund über- 
tragen ist, kann man in dieser die Angelegenheit nicht regeln, 
weil die Jura-Simplongesellschaft bis dahin als die Vertrag- 
schließende der Unternehmung gegenüber zu betrachten ist. 
Bundesrat Zemp schloß bitter und anzüglich: Der Bundesrat 
habe das Bewußtsein, alles getan zu haben, um die Angelegen- 
heit zu fördern und zu einem befriedigenden Abschluß zu 
bringen; eines habe sich für ihn vor allem aus diesen Vor- 
eängen ergeben, daß beim Abschluß internationaler 
Verträge äußerste Umsicht und Vorsicht geboten sei. 
Darauf setzte der Interpellant noch das Tüpfelchen auf das i 
und stellte seinerseits fest, daß den Bundesrat wegen der Ver- 
zögerung durchaus keine Schuld treffe, diese vielmehr auf 
Seiten Italiens liege. 


— Einnahmen der schweizerischen Bundesbahnen. Der 
Überschuß der Betriebseinnahmen über die Ausgaben in den 
ersten fünf Monaten dieses Jahres beträgt 11625294 Fr., d. i. 
1 037 037 Fr. mehr als im Vorjahr. 

— Jungfraubahn. Zur Eröffnungsfeier der dritten Teil- 
strecke der Jungfraubahn, Rotstock-Eigerwand, welche am 
28. Juni d. J. stattfand, waren laut N. Zürch. Ztg. etwa 50 
eingeladene Gäste ‚erschienen. Die dem Betriebe übergebene 
Strecke führt ausschließlich durch einen Tunnel nach der 2887 m 
hoch gelegenen, vollständig in harten Kalkfelsen eingehauenen 
Station Eigerwand. Die Station ist gewölbartig mit mächtigen 
natürlichen Säulen ausgesprergt. Drei geräumige Terrassen ge- 
statten gegen 50 Personen gleichzeitig einen herrlichen Ausblick 
ins Land. In gähnender Tiefe unter dem Beschauer liegen die 
malerischen Häuser von Grindelwald, das reinste Spielzeug, am 
fernen Horizont die in blauem Dunste liegenden Höhenzüge des 
Jura und des Schwarzwaldes und unmittelbar vor dem Beschauer 
erheben sich die Berner und Luzerner Voralpen und lacht der 
blaue Thunersee. Die festliche Gesellschaft war voller Entzücken 
ob der großartigen Naturschönheit, die sich von hier oben bot. 
Die Temperatur betrug 8°, war also äußerst angenehm, der Luft- 
druck betrug 540 mm, ungefähr wie auf dem Glärnisch, da die 
Höhen übereinstimmen. Nach etwa halbstündigem Aufenthalt 
fuhr man talwärts nach der Sıation Eigergletscher, wo die Jung- 
fraubahngesellschaft ihren Gästen ein feines Festmahl bot. Nachts 
10 Uhr fuhr der größte Teil der Festgesellschaft nochmals nach 
der neuen Station, die festlich illuminiert war. Ein herrliches 
Feuerwerk wurde abgebrannt, sogar getanzt wurde und frohe 
Lieder klangen aus der Höhe ins stille, friedliche Tal hinab. Es 
war lange nach Mitternacht, als der Sonderzug die frohe Gesell- 
schaft wieder nach der Scheidegg brachte. 


— Lange Fahrten ohne Anhalten auf der englischen 
Nordwestbahn. Die Mitglieder der in London tagenden inter- 
nationalen Telegraphenkonferenz machten am Freitag, den 
19. Juni, Abends auf der Nordwestbahn einen Ausflug nach 
Sehottland. Der Sonderzug, der um 3 Uhr 45 Min. die Fahrt 
antrat, legte die ganze Strecke von London (Euston-Bahnhof) 
nach Carlisle, 481,5 km, ohne Aufenthalt zurück nnd langte, 
nachdem er in Tamworth 4 Minuten, in Shafford 3 Minuten ver- 
loren und in Crewe, das er um 6 Uhr 38Min. durchfuhr, den Ver- 
lust wieder eingeholt hatte, um 9 Uhr 43 Min., und zwar 2 Minuten 
zu früh an. Die durchschnittliche Geschwindigkeit für die 
ganze Strecke betrug also fast genau 80km. In Carlisle wurde 
der Zug von einer vielköpfigen Menschenmenge erwartet, die 
dem Lokomotivpersonal zujubelte.e Der Zug wurde von zwei 
Lokomotiven gezogen und bestand aus 10 Speisewagen und 
2 Packwagen; er war besetzt von 200 Reisenden I. Klasse. Eine 
Maschine der Caledonischen Bahn führte den Zug nach Glasgow, 
wo er um 12 Uhr 5 Min. Nachts ankam. 

Die Teilnehmer reisten am Montag um 1 Uhr 55 Min. 
Mittags von Edinburg über Carlisle nach London zurück, eben- 
falls nur mit einem Aufenthalt in Carlisle. Den Abschnitt 
Edinburg-Carlisle, 162 km, legte der Zug in 116 Minuten, also 
mit 84 km'Stundengeschwindigkeit, zurück. Es’verließ Carlisle 
um 3 Uhr”59"Min., durchfuhr Crewe um 6!Uhr 54 Min. mitjeinem 
Vorsprung von einer Minute, und die Meldung vom Zuge aus 


lautete, daß die Lokomotiven in bester Verfassung seien. 
Jenseits Crewe erreichte der Zug 90 km Stundengeschwindig- 
keit. Um 10 Uhr ı Min. lief er in Euston ein; die ganze 
Strecke Carlisle-Euston wurde mit rund 78 km durchfahren. 
Der Zug wog 420 t, jede Maschine rund 90 t. Die Platzzahl 
des Zuges betrug 208. 


— Ein Gesetzentwurf, der das Verhältnis der russischen 
Eisenbahnbediensteten ordnen soll, ist nach Mitteilung der 
„Now. Wr.“ im Ministerium der Verkehrsanstalten endgültig 
ausgearbeitet. Dem neuen Gesetz sollen nur die nicht im 
Staatsdienst stehenden Beamten unterstellt sein. Hiernach 
werden auf sämtlichen Privateisenbahnen die Bediensteten, 
mit Ausnahme des Direktors der Bahn, als mietweise an- 
gestellt betrachtet, wenngleich sich auch unter ihnen Per- 
sonen befinden sollten, die im Staatsdienste stehen. Frauen 
können als Schreiber, als Ärzte, im Lehrfach, Rechnungswesen 
sowie als Telegraphistinnen und Telephonistinnen, als Wächter 
bei Überfahrtsstellen und in niederen Stellungen zu physischen 
Arbeitsleistungen nach einem vom Finanzminister bestätigten 
Verzeichnis angestellt werden. Die Telegraphistinnen und 
Telephonistinnen dürfen jedoch nicht im Zugabfertigungs- 
dienste beschäftigt werden. Bei Besetzung offener Stellen sind 
vor allem Personen zu berücksichtigen, die bereits im Eisen- 
bahndienst beschäftigt sind. Bei anderweitiger Besetzung er- 
halten diejenigen den Vorzug, die eine höhere Bildung ge- 
nossen haben. Den Eisenbahnbediensteten ist es verboten, in 
ihrer freien Zeit anderweitige Beschäftigungen zu verrichten, die 
sie ermüden und von ungünstigem Einfluß auf die Ausübung 
ihrer dienstlichen Pflichten sein können. Ebenso ist es ihnen 
verboten, sich an Unternehmungen und Lieferungen für die 
Bahn zu beteiligen und Ämter in derartigen Gesellschaften 
oder Unternehmen zu bekleiden, deren Geschäftsbetrieb mit der 
Bahnverwaltung in Verbindung steht. 

Es bleibt abzuwarten, ob der Entwurf auch die Genehmi- 
gung der übrigen beteiligten Instanzen finden wird. Im großen 
und ganzen kann wohl gesagt werden, daß der Entwurf eine 
Lücke ausfüllen wird, denn das Verhältnis der Bediensteten 
der Privateisenbahnen war bisher, soviel bekannt, ganz un- 
geregelt. 


— Personenfahrkarten neuen Musters in Rußland. Die 
russischen Eisenbahnverwaltungen haben in ihrem Kampfe 
gegen Betrug, der von Reisenden und Beamten in großem 
Maßstabe auf den russischen Bahnen geübt wird, wiederum zu 
einem neuen Mittel ihre Zuflucht genommen. Das Departement 
für Eisenbahnangelegenheiten hat, wie die St. Petersb. Ztg. mitteilt, 
es für nötig erachtet, um die Herstellung gefälschter Fahrkarten 
zu erschweren, vom 1./14. Januar 1904 an und teilweise auch 
schon früher neue Personenfahrkarten einzuführen. Diese werden 
ausschließlich in der Expedition zur Anfertigung von Staats- 
papieren angefertigt und sollen auf der Rückseite mit einer 
besonderen netzartigen Zeichnung versehen werden. Wenn- 
gleich hierdurch die Herstellung gefälschter Karten innerhalb 
gewisser Grenzen erschwert werden wird, so wird damit doch 
der wahrscheinlich häufiger vorkommende Betrug, daß Fahr- 
karten, die nur für eine kurze Strecke gelöst worden sind, zu 
sehr langen Reisen benutzt werden, nicht ausgeschlossen. 

Ferner werden besondere Fahrkarten für Kinder ein- 
geführt. Bisher wurden die gewöhnlichen Fahrkarten diagonal 
durchschnitten und die zurückbehaltenen Hälften als Beleg 
dafür, daß die Fahrkarte als Kinderfahrkarte zum vierten Teile 
des Preises verkauft worden ist, den kontrollierenden Instanzen 
vorgelegt. Es sind nun aber auf mehreren Bahnen Betrüge- 
reien festgestellt worden, indem unehrliche Kassierer die von 
ihnen verkauften und bereits gebrauchten Fahrkarten für Fr- 
wachsene wieder in ihre Hände zu bringen wußten, sie diagonal 
durchschnitten und die Hälften zuständigenorts vorstellten, um 
drei Viertel des Erlöses in ihre eigene Tasche fließen’zu/ lassen. 


— Zum bevorstehenden Bau der Eisenbahnlinie St. Peters- 
burg-Petrosawodsk wissen die „Nowosti“ mitzuteilen, daß das 
Departement für Eisenbahnangelegenheiten sich gegenwärtig 
mit der endgültigen Entscheidung der Frage beschäftigt, 
welche Linienführung die geplante Bahnlinie St. Petersburg- 
Petrosawodsk am geeignetsten zu erhalten haben wird. Die 
Tichwiner Kreislandschaft hat darum nachgesucht, daß die 
Bahn über Tichwin geführt werde, welches mit dem Eisenbahn- 
netze noch gar nicht in Verbindung steht; erhält die geplante 
Bahn die bezeichnete Richtung, so würde die Gesamtlänge 
allerdings um etwa 80 Werst (= 85,4 km) länger werden, als 
wenn sie über Dubowik bei den Stromschnellen des Wolchow 
geführt wird; doch würden dafür mehrere kostspielige Brücken- 
bauten in Wegfall kommen. Die Linienführung über Dubowik 
bietet dagegen den Vorteil einer geringeren Gesamtlänge der 
Bahn, also geringerer Betriebskosten und billigerer Frachten, und 
außerdem würde "dann St. Petersburg mit dem Marienkanal- 
netz bei ' Ssermaksa verbunden werden; letzterer Umstand 
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ist für den Getreidehandel von Wichtigkeit, da an genanntem 
Orte die Getreidebarken sehr häufig zu überwintern ge- 
nötigt sind. 

Gleichzeitig mit obigem Plane soll auch die Anlage von 
Sinn Snhifen bei Ssermaksa und Nowaja Ladoga entschieden 
werden. 


— Die Ausfuhr von Fleisch aus Rußland. Um diese zu 
unterstützen, hat die allgemeine Tarifkonferenz in Petersburg 
am 31. Mai/'!3. Junid.J. nach Mitteilung der amtlichen „Torgowo- 
Prom. Gaseta“ Nr 117 darüber beraten, welche Vergünstigungen 
das Eisenbahnnetz Rußlands bei der Beförderung von Vieh zu 
gewähren vermag, das den Hafenplätzen sowie den Stationen 
an der westlichen Landesgrenze zugeführt wird, um es dort zu 
schlachten und sodann auszuführen. Es ist hierbei beschlossen 
worden, eine Ermäßigung des Tarifs für die Beförderung 
auf der Eisenbahn um 50 % eintreten zu lassen, und zwar soll 
die Zollbehörde die Ausfuhr des Fleisches bescheinigen, wobei 
je 136 Pud (= 2227,68 kg) Fleisch, das ausgeführt worden ist, 
den Anspruch auf die Ermäßigung für einen mit Vieh beladenen 
eingegangenen Wagen gewähren. Es dürfen nach Angabe der 
amtlichen Quelle in einen Wagen je nach der Gattung 8—14 
Häupter verladen werden. Die Ermäßigung ist zweifellos eine 
sehr große, es fragt sich nur, ob die Beschaffenheit des Fleisches 
eine solche sein wird, daß das Ausland auch ein williger Ab- 
nehmer wird. Bisher sind die Versuche nicht geglückt, wenigstens 
hat England, das sogar eine Kommission nach Rußland geschickt 
hatte, um an Ort und Stelle zu sehen, was für ein Material dem 
russischen Fleischhandel zu Gebote steht, kein Fleisch von Ruß- 
land bezogen. Das Ergebnis jener Bereisung war ein verneinen- 
des, denn man kam zu dem Schluß, daß, um mit Nutzen Fleisch 
nach England ausführen zu können, eine Aufbesserung der Zucht 
und Mästung notwendig wäre. Seit jener Bereisung sind aller- 
dings etwa zwei Jahre ins Land gegangen, aber in der kurzen 
Spanne Zeit wird wohl kaum sehr wesentliches erreicht worden 
sein. Immerhin ist aber durch die beschlossene Tarifermäßigung 
dem Fleischhandel eine kräftige Unterstützung zuteil geworden. 


— Die erste Gesellschaft für den Bau;und Betrieb von 
Zufuhrbahnen in Rußland macht offenbar schlechte Geschäfte, 
denn wie die amtliche „Torgowo-Prom. Gaseta“ mitteilt, hat 
eine Gruppe von Aktionären beantragt, bei dem schlechten 
Geschäftsstande die Zahl der Direktoren von fünf auf drei 
herabzusetzen und statt des teuren Verwaltungslokales auf der 
Admiralität in Petersburg (12000 R. Miete jährlich) ein billigeres 
zu suchen. Außerdem soll eine Kommission von Aktionären 
gebildet werden, um zu beraten: £1. über Verpachtung oder 
Verkauf der Linie Swenzjany-Poniewesh, deren Betrieb für die 
Gesellschaft unbedingt verlustbringend sei;'2. über den Ankauf 
aller Bahnen der Gesellschaft durch den Staat; 3. über die Herab- 
setzung des Zinsfußes für die Obligationsschuld. 

Bemerken wollen wir, daß die Zufuhrbahnen in Rußland 
nicht mit den Kleinbahnen in Preußen gleichgestellt werden 
können. Die Zufuhrbahnen haben zum allergrößten Teile den 
Charakter von Nebenbahnen. Es geht dies zum Teil auch aus 
der Ausdehnung des Unternehmens hervor, denn die erste Ge- 
sellschaft für den Bau und Betrieb von Zufuhrbahnen hatte am 
1. April d. J. 1150 Werst (= 12283 km) bereits im Betriebe und 
197 Werst (= 210 km) im Bau. 


Fremde Weltteile. 


— Rußlands wirtschaftliche Stellung in der Mandschurei. 
Vor einiger Zeit tagte in Odessa die russische Gesellschaft für 
Handel und Industrie, um die Bedeutung Chinas für den russi- 
schen Ausfuhrhandel zu erörtern. Nach den Ausführungen des 
Hauptberichterstatters gebietet es das Interesse Rußlands, in der 
Mandschurei die Politik der geschlossenen Tür zu treiben, da 
trotz der größten Anstrengungen die russische Ausfuhr nach 
China so gut wie gar keinen Erfolg erzielen konnte. Chinas 
Einfuhr wird für das letzte Jahr auf 323000000 R. (nach dem 
Bericht der Seezollbehörde hatte Chinas Einfuhr im Jahre 1902 
einen Wert von 900000000 46) berechnet und der Anteil Ruß- 
lands daran auf nur 23000 R. Für diesen Mißerfolg Rußlands 
seien bis zu einem gewissen Grade die hohen Frachtsätze vom 
europäischen Rußland nach dem fernen Osten verantwortlich. 
Von Odessa nach Wladiwostok sind die Frachtsätze sicherlich 
2% mal so hoch, als von Hamburg nach Wladiwostok. In bezug 
auf die Chinesische Ostbahn behauptete der Berichterstatter, 
daß mindestens_der östliche Teil dieser Bahn von Charbin nach 
Dalni dem russischen Osthandel eher geschadet als genutzt 
und vielmehr den fremden Wettbewerb begünstigt habe, nament- 
lich soweit der südliche Teil der Mandschurei in Betracht 
kommt. Im Interesse des russischen Handels mit diesen Ge- 
genden müsse eine Herabsetzung der Frachtsätze für russische 


Güter um 75 $ erfolgen. China werde niemals ein bedeutender 
Abnehmer russischer Waren werden, wenn es nicht gelingen 
sollte, an der chinesischen Grenze in der Mandschurei und im 
Gebiete des Amur eine blühende russische Industrie ins Leben 
zu rufen. Zu diesem Zweck müsse der Bau der Amureisenbahn 
verlangt werden. Der russische Handel kämpfe vergeblich 
gegen den europäischen, nordamerikanischen und japanischen 
Wettbewerb. Infolge der Geschäftspolitik der mandschurischen 
Eisenbahn soll Rußland nicht nur neue Absatzmärkte nicht ge- 
wonnen, sondern sogar einen großen Teil seiner alten Märkte 
verloren haben. Diese Angaben sind, wie die Kreuzztg. meint, 
der wir diese Mitteilungen entnehmen, durchaus nicht unwahr- 
scheinlich, da die Mandschurei von der Seeseite aus ungleich 
leichter und billiger, als von der Landseite zu erreichen ist, und 
da auf dem Seewege alle übrigen Völker den Russen über- 
legen sind. 


— Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen. 
Nach dem für das Jahr 1902 vorgelegten Berichte dieser in 
Wien ihren Sitz habenden Gesellschaft ist das abgelaufene 
Betriebsjahr in seinem Ergebnis dem Jahre 1901 ungefähr gleich. 
Der Betriebsüberschuß ist etwas größer, und von den Ausgaben 
sind Ersparnisse gemacht, so daß der Reingewinn etwas ge- 
stiegen ist. Die Verwaltung empfiehlt, dieses Mehr zu Rück- 
lagen und Reserven zu benutzen, da die Gesellschaftsbahn 
unter Verhältnissen betrieben werden muß, welche zuweilen 
unvermutete neue Schwierigkeiten herbeiführen. Die politischen 
Zustände seien derartig, daß größere Störungen und Schädi- 
sungen des Verkehres nicht ausgeschlossen sind, für welche 
Möglichkeit rechtzeitig einige Vorsorge zu treffen ist. Die Ge- 
sellschaft habe mit zwei verschiedenen Regierungen (Türkei 
und Bulgarien) zu tun. Beide leisten ihr nicht nur die Unter- 
stützung nicht, welcher ein Verkehrsunternehmen bedarf, wenn 
es seine Aufgaben erfüllen soll, sondern nur zu oft legen ihr 
die Behörden geradezu Hindernisse in den Weg. Die Verwal- 
tung werde dadurch auf das äußerste erschwert, und es bedürfe 
großer Umsicht, um unter solchen Umständen das Unternehmen 
in gutem Gange zu halten und vorwärts zu bringen. Der Be- 
richt stellt fest, daß es gegen Ende des vorigen Jahres der 
Gesellschaft gelungen ist, den Vertrag über das schiedsgericht- 
liche Verfahren gegen die türkische Regierung zum Abschluß 
zu bringen, und habe die Verwaltung am 17. Juni die An- 
träge der Gesellschaft an das Schiedsgericht überreicht. Von 
der Verwaltung seien bedeutende Entschädigungsansprüche 
geltend gemacht worden. Der Hauptposten entfalle auf die 
Entschädigungen, welche für die Zeit von 1889 an für die Nicht- 
herstellung der vertraglich zugesagten Hafen- und Kaibauten 
von Salonichi, Dedeagatsch und Konstantinopel und für den 
unterlassenen Bau von Zufahrtstraßen zu den Linien der Ge- 
sellschaft zu beanspruchen sind. Daneben stehe aber noch 
eine ganze Anzahl Forderungen, welche die grundsätzliche 
Frage betreffen, inwieweit die Regierung Erweiterungsbauten 
zu übernehmen und für die Wiederherstellung durch außer- 
ordentliche Umstände veranlaßter Zerstörungen der Bahn ein- 
zutreten habe. In der Türkei kenne man bis jetzt weder Wald- 
pflege noch Fürsorge für Instandhaltung und Regelung der 
Flußläufe. Die Folge davon sei, daß das Wasser von den 
Bergen bei der Schneeschmelze und bei den Regengüssen ge- 
waltige Überschwemmungen, verbunden mit Zerstörungen der 
Bahnanlagen bewirke. Die Verkehrsstörungen seien so schnell 
wie irgend möglich durch vorläufige Bauten beseitigt worden. 
Die Verwaltung habe für diese Ereignisse selbstverständlich die 
Regierung verantwortlich gemacht und werde die Ersatzforde- 
rung der Gesellschaft vor dem Schiedsgerichte zur Geltung 
bringen. 

Was die Verkehrsergebnisse betrifft, so betrug die Zahl 
der Reisenden (ohne Militär) 4461 092 (+ rund 200000), die Ein- 
nahme hierfür 17883000 Goldpiaster gegen 17018000 Gold- 
piaster im Jahre 1901. Die Zahl der Reisenden ist die größte 
seit 1890. Die Besserung im Personenverkehre wird nahezu 
ausgeglichen durch den geringeren Güterverkehr. Dieser hat 
im ganzen 569438 gegen 578221 t im Jahre 1901 betragen und 
nur 27 849044 Goldpiaster gegen 28814409 Goldpiaster im Jahre 
1901 eingebracht. Die Betriebsausgaben haben 24876000 Gold- 
piaster gegen 25242000 Goldpiaster, also rund 365000 Gold- 
piaster weniger betragen. Die Fonds’ der Gesellschaft (Til- 
gungsfonds, Reservefonds, Feuerversicherungsfonds, Erneue- 
rungsfonds und außerordentlicher Reservefonds) betrugen im 
abgelaufenen Jahre 8283000 Fr. Die gesamten Einnahmen des 
Jahres haben 11646116 Fr. betragen, die Ausgaben 9341 679 Fr., 
so daß ein Reinertrag von 2314436 Fr. verblieben ist. Hiervon 
werden dem Erneuerungsfonds 350000 Fr. zugewiesen, 4 $ als 
Dividende [verteilt und! der Rest auf neue Rechnung vor- 
getragen. 

Wie aus"Konstantinopel 'gemeldet” wird,” kann man seit 
einiger Zeit"die Beobachtung machen, daß ein Teil des Reise- 
publikums größere Fahrten auf der Orientbahn und den übrigen 
Linien der europäischen Türkei ängstlich meidet und — selbst 
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mit großen Opfern von Geld und Zeit — den Seeweg vorzieht. 
Diese Erscheinung ist auf die übertriebene Furcht zurückzu- 
führen, welche die mazedonischen Umtriebe und Dynamitver- 
brechen hervorgerufen haben. Nun ist heute das gesamte 
Bahnnetz der europäischen Türkei in einer Weise 
militärisch bewacht, die jeden Anschlag geradezu aus- 
geschlossen erscheinen läßt. Nicht nur, daß das Eisenbahn- 
personal selbst die Strecke beständig begeht, sind auf dem 
Bahndamm ständig starke Wachtposten und bei allen Brücken 
größere Militärposten aufgestellt. Außerdem streifen berittene 
Posten die Umgebung der Strecke fleißig ab. 


— Stein-Bogenbrücke auf der Chicago Milwaukee & 
St. Paulbahn bei Watertown Wis. Beim Ausbau des nordameri- 
kanischen Eisenbahnnetzes und der dadurch bedingten Herstel- 
lung neuer Brücken wird erfreulicherweise, wo es geht, auf die 
massive Bauart zurückgegriffen. Dabei kommen oft gute Ver- 
hältnisse und eine zweckmäßige, einfache Ausführung zur Er- 
scheinung. So bei der oben genannten Brücke, welche (laut 
„Engg. News“ vom 26. März d. J.) behufs Legung des zweiten 
Hauptgleises in neuester Zeit an Stelle einer 1884 erbauten, ein- 
gleisigen, eisernen Fachwerkbrücke getreten ist. Der alte Über- 
bau wurde, um für den Neubau Platz zu schaffen, seitlich ver- 
schoben. 

Die neue Brücke hat vier Öffnungen von je 19,5l m Spann- 
weite, die durch Segmentbögen mit 5,03 m Pfeil und 0,914 m 
Stärke überdeckt sind. 

Die Kämpfer liegen in Hochwasserhöhe. Es waren daher 
nur niedrige Zwischenpfeiler erforderlich. Diese sowie die End- 
widerlager ruhen auf Pfahlrost. Die Bögen bestehen aus Hau- 
steinen. Ferner sind die Widerlager und die Stirnmauern mit 
solchen verblendet. Alles übrige Mauerwerk ist aus Beton. Die 
Entwässerung ist mit 76 mm weiten Tonrohren durch die Ge- 
wölbeschenkel geführt. Besondere, wasserdichte Abdeckungen 
werden nicht erwähnt. 

Die Lehrgerüste bestehen aus Rippen in 1,17 m Abstand, 
die an drei Punkten der Spannweite durch gerammte Pfähle 
unterstützt sind. Zum Ausrüsten dienen schlanke Holzkeile. 

Das ganze Werk ist auf 170940 . veranschlagt, was bei 
rd 3060 cbm Mauerwerk 56 A6/cbm ergibt. Im Preise ist aber 
einbegriffen: die Aushilfsbrücke, Beseitigung des alten Bau- 
werks, Erdarbeit, Lehrgerüst, Hinterfüllung, Bettung und neues 
Gleis. 

Die 


17. August 1902. 


Verschiebung der alten Brücke erfolgte am 
Der Neubau sollte im März 1903 beendet sein. 


Rechtspflege. 


— Uber die Verteilung der Ersatzpflicht bei beidersei- 
tigem Verschulden spricht sich das Reichsgericht in 
einem Urteile vom 5. Februar d. J. wie folgt aus: 

Der von der Verteilung der Ersatzpflicht bei beiderseitigem 
Verschulden handelnde $ 254 des Bürgerlichen Gesetzbuchs ist 
auch auf Fälle des S 1 des Reichshaftpflichtgesetzes anwendbar 
und ermöglicht die Verteilung des Schadens. Hat bei Ent- 
stehung des Schadens ein Verschulden des Beschädigten 
mitgewirkt, so hängt seine Haft- und Ersatzpflicht im 
wesentlichen davon ab, inwieweit der Schaden vorwiegend von 
dem einen oder dem anderen Teile verursacht ist. Also nicht 
das Verschulden beider Teile soll gegeneinander abgewogen 
werden, sondern wesentlich ist, wie weit das eine oder das an- 
dere die Ursache des Schadens ist. Danach ist $ 254 B. G.-B. 
auch auf die Fälle anwendbar, wo die Ersatzpflicht des Scha- 
denverursachers nicht auf seinem Verschulden beruht. Wo 
aber das Verschulden nur mitwirkende Ursache gewesen ist, 
muß abgewogen werden, in welchem Maße einerseits der Ver- 
letzte, anderseits die von der Bahn zu vertretende Betriebs- 
gefahr die Ursache gewesen ist; je nachdem muß der Ersatz 
ganz oder teilweise versagt oder ganz der Bahn aufgelegt 
werden. 

Die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands 
muß als Rechtsordnung angesehen werden, wo sie allgemeine 
Gebote oder Verbote für die Bahn und das Publikum enthält. 
Als derartige Rechtsordnung gilt der $ 21 Abs. 4. Zwar ist es 
richtig, daß ein Wegeübergang, dessen Zugänge nur zum Teil 
abgesperrt werden können, als bewacht nicht angesehen werden 
kann; aber zu diesen Zugängen sind nur die dem allgemeinen 
Verkehr geöffneten Wege zu zählen, nicht auch der private 
Fußweg, der ein einzelnes Wohnhaus mit der öffentlichen Straße 
verbindet. Daß die an dessen Ende angebrachte Lattenpforte 
ein ausreichend sicherer Verschluß gewesen ist, kann umso- 
weniger bezweifelt werden, als A. nicht zweifelte, daß er durch 
die Tür auf den abgesperrten Übergang hinaustrat. 

Über denselben Einfluß des $ 254 B. G.-B. äußert sich das 
Reichsgericht unter demselben Datum wie folgt: 


Nach $ 1 des Haftpflichtgesetzes kann sich die Bahn von 
der Haftung durch den Nachweis befreien, daß der Unfall durch 
ein eigenes Verschulden des Verletzten verursacht ist. Allein 
diese Vorschrift hat nach der ständigen Rechtsprechung des 
Reichsgerichts nicht den Sinn, daß jedes, auch das geringste 
Verschulden des Verletzten die Ersatzpflicht ausschließen soll, 
vielmehr soll es darauf ankommen, in welchem Maße jenes Ver- 
schulden als mitwirkende Ursache anzusehen ist. Wo seine 
Bedeutung nach dieser Richtung völlig zurücktritt, ist die Er- 
satzpflicht des Unternehmers nicht als ausgeschlossen anzu- 
sehen. An die Stelle der dieser Rechtsprechung zugrunde 
liegenden Regelung des Verhältnisses der Beteiligten ist jetzt 
die Vorschrift des $ 254 B. G.-B. getreten, die den Einfluß einer 
Mitschuld des Beschädigten an der Entstehung des Schadens 
auf die Verpflichtung eines anderen zu Schadenersatz allgemein 
regelt und für die Fälle des Haftpflichtgesetzes auch Anwen- 
dung findet, wie der erkennende Senat wiederholt ausgesprochen 
hat. Denn die Neuredaktion einer Anzahl von Reichsgesetzen 
im Einführungsgesetze zum Bürgerlichen Gesetzbuch, die sich 
im Art. 42 auch auf das Haftpflichtgesetz erstreckt hat, hat den 
ausgesprochenen Zweck verfolgt, das neue Recht des Bürger- 
lichen Gesetzbuches mit dem im Art. 32 des Einführungsgesetzes 
aufrechterhaltenen, bisherigen Reichsrecht einheitlich zusammen 
zu fassen. Darum sind die allgemeinen Vorschriften des Bür- 
gerlichen Gesetzbuches sowohl im ersten Buch, wie im ersten 
Abschnitt des zweiten Buches auch auf die in den Einzelge- 
setzen geregelten Materien anwendbar — soweit nicht Inhalt 
und Zweck des Einzelgesetzes entgegensteht. Daß das beim 
S$ ı des Haftpflichtgesetzes nicht zutrifft, folgt aus dem bereits 
Gesagten. Der $ 254 B. G.-B ist eine Erweiterung des der 
früheren Rechtsprechung zugrunde liegenden Grundgedankens, 
daß das Maß der Mitschuld des Verletzten zu berücksichtigen sei, 
wodurch zugleich die Unzuträglichkeit vermieden wird, daß bei 
mitwirkendem Verschulden des Verletzten eine Entschädigung 
nur ganz oder gar nicht zuerkannt werden konnte, da jetzt eine 
billige Teilung möglich ist. 


— Zu S 316 Abs. 2 des Strafgesetzbuchs führt ein Reichs- 
gerichtsurteil vom 12. Februar d. J. nachstehendes aus: 

Wenn die Dienstanweisung dem Beamten eine Prüfung 
des Einfahrtssignals zur Pflicht macht, so will sie offenbar sagen, 
daß er selbst mit eigenen Augen sich von dem Freisein 
des Gleises überzeugen, also alles das tun muß, was im gege- 
benen Falle erforderlich ist, um selbst das Freisein des Gleises 
zu erkennen. Er darf sich nicht auf andere verlassen, weder in- 
sofern, als er Mitteilungen anderer Beamten glaubt, noch inso- 
fern, als er die Prüfung anderen Beamten überträgt oder ihnen 
sonst Befehle erteilt, an deren Ausführung er nicht zweifelt, 
sondern er muß grundsätzlich durch eigene Anschauung 
sich Gewißheit verschaffen, daß das Gleis frei ist. Die Dienst- 
anweisungen für die Eisenbahnbeamten führen, um Unfällen 
möglichst vorzubeugen, die Pflichten jeder einzelnen Beamten- 
kategorie, sei es eine Pflicht der unmittelbaren Ausführung 
oder der Kontrolle, besonders auf und verlangen von jedem 
strengste Beobachtung seiner speziellen Pflicht, gerade damit 
die Sicherheit des Betriebes nicht in die Hände eines, sondern 
mehrerer Beamten gelegt wird. Daraus folgt, daß jede 
Nichtbeachtung der Dienstanweisung eine Vernachlässigung 
der Dienstpflichten enthält und jede Transportgefährdung, 
welche durch die Beachtung der Dienstanweisung vermieden 
worden wäre, dem pflichtwidrig handelnden Beamten zuzu- 
rechnen ist, gleichviel ob etwa andere Beamte die Gefährdung 
in höherem Maße und in unmittelbarer Folge aus ihrer Pflicht- 
verletzung verschuldet haben. 


— Über die Begriffe „höhere Gewalt“ und ‚„unabwend- 
barer äußerer Zufall“ hat das Reichsgericht am 5. Januar d. J. 
zu entscheiden gehabt. Bezüglich des Begriffs der höheren 
Gewalt im Sinne des $1 des Haftpflichtgesetzes hat das Reichs- 
gericht wiederholt ausgeführt, daß solche Ereignisse, die infolge 
der Natur des Bahnbetriebes selbst sich mit einer gewissen 
Häufigkeit wiederholen, so daß mit ihnen gerechnet werden 
muß, wie z.B. Verunglückung eines Kindes durch Hineingeraten 
in einen fahrenden Zug auf einer nicht abgesperrten Strecke, 
niemals als höhere Gewalt gelten können. Es kann dahinge- 
stellt bleiben, ob die Begriffe der höheren Gewalt und des un- 
abwendbaren äußeren Zufalls (im Sinne des preußischen Eisen- 
bahngesetzes) sich völlig decken; in der hier fraglichen Be- 
ziehung, wo Pferde von der Weide auf den Bahndamm geraten 
sind, müssen beide völlig gleich erachtet werden. Dies liegt in 
dem Beiwort „äußeren“, durch das solche Zufälle, die nach Be- 
schaffenheit des betreffenden Bahnbetriebes selbst als nicht 
ganz ungewöhnlich, sondern in gewissem Grade voraussehbar 
erscheinen, als ausgeschlossen erscheinen, selbst wenn sie in 
irgend einem Sinne als „unabwendbar“ sollten gelten können. 
Hier würde es insbesondere darauf ankommen, ob nach den 
Verhältnissen der Gegend ein Gelangen von Weidetieren auf 
den Bahnkörper als nicht völlig unwahrscheinlich angesehen 
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werden mußte. Anderseits hat derselbe Senat in einem Falle, 
in dem innerhalb eines Tierparks Hirsche auf den Bahndamm 
geraten und getötet waren, wo allerdings abweichende Verhält- 
nisse vorlagen, die Bahn für haftbar erklärt, da „Unabwendbar- 
keit“ verneint wurde, weil die Gefahr durch ein Gitter hätte 
abgewendet werden können. 


Bücherschau. 


— Tafeln 'zum Abstecken? von Kreis- und | Übergangs- 
bögen durch Polarkoordinaten. Von Dr: Max Pernt, Bau- 
Adjunkt der k. k. österr. Staatsbahnen. Mit einem Vorwort und 
Gebrauchsanleitungen von dipl. Ing. Alfred Birk, Professor für 
Straßen-, Eisenbahn- und Tunnelbau an der k. k. deutschen 
technischen Hochschule in Prag. Mit 12 Figuren. F. Hartlebens 
Verlag, Wien, Pest und Leipzig. 10 Bogen. Oktav. Geb. 4 Kr. 
= 3,60 MM. 

Die Absteckung der Kreisbögen durch Polarkoordinaten 
statt durch rechtwinklige Koordinaten von den Tangenten aus hat 
den großen Vorteil, daß sie im Zuge des Bogens selbst bewirkt 
werden kann, daß sie keine Hilfspunkte erfordert, die von dem 
Bogen selbst mehr oder weniger weit entfernt liegen. Sie 
eignet sich daher ganz besonders für zerklüftetes, steiles oder 
dicht bewachsenes Gelände, in dem die Festlegung von Punkten 
außerhalb der Bogenlinie schwierig oder unmöglich ist, wie in 
den Gebirgsländern. Es ist daher begreiflich, daß schon bei 
den ersten Alpenbahnen die Anwendung der Polarkoordinaten 
sich herausbildete. Sie ist aber auch die allein zweckmäßige 
und mitunter einzig mögliche, wenn die Mittellinie eines Gleises 
in einem tieferen Einschnitt, auf einem höheren Damm oder in 
Straßenzügen zwischen Häuserreihen genau festzulegen ist. 
Pernts Absteckungsart durch Polarkoordinaten macht den 
trassierenden Ingenieur in hohem Grade unabhängig von 
der Gestaltung des Geländes; sie verleiht ihm große Be- 
wegungsfreiheit, ohne die Genauigkeit zu beeinträchtigen oder 
mehr Arbeit zu verursachen. Das Buch verdient die volle An- 
erkennung der Fachgenossen. 


Grundriß der Wildbachverbauung von Ferdinand 
Wang, k.k. Forstrat, a. ö. Professor der k. k. Hochschule 
für Bodenkultur in Wien usw. Zweiter Teil. Mit 85 Abbil- 
dungen und 179 Figuren im Text. Leipzig, S. Hirzel, 1903. 
Preis 16 fe. 

Wir haben bereits anläßlich des Erscheinens des ersten 
Teiles auf dieses wertvolle Buch aufmerksam gemacht (Nr 4 
Jahrg. 1902 d. Ztg.). Der vorliegende Band behandelt die Anwen- 
dung der früher gegebenen und so vortrefflich erläuterten allge- 
meinen Grundzüge. Wang bespricht zunächst die Grundzüge 
des Verbauungssystems und unterzieht hierbei das System nach 
Schindler, dessen leitender Gedanke die Begünstigung der Schütt- 
kegelbildung ist, einer sehr sachgemäßen Kritik; er zeigt die 
Schwierigkeiten, die sich solchen Ausführungen in der Praxis 
entgegenstellen, anerkennt aber Einzelheiten der Schindlerschen 
Vorschläge als berücksichtigenswert. Im weiteren werden die 
baulichen Vorkehrungen, das sind die Einschränkungen der Tal- 
fahrt von Verwitterungsprodukten, der Erosion, Korrosion und 
Unterwühlung und die kulturellen und wirtschaftlichen Vorkeh- 
rungen besprochen. Die ee des Verfassers über Be- 
rasung, Aufforstung und Regelung der Wirtschaft im Wildbach- 
Eehiete sind sehr eingehend gehalten und bieten auch für den 

isenbahnbau und die Bahnerhaltung viel Lehrreiches. Im 
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achten Abschnitt werden die gebräuchlichsten Baumittel er- 
örtert: die Talsperren, die Grundschwellen, die Uferschutz- 
bauten, die Entwässerungsanlagen und die Herstellung ge- 
schlossener Gerinne; dieser Abschnitt enthält auch eine recht 
zweckmäßige Anleitung zur Verfassung der Projekte und 
Kostenvoranschläge mit einer Ableitung der Einheitspreise für 
Steinbauten, Stammholzbauten, Bauten aus Flecht- und Faschinen- 
material, Skarpierung, Entwässerung, Lehnenbindung, Berasun- 
gen und Aufforstungen. Zum Schluß gibt Wang eine Übersicht 
über die Wildbachverbauung in den einzelnen Kulturstaaten. 
Das Lob, das wir dem ersten Teil spendeten, gilt auch 
uneingeschränkt für den zweiten Teil. Es muß namentlich mit 
Anerkennung betont werden, daß der Verfasser in der Sichtung 
des überreichen Stoffes, wie in dessen Anordnung und Behand- 
lung das richtige getroffen hat. Die Aufgabe war keine ge- 
ringe, umso größer ist das Verdienst, sie gut gelöst zu haben. 
Die Abbildungen — zumeist photographische Aufnahmen — 
unterstützen und ergänzen den Text in bester Weise. Die Aus- 
stattung läßt nichts zu wünschen. irk. 


— Hamburg und sein Ortsverkehr. Die städtischen Ver- 
kehrsmittel, ihre bisherige Entwicklung und künftige Gestaltung. 
Von Gustav Schimpff, Reg.-Baumeister in Altona. Mit 11 Ab- 
bildungen und 4 Tafeln. Berlin, Julius Springer. Hamburg, 
Otto Meißners Verlag. 1903. Preis 2,40 S#. 

Bei dem hohen wirtschaftlichen und wissenschaftlichen 
Interesse, welches die Fragen desinneren Verkehrs der heutigen 
Großstädte beanspruchen, muß an sich schon jeder Beitrag, der 
diesem Gebiete gewidmet ist, gern willkommen geheißen 
werden. Dies ist aber um so mehr der Fall, wenn, wie hier, ein 
auf gründlicher Sachkenntnis beruhendes umfassendes Bild des 
Verkehrslebens einer unserer größten deutschen Handelsstädte 
geboten wird. Gerade jetzt, wo der Umbau der Hamburger 
Bahnhöfe im Gange ist und zugleich eine tiefgreifende Umge- 
staltung des Vorortverkehrs sich vorbereitet, muß eine solche Zu- 
sammenstellung des Materials für jeden, der sich in diesen 
Fragen ein selbständiges Urteil bilden will, ein hocherwünschtes 
Hilfsmittel sein. Der Verfasser selbst hat sich jeder einseitigen 
Stellungnahme in dem lebhaft erwachten Interessenkampfe ent- 
halten, und wir können ihm nur beipflichten, wenn er in dieser 
Beziehung am Schlusse seiner Ausführungen bemerkt: 

„Es kann nicht die Aufgabe des Verfassers sein, auf den 
diesbezüglichen Todeskampf der Meinungen einzugehen, ins- 
besondere, soweit es sich um Geldinteressen und die einzelnen 
Bedingungen für die Übernahme des Bahnbaues und Betriebes 
durch Unternehmergesellschaften handelt. Es kann indessen 
keinem Zweifel unterliegen, daß vom betriebs- und verkehrs- 
technischen Standpunkt aus nicht Trennung und Gegensätz- 
lichkeit der Verkehrsunternehmungen (sogenannte Konkurrenz), 
sondern ihr Zusammenschluß zur Einheit das zu erstrebende 
Ziel bildet, weil die Erfahrung lehrt, daß nur durch Einheitlich- 
keit im Verkehrswesen die größten Leistungen mit den ge- 
ringsten Mitteln erzielt werden können.“ 


Mitteilung der Schriftleitung. 


Der Unterzeichnete wird in der Zeit vom 4. d.M. bis 
5. August von Berlin abwesend sein und in den Geschäften 
des Schriftleiters durch Herrn Regierungsrat Kemmann ver- 
treten werden. 


Berlin, 3. Juli 1903. v. Mühlenfels. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Ab- und Zurechnung von Vereinsbahnstrecken. 


Die vom preußischen Staate erworbenen Privatbahnen, 
und zwar die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, die Altdamm- 
Kolberger Eisenbahn, die Stargard - Cüstriner Eisenbahn, die 
Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn, die Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn und die Ostpreußische Südbahn sind am 
1. Juli d. J. von der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
übernommen und den bestehenden Königlich preußischen Eisen- 
bahndirektionen wie folgt zugeteilt woruen: 

Erworbene Privatbahn: Eisenbahndirektion, welche die 
Verwaltung übernimmt: 


1. Marienburg-Mlawkaer 1. Eisenbahndirektion in 


Eisenbahn anzig 

2. Altdamm-Kolberger Eisen- | 2. Eisenbahndirektion in 
bahn Stettin 

3. Stargard - Öüstriner Eisen- | 
bahn | 


a);StreckeStargard-Pyritz- | 3. a) Eisenbahndirektion in 


Jädickendorf Stettin 
b) Strecken Arnswalde- b) Eisenbahndirektion in 
Glasow - Cüstrin und Bromberg 


Pyritz-Glasow 
4. Kiel - Eckernförde - Flens- 4. 
burger Eisenbahn | 
5. Dortmund - Gronau - En- 
scheder Eisenbahn 
a) Strecke Dortmund - Lü- 


Eisenbahndirektion in 
Altona 


a) Eisenbahndirektion in, 


[5 


dinghausen | Essen a/R. 
b) Strecke Lüdinghausen- | b) Eisenbahndirektion{in 
Gronau | Münster i/W. 
6. Ostpreußische Südbahn | 6. Eisenbahndirektion in 


| Königsberg i/Pr. 
An’demselben’ Tage ist die Verwaltung der Strecke Ober- 
hausen-Dorsten von_der Eisenbahndirektion in Münster i/W. auf 
die Eisenbahndirektion in Essen a/R. übergegangen. 
Infolgedessen sind die Direktionen der genannten Privat- 
bahnen aus dem Verein geschieden, und es weıden die Strecken 
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Marienburg-Mlawka (152 km) und Zajonczkowo-Löbau (7 km) 
den Vereinsbahnstrecken der Königlichen Eisenbahndirektion 
Danzig, die Strecken Gollnow-Kolberg (99,39 km), Piepenburg- 
Regenwalde (13,83 km), Kolberg-Köslin (42,30 km) und Stargard- 
Pyritz - Jädickendorf (71,9 km) den Vereinsbahnstrecken der 
Königlichen Eisenbahndirektion Stettin, die Strecken Arnswalde- 
Glasow-Cüstrin (97 km) und Pyritz-Glasow (23,4km) den Vereins- 
bahnstrecken der Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg, 
die Strecke Kiel-Eckernförde-Flensburg (80,8 km) den Vereins- 
bahnstrecken der Königlichen Eisenbahndirektion Altona, die 
Strecke Dortmund-Lüdinghausen (32,41 km) den Vereinsbahn- 
strecken der Königlichen Eisenbabndirektion Essen, die Strecke 
Lüdinghausen-Gronau (63,67 km) den Vereinsbahnstrecken der 
Königlichen Eisenbahndirektion Münster, die Strecken Königs- 
berg - Prostken (196,05 km), Königsberg -Pillau (45,71 km) und 
Fischhausen-Palmnicken (18,43 km) den Vereinsbahnstrecken der 
Königlichen Eisenbahndirektion Königsberg zugerechnet. 

Ferner ist die Strecke Oberhausen-Dorsten (23,2 km) den 
Vereinsbahnstrecken der Königlichen Eisenbahndirektion Münster 
ab- und denjenigen der Königlichen Eisenbahndirektion Essen 
zuzurechnen. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Vom Tage der Betriebseröffnung sind den Vereinsbahn- 
strecken zuzurechnen: 


1. die 24,617 km lange Strecke Bublitz-Pollnow der 
Königlichen Eisenbahndirektion Danzig, welche am 15. Juli 
dieses Jahres dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden soll, 

2. die 11,94 km lange Umgehungsbahn bei Dort- 
mund vom Block Nette bis zum Bahnhof Scharnhorst der 
Königlichen Eisenbahndirektion Essen, welche nur dem 
Güterverkehr dient und am 1. Juli d. J. dem Öffentlichen 
Verkehr übergeben wurde, 

3. die 26,993 km lange, im Betriebe der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen stehende Lokalbahın Waidhofen a. d. 
Thaya-Zlabings, welche am 21. Juni d. J. eröffnet 
wurde, und, 

4. die am 7. Juni d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene, 
im Betriebe der Königlich ungarischen Staatseisenbahnen 
stehende Strecke Tapolcza-Keszthely. 


Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Juli d. J. wurden eröffnet: 

im Direktionsbezirk Kattowitz der an der Strecke 
Ratibor-Troppau zwischen Studzienna und Kranowitz Haltestelle 
belegene Haltepunkt Woinowitz für den Personen- und Ge- 
päckverkehr und 

im Direktionsbezirk Stettin der an der Strecke Qüstrin- 
Reppen zwischen den Stationen Lässig und Göritz gelegene 
Haltepunkt Göritz (Stadt) für den Personen- und Gepäck- 
verkehr. Die Station Göritz wird mit demselben Tage für den 
Personen- und Gepäckverkehr geschlossen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Vom 1. Juli d. J. ab 
ist für die Dauer des Sommerfahrplans von und nach dem Halte- 
punkt Strickerhäuser an der Strecke Hirschberg i. Schl.- 
Grünthal Abfertigung von Reisegepäck eingerichtet worden. 


Direktionsbezirk Kattowitz Der an der 
Strecke Kandrzin-Neiße zwischen Schnellewalde und Deutsch= 
Wette gelegene Haltepunkt Neuwalde ist am 1. Juli d. J., 
unter gleichzeitiger Umwandlung in eine Haltestelle, für den 
unbeschränkten Personen- und Gepäckverkehr sowie für den 
Stückgut- und Wagenladungsgüterverkehr, mit Ausnahme 
schwerwiegender Fahrzeuge und Sprengstoffe, eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Stettin. Am 1. Juli d. J. ist 
die an der Bahnstrecke Stettin-Jasenitz zwischen den Stationen 
Torney und Zabeisdorf gelegene Station Stettin-Westend, 
welche bisher nur dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
diente, nach Herstellung einer festen Rampe auch für die Ab- 
fertigung von Fahrzeugen und lebenden Tieren eröffnet worden. 
Die Abfertigung von Sprengstoffen ist auch ferner ausge- 
schlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. Die an der 
Linie Cilli-Wöllan gelegene Station Schönstein führt vom 
15. Juli d. ab die Bezeichnung „Schönstein-Bad 
Topolschitz“. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 206 vom 22. Juni d.J. an sämtliche (ordentlichen und 
außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs, betr. den Vereinsreiseverkehr 
(abgesandt am 23. Juni d. J.). 


Nr I 248 vom 18. Juni d. J. an sämtliche deutschen Ver- 
einsverwaltungen, betr. Neunumerierung der Vereinsfahrscheine 
(abgesandt am 18. Juni d. J.). 


Nr I 256 vom 23. Juni d. J. an die Mitglieder des Unter- 
ausschusses zur Vorberatung verschiedener den Güterverkehr 
betreffender Anträge, betr. Niederschrift über die Verhand- 
lungen des Unterausschusses, Altona, den 27. April 1903 (abge- 
sandt am 26. Juni d. J.). Die nächste Sitzung findet am 23. Sep- 
tember 1903 in Regensburg statt. 


Nr II 221 vom 16. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betr. Mittel zur tunlichsten Herabminderung der in den 
Bahnkrümmungen hervortretenden nachteiligen Erscheinungen 
(abgesandt am 22. Juni d. J.). 


Nr II 224 vom 15. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und an die Herren Mitglieder des Preisausschusses, betr. 
das Verzeichnis der ständigen Ausschüsse des Vereins (abge- 


| sandt am 22. Juni d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Klassentarif Teil I, Heft 3 
vom 1. Februar 1897.) 

“Der Frachtsatz der Stückgutklasse II 
Kaiserslautern Hauptbhf.-Ried (Seite 11 
des Nachtrags I) ist von 7,19 auf 5,19 MM. 

für 100 kg zu berichtigen. 
München, den 26. Juni 1903. 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


(1662) 


2. Betriebsübernahme. 


Am 1. Juli 1903 wird die Verwaltung 
der Strecke Lüdinghausen (ausschl.)- 
Gronau (einschl) der verstaatlichten 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
der Königlichen Eisenbahndirektion in 


Münster i/W. übertragen. 
wird — einschl. des bisher zur Be- 
triebsinspektion in Burgsteinfurt ge- 
hörigen Staatsbahnhofes Uoesfeld — der 
mit dem gleichen Tage neu zu errich- 
tenden Betriebsinspektion in Coesfeld 
unterstellt, ferner der Verkehrsinspektion 
und Maschineninspektion 1 in Münster 
und der Werkstätteninspektion in Lingen. 

Münster, den 30. Juni 1903. (1663) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Strecke 


3. Schliessung von Stationen. 


Schließung des Bahnhofs Hamburg- 
Sternschanze für den Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr. 

Am 15. August d. J. wird der Bahnhof 
nn Sternschanze für den Eil- 
und rachtstückgutverkehr 
geschlossen. Die regelmäßige Beförde- 


rung von Milch usw. gegen Frachtstun- 
dung wird auch für die Folge nach und 
von Hamburg-Sternschanze zu den für 
diese Station im Gruppentarif IV gegen- 
wärtig vorgesehenen Stückgutfracht- 
sätzen zugelassen. 

Altona, den 30. Juni 1903. (1664) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betei- 
listen Verwaltungen. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Juli 1908 an ist die Station 
Reichenthalerstraße für den Tierverkehr 
in einzelnen Stücken und Wagenladun- 
gen freigegeben. 
Karlsruhe, den 30. Juni 1903. (1665) 
Generaldirektion. 
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5. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Infolge Dammrutschung wurde der 
Güterverkehr in der Teilstrecke Torskie- 
Worwolince am 28. Juni l. J. bis auf wei- 
teres eingestellt, dagegen wurde die am 
18. Juni l. J. aus gleicher Ursache in der 
Teilstrecke Borszczow-Iwanie puste ein- 
getretene Verkehrsstörung am 27. Juni 
l. J. behoben. 

Wien, am 30. Juni 1903. (1666) 


6. Güterverkehr. 


Norddeutsch - schweizerischer Verband. 
Zum Teil II, Heft 5, zweite Abteilung, 
vom 1. Mai 1902 wird auf 1. Juli 1903 ein 
Nachtrag 1 ausgegeben. Neben der Auf- 
nahme neuer deutscher Stationen in den 
allgemeinen Tarif enthält derselbe Ände- 
rungen und Ergänzungen mehrerer Aus- 
nahmetarife und die Neueinführung eines 
Ausnahmetarifs für Zichorienwurzeln und 
Zichorienschnitze. Der Nachtrag kann 
zum Preise von 35 „) bei den beteiligten 
Verwaltungen bezogen werden. 
Karlsruhe, den 27. Juni 1903. (16664) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Die im Berlin-Stettin-sächsi- 
schen Gütertarif auf Seite 201 ent- 
haltene, zum Ausnahmetarif 2 (Rohstoff- 
tarif) gehörige Bestimmung zu dem 
Zeichen *), nach der die Anwendung des 
Ausnahmetarifs auf Holz, wie im Spezial- 
tarif III genannt, usw. im Verkehr mit 
den Stationen der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn seither ausgeschlossen war, 
wird am 1. Juli 1903 aufgehoben. 
Dresden, am 29. Juni 1903. (1667) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 6. Juli 1903 treten im sächsisch- 
österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnverbande verschiedene 
direkte Frachtsätze, und zwar zu Heft 3 
Frachtsätze für die Beförderung der im 
Ausnahmetarif 38 genannten Artikel von 
Hirt (k.k. St.B.) nach Chemnitz, Dresden- 
Altst. und verschiedenen Bahnhöfen in 
Leipzig, zu Heft 5 für die Beförderung 
von Holz von den Stationen der A. T.B. 
Berzdorf,Christofsgrund, Karlswald, Kries- 
dorf und Rosenthal-Johannesthal nach 
Pirna, ferner zwischen Rumburg (B. N. B.) 
und Pirna und zwischen Rosochatetz 
(Ö. N. W.B.) und Dresden-Altst., -Friedr., 
=Neust., Meißen, Meißen-Triebischthal und 
Radeberg in Kraft. Näheres ist bei un- 
serem Verkehrsbureau in Dresden, Wiener 
Straße 4, zu erfahren. 

Dresden, am 1. Juli 1903. (1668) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Juli d.J. wird die 
Station Neckarau mit direkten Fracht- 
sätzen in den englisch-südwestdeutschen 
Güterverkehr, Tarifheft 6, einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilt die genannte 
Dienststelle und unser Verkehrsbureau. 
Karisruhe, den 27. Juni 1903. (1669) 
Gr. Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 wird 
die Station Dt.-Eylau Stadt in den Aus- 
nahmetarif 5b (für gebrannte Steine) un- 


seres Binnengütertarifs als Versandstation 
einbezogen. Über die Höhe der Fracht- 
sätze geben unsere Güterabfertigungs- 
stellen Auskunft. 
Danzig, den 30. Juni 1903. (1670) 
Die Direktion 
der- Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 

Wurmgebiet etc. nach Stationen der 

Direktionsbezirke Cöln und St. Johann- 
Saarbrücken. 

Am 1. Juli d. J. erscheiut zum Aus- 
nahmetarif 6 vom 1. Mai 1900 der Nach- 
trag III, welcher: u. a. neue, zum Teil 
erhöhte Frachtsätze von den Stationen 
Annen Nord, Barop und Witten West 
des Direktionsbezirks Essen und neue 
Frachtsätze von den Stationen Ameln 
des Direktionsbezirks Cöln, Nierenhof 
des Direktionsbezirks Elberfeld, Relling- 
hausen Nord und Stockum des Direk- 
tionsbezirks Essen, sowie nach den 
Stationen Born (Eifel) des Direktions- 
bezirks Cöln und Ponten - Besseringen 
des Direktionsbezirks St. Johann = Saar- 
brücken enthält. 

Die Erhöhungen tretenerstam 15. August 
d. J. in Kraft. 

Außerdem werden durch diesen Nach- 
trag mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
die Frachtsätze von der Station Her- 
zogenrath des Direktionsbezirks Cöln 
aufgehoben. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
beteiligten Güterabfertigungsstellen zum 
Preise von 0,20 ‚4. zu haben. 

Essen, den 29. Juni 1903. (1671) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Folgende Nachträge zum Teil II A, 
enthaltend die deutschen Schnittsätze 
vom 1. April 1901, treten mit Gültigkeit 
vom 15. Juli d. J. in Kraft: 

Nachtrag e zum Heft 1, 
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Dieselben können von unserer Druck- 
sachenverwaltung unentgeltlich bezogen 
werden. 

Straßburg, den 28. Juni 1903. (1672) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilV, Heft 1ı vom 1.Mai 1901. 
(Kohlenverkehr Österreich- 
Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. ge- 
langt der Nachtrag I zur Einführung. 
München, den 30. Juni 1903. (1673) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - schweizerischer Verband. 

Auf 1. Juli 1903 wird zum Teil II, 
Heft 5, erste Abteilung vom 1. Mai 1900 
ein 2. Nachtrag ausgegeben. Außer der 
Einbeziehung neuer deutscher und 
schweizerischer Stationen in den allge- 
meinen Tarif enthält der Nachtrag, wel- 
cher zum Preise von 30 $ bei den be- 
teiligten Verwaltungen bezogen werden 
kann, Ergänzungen mehrerer Ausnahme- 
tarife sowie die Neueinführung von Aus- 
nahmetarifen für Stammholz, für frische 
(tote) sowie geräucherte Fische und für 


Zichorienwurzeln, gedörrte oder ge- 
trocknete. 
Karlsruhe, den 28. Juni 1903. (1674) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion der Staats- 


eisenbahnen. 


Binnenverkehr der Tarifgruppe VI; 
linksrheinisch - hessischer und rechts- 
rheinisch-hessischer Güterverkehr; 
rheinisch-westfälisch-hessischer Kohlen- 
verkehr; Ausnahmetarif für die Be- 
fördernng von Eisenerzen aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet usw. vom 
10. August 1902. 

Mit Geltung vom 1. Juli d. J. ab wer- 
den im Übergangsverkehr von und nach 
der Kleinbahn Gießen-Bieber bei der Be- 
förderung von: 

a) Brennstoffen, wie im Ausn.-Tar. 2 
und 6a genannt, 

b) Düngemitteln, wie in den Ausn.-Tar. 
2—4c genannt, 

c) Erden, Kies, Grand und Sand, wie 
im Ausn.-Tar. 2 genannt, 

d) Erzen, wie im Spez.-Tar. III genannt, 

e) Holz des Sp.-T. II und III, 

f) Steinen des Sp.-T. II, 

g) Steinkohlen und Braunkohlen, wie 
im Sp.-T. III genannt, 

h) Torfstreu und Torfmull, 

i) Wegebaustoffen, wie im Ausnahme- 
tarif 5 genannt, 

in Wagenladungen von mindestens 

10000 kg oder bei Frachtzahlung für 

dieses Gewicht die Frachtsätze der 

Staatsbahnstationen Abendstern und 

Gießen um 2 , für 100 kg ermäßigt, je- 

doch unter Beachtung der für die un- 

gekürzten Sätze geltenden Tarifbedin- 

gungen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 23. Juni 1903. (1675) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für Milch, kondensierte und konser- 
vierte (sterilisierte) in Wagenladungen 
von 5000 und 10000 kg von westschwei- 
zerischen Stationen mit der Bestimmung 
nach dem Zollauslande werden im Rück- 
vergütungswege von Basel (Reichsbahn) 
nnd Basel-St. Johann nach Ludwigshafen 
a. Rh., Mannheim und Rheinau ab 1. Juli 
1903 die, Frachtsätze der Spezialtarife A 2 
und I gewährt. 

Straßburg, den 25. Juni 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(1676) 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 
verband. 
(Heftlund2.) 

Am 10. Juli d. J. werden die Statio- 
nen: Berlin Anh.-Dresd. Bhf., Berlin Gör- 
litzer Bhf., Berlin Hamb. und Lehrt. Bhf., 
Berlin Nordbhf., Berlin Ostbhf., Berlin 
Potsd. Bhf., Berlin Schles. Bhf. und Moabit 
des Direktionsbezirks Berlin in den im 
Heft 1 und 2 des Verbandsgütertarifs 
vorgesehenen Ausnahmetarif 11 Abt. a für 
Eisen und Stahl des Spezialtarifs I ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft über die zur Einfüh- 
rung kommenden Frachtsätze erteilen die 
beteiligten Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 27. Juni 1903. (1677) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Staatsbahn-Kohlenverkehr. 

Vom 1. Juli d. J. ab werden die Sta- 
tionen Stockum und Nierenhof in den 
Ausnahmetarif für den vorbezeichneten 
Verkehr als Versandstationen aufge- 
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nommen. Näheres bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 
Essen, den 26. Juni 1903. (1678) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif II. 

Mit dem 1. Juli d. J. wird die Station 
Myslowitz als Empfangsstation in den 
Ausnahmetarif 5a für Steine etc. des 
Gütertarifs der Gruppe II für die Strecke 
Ströbel-Myslowitz einbezogen. 

Der Frachtsatz beträgt von Ströbel nach 
Myslowitz 0,55 4 für 100 kg. 

Breslau, den 26. Juni 1903. (1679) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-österreichisch - ungarischer 
Verband. 

Am 15. Juli d.J. treten im Tarif Teil II, 
Heft 1 neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr 6 (Getreide usw.) zwischen 
Schlapanitz St. E. G. einerseits und den 
auf Seite 8 und 9 des Nachtrags 5 be- 
zeichneten deutschen Stationen ander- 
seits in Kraft. Näheres ist bei den be- 
teiligten Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 1. Juli 1903. (1680) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 6. Juli 1903 wird 
die Station Neumühl-Kutzdorf des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Stettin als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 9 für Eisen 
und Stahl usw. des Berlin-Stettin-nordost- 
deutschen Gütertarifs (I/II) einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Bromberg, den 29. Juni 1903. (1681) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtbegünstigung für Holz- 


schachteln von Wichstadtl- 
Lichtenau nach Trient 
(Trento). 


Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1903 bis auf 
Widerruf, längstens bis Ende Dezember 
1903, werden für die frachtgutmäßige 
Beförderung von Holzschachteln aus der 
Pos. K—17 des österr.-ungar.-bosnisch- 
herzeg. Tarifes, Teil I, von Wichstadtl- 
Lichtenau nach Trient (Trento) bei 
Frachtzahlung mindestens für 5000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen 503 
Heller für 100 kg berechnet. 

Das Auf- bezw. Abladen obliegt dem 
Absender bezw. dem Empfänger. 

Wien, am 27. Juni 1903. (1682) 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


Osterreichisch-Ungarisch-Lindau-Vorarl- 
berger Eiseubahn-Verband. 
Aufhebung desvom l. März 1894 
a er eek 
eförderung von Großhorn- 
vieh von Stationen der k. k 
österr. Staatsbahnen (Linien 
inGalizienundderBukowina), 
sowie der Bukowinaer Lokal- 
bahnen nach Bregenz, Buchs, 
St. Margrethen und Lindau. 
Der in der Überschrift bezeichnete 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Ver 
Für die Schriftleitung verantwortlich: ee 8. 


Tarif wird samt Nachträgen I und II mit 
31. August 1903 ohne Ersatz aufgehoben. 
Wien, am 26. Juni 1903. (1683) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 3. Juli 1903 wird ein Nachtrag VIII 
zu dem Personen- und Gepäcktarife der 
Königlich sächsischen Staatseisenbahnen, 
Teil II vom 1. Januar 1900, enthaltend 
besondere Bestimmungen, eingeführt. 
Der Nachtrag liegt auf allen Stationen 
des sächsischen Staatsbahnnetzes zur 
Einsicht aus und kann durch die Fahr- 
kartenausgaben zum Preise von 5 „ für 
das Stück bezogen werden. 

Dresden, am 1. Juli 1903 (1684) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am 1. August d. J. werden folgende 
Tarife aufgehoben: 

1. Der Personen- und Gepäcktarif, Teil 
II der Stargard-Oüstriner Eisenbahn 
nebst Nachtrag 1. 

2. Der Personen- und Gepäcktarif, Teil 

II der Altdamm-Kolberger Eisenbahn 

nebst Nachträgen I bis II]. 

. Der Personen- und Gepäcktarif, Teil 
II für den Verkehr der preußischen 
Staatseisenbahnen mit der Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn vom 1. Mai 1902 
nebst Nachtrag I. 

4. Der Personen- und Gepäcktarif, Teil 
II zwischen Stationen der preußi- 
schen Staatseisenbahnen einerseits 
und Stationen der Altdamm-Kolber- 
ger Eisenbahn vom 1. November 1900 
nebst Nachträgen I und II ander- 
seits. 

An Stelle der vorbezeichneten Tarife 
treten am 1. August d. J. der Staats- 
bahn-Personen- und Gepäcktarif Teil II 
für den Eisenbahndirektionsbezirk Brom- 
berg vom 15. Juni 1900 nebst Nachtrag I 
und der für den Eisenbahndirektions- 
bezirk Stettin vom 1. Juli 1900 nebst 
Nachträgen I und II. 

Fahrradkarten bei Beförderung unver- 
packter einsitziger Zweiräder — vergl. 
besondere Bestimmung unter 6 zu $ 32 
der V.-O. — werden im Verkehr von und 
nach den Stationen der Altdamm-Kol- 
berger und Stargard-Cüstriner Eisenbahn 
erst vom 20. August d.J. an ausgegeben. 
Die im Binnenverkehr der Altdamm- 
Kolberger und Stargard-Cüstriner Eisen- 
bahn z. Z. bestehenden Sonntags- und 
Sonderzugfahrkarten werden bis auf 
weiteres beibehalten. Nähere Auskunft 
erteilen die Verkehrsbureaus in Bromberg 
und Stettin. 

Stettin, den 27. Juni 1903. (1685) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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8. Generalversammlungen. 


In der 33. ordentlichen Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Braunschweigi- 
schen Eisenbahngesellschaft wurde an 
Stelle des ausscheidenden Eisenbahn- 
Direktionspräsident Dieck in Elberfeld 
Ober-Baurat Hoeft, z.Z.in Königsbergi/Pr., 
als Mitglied in den Aufsichtsrat gewählt. 

Magdeburg, den 27. Juni 1903. (1686) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als Vorstand der Braunschweigischen 

Eisenbahngesellschaft. 


9. Verdingungen. 


Die Lieferung und betriebsfertige 
Aufstellung von 3 eisernen Über- 
bauten und 3 Überdachungen 
der Treppenaufgänge für den Per- 
sonentunnel auf Bahnhof Geor- 
genthal (rd 39 t Flußeisen, 3,55t Fluß- 
stahlguß und Gußeisen, 280 qm verz. Well- 
blech) soll in öffentlicher Ausschreibung 
vergeben werden. 

Das Verdingnisheft ist, soweit der Vor- 
rat reicht, gegen portofreie Bareinsendung 
von 1,85 4. von hier zu beziehen. Die 
Öffnung der mit der Aufschrift „Angebot 
eiserne Überbauten Personentunnel Geor- 
£genthal* versehenen und verschlossenen 
Offerten findet am 
Sonnabend, den 18. Juli d. J., 

Vormittags 11 Uhr 
statt. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Gotha, den 25. Juni 1903. (1687) 

Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion 1. 


Verdipg von Kleineisen für die Direk- 
tionen der vereinigten preußischen und 
hessischen Staatseisenbahnen: 

Gruppe A: 1862 t Radlenker, 
173000 Stück Schraubenunter- 
lagsplättchen,24000StückNei- 
gungsplättchen, 20000 Stück 
Futterbleche, 9000 Stück 
Zungenkloben und 2378500 Stück 
Klemmplatten. 

Gruppe B: 12 t Stützknaggen, 
87 2710.8Schrauben. zundzslaraTent 
Hakenschrauben. 

Gruppe C: 35000Stück Muttern- 
stellkappen und 2158000 Stück 
verzinkte Schwellenbezeich- 
nungsnägel. 

Die Verdingungsunterlagen 'sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz 
Nr 1 hier, bei welcher sie auch zur Ein- 
sicht offen liegen, gegen gebührenfreie 
Einsendung von 1,50 # für Gruppe 
A, 1.4 für Gruppe B,0,50846 
für Gruppe C — in bar — zu be- 
ziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 
OÖberbaumaterialien“ versehen 
und versiegelt bis zum Eröffnungstermin 
am 16. Juli J., Vormittags 
10 Uhr, portofrei an uns einzu- 
senden. 

Ende derZuschlagsfrist am7. Augustd.J. 


Essen (Ruhr), den 28. Juni 1903. (1688) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


10. Verkauf von Altmaterialien, 


Altmaterialienverkauf. 

Die in den Hauptwerkstätten Frank- 
furt a/O., Guben, Posen und der Neben- 
werkstatt Glogau angesammelten Alt- 
materialien sollen im öffentlichen Bie- 
tungsverfahren verkauft werden. Ange- 
bote sind versiegelt und mit der Auf- 
schrift „Angebote auf Ankauf alter Werk- 
stattsmaterialien“ bis zur Terminsstunde 
an unser Rechnungsbureau einzusenden. 
Die Verkaufsbedingungen nebst Massen- 
verzeichnis können von demselben (Loui- 
senstraße 10) gegen postfreie Einsendung 
von 60 „) in bar bezogen werden. 

Posen, im Juni 1903. (1689) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Dem Bureau des Vereins bis zum 1. Juli Vorm. gemeldet. 


Nr 19 Berlin, am 4. Juli 1903. . Jahrgang 1903 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 J für das Halbjahr bezogen werden. 
z Bezeichnung E Art der Ge |2 Lagerort Bemerkungen 
art Inhalt icht ver: insb d 
Eee = | 5 | Verpackung rs ms | Amalge Merk 
1 “=, Station Name der Bahn a ürune 
3 der Güter 3 dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AB 100 | 1 = an een 25| ıl Chemnitz Sächsische Stsb. 
Dh | 1 Faß |leer — 9 | 2] Berlin H.u.L. | K.E-D. Berlin 
8 AK 703 1| eis. Faß | leer — | 3 3 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
4 AMFTr _ ] Rolle |Wandkarte mit Gestell| 16 4 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
5 AS 7020 1 Sack | Holzspunde — | 43 6| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
6 B — 1 Kiste etr. Früchte —| 3 6 Bochum S. K. E.-D. Essen 
7 B _ 24| Stück fenrohre _—|ı — 7 Westig K. E.-D. Elberfeld | 
8 B I 2 3 gußeis. Rhmn — | 6 | 8 { Fr aM NR. ED. Frankf. a/M. 
9 B 2 1| Pack | Holshülsen  — | 37 al Senanheider- \| Sächsische Stab. 
10 B BE Back a amasbenzin: "| 99.1] 10 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M.) 
11 BB I 1 s Kartoffeln — 07001 Grünheide K. E.-D. Königsberg 
12 BC 222 3 Kolli Draht — | 104 | 12| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
3 BKAB u 1 Kiste Rosinen —| 13 |13 Heide Fr 
14 C 261 1| Ballen | Holzwolle — | 52 |14| Reutlingen Württemberg. Stsb. 
15 CA 4 1 Kiste leer — | 17 | 15| Osnabrück B. B.| K. E.-D. Münster 
16 CA 5 1 Ölfaß leer — | 34 |16 Goch K. E.-D. Cöln 
17 CA 35 1 —_ Schmiedestück _ 3,5| 17 Neuß n 
18 C&C 445 1 Pack Ceresin — | 54 |18| Borken i/W. K. E.-D. Essen 
19 CH 6565 1 Kiste leer — | 77 |19| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
20 CM 6222 1 M Eisenwaren — | 15 |2%0| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
21 CP — 1 Sack Leder — | 2a J2 Flensburg K. E.-D. Altona 
2 GB 5406 1! Ballen Packleinen — | 56 | 22l Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
23 CsC 350 1 Bund 4 Stg. Stahl | 3% |2 Bebra K. -E.-D. Frankf. a/M. 
4: DCSM 1/2 2| Fässer Graphit — | 3014 Woyens K. E.-D. Altona 
25 DG 1792 1 Bund Stahlstangen — | 5 |35| Oppenheim Direktion Mainz 
26 DE 1/2 4 = Holzschemel _ 2 126 Cöln-B. K. E.-D. Cöln 
| DRNIG | 10909 | 1] eher }| leer — | 39 |97| Spandau Uml. | K. E.-D. Berlin 
28 ED Ken 1 Stück eis. Rohr 2 5b 283° Hamburg H. K. E.-D. Altona 
108 
29 EDH 20 3| Kisten leer — | 355 |29| Dresden-N. Sächsische Stsb. 
zal 
30 EH 2015 1 Pack 30 Axt- u. Beilhelme 29 | 301 Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
31 EP 21 1| Verschlag | eichene Holzkasten — 18 |31|l Hannover N. K. E.-D. Hannover 
32 EVD 1923 1) Bierfaß | leer — | 3 |32] Dortmund S. K. E.-D. Essen 
33 EW 83900 1 Kiste phot. Artikel — | 81 | 33| Berlin Potsd. Bf. K. E.-D. Berlin 
34 F 3 1 Pack ; 2 Hope chen, { 3 | 34| Kupferhammer ! Sächsische Stsb 
1 Gardinenleiste p 
35 FAD 392 1 Kiste Malzkaffee — | 27,5 | 85 Wecker Reichsbahn 
36 FAK 4160 1 Pack Schablonenpapier — | 68 | 3836| Dresden Fr. Sächsische Stsb. 
37 FHC 20 1| Verschlag | Pappe — 5 |37) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
38 FJ 25 1 Kiste Schmirgel — | 21 |38| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
39 FK 492 1 R Schmierbüchseen — | 15 | 39| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
40 FK 1549 1| Ballen Damenkleiderstoffe — | 15 | 40 Metzingen Württemberg. Stsb. 
41 FL 32101 1 Faß leer — | 120 | 41) Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
42 FR 1 1| eis. Faß | leer —| 7 | Crefeld K. E.-D. Cöln 
43 FR 2019 1 Bund Bügelbolzen — | 19 |4 Büderich K. E.-D. Essen 
44 FS 2296 1 Faß Petroleum — /%50 |44 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 25 ml 
45 FSM I 1 E— Privatgitter — | 33 [451 Münster i/W. K. E.-D. Münster 8m ne 
- Mülheim- ? ’ 
# FWJ 4352 | ı| Kiste | Wein [123 4 Enten | K.E-D. Essen 
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© S Aue Inhalt wicht | © —- (insbesondere 
SH Wege IT einge ä Verpackung 6 | etwaige Merk- 
© Marke | Nr | ke |5 . male, welche zur 
B = : 3 Station Name der Bahn g 
3 der Güter 3 dienen können) 
I 
47 G 2655 | 1) Sack en ! 100 147 Soest K. E.-D. Cassel 
48 GAB 60 1 Ballen Baumwollgarn — | 79 | 48 Roßwein Sächsische Stsb. 
49 GB 610 1 Korb Hackmesser 32 | 49 Bochum S. K. E.-D. Essen 
0 GB 5136 | 1) Sack |f Blumentopfständer ! 10 | 50 Münster i/W. | K. E-D. Münster 
51 GBJ 9454 1 Ballen |Damenkonfektionsstoff| 58 | 51) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
ra FA R 1 |Blechkübel | leer —. 9 [52] Berlin Ahg. 2 
53 GG 140 2 Stück gußeis. Roststäbe — 7 53] Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
54 GG 451 1 Bund 2 Stück Eisen — | %0 |54 Kaldenkirchen K. E.-D. Cöln 
55 GR —_ 1 R 4 Zinkbleche — ı 48 |55 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
56 GK 4 2 Pack Pappe — | 50 | 56 Essen H. K. E.-D. Essen 
57 GR 8155 il Kiste Bohnermasse — | 12 |57| Treptow a/T. K. E.-D. Stettin 
58 GO 6143 1 A Uhrenspiralfedern — | 62 |58| Schramberg | Württemberg. Stsb. | ‚yargandst 
59 GS 487 1 Korb Eisenwaren — | 65 |59| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin { en 
60 HC 1026 1| eis. Faß leer — | 76 |60| Harburg H. K. E.-D. Altona 8e2. 
u DM N 61275 | ı| Kiste | verlötete Blechk. — | 20 [61] Hamburg H. B 
@& HG 38414 | 1| Korb | leer 3 | 62] Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld (se 
63 HH 4028 1 5 Schrauben u. Muttern 70 | 63 Bochum S. K. E.-D. Essen ; 
64; HK — 1 Kiste Apfelsinen — |:34 | 64 Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
65 EL IR 2871 1 e Kurzwaren — | 34 |65| München Zentr. | Bayerische Stsb. 
66 HNS 545 4| Stück Pflugschalen = 7 |661 Rheda i/W. K. E.-D. Hannover 
67 H Sch 15 1 n Sandhurte 12232721567 Crefeld K. E-D. Cöln m. Drahtgefl. 
68 HW B& Co.| 3398 1| Bierfaß leer — | 23 |68! Dortmund S. K. E.-D. Essen 
69 J 368 1 —_ Maschinenteil —_ 8 | 69| Siethwende K. E.-D. Altona 
70 J 512 1 Ballen Bettfedern — | 48 [70 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
71 A) 565/7 3 5 Federn 5 | nn Wetzlar K. a ee 
. ingen-Onst- 
2 JB SIE rl aß’: Yloer —| 8 |72]  Thailfingen A \ 
73 JS 454 1 _ Kette — | — |7R| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
74 K 232 1 Sack troher Kaffee — | 25 |74 Ilmenau K. E.-D. Erfurt 
75 K 7462 1 h Rippentabak — | 2 |75| Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg 
76 KS 441 1 Bund eis. Pfannen — | 36 |76| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
77 LK 1073 1 Pack Eisendraht a 177 Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
78 M —_ 1 — Bremsschuh — | — |78| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
79 M E 1 Bund 6 Herdringe = 6,5 | 79 Köslin K. E.-D. Danzig 
80 M 120 1 Kiste leer — | 18 |80| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
8i M 670 1 Faß Butter = Danzig K. E.-D. Danzig 
82 MB 53 1 Kiste Sensen — | 30 | 82 Linz Rh. K. E.-D. Cöln 
83 MB 4601 1 n leer — | 36 | 83] Plagw.-Lindenau | Sächsische Stsb. 
84 MH — J Stück Achsbuchse — 25| 84 Diedenhofen Reichsbahn 
85 MH 114 l —_ Gitter aus Holz 2 — | — |85) Gronau i/W. K. E.-D. Münster 
86 MK 660 1 Kiste gefüllt — 3251586 Wiesloch Baunche, Stsb. 
87 ML 124 1 E= Kommode — 858 Bochum S. K. E.-D. Essen 
8 MT &Co. 1894 1 Kiste Glaswaren — | 60 | 88| München Zentr. | Bayerische Stsb. 
89 N 3E 1 — Viehgitter — | — ,389| B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 
% OAFK 5635 1 Kiste Packstroh —2220° | 90| "Berlins 0.12 K. E.-D. Berlin 
9 OE li 1| Koffer ansch. Muster —e73 | 91T 7PreHolland K. E.-D. Königsberg 
92 OK 4094 1|: Eimer Gelee ur] 92 Steele K. E.-D. Essen 
93 OS 222 1 Kiste Uhrgehäuse-V erzier. 15 | 9| Schramberg Württemberg. Stsb. | nellbrau 
94 pP 24 | 1 Holzkoffer | gefüllt —-| 29 [94 Leipzig B. A. |K. E-D. Halle a/S. { ln 
95 P 135/6 2| Körbe Eisenwaren — | 166 ' 95) Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld Pers: 
96 PH —_ 1 Piatte Zink = 10 | 96 Dirschau K. E.-D. Danzig 
97 B=S 115 1 Fischfaß | leer — | 34 | 97) Nordhausen K. E.-D. Cassel 
98 RC 1608 1 Ballen Garn — | 49 | 98 Emmerich K. E.-D. Essen 
99 R&L 9938 1| za nl — | 68 |)99| Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 
1 or eider _ & Empfangsst. 
100 RM N Pack Betten E 71 100 Emmerich K. E.-D. Essen { re de 
101 RW 610 1 Bund 6 Eimer — | 13 |101 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld |aus Zinkblech. 
102 RZ 4546 2 Stäbe Flachstahl — 22 1102| Düsseldorf-Bilk r 3,30 m. 
103 s 18 4 Seifenkübel| leer — | 45 1108 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
104 S 24072 1) Stange Stahl — 6 104 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
105 SA — 1 Pack 6 Waschbretter — | 16 |1066| Remscheid - 
106 Sch 110 3 Körbe leer — | 14 1106| Bückeburg fa: E.-D. ne 
> an rozingen-Stau- 
107 S&K 918 1 Faß leer 36 [107 Sulzburg \ fen-Sulzburger E. f 
108 StAG 2 1, Verschlag | leer — | 10 1108| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
109 Ss V 4815 1 n Porzellantassen —.ı 75 109 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
110 V 1 1 Faß leer — | 38 |j11I0) Bochum S. K. E.-D. Essen 
ı1ll VEB — 2 = Ketten — | 51 |11ll Hamburg H. K. E.-D. Altona 
112 Ww _ 1 Stab Fiacheisen — | 16 112 Gernsbach Badische Stsb. 
113 Ww 42 ı| Ballen 2 neue Filzdecken — 3,5 113] Papenburg K. E.-D. Münster 
114 Ww 589 1 Kiste Holzw. _ 9 114 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
115 WB 290 1 Faß Leinöl — |198 1115 Bochum S. En E.-D. Se 
? 4 : remmen-Neu- 
116 WB 627 1 Kiste Käse 23 1116 Neuruppin { ruppin-Wittstock. 
117 WEB 323 1 ” Lederscheiben — 4,5 117) Halberstadt K.E.-D. Magdeburg 
118 WH& Co. 178 1 Kübel Seife: 29 118 Sondershausen K. E.-D. Erfurt 
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ale Nr 19 
Ge E DALE N = Tpenterkungah 
Inhalt wicht Of era 77, Bere Do; 7 |" ((ingbeschdere 
kg E etwaige Merk- 
= Station Rarerder Bahn male, nnche zur 
8 Tung 
r = L n rer können) 
= 2 E 
1915 1| Bierfaß leer — | 18 |119 Dresden-N. ‘ Sächsische Stsb. 
6 1 Bund eis. Ringe — | %0 1120) Hagen K. E.-D. Elberfeld | | 
6824 | ı| Kiste Eisenw. — | 112 Basel B. Badische Stsb. | 
6228 1| Kollo eis. Pflugschar _ 2,5 122] Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
_ 1 — zerbroch. Fahrrad — | 16 |123 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
_ 1 Kiste % _ 6 124 Weizen Badische Stsb. 
—_ 1 N Damenwäsche - 4 |125| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
71175 1| _ Fahrrad — | 20 1126| Holzkirchen Bayerische Stsb. 
159477 1 — Fahrrad — | 20 1127 Cöln H. B. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
— 1 _ eis. Schirmständer — ? 1128 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
— 1 Kollo Masch -Teile — |, 3317129 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
8237 1| Bierfaß leer — | 34 11300 Dortmund S. K. E.-D. Essen 
_ 1 Gartenstuhl _ 5 1131 Heidelberg Badische Stsb. 
— 1 Sack Hafer — | 73 1132 Duisburg K. E.-D. Essen 
5999 1| Bierfaß | leer — | 26 |133| Dortmund 8. e 
45820 1 Stück Gasrezipient — | — 1134| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin |Dienstgut. 
—_ 1 | Holzkoffer | Kleidung — 2185 Flensburg K. E.-D. Altona | Gepäck. 
1038 1, Bierfaß leer — | 40 1861| Dresden=F'r. Sächsische Stsb. 
81895 1 _ Fahrrad . — | — 137| Charlottenburg K. E.-D. Berlin Gepäck. 
519609 1  Verschlag || > Mähmaseninen- | 7 IB Gießen IK. E.-D. Frankf.a/M. 
— |°1| : Kiste gefüllt — | 33 139] Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln St. Petersburg. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
4 2 Stück ußeis. Ofenplatten 4 140 Mittweida | Sächsische Stsb. Foacketei 
10 1 B ußstück a hıarlarhı Mainz Direktion Mainz a stein- 
90 1 Kiste Rosinen — | 18 142 Marburg K. E.-D. Cassel | tOrmig. 
130,140 | 2 Ballen | Torfstreu — |240 1183 Emsdetten K. E.-D. Münster 
169/172 | 4| v rohe Wolle — | 513 114 Altona K. E.-D. Altona 
401 |ı 1) Kiste Steintöpfe etc, — | 15 1145 Demmin ı K.E.-D. Stettin 
1300 1 Kübel Apfelgelee — | 5 146 CölnDeutz | K.E.-D. Cöln 
1644 1| ne | Gläser — , 32 1147| Berlin Schlg. | K.E.-D. Berlin |v. Lissa i/P, 
olle j 
1876 1 Kin tion AN Draht —_ | 21 1148 Emmerich | K. E.-D. Essen 
5127/8 2 Körbe Strohpackung — | 4 19 Bochum S. n 
11536 2 = Stahlblöcke — 3 [150 Barmen R. K. E.-D. Elberfeld | rechtwinklig. 
16352 1| eis. Faß | ansch. Öl —  |,179 151 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 
40716 1| Stange | Flacheisen — | 20 |152 Forbach | Reichsbahn 
77250 | 1) _ silb. Uhr — |? 1153| Brandenburg |K.E.-D. Magdeburg 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
— 1 Es en = 8 1154 Kray Nord K. E.-D. Essen 
4 tg. acheisen —|ı | Begltsch. 
I 15 x Binädeisch & 206 1155 Bernburg K. E.-D. Magdeburg \MagdeburgH. 
1 1 Stück eis. Maschinenteill — 7,5 1156| Haßleben K. E.-D. Stettin 
_ 1 E= Eisenplatte -- 4 157 Lehrte K. E.-D. Hannover 
_ 1 Bund 25 Rundeisen — | 25 |158| Tribsees Grhzl. Meckl. Stsb. 
2 1) Ballen alte Säcke — | 73 |159| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
| 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
_ 20 — Akazienknüppel — | 87 |160 Sagan K. E.-D. Breslau 
14| Stück Aufsteckbretter 
18 A Vorlegebretter E| 
_ 1 n Bogeneisen —ı — |161| Duisburg K. E.-D. Essen 
2 ; eis. Verbindungs- | 
z j B stangen 
aumwollstoft \ 3 
-- 1 Ballen \ (Isoliermaterial) f 17 162 Lehrte K. E.-D. Hannover 
_ 1 Stück | gußeis. Behälter — | 47 163) Mettlach St. Johann-Saarbr. |m.2 Seitenöffn. 
_ 1 - eis. Benzinfaß, leer— | 52 |164 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
— 1 Sack Betten — | = 165 Berlin Schl. Bhf.| K.E.-D. Berlin 
_ 1 Pack | Betten — ı 29 !166| Regensburg Bayerische Stsb. 
= 1 Bund 4 Bettstollen — | 8 1167 _ Burscheidt K. E.-D. Elberfeld 
_ 1 _ \ Bienenkorb —_ 3,5 1168, Stadtoldendorf = E.-D. Cassel 
_ 1 — | Blechbüchse, leer — 2 |169| München Zentr. | Bayerische Stsb, 
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170 _ | Kiste Bleichsoda — | 74 170/Hohenstein Ostpr.K. E.-D. Königsberg 
171 - I — | 4 Pack Blumenpfähle — | 2 171 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 

172 = — 1 S Blumenstäbe — | 2 [172 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

173 —_ = 2 Stück | eis. Bügel = 4,5 1173 Altona K. E.-D. Altona 
174 = | — 1 Sack ee R — | 20 1174 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 

| | 12 Cement- oder “ . e 

175 | 1 , h Gipssäcke } 6,5 1175 Greven K. E-D. Münster 
176 —— | — 4 Chilisalpeter — | 100 [176 Rastede Oldenburgische Stsb. 

177 = — | ı[| Kiste Colonialw. —| 97 117 Alzey Direktion Mainz 
178 — — |1ı Rolle Drahtgeflecht —| 15 |178 Weiden Bayerische Stsb. 

179 _ _ | 1 Bund Drahtseile — | 13 |179 Melle K. E.-D. Münster 
180 — — |1 Kiste Eier _ 5 1180 Pforzheim Badische Stsb. 

Re ZINN] Bund 5 verz. Eimer _ : 5 

a Ne Pack Jaucheschöpfer eb 3191 Hamm u 3 
182 ur N Kolli Eisen — | 25 1182) Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
183 — — 1 Stück Eisenrohr — | 29 [183 Bretten Badische Stsb. 

184 = ee — Fahrkartentafel —ı — 184 Unna K. E.-D. Elberfeld |1 
185] _ — Kl _ Fahrrad — | — 185] Charlottenburg K. E.-D. Berlin Gepäck. 

186 —_ _ j _ Fahrrad — | 15 186 München Ostbhf.| Bayerische Stsb. 

187 == — l Fahrradkorb — | 12 1187 Worms Direktion Mainz 
188) = —_ 1 Faß grüne Farbe — | 117 |188|Lautenburg Wpr.| K. E.-D. Danzig 
189 — _ 1| eis. Faß | leer — |. 97 |189 Jüterbog K. E.-D. Halle a/S. | Streekenfund. 
190 — _ u — neues Faß, leer — | 10 |190| Linz a. Rh. K.E.-D. Cöln 
191 _ — 25 _ Fässer o. Deckel, leer | 500 1191 Ulm N Stsb. 

192 — — 6 Pack Faßreifen = ? 1192 Linz Rh. K öln 
193 — — 1| Stange Flacheisen — | 47 119 Kochel Bayerische Stsb. Belsch 
194 -- = 3) Stäbe | Flacheisen — | 47 [194 Kalk Nord K. E.-D. Cöln N Be vw 
195 = = 1| Schachtel | Fleischwaren — | 5,5195 Duisburg K. E.-D. Essen agen i/W. 
196 = — 1 Pack 4 gußeis. Füße — 6,5 196 Lippstadt K. E.-D. Cassel |z. Badewanne. 
197 —_ —_ 1 Sack Futterkalk — [#101 1197 Konstadt K. E.-D. Kattowitz 
198 _ _ 2 Stück verz. Gasrohre — | 20 |198 Thale K. E.-D. Magdeburg) 4,56 m Ig. 
199 —_ — 1 A verz. Gasrohre — | 21 |199 Tondern K. E.-D. Altona 
200 = Ir — 1 Bund |6schmiedeeis. Gehängel 5,5 |200| Dieringhausen | K. E.-D. Elberfeld 
201 — = 1 Sack Gips — #79, 201 Themar K. E.-D. Erfurt 

202 _ ee 1 Stück Gußeisen — | 12,5 |202 Kleinen Grhzl. Meckl. Stsb. 

203 = ER = 1 /Handkoffer | — — | 40 1208| Hannover N. | K.E.-D. Hannover | Gepäck. 

204 == I — 1 Pack 2 Hebelansätze —_ 5 1204| Berlin H. u. L K. E.-D. Berlin | Eilgut. 

205 2 — 1 > 5 Holzleisten — 2127117205 Cöln=D. K. E.-D. Cöln 
206 — —_ 1 e Holzleisten — | 16 1206 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
207 — = 2 — Holzschemel — 8 1207| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
208 == — 1| Hutkoffer 4 Hotrenz ı Damenhut | — [/208| Berlin Anh. h Gepäck. 

- — utschachtel E> 1 : ar 

209 | 1 = Hähdkoffer = 3 11209 Berlin Stett. „ Gepäck. 

| | 1 ee. 1 schw. Herrenhut — 1 | 
| Segel- 
es ı! tuch- \ Herrenwäsche — A ” 2 Gepäck. 
| tasche J 
1| Holzkofter | Toilettengegenstände | 18 

211 = = 3| Tafeln Isolierpappe 023 721 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 

212 — _ 1 Pack Jalousiegurte —_ 2,5 [212 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
213 -: — 1 Korb Kartoffeln un 35 1218 Pasewalk K. E.-D. Stettin 
214 — I 1 Sack 20 Kartoftelsäcke — 10 1214| Altenhundem K. E.-D. Elberfeld 
215 = In 1 Korb Kappuspflanzen — | 66 216 Wickrath K. E.-D. Cöln 
216 —_ - 2 Ketten — | — P216 Neckarelz Badische Stsb. 

217 = In 3 — Ketten — | 35 1217| Rüsselsheim |Direktion Mainz 
218 = nz 1 _ Kinderwagen —z 72] 2ldlsseRlauenso. B. Sächsische Stsb. 

219 _ En 1 — Kinderwagen — | 23 1219| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
220 — je: A| _ eis. Klammern — | — 2201 "Hamburg B. = 
221 — — 1 Sack Kleie — | 42 |221l Gronau i/W. K. E.-D. Münster 
2 — — 1 Pack 3l gebr. Kleiesäcke — 26 222) Breslau M. FE. #K. E.-D. Breslau 
223 — = l Kiste Kleineisenzeug —_ 8 9223| Hannover N K. E.-D. Hannover | 
224 — — 2| Säcke Knochen — | 97 1224| Herzogenrath | K. E.-D. Cöln | 
225 — — 1 Sack Knochenmehl — | 50 1225| Finsterwalde K.E.-D. Halle a/S. 

226 — _ 1 Pack eis. Kochtöpfe _ 9 226 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
227 = = 1 = Koffer, eichener, leer | 54 1297 Loburg IK. E.-D. Magdeburg | 
228 _ _ 1 Kofferkiste | leer 15 1228 Gießen 'K. E.-D. Frankf. a/M. 

229, _ — 1) Korb leere Kiepe u. Flaschen 27,5 229) Minden i/W. K. E.-D. Hannover | 
230 — — 1 Korbfl. leer _ 8 1230| Kaldenkirchen K. E.-D. Cöln 
231 —_ _ 1) Kübel leer — 9 231 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
232 _ _ 1 Bund 5 Latten — | 11,5 1232 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
233 —_ _ 1)  Ballot Leder —ı | 80. 238 Augsburg Bayerische Stsb. 

234 — _ 1 Korb Leine — | 17 1234 Duisburg K. E.-D. Essen 
235 — _ 2 — Leinen _ 3 1235; Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
236 — _ 50| Stück Leisteneisen — 2 35° 236 Lehrte K. E.-D. Hannover 
237 _ — 1 Korb leere Likörflaschen — 12 1237 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
238 — — 1| Ballen Lumpen — | 20 [238 Rheydt 5 
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239 _ _ 1 Sack | Lumpen — | 35 1239 Freiburg Badische Stsb. 

240 - E 1 Kiste Maschinenteile — | 10,5 1240| Sangerhausen K.E.-D. Cassel 

241 _ — 2 — Milchkannen, leer — | 16 241 Hirschberg K. E.-D. Breslau |Gepäck. 

242 —_ — 1 = ee er vn 15 2422] Westerham Bayerische Stsb. 

& e: ge eis. Muffen und Ver-) rn - 

243 1| Korb |} bindungsstangen | 7ı 1243| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

Re “2 ] ähmaschinen- ln. 7 m a auseinander- 

244 & 1) Stück | Nonreresten | 6 2441 Cöln-Ger. Re ED en onmen 

245 1 Ölfaß ? leer En 36 1245 Elsdorf R Streckenfund. 

246 — 1 Ölfaß leer — | 37 1246 Düren 

247 = 2 Stück eis. Ofenrohre 6 1247 ln en R 

: euen t= - 

248 _ — 1 " Ofenteil _ 7 12481} Werber h Bayerische Stsb. 

249 _ — 40 a ee RE 70 1249 Mergentheim Badische Stsb. 

E 2 Rz 10 leere gebr. Pac 30 \lo- agen= N een A 

250 ı[ Pack If Den Y Sn 20 ( ee } K. E.-D. Elberfeld | grau. 

251 —e = 1 Bund 4 Stück Privatschlüssell — [|25l| Zwickau i/S. Sächsische Stsb. 

252 = ve 1! Reisekorb |? Puppen, 1 |. Körbchen 7,5 |252 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

253 _ —_ 1 x leer ll |253| Braunschweig IK. E.-D. Magdeburg 

254 — = 1 . gefüllt — |) 20 [254 Leipzig Med. K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 

255 == = 1 Stück eis. Riemscheibe — 3 1255 Crefeld K. E.-D. Cöln 

256 = E= 1 Bund 26 eis. Ringe — 6,5 2561 Fermerswalde | K. E.-D. Halle a/S. 

257 = = 1 Sack Rohhanf — | 10 1257 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 

258 = — 1 Bund Rohr — | 12 |%58| Oberhausen K. E.-D. Essen 1 Pack angeb. 

259 = _ 1 Stück Rohr, 2 m Ig. — | 39 1259| Osterfeld Süd aus Zinkblech. 

260 — — 1 Bund 4 galv. Röhren — | 47 1260 Oberndorf Württemberg. Stsb. 

261 == — 1 R 10 Röhren — | 71 |26ljRöthenbach b. Li. Bayerische Stsb. 

262 — — 4 _ Rohrstühle — | 21 1,262 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 

263 = — 1 Bund 4 Rundeisen — | 10 1263 Schalke K. E.-D. Essen 4,50 m. 

264 _ = 10 Stäbe Rundeisen — | 90 1264| Bochum Süd > 

265 = — 1 — eis. Sackkarre — | — 1265 Neumünster K. E.-D. Altona 

266 — == 1 Pack 2 Sägen — | 14 1266 Reinsfeld St. Johann=Saarbr. 

267 — — 1! Korbfi Säure — | 65 1267 Rheine K. E.-D. Münster 

268 — _ 1 Stück eis. Sauger —_ 1,5 [268 Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 

269 — _ 1 Rolle BoRntroßsgertecht — 8 [1269| Grevesmühlen | Grhzl. Meckl. Stsb. 

270 — == 1 |Sehließkorb| leer = 3 1270 Worms Direktion Mainz | Gepäck. 

271 — 5141 1 Kübel Schmalz — | 29,5 1271 Unterlüß K. E-D. Hannover 

272 _ — 1 Stück Schornsteinaufsatz — 8 1272 Wanne K. E.-D. Essen 

273 _ — 1 Pack eis. Schrauben — 5 273) Dresden-Neust. Sächsische Stsb. 

274 —_ — 1 Stück eis. Schraubstock — | 10 1274 Königszelt K. E.-D. Breslau 

275 — — 1 E Schraubstock — | 13,525, Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 

276 _ — 1 Sack Schwerspat — | 35 1276| Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 

277 — — 1 Stück eis. Schwungrad — | 44 1277 Posen K. E.-D. Posen 

278 _ — 1 Kiste Seifenpulver — | 66 1278 Emmerich K. E.-D. Essen 

279 — _ 1 Ballen Seilerw. — | 47,51279| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

280 = _ 1 Paket Sitzbrett usw. — 3 1280 Erding Bayerische Stsb. 

281 — — 1 u Spiegelrahmen _ 6 [281 Lahr Badische Stsb. 

282 _ — 1 Korb Spiritus-Gelatine — | 32 1282 Hamm K. E.-D. Essen 

283 — — 1 Stab Stahl = 4,5 1283 Coburg K. E.-D. Erfurt 

284 — = 3 Stück Stahlstangen — | 25 1284 Mannheim a Stsb. 

285 _ — 1) Partie Steinkohlen — | 80 1285| Goßlershausen E.-D. Danzig 

286 — — 1 — hölz. Stuhl _ 4 1286 Gnesen KR“ ED) Bromberg 

287 — _ 1! Korbil Syrup — | 20 1237) Essen West K. E.-D. Essen 

288 — — 1 Sack Taue mit eis. Haken 30 1288 Warburg K. E.-D. Cassel 

289 —_ _ 1 Faß Teer 247 289 Hamburg "B. K. E.-D. Altona 

290 _ _ 16 | Teerfässer | leer — | 656 1290 Colmar Reichsbahn 

291 _ — 2| Fässer ansch. Teeröl — | 500 1291 Gera R. K. E.-D. Erfurt 

292 — = 1 Kiste Vorhängeschlösser — | 50 1292 Barmen K. E.-D. Elberfeld 

293 _ — 1 = Wagenschwengel — ? 1293 Graudenz K. E.-D. Danzig 

294 — _ 1 Pack 12 Waschbretterr — | 23 [294 Schlebusch K. E.-D. Elberfeld 

295 — — 1 Paket Wäsche — | — 1295| Schöningen K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 

296 — _ 1| Holzkoffer | Wäsche etc. — | 19 1296 Kiel K. E.-D. Altona | Gepäck. 

297 _ _ 1| Korbfl. Wein _ 6 1297| Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 

298 _ — 1 Stück eis. Welle — | 34 1298 Ettelbrück Reichsbahn 

299) x — — 1 Pack Werkzeug — 1 [299 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 

300 _ _ 2 - Wiegemesser — ? 1300 Lauter Sächsische Stsb. | 

301 — = 1 Korb 4 gußeis. Zahnräder 80 [301 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln | 

302 _ _ 3) Tafeln Zinkblech — | 24 1302) Luxemburg Wilhelm-Luxemburg| 

303 — _ 1 Bund Zinkstreifen — | 10 303 Leer RK. E.-D. Münster Zollb. Voitera- 

304 — 1/Holzkoffer | Zollgut — | 47 ı304| Essen H. B. K. E.-D. Essen th 

305 _ _ 1| Verschlag | Zweirad — | 24 |305| Grimmenthal K. E.-D. Erfurt i 
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der Personen-, Post- und Gepäckwagen. 
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Verstaatlichung der Pfalzbahnen. — Frei- 
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Sächs. Eisenbahnrat. — Zu denEisenbahn- 
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wagengesellschaf. — Ein belgischer 
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— Überschwemmungen im Murgabgebiete. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Ein neues Verfahren zur Ermittlung der Schienenüberhöhung in Gleiskrümmungen. 


Im Eisenbahnbau wurde bisher die Überhöhung der äußeren 

Schiene in Kurven berechnet nach der Formel 

ER 
var 
wobei sich die Überhöhung h ergab, indem in gleichwertigen 
Maßeinheiten in die Formel eingesetzt wurde für: s die Spur- 
weite des Gleises, g die Erdbeschleunigung, v» die maßgebende 
Zuggeschwindigkeit, $® der Krümmungshalbmesser des Gleises. 

Innerhalb bestimmt begrenzter Betriebsstrecken pflegt 
außer der Erdbeschleunigung 9 und der Spurweite s auch die 
maßgebende Zuggeschwindigkeit v beständig und nur der Krüm- 
mungshalbmesser des Gleises veränderlich zu sein, und der mit 
der Bahnunterhaltung betraute Bahnmeister entnimmt gewöhn- 
lich aus bereit gehaltenen Tabellen die für jede einzelne Kurve 
passende Überhöhung, nachdem er vorher in irgend einer ge- 
eigneten Weise den Krümmungshalbmesser in Erfahrung ge- 
bracht hat. Die Kenntnis dieses Krümmungshalbmessers war 
bisher bei Feststellung der Überhöhung unerläßlich. 

Nun kommt es bei allen Gleisen, besonders aber bei Rlein- 
bahnen, bei Schmalspurbahnen, bei Feldbahnen und bei allen 
provisorischen Gleisanlagen, vermutlich auch im Kriegsfalle 
bei Benutzung feindlicher Gleisanlagen häufig vor: 1. daß der 
Krümmungshalbmesser unbekannt ist, 2. daß der angegebene 
Krümmungshalbmesser ungenau oder falsch ist, 3. daß eine Gleis- 
kurve nicht nur die ordnungsmäßigen Übergangsbögen, sondern 
auch in ihrem sonstigen Verlauf unregelmäßige, schärfere und 
flachere Krümmungen aufweist. 

Im Falle 1ı kann zwar der unbekannte Krümmungshalb- 
messer von einem darauf eingerichteten Techniker schnell und 
mühelos ermittelt werden. Erfahrungsgemäß aber ist der mit 
der Bahnunterhaltung betraute Bahnmeister — besonders bei 
den genannten Bahnen untergeordneter Bedeutung — nicht auf 
eine Ermittlung des Krümmungshalbmessers eingerichtet, zu- 
weilen auch wohl nicht dazu brauchbar. 


Im Falle 2 hat eine mäßige Abweichung des angegebenen 
Krümmungshalbmessers von dem im Felde wirklich vorhandenen 
Halbmesser meistens nicht allzuviel auf sich, da die Gleise ohne- 
dies mit wechselnder Geschwindigkeit befahren werden und 
somit die für die Berechnung der Überhöhung maßgebende Ge- 
schwindigkeit stets durch eine etwas willkürliche Annahme fest- 
gesetzt wird. Größere Abweichungen infolge von Irrtümern 
kommen aber bei Bahnen untergeordneter Bedeutung immerhin 
vor und bleiben tatsächlich zuweilen lange Zeit unberichtigt. 

Am schlimmsten steht es im Falle 3, wo eine Kurve mit 
unbeabsichtigten schärferen und flacheren Krümmungen den 
Betrieb stets ernstlich gefährdet. Da es praktisch bisher auch 
nach Kenntnis der vorhandenen Fehler meist nicht allgemein 
durchführbar war, solchen Kurven eine mit der Krümmung 
wechselnde Uberhöhung zu geben, wurden an den Stellen mit 
wechselnder Krümmung die Eisenbahnfahrzeuge zu den heftigsten 
Stößen und Schlingerbewegungen veranlaßt, die sich selbst bei 
vorsichtigster, langsamster Fahrt noch unangenehm bemerkbar 
machen. Eine genaue, nachträgliche Ausrichtung solcher un- 
regelmäßiger Kurven ist aber ohne Verlegung eines neuen Ge- 
stänges meistens nicht durchführbar, selbst wenn die Planum- 
breite die nötigen seitlichen Gleisverschiebungen zulassen 
würde. Bei provisorischen Transportgleisen sind natürlich 
solche Unregelmäßigkeiten am schwersten zu vermeiden und 
deren nachträgliche Beseitigung ist in der Regel ganz ausge- 
schlossen. 

Verfasser schlägt nun für die Festsetzung der einem 
Gleise zu gebenden Überhöhung ein neues, theoretisch einwand- 
freies und praktisch unbedingt genaues Verfahren vor, welches in 
allen Fällen mühelos und rein mechanisch diejenige Überhöhung 
ergibt, die der jeweilig im Felde vorhandenen Krümmung 
entspricht, welches die Überhöhung jedem Kurvenwechsel selbst- 
tätig anpaßt, sich daher besonders in allen Arten von Übergangs- 
bögen bewährt, jeden Irrtum ausschließt und ebenso zuverlässig 
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bei erstklassigen Vollbahnen wie bei den untergeordnetsten pro- 
visorischen Feldbahnen benutzt werden kann, auch zu seiner 
mechanischen Ausübung im Felde keinerlei technisches Ver- 
ständnis erfordert. 

Das, beiläufig bemerkt, zum Deutschen Reichspatent ange- 
meldete Verfahren besteht darin, daß an einem Schienenstrange eine 
Schnur von bestimmter Länge ausgespannt und als Überhöhung 
die Pfeilhöhe genommen wird, welche in der Mitte der Schnur 
zwischen dieser und dem Schienenstrange verbleibt. Die Länge 
der Schnur bestimmt sich aus der nachfolgenden Rechnung 
und istunveränderlich, sobald die Spurweite und die maßgebende 
Fahrgeschwindigkeit unveränderlich sind. 


Das Verfahren beruht auf folgender Überlegung. Aus der 
eingangs genannten Formel 


h=- folgt L R=- 
7% g 


Zwischen der Schnurlänge /, der Pfeilhöhe e und dem 
Halbmesser R eines Kreisbogens besteht die Gleichung: 


I. =2 V2eR—e, so daß aus I und II folgt: 


Be so R 
I=2l2e oder 


sv 
oe 
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Hierin kann der Ausdruck e2 im Nenner gleich Null ge- 
setzt werden, da bei den in der Praxis anwendbaren Ab- 
messungen dieser Ausdruck auf die erreichbare Genauigkeit 


von höchstens Imm für } ohne jeden Einfluß ist. Alsdann folgt 
er. 
na SP nd 
ge 
ses 
gh 


Wenn nun z.B. die Überhöhung h gleich der gemessenen 
Pfeilhöhe gemacht werden soll, so wird 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Über die Untersuchung der Personen-, Post- und 
Gepäckwagen bringt ein Erlaß des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 25. Junid.J. neue Vorschriften, durch 
welche die unter dem 17. März 1897 hierüber erlassenen Be- 
stimmungen in einigen Punkten ergänzt und abgeändert werden. 
Danach sind die den einzelnen Wagenzügen zugeteilten Wagen 
im Zugbildungsplane nicht nur nach Gattung, sondern tunlichst 
auch nach Nummer anzugeben, und die Wagenzüge sollen in 
dieser Zusammensetzung geschlossen im Betriebe verkehren. 
‘Die Untersuchung der Wagen ist in Zeiträumen zu wiederholen, 
welche bei Schnellzügen der Zurücklegung eines Weges von 
30000 km, bei Personenzügen eines solchen von 45000 km ent- 
spricht. Bei besonders günstigen Verhältnissen wird es den 
Eisenbahndirektionen überlassen, diese Frist auf eine Mehr- 
leistung von 10000 km auszudehnen, jedoch muß die Unter- 
suchung bei Schnellzügen spätestens innerhalb 6, bei Personen- 
zügen spätestens innerhalb 12 Monaten erfolgen. — Über die 
Verwendung von Salon-, Speise- und Schlafwagen der preußi- 
schen Eisenbahnverwaltungen, von Speise- und Schlafwagen 
von Privaten und Gesellschaften, von Postwagen und von den 
in größeren Umläufen verkehrenden Kurswagen sind Lauf- 


Das gibt z. B. für 1,435 m Spur und eine maßgebende 
Zuggeschwindigkeit vo — 60 km in der Stunde oder 16,67 m in 
der Sekunde ! = rund 16 m und für z. B. 10m Spur und 
25,2km Geschwindigkeit in der Stunde oder 7 m in der Sekunde 
= rund 6,3 m. 

Obwohl dies recht handliche Maße für die Schnurlänge 
sind, kann man natürlich die Schnur auch länger oder kürzer 
bemessen, wenn — je nach der gewünschten Genauigkeit — 
als Uberhöhung ein Bruchteil oder ein Vielfaches der ge- 
messenen Pfeilhöhe verwendet wird, Die Pfeilhöhe wird zweck- 
mäßig nicht mit einem Maßstabe zu messen und an diesem die 
Überhöhung abzulesen sein, sondern es wird eine Schablone, 
die direkt unter die Wasserwage gelegt werden kann, an der 
ausgespannten Schnur einzustellen sein; auch wird es für 
gewisse Verhältnisse angezeigt sein, die Wasserwage oder 
deren Unterlage oder die keilförmig zu gestaltende Schablone 
direkt zwangläufig mit der Schnur zu verbinden, an deren 
Stelle bei nicht zu großen Kurven (Schmalspur) und bei geringer 
Fahrgeschwindigkeit, gegebenenfalls unter Verwendung eines 
Vielfachen der Pfeilhöhe als Überhöhung auch ein Lineal treten 
könnte. Selbstverständlich wird man in der Praxis darauf be- 
dacht sein müssen, daß die Schnur aus möglichst wenig dehn- 
barem Material (Draht oder Band mit Drahteinlage) hergestellt 
wird, obgleich eine etwas größere oder geringere Länge der 
Schnur bei den praktisch verwendbaren Verhältnissen die Ge- 
nauigkeit und vor allem die stetige Anpassung der Überhöhung 
an den vorhandenen Krümmungshalbmesser gar nicht beein- 
flußt. Ebenso selbstverständlich ist es, daß die Schnur entweder 
stets an der äußeren oder stets an der inneren Schiene aus- 
gespannt werden muß. Die kleine Abweichung der Gleisachse 
von der Krümmung der äußeren oder inneren Schiene kann 
bei größerem Krümmungshalbmesser natürlich gar nicht in Be- 
tracht kommen und ist auch bei kleinem Halbmesser insofern 
unschädlich, als es ja bei den wechselnden Fahrgeschwindig- 
keiten, wie schon mehrfach betont wurde, viel mehr auf die 
stetige Anpassung der Überhöhung an jede Krümmungsände- 
rung als auf die theoretische Durchführung einer nach willkür- 
lichen Annahmen peinlich genau berechneten Überhöhung an- 
kommt, die in Wirklichkeit doch nie der gerade vorhandenen 
Fahrgeschwindigkeit entspricht. Dazu kommt noch, daß man 
bei allen sorgfältig unterhaltenen ständigen Gleisen in den 
allerengsten Kurven ohnehin stets bei einer Grenze der Über- 
höhung anlangt, die unter entsprechender Herabminderung der 
Fahrgeschwindigkeit von einem bestimmten Krümmungshalb- 
messer abwärts konstant beibehalten wird. 

Augsburg. Georg Reimann, Zivilingenieur. 


register zu führen. Über die Absendung der Wagenzüge zur 
Untersuchung ist ein besonderer Plan aufzustellen, und die zu 
untersuchenden Wagenzüge sind, soweit dies irgend durchführ- 
bar ist, den Werkstätten geschlossen zuzuführen und von diesen 
auch so zurückzugeben. Der Aufenthalt der Wagenzüge in 
den Werkstätten darf im allgemeinen nicht länger als acht Tage 
dauern. Die einzelnen Wagen der wieder in den Betrieb 
gehenden Wagenzüge sind beim Verlassen der Werkstätte mit 
gleichem Untersuchungsvermerk zu versehen, und darunter ist 
der Tag der nächsten Zuführung an beiden Seiten der Lang- 
träger zu vermerken. 


— Abfertigungszeiten der Eilgut- und Güterabfertigungs- 
stellen in Berlin. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
hat eine Bekanntmachung erlassen, aus der die Abfertigungs- 
zeiten der Eilgut- und Güterabfertigungsstellen sämtlicher 
Berliner Bahnhöfe ersichtlich sind. Die Geschäftszeit währt an 
den Werktagen allgemein von 7 Uhr Vormittags bis 7 Uhr 
Nachmittags, an Sonn- und Festtagen nur für Eilgüter von 
7 bis 9 Uhr Vormittags und von 5 bis 7 Uhr Abends; für zoll- 
pflichtige Güter bestehen kürzere Ausgabezeiten. Außerdem 
werden leicht verderbliche Eilgüter auch außerhalb der fest- 
gesetzten Dienstzeit angenommen und ausgeliefert, wenn die 
zu ihrer Beförderung zu benutzenden Züge zu anderen Zeiten 
verkehren. Diese Züge sind in dem Aushang unter Angabe der 
Ankunfts- und Abfahrtszeiten, der Verkehrsrichtung sowie der 
für die Annahme und Ausgabe der Eilgüter festgesetzten 
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Stunden einzeln aufgeführt. Die Bekanntmachung wird im 
Verkehrsbureau der Handelskammer, Prinz Louis Ferdinand- 
straße 1, an Interessenten kostenfrei abgegeben. Die für Eil- 
und Frachtstückgüter nach dem Fahrplan sonst in Betracht 
kommenden zweckmäßigsten Aufgabezeiten sowie die zur Be- 
förderung der Sendungen bestimmten Personen-, Eilgüter- und 
Güterzüge mit ihren Abfahrtszeiten werden von den einzelnen 
Güterabfertigungsstellen in besonderen Übersichten zusammen- 
gestellt. Diese Übersichten können ebenfalls im Verkehrsbureau 
der Handelskammer eingesehen werden. 


— Der elektrische Vollbetrieb auf der Vorortstrecke 
Berlin Potsdamer Ringbahnhof - Groß = Lichterfelde - Ost wird 
nunmehr am 15. d. M. aufgenommen werden. Mit diesem Zeit- 
punkte tritt dann ein neuer Fahrplan in Kraft, mit welchem der 
Zehnminutenverkehr eingeführt wird; während der weniger ver- 
kehrsreichen Stunden — etwa von 9 bis 12 Uhr Vormittags und 
nach 94 Uhr Abends — werden die Züge, wie bisher, in Ab- 
ständen von 20 Minuten befördert werden. Die Zahl der Züge 
ist auf 97 in der Richtung Berlin-Lichterfelde bezw. 96 in um- 

ekehrter Richtung vermehrt. Die Fahrzeit wird nur 17 Minuten 
etragen, also drei Minuten weniger als nach dem jetzigen 
Fahrplan. 


— Der Eisenbahnunfall bei Drebkau am 29. Mai d. J., 
über den wir in Nr 43 S. 677 d. Ztg. berichtet haben, daß er 
offenbar von verbrecherischer Hand veranlaßt wurde, ist jetzt 
durch die Bemühungen der an Ort und Stelle entsendeten Ber- 
liner Polizeibeamten in seiner Ursache aufgeklärt. Der Tat 
verdächtig war von Anfang an ein Zimmermann Jaegel aus dem 
in der Nachbarschaft des Unfallortes belegenen Dorfe Rackow, 
dessen bei den Rettungsarbeiten bewiesene Teilnahmlosigkeit 
und Gleichgültigkeit aufgefallen war. Dieser hat jetzt ein um- 
fassendes Geständnis abgelegt und ist zur Haft gebracht. Er 
gibt an, daß er die Schwelle, welche die Entgleisung veranlaßte, 
in der Betrunkenheit auf die Schienen gelegt habe und über 
die Beweggründe, die ihn hierzu getrieben, keine Aufklärung 
Bi könne. Jedenfalls sei nicht etwa Rachsucht die Trieb- 
eder seiner Handlungsweise gewesen. 


— Beförderung von Motorrädern als Reisegepäck. Zu 
dem Deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I ist 
mit Gültigkeit vom 3. d.M. der Nachtrag V ausgegeben worden. 
Das Verkehrsbureau der Handelskammer macht darauf auf- 
merksam, daß hierdurch einsitzige Motorzweiräder im Gewicht 
bis zu 60 kg zur Beförderung als Reisegepäck nunmehr zu- 
gelassen sind, Bisher waren Motorfahrräder von der Annahme 
als Gepäck ausgeschlossen, was für die Besitzer der Räder viel- 
fach mit Unbequemlichkeiten verknüpft war. 


— Der bayerische Eisenbahnrat tritt am 16. d.M. zu seiner 

52. Sitzung in München zusammen. Auf der Tagesordnung 
stehen: a) Zusammenstellung der in der Zeit vom 1. Januar bis 
30. Juni d. J. mit ministerieller Genehmigung eingeführten Aus- 
nahmetarife, von denen die wichtigsten sich u. a. beziehen auf: 
Beförderung von Eisen, Stahl, Zink und dergl. von bayerischen 
Versandplätzen nach den niederländischen Seehäfen; Ausdeh- 
nung des sogen. Rohstofftarifs auf den Verkehr mit den Nieder- 
landen; Wegfall des Vizinalbahn- und Lokalbahnzuschlags auf 
einigen Bahnlinien und dergl.; b) Beratung über den von der 
Generaldirektion vorgelegten Entwurf der Winterfahrordnung 
1903/04. Bei Aufstellung desselben war die Eisenbahnverwaltung 
in Rücksichtnahme auf die finanzielle Lage genötigt, an den 
Asien Grundsätzen festzuhalten, die für sie seit der Sommer- 
ahrordnung 1902 maßgebend waren; der Entwurf enthält daher 

annähernd die gleiche Zahl von Zugkilometern wie die vorige 
Winterfahrordnung und ist im allgemeinen — unter Weglassung 
der nur dem Sommerverkehr dienenden Züge — auf Grund der 
iR he Da Fahrordnung erstellt. Von den im Entwurf ent- 
altenen wesentlichsten Änderungen heben wir u. a. folgende 

hervor: I. in Wegfall kommen: a) die Schnellzüge 121 und 
122 Bamberg-Bad Kissingen mit Eilzug 285 nebst dessen Gegen- 
zug, Personenzug 292, in Strecke Bamberg-Würzburg; b) die 
Bäderschnellzüge D 35/36 in Strecke Schweinfurt Z. B.-Meiningen 
und die Schnelizüge 44/45 in Strecke Ebenhausen-Schweinfurt Z. B.; 
e) die Schnellzüge 179 und 182 in Strecke Nürnberg-Pleinfeld und 
die Eilzüge 115/116 zwischen Hof und Neuenmarkt-Wirsberg ; 
d) die Ostende-Karlsbad-Expreßzüge 57 und 58 und die Paris- 
Karlsbad-Expreßzüge 9 und 10; e) die Schnellzüge 162 und 163 
in Strecke Weiden-Bayreuth-Neuenmarkt-Wirsberg sowie die 
im Sommer hauptsächlich zur Vermittlung des Verkehrs mit den 
böhmischen Bädern vorgesehen gewesenen Schnellzüge 99 und 
100 in Strecke Wiesau-Eger; f) die lediglich dem Sommerverkehr 
dienenden Schnellzüge 4, 8, 13, 14, 15, 85, die Bedarfsschnellzüge 
129, 180, 139 und die Eilzüge 801 und 802 zwischen München und 
Salzburg sowie die Eilzüge 824, 825, 838 und 844 zwischen 
München und Rosenheim. II. Sonstiges: a) Schnellzüge 93 
und 94, die sogen. Holländerzüge, in Strecke München-Gemünden 


werden für den Winter beibehalten ; b) die Berlin-Neapel-Expreß- 
züge 16 und 17 in Strecke Hof-Regensburg-München-Kufstein 
verkehren in der vorjährigen Winterlage, und zwar Berlin-Neapel 
16 an jedem Montag und Donnerstag, erstmals am 3. Dezember, 
letztmals am 25. April, Neapel-Berlin 17 an jedem Donnerstag 
und Sonntag, erstmals am 5. Dezember, letztmals am 27. April; 
c) die Nord-Süd-Expreßzüge 23 und 28 in der gleichen Strecke 
verkehren zwischen Berlin und Verona täglich ; zwischen Verona 
und Cannes verkehren sie in der Zeit vom 2. Dezember bis 
10. Mai dreimal wöchentlich wie im verflossenen Winter; d) in 
Strecke München-Ulm sind die Eilzüge 923 und 924 nur für Sonn- 
und Feiertage vorgesehen, da die tägliche Führung derselben 
in der Winterfahrordnung bei den sonst noch zur Verfügung 
stehenden zahlreichen Verkehrsgelegenheiten zwischen München 
und Augsburg nicht vertreten werden könnte; e) in Strecke 
München Z. B.-Lindau-Radolfzell werden die Schnellzüge 84 und 
85 zwischen Kempten und Lindau wieder wie in der letzten 
Fahrordnung als zuschlagfreie Eilzüge mit Bedienung des 
Unterwegsverkehrs geführt und auf sämtlichen Zwischenstationen 
anhalten; f) wegen Verbesserung der Verbindung München-Rom 
werden schon seit längerer Zeit Verhandlungen mit den Direk- 
tionen der einschlägigen Bahnverwaltungen gepflogen, um eine 
Abkürzung der jetzigen Fahrtdauer München-Rom um etwa 
2 Stunden herbeizuführen, so daß alsdann die Ankunft des 
Schnellzugs 22 in Rom schon etwa um 9.00 statt wie jetzt um 
11.25 erfolgen könnte; ob sich dies bis zum Beginn der Winter- 
fahrordnung noch bewerkstelligen lassen wird, läßt sich zur Zeit 
noch nicht übersehen. 


— Der Aufschub der Verstaatlichung der Pfalzbahnen. 
Die Münchener Allgem. Ztg. schreibt unter dem 1. Juli hierzu 
folgendes: 

„Die Mitteilung, daß die bayerische Regierung von der 
Erwerbung der Pfalzbahnen vorerst absehen wolle, kam den- 
jenigen, die schon längere Zeit die Veröffentlichungen in dieser 
Angelegenheit aufmerksam verfolgt haben, vor allem aber jeden- 
falls den direkt Beteiligten nicht allzu überraschend. Liegen 
doch die Gründe für die Ablehnung ziemlich offen vor Augen. 
Wir wollen sie hier wiedergeben, wie sie zu unserer Kenntnis 
gelangt sind. 

Der bayerische Staatshaushalt ist für die zu Ende gehende 
Finanzperiode nicht leicht zu balanzieren gewesen und die 
Schwierigkeiten für die kommende Finanzperiode sind nicht viel 
kleiner geworden. Da mußte es bedenklich erscheinen, durch 
ein Anlehen von 243 000 000 4, und soviel kostet die Erwer- 
bung der Staatsbahnen, in diesem Augenblicke den Staatskredit 
zu belasten, auch wenn die Anleihe zweifellos gut hätte unter- 
gebracht werden können. 

Nun könnte man einwenden, die Anleihe hätte sich doch 
wohl gut verzinst, nachdem die Pfalzbahnen ihren glücklichen 
Aktionären doch bisher eine recht stattliche Rente, oft weit 
höher als die staatlich garantierten 9 3, gebracht haben. Doch 
wäre dieser Einwand nicht richtig; denn sofort nach der Über- 
nahme der Pfalzbahnen durch den Staat würden an den neuen 
Besitzer so viele Anforderungen gestellt werden, daß durch die 
entstehenden Aufwände die Rente erheblich geschmälert, ja 
möglicherweise unter 3,5 $ herabgedrückt würde. 

Da wäre vor allem eine nicht unwesentliche Aufbesse- 
rung des zu übernehmenden niederen Bahnpersonals eine unauf- 
schiebbare und unabweisbare Notwendigkeit. Nun ist aber bei 
dem dichten Verkehr auf den Pfalzbahnen einerseits und bei 
dem Umstand, daß die Pfälzerbahnen nicht, wie das im dies- 
seitigen Bayern geschah, durch Über- und Unterführungen die 
schienengleichen Übergänge beseitigt haben, das niedere Per- 
sonal sehr zahlreich und somit diese ständige Mehrausgabe be- 
trächtlich. 

Ebenso vordringlich wäre zugleich die Verbesserung der 
Pensionsverhältnisse des gesamten Personals, was einen min- 
destens ebenso hohen Betrag in den ständigen Ausgaben be- 
deuten würde. 

Hierzu kommen noch bedeutende einmalige Aufwendungen 
für Investitionen. Für Gleise, Wagen und Bahnhofbauten wird 
viel aufzuwenden sein. Dabei ist zu bedenken: Die Pfälzer 
sind angesehen als rührige und unternehmende Leute, aber 
dafür auch anspruchslos in bezug auf Anforderungen an den 
Staat, und sie werden sich so wenig wie in ihrer geschäftlichen 
Tüchtigkeit auch in diesem Punkte jemals ändern. Wie lange 
würde man mit den lauten Forderungen der Verbesserung der 
Bahnhöfe in Ludwigshafen, Neustadt a/H., Kaiserslautern und 
vieler anderer noch warten, wenn erst einmal der Staat mit 
seinen ‚breiteren Schultern‘, der weder die Dringlichkeit der 
Verbesserungen leugnen könnte, noch seinen Gewinn in den 
Vordergrund stellen darf, der Besitzer der Bahnen wäre ? 

Alle diese Umstände erscheinen aber allein schon ge- 
eignet, die nötige 3,5 prozentige Verzinsung des Anlagekapitals 
zweifelhaft zu machen. 

Nun stehen aber den sicher zu erwartenden vermehrten 
Ausgaben keineswegs höhere, sondern vielmehr ebenso sicher 
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zu erwartende verminderte Einnahmen gegenüber. Vor allem 
müssen sofort nach der Übernahme der Pfalzbahnen einige 
Tarife, besonders der Gepäcktarif, verbilligt werden. Das ginge 
noch. Nun wird aber allgemein erwartet, daß der preußische 
Eisenbahnminister als Chef der Reichseisenbahnen demnächst 
schon die IV. Wagenklasse in den Reichslanden einführen wird. 
Die Pfalzbahnen müssen da, wollen sie die Frequenz ihrer 
Linien nicht bedeutend geschwächt sehen, ebenfalls sich zu 
dieser Neuerung entschließen. Und da sind es die Konse- 
uenzen, nicht die Neueinführung selbst, die die Rente der 
falzbahnen zu schmälern geeignet sind. Die Pfalz hat nämlich 
einen so dichten Personenverkehr, daß von einer Steigerung 
und einer damit zu erwartenden Deckung der Ausfälle nicht 
gesprochen werden kann. Vielmehr wird die II. Wagenklasse 
entvölkert und die III. Wagenklasse mit den bisherigen Fahr- 
gästen der II. Klasse gefüllt werden, offenbar zum Schaden der 
Rente aus dem Personenverkehr. 
{ Man könnte im Anschluß hieran auch noch ein Wort 
sagen über die Beschwernisse der anderen deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen und die mitunter nicht gerade sehr liebsam 
überraschende Energie der Entschlüsse der preußisch - hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft und von den Bi über die 
dadurch eintretende Unstetigkeit in den Eisenbahnbudgets der 
. anderen, plötzlich in Mitleidenschaft gezogenen Verwaltungen, 
die in den jetzigen krisenhaften Zeiten ohnehin schwer zu 
tragen haben. Man könnte auch davon reden, daß Bayern 
durch die Einführung des Vorortverkehrs und durch dessen 
allmähliche Ausdehnung zum Lokalverkehr zwischen den 
größeren Städten mit Beibehaltung des Zweipfennigsatzes für 
das Kilometer dem Publikum ein viel bequemeres und ebenso 
billiges Reisen bietet, wie der preußische Minister mit der 
IV. Wagenklasse; und schließlich davon, daß in der fort- 
schreitenden Entwertung des Geldes bei gleichen Tarifsätzen 
trotz erhöhter Schnelligkeit und Bequemlichkeit an sich schon 
eine Verbilligung liegt, und daß Bayern von diesem einmal be- 
schrittenen Wege der allmählichen Verbesserung und Verbilli- 
gung sich nicht abdrängen lassen will. Doch das alles hat mit 
den pfälzischen Bahnen nur insofern etwas zu tun, als bei deren 
Übernahme durch den Staat die bayerische Eisenbahnverwal- 
tung über dem Rhein zu Präjudizien für das diesseitige Bayern 
möglicherweise gedrängt würde. 

Alles in allem ist daran festzuhalten, daß es hauptsächlich 
finanzielle Gründe waren, die vorerst die Verstaatlichung der 
Pfalzbahnen nicht opportun erscheinen ließen. 

Aber auch politische oder strategische Gründe waren zur 
Zeit nicht vorhanden, durch die eine Erwerbung der Pfalz- 
bahnen in diesem Augenblick notwendig geworden wäre. Die 
Pfälzer waren bisher mit dem Betrieb ihrer Bahnen zufrieden, 
und von der einsichtigen und ganz vortrefflichen Leitung der 
Pfalzbahnen ist auch fernerhin zu erwarten, daß sie dem Öffent- 
lichen Interesse ohne allzustarke Betonung des privatwirtschaft- 
lichen Momentes gerecht werde. Und für die Durchsetzung 
eventuell auftauchender neuer strategischer Forderungen hat 
der bayerische Staat immer noch seine Zwangsmittel, so solche 
nötig wären, auch ohne Eigentümer der Bahnen zu sein. Und 
schließlich bleibt dem bayerischen Staat nach Maßgabe der 
sogen. Fusionsbestimmungen immer noch die Möglichkeit der 
Erwerbung der Pfalzbahnen nach je einjähriger vorausgehender 
Kündigung. 

Der ‚Etat der Pfälzer Bahnen‘ wird also in Zukunft aus 
dem bayerischen Budget verschwinden. Das gab dem ‚Bayer. 
Kurier‘ Veranlassung zu der Bemerkung, die Schaffung des 
Eisenbahnministeriums dürfte nunmehr nicht mehr so gar vor- 
dringlich sein. Es könnte dessen Schaffung vielmehr jetzt 
leicht verschoben werden. Da kann man jedoch mit mehr 
Recht gerade der gegenteiligen Ansicht sein. Die Pfalzbahnen 
müssen, wenn auch der jetzige Moment nicht günstig war, doch 
einmal verstaatlicht werden. Ist es da nicht besser, wenn die 
schwierigen und recht heiklen Vorarbeiten von dem neuen 
Verkehrsminister gemacht werden, der ja auch in der Zukunft 
mit der neuen Gestaltung der Dinge zu rechnen hat? Und wie 
schwer mußte sich der neue Verkehrsminister tun, wenn er, 
statt selbst die Angelegenheit in seinem Sinne zu regeln, auf 
seinem jedenfalls ohnedies schon schwer belasteten Arbeitstisch 
noch eine so völlig unreite Sache vorfände, die viel schwerer 
umzuarbeiten als neu zu machen ist. Das Verkehrsministerium 
ist, nachdem der Staatsmann gegangen, der eine sehr lange 
Reihe von Jahren sich in die Verwaltung des schwierigen Ver- 
kehrsressorts einzuarbeiten Gelegenheit hatte, eine vordring- 
liche Angelegenheit und darf jetzt erst recht nicht auf die 
lange Bank geschoben werden.“ 


— Freifahrtwesen auf den bayerischen Staatsbahnen. 
Die Münchener Allgem. Au schreibt: „Die vor etwa 1! Jahren 
erlassene Bestimmung des Ministeriums des Äußern, wonach die 
nichtpragmatischen Beamten der bayerischen Stäatsbahnen zu 
außerdienstlichen Reisen in der Regel nur noch einmal im 
Monat freie Fahrt erhalten, hat bei den Interessenten große 


Verstimmung hervorgerufen. Dem wurde auch durch Gesuche, 
persönliche Vorstellungen beim Minister und der General- 
direktion, dann durch Zeitungsartikel und in öffentlichen Ver- 
sammlungen Ausdruck verliehen. Nach dem Rücktritt _ des 
Ministers v. Crailsheim liefen neue Gesuche bei dem Nach- 
folger im Amte ein. Dieser hat nun die Vorstellungen noch- 
mals geprüft und vor einigen Tagen eine Entschließung er- 
lassen, die besagt, daß er zwar nicht in derLage sei, der Frage 
einer Aufhebung oder prinzipiellen Änderung der vor 13 Jahren 
nunzenen Bestimmung zur Zeit näher zu treten, zumal die 

ründe, welche für die Einführung der Bestimmung maßgebend 
waren, noch unverändert fortbestehen; er verkenne Jedoch 
nicht, daß die strenge Anwendung der erwähnten Vorschrift 
insbesondere den älteren Beamten gegenüber, die vielfach ohne- 
hin schon durch ihre Familienverhältnisse in der Ausnutzung 
der Freifahrt beschränkt seien, unter Umständen eine gewisse 
Härte im Gefolge haben könne. Es werde deshalb versuchsweise 
genehmigt, daß den Beamten der Kategorie BI eine mehr- 
malige Freifahrt in einem Monat bewilligt werden dürfe, jedoch 
mit der Beschränkung, daß die Gesamtzahl der zu außerdienst- 
lichen Reisen gewährten Freifahrten einschließlich der Freifahrt 
für den Urlaub im ganzen Jahre nicht mehr als zwölf betragen 
dürfe. Außer zu Erholungs- und Vergnügungsfahrten seien die 
zwölf für ein Jahr zu gewährenden Freifahrtscheine auch zu 
Reisen aus dringlichen persönlichen oder Familienrücksichten 
zu verwenden, so lange die festgesetzte Zahl von 12 Bewilli- 
gungen nicht aufgebraucht sei; für weitere nach Aufbrauch 
etwa erforderlich werdende dringliche Reisen solcher Art 
könne ausnahmsweise ‚außerordentliche‘ Freifahrt zugestanden 
werden, jedoch nur in besonders dringlichen Fällen.“ 


— Der sächsische Eisenbahnrat trat am 2. d. M. unter 
Vorsitz des Herrn Generaldirektors v. Kirchbach zu seiner 
Sommersitzung zusammen. Er nahm zuerst eine Mitteilung 
entgegen über einen Einzelfall, in dem es sich um die An- 
legung eines kleinen Tanks zur Aufnahme von russischem 
Petroleum handelte. In der Frage, ob eine Ermäßigung der 
Fracht für Milch zu Kondensierungszwecken empfohlen werde, 
entschied sich der Eisenbahnrat mit großer Mehrheit im ver- 
neinenden Sinne Die Aufnahme von Terpentinöl unter die 
in Kesselwagen zu befördernden Güter wurde im abfälligen 
Sinne begutachtet. Ferner soll nach Ansicht der Mehrheit der 
Versammlung der jetzt dem Spezialtarife I angehörige Artikel 
„Rohbenzin“ daraus wieder beseitigt werden. In der Frage, 
ob der Artikel „gemeines Töpfergeschirr und Steinzeug“ all- 
En nach Spezialtarif III gefahren werden solle, hat die 
seneraldirektion der Staatsbahnen eine ablehnende Haltung 
eingenommen, was vom Eisenbahnrat gebilligt wurde. 

Mit der Detarifierung von gedörrten, nicht zu Speise- 
zwecken bestimmten Kartoffeln nach Spezialtarif III war man 
einverstanden. Der Eisenbahnrat empfahl, für die Beförderung 
unverpackter einsitziger Fahrräder eine Gebühr zu erheben und 
dabei zu erwägen, ob auf kurze Entfernungen nicht eine Er- 
mäßigung der in Aussicht genommenen Taxe von 50 „ ein- 
treten könne. Hierauf erfolgte eine Besprechung des Winter- 
fahrplans, . 


— Zu den Eisenbahnverhandlungen in der württembergi- 
schen Abgeordnetenkammer. Der „Schwäb. Merkur“ schreibt 


mit Bezug auf Anips auch von uns wiedergegebene Äußerungen 


der süddeutschen Presse folgendes: „In den Erörterungen der 
Presse über die Eisenbahndebatte begegnet man zum Teil An- 
schauungen, die den tatsächlichen Verhältnissen nicht ent- 
sprechen. So ist behauptet worden, das württembergische Bahn- 
netz sei durch seine ganze Anlage und durch die ungenügende 
Leistungsfähigkeit seiner Linien für die Bedienung eines großen 
durchgehenden Verkehrs wenig geeignet. Dies ist nicht richtig; 
die württembergischen Hauptlinien, namentlich die hauptsächlich 
in Frage kommende Strecke Bretten-Mühlacker-Ulm, stehen, was 
Zahl der Gleise der freien Bahn und der Stationen, Stärke des 
Oberbaues (Schwellen und Schienen) und Sicherungseinrich- 
tungen für den Betrieb anbelangt, hinter keiner der großen 
Durchgangslinien in Deutschland zurück, sie übertreffen sogar 
zum Teil die Konkurrenzlinien. Schon seit einigen Jahren sind 
auf der Strecke Bretten-Stuttgart-Ulm die schwersten bis jetzt 
eingeführten Schwellen und Schienen verlegt. Die ganze 
Strecke ist mit den neuesten Signaleinrichtungen (elektrische 
Streckenblockung) ausgestattet. Überholungs- und sonstige 
Ausweichgleise sind in genügender Zahl und Länge vorhanden. 
Keine einzige württembergische Bahnstation mit Ausweichgleisen 
entbehrt der Weichen-Zentralisierungseinrichtung. Der Fahr- 
dienst ist vortrefflich organisiert. An der nötigen Zahl schwerer 
Lokomotiven für Schnell- und Lastenverkehr fehlt es ebenso- 
wenig wie an dem Wagenpark, der für Personen- und Güter- 
verkehr in einem Umfang und in solcher Beschaffenheit vor- 
handen ist, daß auch weitgehenden Anforderungen genügt wird 
und Wagenmangel seit langer Zeit nicht mehr zu beklagen ist. 
Daß die württembergische Fisenbahnverwaltung nichts versäumt, 
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ihre Linien auf der Höhe der Leistungsfähigkeit zu erhalten und 
diese zu steigern, geht aus den Kammerverhandlungen über 
Forderungen für zweite Gleise, Bahnhofserweiterungen, Einrich- 
tungen zur Erhöhung der Betriebssicherheit u. dergl. zur Genüge 
hervor. Die Steigungen der Bahn sind in Württemberg zwar im 
allgemeinen nicht günstig, aber gerade auf den wichtigsten 
Durchgangslinien keineswegs derart, daß die Raschheit der Be- 
förderung irgendwie beeinträchtigt würde. Die meisten Linien, 
auch die in den gebirgigen Landesteilen, weisen immer noch 
günstigere Neigungen auf als die Konkurrenzstrecken und 
könnten einen größeren Güterverkehr ganz wohl bewältigen. 

Wenn Württemberg seinerzeit bei den Verhandlungen über 
die Beschaffung der Mittel für eine weitere Überschienung der 
Alpen zur Gewährung einer Subvention für die Gotthardbahn 
sich nicht entschließen konnte, wahrscheinlich weil den württem- 
bergischen Interessen die Wahl einer anderen Route (Splügen 
oder Lukmanier) eher entsprochen haben würde, so kann hiermit 
die Ausschließung der württembergischen Zufahrtslinien zum 
Gotthard von dem Verkehr mit Italien doch wohl nicht begründet 
werden, zumal ja, wie bekannt, der weitaus größte Teil der deut- 
schen Subvention durch das Reich, also unter Beteiligung auch 
Württembergs aufgebracht worden ist. Von einem aus der be- 
sonderen badischen Subventionierung abzuleitenden rechtlichen 
Anspruch der badischen Staatsbahn auf Bedienung des Verkehrs 
zum Gotthard auch für solche Gebiete, für die Württemberg 
nähere Wege bietet, kann keine Rede sein. 

Viel Wesens ist in der bayerischen Presse gemacht worden 
von den Schädigungen der bayerischen Eisenbahnkasse durch 
die württembergisch-österreichischen Abmachungen über die Ver- 
kehrsleitung über die Arlbergbahn. Wir glauben mit Unrecht: 
Ein Blick auf die Karte zeigt, wer an der Leitung des Verkehrs 
durch den Arlberg in erster Linie interessiert ist: Österreich. 
Der österreichisch-ungarische Verkehr mit Württemberg bewegt 
sich in der Hauptsache in der Richtung von Österreich her. Die 
Transporte nach Österreich spielen keine große Rolle. Es han- 
delt sich also um einen Verkehr, den Österreich in Händen hat 
und den es deshalb, wenn gar keine Leitungsvereinbarung be- 
stände, ohne weiteres durch den Arlberg leiten könnte und leiten 
würde. Die für Württemberg nicht ungünstige Verkehrsleitung 
beruht unseres Wissens auf einer Verständigung zwischen Öster- 
reich und Bayern, wobei Verkehrsumleitungen unter Überschrei- 
tung der Konkurrenz von 20 $ der konkurrenzierten Strecken 
nicht allein zu Sunsten der Arlbergroute, sondern auch zu gunsten 
Bayerns festgesetzt worden sind. Württemberg würde, was der 
bayerischen Staatsbahnverwaltung wohl bekannt sein dürfte, ge- 
wiß gern bereit sein, im Österreichisch ungarischen Verkehr 
Bayern entgegenzukommen, falls die bayerische Verwaltung den 
württembergischen Wünschen im badisch-bayerischen und im 
Rheinhafen Da erischen Verkehr etwas mehr Rechnung tragen 
wollte, als es bisher der Fall gewesen ist. Übrigens ist der Arl- 
bergverkehr, soweit Württemberg daran beteiligt ist, bei weitem 
nicht von dem Umfang, wie der Mannheim-bayerische Verkehr.“ 


— Filderbahngesellschaft in Stuttgart. Der Rechen- 
schaftsbericht betont, daß am 24. September 1902 eine neue ein- 
heitliche Konzession für die sämtlichen Linien der Filderbahn 
erteilt wurde. Die Dauer der neuen Konzession beträgt für das 
gesamte Unternehmen der Filderbahn 90 Jahre. Nach Ablauf 
dieser Frist gehen die sämtlichen Bahnanlagen unentgeltlich in 
das Eigentum des Staates über. Dem Staat bleibt vorbehalten, 
die Babn, jedoch nur das ganze Netz, nicht auch eine einzelne 
Linie, mit allem Zubehör, bewegliche und unbewegliche Be- 
triebsmittel, zu erwerben. Mit der neuen Konzession ist ferner 
genehmigt worden, daß der Betrieb teils mit Dampf, teils mit 
‘elektrischer Kraft erfolgen darf. Aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr wurden im Jahre 1902 vereinnahmt 333196 6, aus 
dem Güterverkehr 52018 4, für Überlassung! von Bahnanlagen 
und für Leistungen zu gunsten Dritter 6252 4, Erträge aus 
Veräußerungen erbrachten 3671 , verschiedene Einnahmen 
3367 ft, zusammen 398504 #M. Die Ausgaben erforderten 
255105 „6. Danach beträgt der Überschuß 143402 4. (im Vor). 
113431 #6). Aus dem Reingewinn von 44360 44 werden 5 % 
Dividende auf 100000 4. Vorzugsaktien, 5 % Dividende auf 
1400000 ‚. Vorzugsaktien, 4% Dividende auf 675000 #. Stamm- 
aktien, 4 $ Dividende auf 325 000 ‚4. Stammaktien bezahlt. 


— Eine Zusammenkunft der württembergischen Bahn- 
ärzte fand am 23. Juni d.J. in Friedrichshafen unter zahlreicher 
Den euuE statt. Die Versammlung wurde vom 1. Vorsitzenden 
Dr Beck Mengen eröffnet. Von der Generaldirektion war 
Finanzrat Schall erschienen. Zuerst berichtete Dr Scheef- 
Rottenburg eingehend. über die Verbreitung ansteckender 
Krankheiten durch die Eisenbahn und die bisher dagegen ge- 
troffenen Maßnahmen. Besonders gefährdet sei der Bahuver- 
kehr in der Umgebung der Universitätsstädte und der Städte 
mit größeren Krankenhäusern, in die bei Epidemien, z. B. bei 
Diphtherieepidemien, häufig Kinder mit der Bahn überführt 
werden. Darauf folgte die Beratung über den Entwurf bezüg- 


lich der Einführung der freien Ärztewahl beider 
Eisenbahnbetriebskrankenkasse. Finanzrat Schall 
entwickelte in längerer Rede die Stellung der Eisenbahnver- 
waltung zur freien Arztwahl bei dieser Kasse und hob hervor, 
daß jene sich schon seit acht Jahren mit dieser Frage be- 
schäftigte und infolge der ung der wirtschaftlichen Ver- 
einigungen nicht länger mehr mit der Durchführung einer be- 
schränkten freien Arztwahl zögern könne, einer beschränkten 
insofern, als nur etwa für die Hälfte aller Kassenmitglieder, 
d.h. die, die an Orten mit mehreren Ärzten wohnen, eine solche 
in Aussicht genommen sei. 


— Abschiedsfeier zu Ehren des Eisenbahndirektions- 
präsidenten Lüdicke Der Eisenbahnverein Münster i/W. ver- 
anstaltete zu Ehreu seines am 1. d. M. aus dem Amte schei- 
denden Ehrenvorsitzenden, des Herrn Eisenbahndirektions- 
präsidenten Lüdicke, am 27. Juni in dem reichgeschmückten 
Saale des Zoologischen Gartens einen Festkommers, zu dem 
die Angehörigen des geflügelten Rades von Münster und den 
näher gelegenen Stationsorten in hellen Scharen herbei- 
gekommen waren. Es waren wohl 600 Beamte und Arbeiter, 
die ihrem allverehrten und beliebten Präsidenten an diesem 
Abend ein Lebewohl zurufen wollten. Auch die in Münster 
wohnenden Eisenbahnärzte nahmen an der Feier teil. 

Nach einem kurzen zündenden Kaiserhoch hielt der erste 
Vorsitzende des Eisenbahnvereins, Herr RegierungsratMidden- 
dorf, folgende Rede auf den scheidenden Präsidenten: 

„Verehrte Festgenossen! 

Die Veranlassung zu der Feier, die uns so zahlreich hier in 
den festlich geschmückten Räumen des Zoologischen Gartens 
zusammengeführt hat, ist teils traurig-wehmütiger, teils freudig- 
erhebender Art! 

Traurig- wehmütig, weil es gilt, von dem Manne zu 
scheiden, der, vor acht Jahren an die Spitze der neu errichteten 
Direktion berufen, es in hohem Maße verstanden hat, die Kräfte 
der Verwaltung den großen Interessen des Verkehrs und damit 
der Wohlfahrt des Landes nutzbar zu machen und das Ansehen 
der Behörde nicht nur zu begründen, sondern unbeschadet 
sachlicher Kritik auch sicherzustellen; freudig-erhebend, weil 
der junge, mächtig aufblühende Eisenbahnverein Gelegenheit 
erhält, sein erstes Öffentliches Auftreten mit einem Akte der 
Hochachtung und Verehrung zu verbinden für den Mann, in 
dessen Händen wir erst vor kurzem das Amt des Ehrenvor- 
sitzenden gelegt hatten. 

Denn wir durften, verehrte Festgenossen, uns überzeugt 
halten, daß unser verehrter Herr Präsident es nicht bei den 
schönen und trefflichen Worten, die er an den Verein bei Ge- 
legenheit der Übernahme des Ehrenamtes zu richten die Güte 
hatte, bewenden lassen, sondern daß er weiten Blickes und 
warmen Herzens mit dazu beitragen werde, den Verein für die 
Erfüllung seiner großen und schönen Aufgaben fähig und stark 
zu machen. 

War darum die Trauer und das Bedauern, einen solchen 
Mann von der Spitze der Verwaltung zurücktreten zu sehen, 
aufrichtig und allgemein, so entsprach es dem Bedürfnisse 
aller Vereinsgenossen, diesen Gefühlen auch öffentlich Ausdruck 
zu verleihen und dem Herrn Präsidenten aus ganzem Herzen 
zu danken für alles gute, was er in der Reihe der Jahre für 
uns getan, und namentlich für das stets sich gleichbleibende 
Wohlwollen, welches er uns allezeit entweder selbst entgegen- 
gebracht oder durch seine Organe hat betätigen lassen. 

Hochverehrter Herr Präsident! 

Wenn Sie nun in die Fremde ziehen — ich sage Fremde, 
denn Ihre Heimat ist doch jetzt das Land der roten Erde, ist 
Münster, der Ort, an dem das Bewußtsein treuer, erfolgreicher 
Pflichterfüllung haftet —, wenn Sie in das Land Ihrer Väter, 
an die Ufer der Spree zurückkehren, dann folgen Ihnen unsere 
herzlichsten und aufrichtigsten Wünsche, dann hegen wir die 
freudige, zuversichtliche Hoffnung, daß Ihnen bei voller geistiger 
und körperlicher Frische ein voller und ungetrübter Lebens- 
abend beschieden sein möge! 

Ich bitte Sie, verehrte Festgenossen, sich zu erheben, die 
Gläser zu füllen und alle unsere Wünsche in dem Rufe zu- 
sammenzufassen: 

Unser hochverehrter Herr Ehrenvorsitzender, er lebe hoch, 
hoch, hoch !* 

Unbeschreiblicher Jubel folgte dieser trefflichen Ansprache. 

Der Herr Präsident erwiderte darauf mit herzlichen 
Dankesworten. Er führte aus, daß er seit 43 Jahren im Staats- 
dienste und 36 Jahre in der Eisenbahnverwaltung tätig gewesen 
sei und welch staunenswerte Entwicklung dieser wichtige Zweig 
der Staatsverwaltung in den beiden letzten Jahrzehnten ge- 
nommen habe. Am 1. April 1895 an die Spitze der Eisenbahn- 
direktion Münster berufen, habe er in dieser Zeit ganz beson- 
ders die treue Mitarbeit jedes Angehörigen seines Bezirks 
kennen und schätzen gelernt. Er freue sich, daß es ihm ge- 
lungen sei, sich die Liebe und das Vertrauen seiner Unter- 
gebenen in so hohem Maße erworben zu haben, wie es die ihm 
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heute bereitete Ehrung beweise. Seine Wünsche und Ge- 
danken blieben mit dem Orte seiner letzten amtlichen Tätigkeit 
immerdar vereint. Sein Hoch galt der Staatseisenbahnver- 
waltung. 

Der Kommers verlief alsdann in der angeregtesten Weise 
und bei immer steigender Fröhlichkeit. Vorträge ernster und 
heiterer Natur, allgemeine Lieder, darunter eigens für die Feier 
verfaßte, wechselten mit der schneidigen Musik der Kapelle 
des 13. Infanterieregiments in bunter Reihenfolge. Der vor- 
zügliche Trinkstoff trug nicht zum wenigsten dazu bei, daß der 
Kommers sich bis zur späten Stunde ausdehnte und in schönster 
Weise verlief. 

Am 29. Juni waren die höheren Beamten zum letzten Male 
mit ihrem Präsidenten zu einer solennen Abschiedsfeier im 
Kaiserhof vereint. Bei dieser Gelegenheit wurde dem Schei- 
denden von den höheren Beamten des Direktionsbezirks eine 
Mappe mit Ansichten hervorragender Stätten des Direktions- 
bezirks als Andenken überreicht. 

Die Mappe trägt in prnahiveller Lederarbeit auf dem 
Deckel die appen Preußens, Westfalens und der Stadt 
Münster, außerdem das geflügelte Rad. Die innere Ausstattung, 
welche auch das feingezeichnete Widmungsblatt enthält, be- 
steht aus roter Seide Das ganze ist ein Kunstwerk ersten 
Ranges. 

Die Bureaubeamten der Eisenbahndirektion widmeten 
ihrem Präsidenten eine große Abbildung des Rathauses in 
Münster, die mit sechs anderen, ebenfalls Teile Münsters dar- 
stellenden Bildern in einem dreiteiligen, prachtvoll geschnitzten, 
in gotischem Stile gehaltenen Eichenrahmen vereinigt sind. 

Der Bezirkseisenbahnrat hatte sich von dem scheidenden 
Präsidenten schon einige Tage früher in einer besonderen 
Sitzung, der sich ein Ausflug nach Georgs-Marienhütte anschloß, 
verabschiedet. (Vergl. hierüber Nr 50 S. 780 d. Ztg.) 


— Ehrengabe. Dem scheidenden Eisenbahndirektions- 
präsidenten v. Eickhoff gen. Reitzenstein wurde bei der Ab- 
schiedsfeier von den Eisenbahnbeamten seines Bezirkes eine 
künstlerisch ausgeführte Truhe, deren Deckel die Wappen von 
Hannover und sämtlichen größeren Städten der Provinz Han- 
nover trägt, überreicht. Die Truhe birgt die Photographien 
aller Bahnhöfe und hervorragenden Bauten der Stadt und Pro- 
vinz Hannover. 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der preußisch-hes- 
sischen Eisenbahngemeinschaft sind der seitherige Direktor der 
Ostpreußischen Südbahn Arthur Krueger in Königsberg i/Pr. 
beim Übertritt in den preußischen Staatsdienst und der Ge- 
heime Regierungsrat Dr Roesler, Mitglied der Königlich 
preußischen und Großherzoglich hessischen Eisenbahndirektion 
in Mainz, zu Oberregierungsräten ernannt worden. 

Dem Öberregierungsrat Krueger in Königsberg i/Pr. 
ist die Stelle des Oberregierungsrats bei der Königlichen Eisen- 
bahndirektion daselbst übertragen. 

Versetzt sind: die Oberregierungsräte Fuhrmann, 
bisher in Berlin, zur Königlichen Eisenbahndirektion in Erfurt, 
und Reuleaux, bisher in Kattowitz, zur Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Elberfeld; die Regierungsräte Hermann 
Schulze, bisher in Cöln, als Oberregierungsrat (auftrw.) zur 
Königlichen Eisenbahndirektion in Kattowitz, und Laury, 
bisher in Essen (Ruhr), als Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion nach Berlin; der Regierungsassessor Keindorff, 
bisher in Hamburg, ais Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion nach Altona; die Regierungs- und Bauräte De&- 
manget, bisher in St. Johann-Saarbrücken, als Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion nach Cassel, Armin egner 
(Hochbaufach), bisher in Cassel, zur Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Frankfurta/M., Flender, bisher in Lissa, als Vor- 
stand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Breslau, und 
Dyrssen, bisher in Crefeld, als Mitglied (auftrw.) der König- 
lichen Eisenbahndirektion nach Münster i/W.; der Eisenbahn- 
direktor Philipp Müller, bisher in Hagen, als Vorstand der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion nach Angerburg; die Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektoren Albert Schrader, bisher in 
Lüneburg, als Mitglied (auftrw.) der Königlichen Eisenbahn- 
direktion nach Essen a. d. Ruhr, Wilhelm Schmidt, bisher 
in Gera, als Mitglied (auftrw.) der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion nach St. Johann=Saarbrücken, Otto Lehmann, bisher in 
Cottbus, als Mitglied (auftrw.) der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion nach Cassel, Jahn, bisher in Breslau, als Vorstand der 
Eisenbahn-Betriebsinspektiom nach Gera, Am Ende, bisher in 
Inowrazlaw, als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 
nach Cottbus, Menzel, bisher in Ostrowo, als Vorstand der 
Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 nach Inowrazlaw, Ehrich, 
bisher in Stargard i. Pomm., als Vorstand der Eisenbahn-Be- 
triebsinspektion I nach Crefeld, Günter, bisher in Morbach, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn - Betriebsinspektion 1 nach 
Fulda, Häßler, bisher in Posen, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 nach Lissa, Krüger, bisher in 
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Hannover, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspek- 
tion nach Lüneburg, Moeser, bisher in Potsdam, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 nach Stargard 
i. Pomm., Hugo Linke, bisher in Konitz, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahn - Betriebsinspektion nach ÖOstrowo, Heinrich 
Schaefer, bisher in Essen a. d. Ruhr, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Hagen i/W., Krome, 
bisher in Stettin, nach Danzig als Vorstand (auftrw.) der daselbst 
neu errichteten Eisenbahn - Betriebsinspektion 2, Bernhard 
Meyer, bisher in Angerburg, zur Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Königsberg i/Pr, Gutjahr, bisher in Dortmund, 
als Vorstand der an die Eisenbahn - Betriebsinspektion 3 in 
Hagen angegliederten Bauabteilung, Friedrich Hartwig, bis- 
her in Bromberg, in den Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Breslau, Adolf Schrader, bisher in Danzig, als 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Neukirchen, und 
Reinhold Horn, bisher in Schwarmstedt, als Vorstand der 
Eisenbahn-Bauabteilung nach Schmiedeberg i. Riesengeb.; die 
Eisenbahn-Bauinspektoren Weule, bisher in Essen a. d. Ruhr, 
als Vorstand der Eisenbahn-Werkstätteninspektion nach Mei- 
ningen, Gadow, bisher in Meiningen, als Vorstand der Eisen- 
bahn-Werkstätteninspektion 2 nach Dortmund, Trenn, bisher 
in Dortmund, als Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion 2 
nach Essen a. d. Ruhr, und Scheer, bisher in Erfurt, als Vor- 
stand (auftrw.) der Eisenbahn - Werkstätteninspektion 1 nach 
Darmstadt; die Eisenbahn-Verkehrsinspektoren Foss&, bisher 
in Ratibor, nach Altona als Vorstand der daselbst neu errich- 
teten Eisenbahn - Verkehrsinspektion, und Bahn, bisher in 
Allenstein, als Vorstand der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach 
Dirschau; die Regierungsassessoren Windscheid, bisher in 
Essen a.d. Ruhr, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrs- 
inspektion nach Hamburg, Lüdicke, bisher in Cöln, als Vor- 
stand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 2 nach Essen 
a.d. Ruhr, Pfeiffer, bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach Thorn, und Dr Hoff- 
mann, bisher in Danzig, zur Königlichen Eisenbahndirektion 
nach Kattowitz, der Eisenbahn-Betriebskontrolleur Herrmann, 
bisher in Kattowitz, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Ver- 
kehrsinspektion nach Ratibor, sowie der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Pistor, bisher in Danzig, in den Be- 
zirk der Königlichen Eisenbahndirektion in Posen. 

Dem Regierungs- und Baurat Hans Lehmann, bisher 
Vorstand der technischen Eisenbahnbureaus im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten, ist die Stelle eines Mitgliedes der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Berlin verliehen. 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Hugo Bischoff 
in Coesfeld ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vor- 
standes der daselbst neu errichteten Eisenbahn-Betriebsinspek- 
tion beauftragt. 

Der Regierungassessor Dr Redlich, auftrw. Vorstand 
der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 2 in Essen, ist der König- 
lichen Eisenbahndirektion daselbst zur Beschäftigung über- 
wiesen. 

Ernannt sind: zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor der 
Eisenbahn - Betriebskontrolleur Alexander Prochhaska in 
Hannover unter Verleihung der Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektion daselbst; zu Regierungsbaumeistern 
die Regierungsbauführer Josef Bendix aus Dülmen i/W., 
Kreis Övesfeld, und Stephan Horstmann aus Warendorf 1/W. 
(Eisenbahnbaufach); Arthur Ehrenhaus aus Berlin, Kurt 
Dorenberg ausBreslau und Waclaw Suchowiak ausBuk, 
Kreis Grätz (Maschinenbaufach). 

Zur Beschäftigung sind überwiesen: 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Franz Behrens der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Essen a. d. Ruhr, Pap- 
meyer der Königlichen Eisenbahndirektion in Cassel, William 
Wolff der Königlichen Eisenbahndirektion in Erfurt, Winkel- 
mann der Königlichen Eisenbahndirektion in Cassel und 
Francke der Königlichen Eisenbahndirektion in Erfurt. 

In den Ruhestand sind getreten: der Oberregierungsrat 
bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg Foerster, 
die Geheimen Bauräte Karl Schmidt, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion in COassel, van de nn dt, Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Münster i/W., und 
Werchan, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Berlin, sowie der Geheime Baurat z. D. Altenloh in Coblenz, 
früher Direktor des Eisenbahnbetriebsamts daselbst. 

Aus dem Staatsdienste ausgeschieden sind: die Regie- 
gierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Walter Wasser- 
mann in Charlottenburg und Otto Vollmar in Crefeld. 

Im Bereiche der Großherzoglich badischen 
Staatseisenbahnen ist der Betriebsinspektor, Regierungs- 
rat Ludwig Freudenberger in Offenburg auf Änsuchen 
unter Anerkennung seiner langjährigen treuen Dienste in den 
Ruhestand getreten. 


die Regierungs- 
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Österreich. 


— Die neuen Lokalbahnen. Die dem Parlamente in 
diesem Sessionsabschnitte von der Regierung unterbreiteten 
Lokalbahnvorlagen sind auch vom Herrenhause genehmigt 
worden und dürfte die Verlautbarung der bezüglichen Gesetz- 
vorlagen demnächst zu gewärtigen sein. Der Berichterstatter 
des Herrenhauses gab einen Überblick über die Ergebnisse der 
Tätigkeit auf dem Gebiete des Lokalbahnwesens seit der Gel- 
tung des gegenwärtigen Lokalbahngesetzes vom Dezember 1894. 
Danach sind in dem in Betracht kommenden Zeitraum von 
neun Jahren im ganzen 97 Lokalbahnlinien mit einer Gesamt- 
länge von 3086 km gesetzlich sichergestellt worden. Die in 
Ansehung dieser Linien vom Staate übernommene Garantie 
umfaßt ein Vorzugskapital von 119 104 000 Kr. ; die Staatsbeiträge 
belaufen sich auf 18569000 Kr. und der Staatsaufwand für den 
Staatsbau beträgt 43376000 Kr. Insgesamt beziffern sich also 
diese Leistungen auf rund 180000000Kr. Von den angeführten 
97 Linieu befinden sich 68 mit einer Länge von 2127 km im 
Betriebe, 13 Linien mit einer Länge von 486km stehen im Bau; 
bezüglich zweier bereits konzessionierter Linien mit einer 
Länge von 33 km (Hartberg-Friedberg und Polna-Stecken) steht 
die Inangriffnahme des Baues demnächst bevor, für fünf Linien 
mit einer Länge von 133 km (Stubaitalbahn, Vintschgaubahn, 
Petersdorf-Winkelsdorf, Roßbach-Adorf und Korneuburg-Ernst- 
brunn) ist die Konzessionserteilung in der nächsten Zeit zu ge- 
wärtigen ; bei sieben Linien mit einer Länge von 230 km steht 
die Erfüllung der gesetzlichen Voraussetzungen für die Kon- 
zessionierung noch aus und nur zwei Linien mit einer 
Länge von 77 km (Brüsau-Policka und Neuberg-Mariazell) sind 
als endgültig aufgegeben zu betrachten. 


— Erfüllung der Stempelpflicht von Eisenbahnfracht- 
briefen. Mit einer Ministerialverordnung vom 26. Maid.J. wur- 
den Bestimmungen über die Erfüllung der Stempelpflicht auf 
 Eisenbahnfrachtbriefen in Fällen getroffen, wenn Sendungen, für 
welche Eisenbahnfrachtbriefe mit aufgedrucktem Stempelzeichen 
von 2 Heller verwendet werden, zufolge einer nachträglichen 
Verfügung des Absenders im Sinne der mit Wirksamkeit vom 
10. Oktober 1901 abgeänderten Bestimmungen des $ 64, Abs. 1 
des Eisenbahn-Betriebsreglements bezw. des Artikels 15, Abs. I 
des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr und des Zusatzübereinkommens zu dem Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr vom Jahre 
1901 mit dem ursprünglichen Frachtbriefe rück- oder weiter- 
befördert werden und die Gesamtlänge der sohin mit demselben 
Frachtbriefe zu durchlaufenden Strecke 38 km überschreitet. 
Für diese Fälle wurde die Verfügung getroffen, daß die Ergän- 
zung der Stempelgebühr auf den Betrag von 10 Heller durch 
Verwendung von Stempelmarken wie folgt zu bewirken ist: 

1. Durch Aufkleben der Ergänzungsstempelmarken auf 
den Frachtbrief seitens der die nachträgliche Anweisung aus- 
führenden Station, wenn dieselbe einer Eisenbahn der im Reichs- 
rate vertretenen Königreiche und Länder angehört; 

2. durch Aufkleben der Ergänzungsstempelmarken auf den 
Frachtbrief seitens der neuen Bestimmungsstation, wenn nur 
diese und nicht auch die die nachträgliche Anweisung aus- 
führende Station einer der bezeichneten Eisenbahnen angehört; 

3. durch Aufkleben der Ergänzungsstempelmarken auf die 
Niederschrift der betreffenden Frachtkarte unter Beisetzung 
eines entsprechenden Vermerks seitens der die nachträgliche 
Anweisung entgegennehmenden ursprünglichen Versandstation, 
wenn weder die unter 1 noch die unter 2 genannte Station 
einer der bezeichneten Eisenbahnen angehört. 

DieErgänzungsstempelmarken sind mitdem Stationsstempel 
in schwarzer Farbe zu überstempeln. 


— Kommerzieller Dienst der österreichischen Staats- 
bahnen. Im Laufe des Monats Juni d. J. hat im Eisenbahnmini- 
sterium eine Besprechung mit den Abteilungsvorständen für den 
kommerziellen Dienst bei den Staatsbahndirektionen stattgefun- 
den. Zweck dieser Besprechung war ein Meinungsaustausch 
über die im abgelaufenen Jahre auf dem kommerziellen Gebiete 
der Staatseisenbahnverwaltung gemachten Wahrnehmungen und 
gewonnenen Erfahrungen und eine Erörterung der hieraus sich 
ergebenden Anregungen von Neuerungen und Verbesserungen 
im kommerziellen Dienst. 


— Kleinbahn in Triest. Das Reichsgesetzblatt verlautbart 
die Konzessionsurkunde für eine mit elektrischer Kraft zu be- 
treibende vollspurige Kleinbahn im Stadtgebiet von Triest. 
Konzessionär der etwa 9 km langen Linien, in deren Zug u. a. 
auch ein größerer Tunnel liegt, ist die Stadtgemeinde Triest. 


— Ungarisch - galizische Eisenbahn. Am 30. Juni d. J. 
fand die Generalversammlung dieser Eisenbahngesellschaft statt, 
bei welcher das Angebot der Regierung für die Einlösung der 
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Bahn angenommen und die Liquidation der Gesellschaft be- 
schlossen wurde. Nach dem zwischen der Regierung und dem 
Verwaltungsrate geschlossenen Protokollarübereinkommen löst 
die Staatsverwaltung die ungarisch-galizische Eisenbahn zum 
Betrage von 15134000 Kr. ein. Dieser Betrag ergibt auf 37069 
Aktien verteilt für jede Aktie einen Betrag von 408 Kr. 27 h. 
Die Liquidation wird erst mit der legislativen Erledigung der 
dem Abgeordnetenhause unterbreiteten, die Einlösung der 
ungarisch-galizischen Eisenbahn und der ungarischen Westbahn 
betreffenden Regierungsvorlage beginnen. Unabhängig von 
der Einlösung der ungarisch-galizischen Eisenbahn wird seitens 
der Regierung die Konvertierung der gesellschaftlichen fünf- 
prozentigen Prioritäten durchgeführt. 

Die Prioritäten der ungarisch-galizischen Bahn sind zwar 
vorerst noch Schuldverschreibungen einer privaten Gesellschaft, 
nach Durchführung der im Zuge befindlichen Einlösung werden 
indessen die Prioritäten vom Staate zur Selbstzahlung über- 
nommen werden, somit den Charakter von Staatstitres erhalten. 
Demgemäß trägt die Kundmachung über die Einlösung der 
Prioritäten die Unterschrift der Staatsverwaltung sowie der 
Ersten ungarisch - galizischen Eisenbahn. Den Besitzern der 
fünfprozentigen Prioritäten wird die Konvertierung in 3% pro- 
zentigen Prioritäten angeboten. Es bestehen zwei fünfprozen- 
tige Prioritätsanlehen. Von dem ersten aus dem Jahre 1870 sind 
noch 17561000 fi. Silber, von dem zweiten aus dem Jahre 1878 
noch 2658400 fi. Silber im Umlaufe. Insgesamt wird also ein 
Kapital von 20219400 fl. Silber = 40438800 Kr. in die Konver- 
tierung einbezogen. Die fünfprozentigen Prioritäten lauten auf 
400 Kr. Silber. Dem Konvertierenden wird die einzuliefernde 
Obligation von 400 Kr. auf 34 $ abgestempelt und außerdem 
ein Betrag von 82 Kr. in neuen 3} prozentigen Obligationen 
ausgefolgt. Zu diesem Zwecke wird eine neue 33 prozentige 
Ergänzungsanleihe von 9300000 Kr. geschaffen, welche un- 
mittelbar nach der vierprozentigen Anleihe vom Jahre 1887 
grundbücherlich einverleibt wird. Die Ausgleichung erfolgt in 
Barem nach dem jeweiligen Kurse der 3} prozentigen Anleihe. 
Überdies wird noch der nächste Coupon voll mit 5 $ aus- 
bezahlt. 


— Die Konvertierung der Nordwestbahnprioritäten. Be- 
kanntlich hat vor einiger Zeit ein Besitzer von 5 prozentigen 
Nordwestbahnprioritäten, bezüglich deren die Verwaltung der 
Österreichischen Nordwestbahn eine sogen. freiwillige Konver- 
tierung durchgeführt hat, anläßlich der durch letztere zu be- 
sorgenden Gefährdung der Rechte der Prioritätenbesitzer um 
Bestellung eines Kurators zur Wahrung dieser Rechte ange- 
sucht. Das Gesuch wurde sowohl vom Handelsgericht Wien, 
als auch vom Öberlandesgericht Wien zurückgewiesen. Nun- 
mehr hat auch der oberste Gerichtshof das Revisionsgesuch 
gegen die Entscheidungen der unteren Instanzen abschlägig 
beschieden. 


— Der Bau der Alpenbahnen. Am 28. Juni d. J. wurden 
die Sohlstollen des Untersbergtunnels nächst Schwarzach und 
des oberen Klammtunnels am Eingange des Gasteintunnels 
durchgeschlagen. Ersterer Tunnel ist etwa 180 m, letzterer da- 
gegen 750 m lang. Der Durchschlag des Sohlstollens im un- 
teren Klammtunnel ist schon vor mehreren Wochen erfolgt. 


— Lokalbahn Absdorf-Stockerau. Dieser Tage fand die 
erste Generalversammlung der für die Lokalbahn Absdorf- 
Stockerau zu bildenden Aktiengesellschaft statt. Diese etwa 
17 km lange Lokalbahn, welche spätestens am I. Oktober 1904 
eröffnet werden soll, wird von der Station Absdorf-Hippersdorf 
der Staatsbahnlinie Wien - Prag abzweigen und zur Station 
Stockerau der Österreichischen Nordwestbahn führen. Das Ge- 
sellschaftskapital ist mit dem Betrage von 480000 Kr. festge- 
setzt. Die Gesellschaft ist ferner berechtigt, ein mit 4 $ ver- 
zinsliches Prioritätsanlehen im Nennbetrage von höchstens 
1120000 Kr. aufzunehmen, für dessen Dienst die staatliche Rein- 
ertragsgarantie zugestanden ist. 


— Ausbau der bosnischen Eisenbahnen. Die Bauarbeiten 
auf den neuen Bahnen in Bosnien, in erster Linie auf der Linie 
von Sarajewo hinaus bis zum Limgebiet bei Uvac, sind im vollen 
Gange. Was im besonderen die im Zuge der neuen Linien 
liegenden Tunnel anbelangt, so sind die Arbeiten an dem 
größten derselben, nämlich dem Tunnel am Karolinensattel, 
welcher eine Länge von mehr als 800 m hat, so weit gediehen, 
daß der Durchschlag demnächst zu gewärtigen ist. Auch an 
den offenen Strecken, welche in das diesjährige Bauprogramm 
fallen, wird eifrig gearbeitet. Derzeit sind nahe an 12000 Ar- 
beiter bei dem Baue der neuen bosnischen Bahnen beschäftigt. 
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Ungarn. 
— Die Tariffachsektion des ungarischen Handels- 
ministeriums. Der ungarische Handelsminister hat mit einer 


Verfügung vom 14. Juni die Tariffachsektion des Handels- 
ministeriums in zwei Abteilungen geschieden. In die erste Ab- 
teilung gehören die Gütertarifangelegenheiten der ungarischen 
Staatsbahnen, der privaten Hauptbahnen und der Schiffahrt- 
unternehmungen, die Pflege des Lagerhauswesens und die Mit- 
wirkung bei den Vertragsverhandlungen über Eisenbahn- 
anschlüsse. Der zweiten Abteilung wurden die Personentarif- 
angelegenheiten sowie die Gütertarife der Vizinalbahnen zu- 
gewiesen. 


— Barcs-Pakraezer Bahn. Die Roheinnahmen für das 
Jahr 1902 haben 746194 Kr. gegen 749042 (— 2848) Kr. betragen. 
Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 520856 Kr. gegen 
532673 (— 11816) Kr., so daß sich ein Betriebsüberschuß von 
225337 Kr. gegen 216368 (+ 8968) Kr. ergibt. Der vertrags- 
mäßig von der betriebführenden Südbahngesellschaft geleistete 
Beitrag beziffert sich auf 374662 Kr., welcher zur Ergänzung 
des Betriebsüberschusses von 225337 Kr. auf 600000 Kr. diente. 
Von dieser Summe wurden die fälligen Prioritätsaktiencoupons 
im Gesamtbetrage von 578460 Kr. eingelöst und der Restbetrag 
wurde dem Spezialfonds-Erträgniskonto zugeführt. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Ofotenbahn. Die in Nr 25 S. 379 d. Ztg. anläßlich 
der Beschreibung der Brücke bei Norddalsenden 
enthaltene Angabe: „Die Brücke ist bekanntlich das Werk 
deutscher Ingenieure, ihre Aufstellung war in drei Monaten 
vollendet“ ist, wie uns von zuständiger Seite mitgeteilt wird, 
nur insofern richtig, als die Eisenteile von einer deutschen 
Firma (Gustavsburg) im Hafen bei Narwik geliefert sind, und 
daß die Aufstellung auch von derselben Werkstätte aus- 
geführt ist, nicht aber in drei, sondern in vier Monaten. Sämt- 
liche Pläne, sowohl Werkzeichnungen als auch Aufstellungsplan 
und Gerüstzeichnungen wie auch die Aufstellung der Gerüste 
sind durch Ingenieure der norwegischen Staatsbahnen ausgeführt. 

Ferner ist die Spannweite der einzelnen Öffnungen zu 
10 m statt 135 m angegeben. 

Näheres über das Bauwerk ist aus „Teknisk Ugeblad“, 
Kristiania, Nra 18, 19 und 20 zu ersehen. In letzterer Nummer 
wird die Ausführung in einem besonderen Abschnitt beschrieben 
und darin wird auch der betreffenden deutschen Werkstätte für 
ihren Teil der Arbeit volle Anerkennung gezollt. 


— Internationale Schlafwagen- und Expreßzuggesell- 
schaft. Die Einnahmen auch dieses Unternehmens sind im 
laufenden Jahre erheblich bessere; vom 1. Januar bis 10. Juni 
d. J. wurden 715777 Fr. mehr vereinnahmt, als in der gleichen 
Vorjahrszeit. 


— Ein belgischer Eisenbahnprozeß von riesigem Umfang 
und einen schon alten Unfall betreffend beschäftigt derzeit das 
Brüsseler Berufungsgericht. Vor einer Reihe von Jahren ent- 
gleiste ein Zug bei Charleroi, die Wagen stürzten einen Abhang 
hinunter; es ward zwar niemand getötet, aber an 100 Personen 
mehr oder weniger verwundet; daraus entstanden etwa 40 Pro- 
zesse, und im ganzen wurden vom Staat nicht weniger als 
2500000 Fr. Entschädigungen verlangt. Bei der Höhe dieser 
Summe hat nun die Staatsverwaltung laut „Indep. belge“ ein 
anderes Verfahren eingeschlagen als bisher. eit dem be- 
kannten Unfall von Groenendael war die Rechtsprechung ein- 
geführt, daß man einfach die Höhe der zu gewährenden Ent- 
schädigungen erörterte. Hiermit ist der Staat aber dahin gelangt, 
etwa 3500000 Fr. Schadenersatz jährlich zahlen zu müssen, 
gegen nur 600000 Fr. vor 20 Jahren. Dieses Mal wird nun zu- 
erst genau untersucht, ob nicht ein „Zufall“ („cas fortuit*) vor- 
liegt, welcher die Ansprüche der Opfer beseitigen würde. In 
dieser Beziehung hat das Gericht erster Instanz ein Urteil er- 
lassen, wonach laut Art. 4 des Gesetzes vom 2%. August 1891 
der Fahrunternehmer, wenn er auch nicht beweist, daß der 
Unfall aus einer fremden, ihm nicht zur Last zu legenden Ur- 
sache entstanden ist, zum Beweis solcher Tatsachen zugelassen 
werden kann, „welche, wenn sie auch nicht derart sind, um den 
wirklichen Grund des Unfalls erkennen zu lassen, doch, wenn 
festgestellt, die Gewißheit ergeben, daß dieser Grund ihm fremd 
ist und ihm nicht zur Last gelegt werden kann“. Das Brüsseler 
Blatt meint, die neue Rechtsprechung könne eine neue Ver- 
wicklung in die schon nicht schleunigen Eisenbahnprozesse 
bringen. 


— Pariser Stadtbahn. Die Untersuchungskommission für 
die Querlinie Nr 4 (Porte d’Orl&ans-Clignancourt) hat nach län- 
geren Erhebungen endgültig beschlossen, daß diese Linie in 


zu erreichen. Der Plan der Verlängerung der Rue de Rennes 
bis zur Seine ist also fallen gelassen. 


— Gegen die Sprachverwelschung auf den westsch wol 
zerischen Eisenbahnen regt sich neuerdings in deutsch-schwei- 
zerischen Kreisen energischer Widerspruch, der sich jetzt auch 
gegen die Bundesbahnverwaltung richtet. Die angesehensten 
Blätter, wie der Berner Bund, die N. Zürch. Ztg. u. a. bringen 
wiederholt Verwahrungen. So führt ein eingehender Artikel’ 
des letztgenannten Organs u. a. aus: „Gewiß ist es eine Unge- 
rechtigkeit gegenüber den Deutschen im Oberwallis, im Kanton 
Freiburg und am Bielersee, wenn die Kreisdirektion der schwei- 
zerischen Bundesbahnen in Lausanne, der sie zugeteilt sind, 
ihnen nur französische Fahrpläne vor die Nase hängt: Die 
meisten von ihnen verstehen davon ja kein Jota. Einzig der 
deutsche Name für die deutschen Ortschaften ist in Klammern 
beigefügt. Die Rücksichtslosigkeit wird umso größer, wenn 
man bedenkt, daß Klagen aus jenen Gegenden früher oft er- 
hoben wurden und in Lausanne nicht unbekannt sind.“ 
Die Sache berühre aber auch die übrigen Deutschschweizer, 
deren viele mit den fraglichen deutschen Gegenden in regem 
Verkehr stehen. Man werde ihnen doch gewiß nicht zumuten 
wollen, schon in Düdingen und Murten, oder sogar schon in 
Bern und Biel französisch zu verstehen ? Letzteres sei aber 
unerläßlich, wolle man in dem neuen Fahrplan des Kreises I 
eine Auskunft suchen. Es sei auch unverständlich, den zahl- 
reichen deutschsprechenden Fremden zuzumuten, sie sollten im 
deutschen Oberwallis den Verkehr der Züge aus franzö- 
sischen Fahrplänen „herausdividieren“. Der doppelsprachige 
Fahrplan der Kreisdirektion Basel sollte also der Kreisdirektion 
in Lausanne mit allen seinen Einzelheiten nicht nur als Muster 
empfohlen, sondern vorgeschrieben werden. Wie mit den Fahr- 
plänen, so liege auch mit den Aufschriften an Stationsgebäuden 
im ehemaligen Gebiet der Jura-Simplonbahn, zum Teil auch mit 
dem nur französisch sprechenden Betriebspersonal vieles im 
Argen. Das deutsche Städtchen Murten z. B. hat nur einen 
Bahnhof Morat, in Freiburg, das zu einem Drittel deutsch ist 
und ein großes deutsches Hinterland zu bedienen hat, gibt es 
im ganzen Bahnhof keine deutsche Inschrift. Es wird weiter 
gerügt, wie die seit langem von der Jura-Simplonbahn ein- 
seitig verbreiteten französischen Namen auch im Geschäftsver- 
kehr die deutschen, wie Leuk, Visp, Murten usw. verdrängt 
haben. Es sei Pflicht der Bundesbehörden und liege im Inter- 
esse der Schweiz, diesen Mißständen und Unbilligkeiten für 
immer abzuhelfen und grundsätzlich kein Vorrecht der einen 
oder anderen Sprache zu dulden. 


— Eröffnung der Albulabahn. Das hervorragende Werk 
der Technik und Baukunst, eine Eisenbahnlinie, welche ein 
längst hochberühmtes und vielbesuchtes Alpental, einen Zentral- 
punkt des großen Reiseverkehrs, an das europäische Schienen- 
netz anschließt, die Albulabahn, die das schweizerische Engadin 
dem Mutterlande noch näher rückt und später zweifellos auch 
nach Tirol Innabwärts weitergeführt wird, ist in den letzten 
Tagen des Juni feierlich eröffnet und am 1. d. M. dem allge- 
meinen Verkehr übergeben worden. Die Feier gestaltete sich 
bei der Wichtigkeit des neuen Schienenweges besonders groß- 
artig. Die gesamte schweizerische Bundesversammlung nahm 
teil. Schon in Chur war festlicher Empfang, in Thusis am Frei- 
tag, den 26. Juni, Abends glänzendes Feuerwerk. Bei herrlichem 
Wetter begann die eigentliche Eröffnungsfahrt am Sonnabend, 
den 27. Juni, Morgens 7 Uhr. Begeistert schreibt der Bericht- 
erstatter des Berner „Bund“: „Sie war überaus großartig. Das 
eigentliche Neuland begann bei Thusis. Schon die Fahrt durch 
die wilden Schluchten des Schyn bietet Ausblicke von großer 
Wirkung; bei der mächtigen Solisbrücke hielt der Zug und die 
Festgäste gingen zur Straßenbrücke hinunter, von wo man das 
nahezu 100 m über der Albula das Tal in kühnem Bogen über- 
wölbende Bauwerk bewunderte. Bis auf die Rheinbrücke bei 
Sils sind alle Bauten der Albulabahn aus Stein errichtet. Diese 
Bauart paßt sich der Berglandschaft ausgezeichnet an, die ge- 
waltigen Steinpfeiler und Bogen erscheinen als die allernächsten 
Verwandten der wetterfesten, trotzigen Felsen. Hatte schon 
diese Brücke die größte Bewunderung erregt, so wuchs das 
Gefühl zu einem stillen Grausen an, als der Zug über den 
Landwasserviadukt donnerte. Die Pfeiler dieser Brücke sind 
76m hoch und die Fahrbahn ist in einer engen Kurve angelegt. 
Es ist eines der kühnsten Werke des Brückenbaues, das man 
überhaupt sehen kann. Nach der Station Filisur steigt die 
Bahn in einem langen Kehrtunnel zu bedeutender Höhe an. 
Der Blick in das tiefe Waldtal hinunter und hinauf zu den 
Schneebergen, die darüber ragen, ist von großer Schönheit, 
und die Eindrücke steigern sich mehr und mehr. Zwischen 
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Preda und Bergün folgt ein Kehrtunnel dem anderen, eine: 


Brücke der anderen. Auf einer ganz kurzen Strecke über- 
brückt die Bahn die Albula viermal. Man weiß hier nicht, was 
man mehr bewundern soll: die großartige Wildheit der Natur 
oder die wunderbaren Erzeugnisse einer ans Unglaubliche 
 grenzenden Technik. In Preda beginnt der Albulatunnel 
(6866 m lang), den man in ziemlich genau 9 Minuten durchfährt. 
Dann geht es durch das einsame Beversertal hinaus ins En- 
gadin. Es war ungefähr Mittag, als der Zug in Samaden 
eintraf.“ 

Natürlich war, wie sich die Schweizer auf solches Feste- 
feiern verstehen, auf allen Stationen Empfang mit Musik und 
Böllerschüssen, Ehrenweine und Ehrenjungfrauen usw. Der Fest- 
zug bestand aus 2 Lokomotiven und 12 Personenwagen. Die 
neue Linie ist 58 km lang; von Thusis ab ist Schmalspur mit 
Höchststeigung von 35 %y. ‘ Beim Festbankett in Samaden 
fioß der Redestrom bei sehr gehobener Stimmung. Der Präsi- 
dent des Verwaltungsrats der Rhätischen Bahnen v. Sprecher 
schilderte, wie zähe das Bündnervolk jahrzehntelang an dem 
Gedanken festgehalten, in die wunderbaren Täler des Engadin 
durch das Mittel der Eisenbahn die mächtigen Wogen des Ver- 
kehrs zu leiten usw. Er gedachte der trefflichen Ingenieure 
und der gesamten Arbeiterschaft, vornehmlich des Öber- 
ingenieurs Gilly. Bundespräsident Deucher dankte für die Ein- 
ladung nach dem Juwel des Schweizerlandes, dem Engadin, 
Nationalrat Ingenieur Zschokke pries das Werk als ein Monu- 
ment schweizerischer Technik und Baukunst, Ständeratspräsi- 
dent Hoffmann das Bündnervolk und die Rätoromanen. Weitere 
Redner mahnten, die schöne romanische Sprache zu erhalten. 
Unter den verlesenen Glückwunschtelegrammen waren solche 
der Städte Bozen und Meran, die beide von der Albulabahn 
eine Belebung des Verkehrs nach Tirol erhoffen. Bei dem 
Bankett wurde in fünf Sprachen geredet: deutsch, französisch, 
romanisch, italienisch und englisch. In St. Moritz war Nach- 
feier, am Sonntag folgten Ausflüge. Am Frühstück in Vulpera 
nahm auch der preußische Kriegsminister v. Goßler teil. 
Nationalrat Vigier dankte ihm für seine Anwesenheit und 
brachte unter Hinweis auf die guten Beziehungen der Schweiz 
zu den Nachbarländern und dem Deutschen Reiche einen Toast 
auf Herrn v. Goßler aus. Dieser erwiderte, er spreche nur im 
eigenen Namen; er komme seit vier Jahren nach dem Engadin ; 
je öfter man in die Schweiz komme, desto lieber gewinne man 
die Naturschönheiten des Landes und sein Volk. Sein warm 
aufgenommener Toast galt der Schweiz. 


— Dividende der Mittelmeerbahn. Der Verwaltungsrat 
der Mittelmeerbahn hat beschlossen, eine zweite Anzahlung von 
7,50 L. auf die Dividende des Jahres 1902—1903 zu bieten. Es 
wurden also insgesamt bereits 15 L. (3 2) für die Aktie heuer 
gezahlt. 

Das endgültige finanzielle Ergebnis des Betriebsjahres, 
welches mit 30. Juni d. J. geschlossen hat, kann erst im Herbste 
festgestellt werden; aber im ganzen und großen stellt sich die 
Lage recht günstig, nachdem die Einnahmen eine fortdauernde 
Steigerung erfahren haben und am Anfange Juni eine Mehr- 
einnahme von 7300000 L. zu verzeichnen war. 


Fremde Weltteile. 


— Schantung-Eisenbahngesellschaft. Am 27. Juni fand 
die ordentliche Generalversammlung der Gesellschaft in Berlin 
statt, in der der Jahresbericht und der Rechnungsabschluß für 
das vierte Geschäftsjahr (1. Januar bis 31. Dezember 1902) vor- 
gelegt wurden. Der Bericht hebt hervor, daß die Einwohner der 

rovinz Schantung sich mit dem Bahnbau, der ihnen in um- 
fangreichem Maße lohnende Beschäftigung bringt, befreunden ; 
das Verhältnis zu den chinesischen Behörden, insbesondere zu 
dem neuen Gouverneur der Provinz, ist durchaus befriedigend. 
Die Betriebsstrecke der Bahn, die Ende 1901 bis Tsoschan 
(141 km) reichte, ist während des Berichtsjahres durch Eröffnung 
des Betriebs bis Nanliu (15l km) am 20. März, bis Weihsien 
(184 km) am 1. Juni und bis Tschanglohsien (208 km) am 10. De- 
zember erweitert worden. Inzwischen ist am 12. April 1903 die 
Strecke bis Tschingtschoufu (241 km) und am 1. Juni bis 
Tschotien (256 km) dem Verkehr übergeben worden. An Eisen- 
bahnmaterial sind ‘bis zum Ende des Jahres 1902 einschließlich 
der Verschiffungen der Vorjahre auf 23 Dampfern aus deutschen 
Häfen insgesamt 88 900 Frachttonnen, worunter 54500 t Oberbau- 
material, 8125 t Brücken, 24 Lokomotiven, 68 Personen- und Ge- 
päckwagen, 528 Güterwagen versandt worden. An Betriebs- 
material waren bis Ende 1902 montiert 23 Lokomotiven, 44 Per- 
sonen- und Gepäckwagen, 500 Güterwagen. 


Der Betrieb hat sowohl durch Verlängerung der Betriebs- 
strecke, wie durch namhafte Verstärkung des Personen- und des 
Güterverkehrs beträchtlich an ed gewonnen. Die Gesamt- 
frequenz, die im Jahre 1901: 59912 Personen und 5473 t Güter 
betragen hatte, belief sich 1902 auf 221197 Personen, 13845 t 
Güter. Dieser Steigerung entsprachen die Einnahmen. Sie 
hatten im Jahre 1901: 51858 D. betragen und erreichten 
im Jahre 1902 den Betrag von 211425 D. Die Betriebs- 
ausgaben beliefen sich 1901 auf 75008 D., 1902 auf 236991 D. 
In den Betriebsausgaben sind die Kosten für die beförderten 
Baugüter enthalten, die im Jahre 1901: 2029 Wagenladungen, 
im Jahre 1902: 3260 Wagenladungen umfaßt haben, während Ein- 
nahmen für diese Transporte nicht berechnet sind. 


Von erheblicher Bedeutung für das Unternehmen be- 
zeichnet der Bericht die Schritte, die zur Errichtung einer Eisen- 
bahn von Tientsin nach der Südgrenze von Schantung im 
Gange sind. AufGrund eines Präliminarvertrags, den deutsche 
und englische Finanzgruppen gemeinschaftlich im Frühjahre 1899 
mit der chinesischen Regierung wegen Erbauung einer Bahn 
von Tientsin nach dem Yangtsekiang geschlossen haben, 
schweben zur Zeit Verhandlungen in Peking, die die Erbauung 
des von der deutschen Gruppe zu errichtenden und zu betrei- 
benden Teils dieser Linie nebst einigen Zweigbahnen zum 
Gegenstand haben. Die neue Bahn wird voraussichtlich den 
Hoangho in der Nähe von Tsinanfu überschreiten, in den bei 
dieser Stadt im Bau begriffenen Endbahnhof der Schantungbahn 
einmünden und von dort über Tsinanfu und Yentschoufu nach 
der Südgrenze von Schantung führen. 


Die Direktion teilte ferner mit, daß die Betriebseinnahmen 
während der Zeit vom Januar bis Anfang Mai d. J. genau das 
Doppelte des gleichen Zeitraums im Vorjahre betragen haben. 


— Überschwemmung im Murgabgebiete.e Aus dem Ge- 
biete der Transkaspi-Eisenbahn kommen böse Nachrichten. Die 
Flüsse Murgab und Tedshen sind Anfang Mai aus den Ufern 
getreten und haben den Bahndamm der Transkaspibahn auf 
drei Stellen in einer Länge von 30 Werst (= 32,01 km) ver- 
nichtet. Wochen dauert bereits die Störung des Verkehrs, die 
sich in dem Ausbleiben der Posten und dem beginnenden 
Mangel an Nahrungsmitteln äußert. Tagelang konnte die 
Post nicht weiterbefördert werden, da es an Pferden fehlte. 
Die Reisenden, die die vernichteten Bahnstrecken zu Pferde 
zurücklegten, behinderten außerdem den Postverkehr bei Tage, 
so daß schließlich die Post nur Nachts durch das über- 
schwemmte Gebiet weiterbefördert werden konnte. Auf der 
Strecke Merw-Tedshen war jeglicher Verkehr drei Tage lang 
unterbrochen. Am 11./24. Mai wurde aus dem Überschwem- 
uurensbisie gemeldet, daß die Befestigung und Sicherung 
des Bahndammes wohl fortschreite, doch immer noch die Ge- 
fahr nicht beseitigt da das Wasser 
nicht sinkt. 


Die Stadt Merw war ernst gefährdet. Die Truppen der 
Garnison und das Bahnpersonal arbeiteten Tag und Nacht an 
der Ablenkung des die Stadt gefährdenden Wassers. Es mußten 
Dämme aus mit Erde gefüllten Säcken gebaut werden. Zu 
diesem Zweck hat die Intendantur etwa 54000 Leinwandsäcke 
hergegeben, und da es an Nahrungsmitteln fehlte, hat die 
Intendantur dem Kreischef 900 Pud (= 14742 kg) Mehl für die 
ärmere Bevölkerung der Stadt zur Verfügung gestellt. 


Durch diese schwere Wassernot, die es z. B. zur Folge 
gehabt hat, daß die Reisenden die durch das Hochwasser der 
Flüsse Tedshen und Murgab vernichteten Bahnstrecken, und 
zwar am Tedshen 1,5 Werst (= 1,6 km) und am Murgab 
3,5 Werst (= 3,7 km) zurücklegen mußten, ist in den Städten 
namentlich eine ganz bedenkliche Danszung entstanden, weil 
die Zufuhren aus Rußland fehlen, das Land aber ganz, z. Z 
mehr als früher, auf die stete Zuführung von Nahrungsmitteln 
angewiesen ist. 

Übrigens kann hier eingeschaltet werden, daß die Über- 
schwemmung keineswegs allein die Ursache zu der Teuerung 
ist, vielmehr ist ein sehr wichtiger Grund hierfür die Einschrän- 
une des Getreidebaues zu gunsten der mit großem Risiko ver- 
bundenen Baumwollenkultur, die auch in solchen Gegenden be- 
trieben wird, wo der Ernteertrag zu sehr von der Gunst der 
Witterung abhängt, dann die Heuschreckenplage und die Teue- 
rung des Viehfutters (Luzerne). 


Der Höhepunkt der Überschwemmung scheint am 
13./26. Mai erreicht worden zu sein. Zu der Zeit betrug der 
Wasserstand 19} Fuß (= 5,947 m) über 0. Wenngleich die 
Wiederherstellungsarbeiten mit großer Energie betrieben werden 
und zeitweise gegen 5000 Turkmenen gegen den in Transkaspien 
unerhört hohen Lohn von 2R (= 4,32 46) beschäftigt wurden, 
so kann doch auf eine Wiedereröffnung des Verkehrs kaum vor 
dem 20. Junj/3. Juli d. J. gerechnet werden, da das Wasser in 
dem vom Tedshen überschwemmten Gebiet nur sehr langsam, 
etwa 1/o Faden (= 0,02 km) aufden Tag, fällt. Anfang Juni sollte 


ist, in den Flüssen 


U 


Nr 52 


Bea 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Fisenhahnverwaltungen. 


versucht werden, die dringendsten Frachten, Getreide und 
Naphtha, in einzelnen Wagenladungen und Kesselwagen über 
die gefährdeten Stellen der Bahn hinüberzurollen, Ob das ge- 
glückt ist, darüber haben wir keine Nachrichten in den Zei- 
tungen gefunden. Der gesamte u der jenseits des 
schwer 


Kaspi liegenden Gebiete leidet 


unter der Über- 


schwemmung. Diese alljährlich im Frühjahre wiederkehrende 
Erscheinung zeigt, wie wenig beim Bau der Bahn mit dieser 
Kalamität gerechnet worden ist. 
dieselbe Beobachtung, die in Sibirien gemacht worden ist, und 
spricht nicht sehr für die Umsicht, die man beim Bau der 
Bahnen hat walten lassen. 


Es wiederholt sich also hier 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Hohen- 
lychen für den Personenverkehr. 
Am 15. Julid.J. wird der zwischen den 
Stationen Tangersdorf und Lychen an 
der Bahnstrecke Fürstenberg i/M.-Templin 
gelegene Haltepunkt Hohenlychen für 
den Personenverkehr eröffnet werden. 
Stettin, im Juli 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1690) 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Direkter Güterverkehr mit den 
K. b. Staatseisenbahnen. 

Die bisher nur für den Wagenladungs- 
verkehr eingerichtete bayerische Station 
Stockau ist ab 1. Juli d. J. für den 
unbeschränkten Güterverkehr eröffnet. 

Die bayerische Station Schwarzenbach 
i/Obpf. führt nunmehr die Bezeichnung 

chwarzenbach b/Preßath. 

München, den 3. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


(1691) 


Am 10. Juli d.J. wird die zwischen den 
Stationen Quaritz und Waltersdorf an der 
Bahnstrecke Glogau - Sagan gelegene 
Haltestelle Ottendorf, die bisher nur für 
die Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Stück- und Wagenladungsgütern, Klein- 
vieh in einzelnen Stücken und Leichen 
eingerichtet war, auch für die Abfertigung 
von Großvieh in einzelnen Stücken und 
Vieh in Wagenladungen eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Kleinvieh in mehr- 
bödigen Wagen sowie von Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. 

Posen, den 30. Juni 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1692) 


3. Güterverkehr. 


Gruppentarif. VI und Gruppen-Wechsel- 
tarife mit der Gruppe VI. 

Der Haltepunkt Bad Sachsa wird vom 
15. d. M. für den Eilstückgutverkehr er- 
öffnet. 

Über die Tarifberechnung ist näheres 
bei unserem Verkehrsbureau zu erfahren. 

Cassel, den 2. Juli 1903. (1693) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 5. Juli d. J. wird der an der Eisen- 
bahnstrecke Münster - Hamm gelegene 
Personenhaltepunkt Ermelinghof, der bis- 
her nur dem Personen- und beschränkten 
Gepäckverkehr gedient hat, als Halte- 
stelle für den Wagenladungsverkehr der 
angeschlossenen Werke eröffnet werden. 
Die Annahme und Auslieferung von 
lebenden Tieren, Sprengstoffen und Fahr- 
zeugen.ist ausgeschlossen. 


Die im Gütertarife der Gruppe IV, den 
Staatsbahnwechseltarifen mit der Gruppe 
IV, den Gütertarifen für den Oldenburg- 
nordwestdeutschen, den niederdeutschen, 
den norddeutsch-sächsischen, den west- 
deutschen Privatbahn- und den rheinisch- 
westfälisch - südwestdeutschen ‚ Verkehr 
enthaltenen Entfernungen und Fracht- 
sätze sowie die im Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Eisenerz und Koks 
usw. und Kokskohlen zur Herstellung 
von Koks zum Hochofenbetriebe ent- 
haltenen Frachtsätze für die Station 
Ermelinghof treten vom 5. Juli d. J. ab 
in Kraft. 

Münster, den 1. Juli 1903. (1694) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Näheren Aufschluß geben die beteiligten 
Dienststellen. 
München, den 3. Juli 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1697) 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch - baye- 
rischer Gütertarif vom 1. Juli 189. 
Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 

bayerische Station Heising in den Tarif 

einbezogen. 
Näheren Aufschluß geben die beteiligten 

Dienststellen. j 
München, den 3. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1698) 


Vom 15. Juli 19038 an wird die baye- 
rische Station Heising in den baye- 
risch-sächsischen Verbands- 
verkehr (Heft 1 und 2) einbe- 
zogen. Der Frachtberechnung werden 
die um 26 km erhöhten Entfernungen 
der Station Memmingen zugrunde gelegt. 

Dresden, den 4. Juli 1903. (1695) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

4. Heft. Verkehr der Rhein- und 
Mainhafenstationen mit 
Württemberg. 

Mit sofortiger Wirkung wird für Ab- 
fälle von Baumwolle, von Baumwollegarn 
und von Twisten in Ladungen von min- 
destens 10000 kg ein neuer Ausnahme- 
tarif eingeführt. 


Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
stellen. 
Stuttgart, den 1. Juli 1903. (1696) 
Generaldirektion 


der k. württ. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-nassau-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 139. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 

bayerische Station Heising in den Tarif 


einbezogen. 


Aufhebung der Kohlenfrachtsätze 

von Herzogenrath. 

Mit dem 15. August d. J. kommen die 
von Station Herzogenrath des Direk- 
tionsbezirks Cöln nach Stationen der 
preußisch -hessischen Staatsbahnen, der 
Militärbahn, der belgischen, dänischen, 
luxemburgischen, niederländischen und 
oldenburgischen Eisenbahnen, sowie im 
rheinisch-niederdeutschen und rheinisch- 
westfälisch-südwestdeutschen Verbande, 
im westdeutschen, mitteldeutschen und 
süddeutschen Privatbahnverkehr beste- 
henden Frachtsätze für Steinkohlen, 
Braunkohlen, Koks, Briketts usw. in 
Wegfall. An deren Stelle werden als- 
dann bei etwaigen Sendungen dieser Ar- 
tikel die meist höheren Frachtsätze des 
Spezialtarifs III berechnet. 

Essen, den 30. Juni 1903. (1699) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 20. Juli d. J. tritt im Tarifheft 1 
ein neuer Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
Nr 8 (Holz des Spezialtarifs II usw.) von 
Adamsthal St. E. G. nach Teutschenthal 


K.E.D.Ha. in Höhe von 184.4 für 100kg 


in Kraft. 
Breslau, den 6. Juli 1903. (1700) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer Verband. 


Am 20. Juli d. J. 
nahmetarifs Nr 9 (Holz usw.) in Kraft: 


treten im Tarifheft 2 nachstehende Frachtsätze des Aus- 
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Königliche Eisenbahndirektion, namens der beteiligten Verbandsverwaltungen, 
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Die für den Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen der Kleinbahn Köslin- 
Natzlaff und der Schlawer Kreisbahn 
einerseits und den preußisch-hessischen 
und oldenburgischen Staatsbahnstationen 
sowie Station Hamburg L. B. anderseits 
bestehende Frachtermäßigung gilt vom 
15. d. M. ab in demselben Umfange wie 
für Köslin und Schlawe auch für die 
neue Übergangsstation Pollnow. 

Danzig, den 4. Juli 1903. (1702) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verladung von Stückgut auf der Lade- 
stelle Elberfeld=Ottenbruch. 
Mit Gültigkeit vom 6. Juli 1903 ab wird 
widerruflich gestattet, daß auf der Lade- 
stelle Elberfeld-Ottenbruch Stückgüter 
derangeschlossenen Lagerplätze verladen 
werden, soweit 
1. die Gegenstände einzeln mehr als 
750 kg wiegen oder in gedeckt ge- 
baute Wagen durch die Seitentüren 
nicht verladen werden können, oder 
aber 

2. die auf Vereinbarung mit der Eisen- 
bahn den Lagerplatzmietern zur 
Selbstverladung von Stückgut ge 
stellten Eisenbahnwagen mit minde- 
stens 2000 kg nach einer Bestim- 
mungsstation beladen oder durch die 
für eine Bestimmungsstation vor- 
handenenMengenräumlich ausgenutzt 
werden. 

Die Abfertigung der Stückgutsendungen 
erfolgt zu den Tarifen der Station Elber- 
feld-Mirke. 

Elberfeld, den 3. Juli 1903. (1703) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen ‚der priv. österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 

Vom 1. August d. J. ab wird die Sta- 
tion Kralohof der österreichisch-un- 
Rauschen Staatseisenbahngesellschaft in 

en Tarif für den vorgenannten Verkehr 
einbezogen. Für Sendungen nach Kralo- 
hof kommen die in diesem Tarif für die 
Station Trebitsch enthaltenen Frachtsätze 
zuzüglich 4 Heller für 100 kg zur Er- 
hebung. 

Breslau, den 4. Juli 1903. (1704) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 für 
‚Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofenbetrieb. 

Die Frachtsätze der Tarifabteilung Al 
für Eisenerz nach Station Eschweiler 
werden mit Gültigkeit vom 10. Juli d. J. 

von Station 

Friedrichssegen auf 0,25 A. 
Lindenbach auf . 0/25, 
ermäßigt. Diese Sätze gelten nur für 
Eisenerz; für die übrigen in der Tarif- 
abteilung A1 genannten Artikel bleiben 

die seitherigen Frachtsätze bestehen. 

Essen, den 6. Juli 1903. (1705) 

en Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif der Gruppe IV und Gütertarif 
für den Binnenverkehr der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Die in den vorbezeichneten Gütertarifen 
unter Abschnitt IID enthaltenen Bestim- 
mungen über die Überführung von Wagen 
zwischen Coesfeld Staatsbahnhof und 
Coesfeld D. G. E. und zwischen Gronau 
M. E. und Gronau D. G. E. werden auf- 
Behen; für die Überführung von 

agenladungen zwischen Dülmen Staats- 
bahnhof und Dülmen D. G. E. wird, sofern 
eine Beförderung mit der Eisenbahn un- 


mittelbar vorausgegangen ist oder nach- 
folgt, eine Gebühr von 3 6. für jeden 
Wagen erhoben. 
Münster, den 2. Juli 1903. (1706) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Infolge Eröffnung der Teilstrecke 
Falkenburg i. Pom.-Polzin der Nebenbahn 
Falkenburg i. Pom.-Polzin-Gramenz zum 
15. Juli d. J. treten in mehreren Stations- 
verbindungen des Gruppentarifs I (Brom- 
berg, Danzig, Königsberg) und des Ber- 
lin - Stettin-nordostdeutschen Gütertarifs 
(1/UI) Entfernungskürzungen ein. . 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Bromberg, den 4. Juli 1903. (1707) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner und 
Oberschlesisch - ostdeutscher Kohlen- 
verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. wird 
in den vorbezeichneten Verkehren je der 
Nachtrag III eingeführt, der neue und 
ermäßigte Frachtsätze sowie Ergänzungen 
und Berichtigungen enthält. Die neuen 
Nachträge sind zum Preise von 10—20 
für das Stück bei den beteiligten Dienst- 
stellen erhältlich. 
Kattowitz, den 1. Juli 1903. (1708) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Verbandsgütertarif. 
(Holzverkehr Galizien- 
Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 
kommt der Nachtrag I zum Ausnahme- 
tarif Teil IV, Heft 4 zur Einführung, 
welcher Frachtsätze für die Station Gra- 
nica (K. F. N. B.) enthält. 

München, den 3. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1709) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer. 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif TeillI,Heft3A vom 
1. Januar 1899. 

Mit Gültigkeit vom .20. Juli 1903 ge- 
langt für die Beförderung von Sand von 
Ober-Bris nach Fichtelberg ein Fracht- 
satz von 0,47 4. für 100 kg zur Ein- 
führung. Gewichtsbedingung: Ladege- 
wicht des verwendeten Wagens min- 
destens 10000 kg. 

München, den 2. Juli 1903. (1710) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif TeillIl,Heft3Avom 
1. Januar 1899. 

Vom 15. Juli d. J. ab sind die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr 57, Abt. I 
und II im Verkehre Wildstein - Holen- 
brunn von 0,31 auf 0,27 4 für 100 kg 
abzuändern. 

München, den 2. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1711) 


Saarkohlentarif Nr Sb (Dienstkohlen- 

sendungen für die Kgl. bayerischen 

Staatseisenbahnen) AN" 15. Oktober 
1898 


Mit Wirksamkeit vom 1. Juli d. J. wird 
die pfälzische Station Bexbach in den 
Tarif einbezogen. 

Näheren Aufschluß geben die beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 3. Juli 1903. (1712) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Saarbrücken - bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1896. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
bayerische Station Heising in den Tarif 
einbezogen. 

Näheren Aufschluß geben die betei- 
ligten Dienststellen. 

München, den 3. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1713) 


Pfälzisch - bayerischer Gütertarif 
vom 1. Februar 18%. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
bayerische Station Heising in den Tarif 
einbezogen. 

Näheren Aufschluß geben die betei- 
ligten Dienststellen. 

München, den 3. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1714) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1903 werden 
für den Versand von Steinen wie im 
Spezialtarif III unter Ziffer 1 genannt 
ab Station Hochspeyer (neu) nach den 
Stationen Karlsruhe Hauptbhf. und 
Karlsruhe Westbhf. ermäßigte Fracht- 
sätze eingeführt. Nähere Auskunft er- 
teilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 1. Juli 1903. (1715) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Rechtsrheinisch - hessischer Verkehr. 
Gruppen VI/VI. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 


Entfernungen zwischen Rbynern und 
nachstehenden Stationen wie folgt ab- 
geändert: 
Wickede . von 68 kmin 47 km 
Neheim= 
Hüsten” .", SOME HR 59 
Oeventrop . „ 4 ,„ „3 
Freienohl YIRNER 778 
‚Wennemenss „» 10137, 2.,2:80 
Meschede3 Er LOBTFAFEVNBTN, 
Eversbergr En 11278 97% 
Olsberg 27 2 1937706 2102 
Brilon 
(Val) ee 027 EEE G9T 
IHOPDECcKkKeEI BERN ST N AR RL0B 
Messing- 
hausentay., -. 7140.2:22 21097, 
Brodelartae. 0. 2 149m 11700 
Marsberg = 1DOSR UNE 1907, 
Westheimeer SERHIADIEL NIE 131875 
Ferner wird mit Gültigkeit vom 


15. August 1903 die Entfernung Rhynern- 
Bestwig auf 95 km erhöht. 
Essen, den 1. Juli 1903. (1716) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Österreich. 
Der A.-T. Nr 31 für Steinkohle, An- 

thrazit und Koks ist für den Verkehr 

zwischen den österr. Umschlagsplätzen 

und den Stationen: 
Lieben Ö. N. W. B., St. E. G., Prag 
BENSBrROFNNE WABSBEDLEGE 
Prag - Anglobank Ö. N. W. B., Prag 
(St. B.) transit k. k. St. B, Smichow 
k. k. St. B., Stockerau»Ö,.N.»W.-B., 
Vysocan B. N. B, Wien K. F.N. B,, 
Ö.N. W. B, .St. Eu G:,«d Wien“ U 
(K.F.J.B) kk StsR. ‚II Wysaocan 
Ö,. N: W.B: 

wie folgt zu ergänzen: 
„Übersteigt die Belastung eines Wagens 
dessen Ladegewicht, so»wird für das 
bahnseitig festgestellte Mehrgewicht 
eine Frachtgebühr nicht erhoben, 
sofern dieses bei Steinkohlen nicht 
mehr als 2,5 % des Ladegewichtes 
beträgt. Beträgt die Überlast mehr 


Nr 52 


— 816 — 


als 2,5 $ bis einschließlich 5 $ des 
Ladegewichtes, so wird ohne Berück- 
sichtigung des Gutgewichtes die 
Fracht für das wirkliche Gewicht der 
Sendung berechnet. Bei Über- 
lastungen, welche das Ladegewicht 
um mehr als 5 $ übersteigen, finden 
die einschlägigen Bestimmungen des 
Tarifes Teil I, Abteilung A Anwen- 
dung.“ 
Wien, am 2. Juli 1903. 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1717) 


Schweizerisch - österreichisch - unga- 
rischer Transitverkehr. 
Abänderung der Frachtsätze 
für die Beförderung vonPor- 
zellan von Merkelsgrün nach 
Südfrankreich und Spanien. 

In der in Nr 44 dieser Zeitung vom 
10. Juni 1903 unter lauf. Nr 1476 enthal- 
tenen Kundmachung sind nachstehende 
Frachtsätze abzuändern:: 

Für Merkelsgrün - Geneve transit (Port 
Bon) der Frachtsatz bei Aufgabe von 
5000.kg von 52,30 Fr. auf 52,65 Fr. und 
zwar mit Gültigkeit vom 15. August 1903; 

der Frachtsatz bei Aufgabe von 
10000 kg von 40,20 Fr. auf 39,85 Fr. mit 
Gültigkeit vom 10. Juli 1903 und die 
Frachtsätze für Merkelsgrün - Verriöres 
transit mit Gültigkeit vom 15. August 1903 
von 46,30 Fr. bezw. 34,20 Fr. auf 47,60 Fr. 
bezw. 35,85 Fr. 

Wien, am 30. Juni 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1718) 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterr. 
Für Kupfer 

a) im Kartierungswege, 

b) im Rückvergütungswege 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien unter Berück- 
sichtigung (der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im a) Kartierungswege, 
b) Rückvergütungswege bis auf Wider- 
ruf, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 


bei Aufgabe von 


Von Laube resp. 10 000 kg 


Tetschen/Bodenbach- für den Fracht- 
Landungsplatz brief und Wagen 
a) b) 
nach Reichraming 2223 179 4 
Von ” 5 
Aussig-Landungsplatz 
nach Reichraming 225.4 18448 
Von 
Schönpriesen-Umschla 
nach Reichraming 2173 17423 
Von 
Dresden-Elbkai 


nach Reichraming . . 269.4 226 „I 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10.5 Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 4. Juli 1903. (1719) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich. 
Einführung je eines Nach- 
tragesIlI zuden Heften1 und2 
des Tarifes Teil’l. 

Mit Gültigkeit vom 1. August. 1903 
bezw., soweit Frachterhöhungen oder 
Verkehrsbeschränkungen eintreten, vom 


en EEE er ER EN EEE a EEE.» 7 2 aa 


1. September 1903 gelangt je ein Nach- 


trag II zu den Tarifen Teil II, Heft 1° 


vom 1. Januar 1902 und Teil II, Heft 2 
vom 1. Mai 1901 zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten u. a. Ände- 
rungen bezw. Ergänzungen des Vor- 
wortes, der Tarifbestimmungen, der Ta- 
riftabellen und die Aufhebung einzelner 
Frachtsätze. Tariferhöhungen und Be- 
schränkungen treten ein: 

im Tarifhefte 1: durch die Änderung 
der Nomenklatur der Ausnahmetarife 2, 
11 und 18, die neuen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes 27, die Abänderung ein- 
zelner Sätze des Ausnahmetarifes 43 
durch die Aufhebung von Frachtsätzen 
und durch einzelne Berichtigungen ; 

im Tarifhefte 2: durch die Aufhebung 
von Frachtsätzen für Troppau, die Ände- 
rung des Warenverzeichnisses der Aus- 
nahmetarife 11 und 15 und die Berich- 
tigung einzelner Frachtsätze. 

Ferner wird hervorgehoben, daß |laut 
der für das Tarifheft 1 neu vorgesehe- 
nen besonderen Bestimmung 4 die in den 
Seehafenplätzen zum Versand gelan- 
genden Stückgüter — mit Ausnahme der 
unmittelbar auf die Eisenbahnwagen 
übergeladenen Kaigüter — vom Absen- 
der mit der Bestimmungsstation bezeich- 
net werden müssen. 


Wien, am 2. Juli 1903. j (1720) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehrmit Ungarn. 
Einführung je eines Nach- 


“tragesIVzudenHeften3und4 


des Tarifes Teilll. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 bezw., 
soweit Frachterhöhungen oder Verkehrs- 
beschränkungen eintreten, vom 1. Sep- 
tember 1903 gelangt je ein Nachtrag IV 
zu den Tarifen Teil II, Heft 3 vom 1. Au- 
gust 1900 und Teil II, Heft 4 vom 1. No- 
vember 1899 zur Einführung. 

Die Nachträge enthalten u. a. Änderun- 
gen bezw. Ergänzungen des Vorwortes 
der Tarifbestimmungen und der Tarif- 
tabellen. 

Frachterhöhungen und Beschränkungen 
treten ein im Tarifhefte 3: durch die 
Änderung des Ausnahmetarifes 2, die Be- 
schränkung des Ausnahmetarifes 9 A/a 
und durch einzelne Berichtigungen; im 
Tarifhefte 4: durch die Änderung des 
Warenverzeichnisses der Ausnahmetarife 
Nr 11 und Nr 15. 

Ferner wird hervorgehoben, daß laut 
der für das Tarifheft 3 neu vorgesehenen 
Besonderen Bestimmung c die in den 
Seehafenplätzen zum Versand gelangen- 
den Stückgüter — mit Ausnahme der un- 
mittelbar auf die Eisenbahnwagen über- 
geladenen Kaigüter — vom Absender mit 
der Bestimmungsstation bezeichnet /wer- 
den müssen. 

Wien, am 2 Juli 1903. (1721) 
Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Vom heutigen Tage ab beträgt der 
Frachtsatz für Ziegelsteine in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000.kg mit 
einem Frachtbrief auf einen Wagen von 
SchöppenstedtB. S. E. nach Wittmar 0,14. 
pro 100 kg. 


Braunschweig, den 27. Juni 1903. (1722) 
Direktion 
der Braunschweig-Schöninger Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 
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4. Verdingungen. 


Die Lieferung und betriebsfertige 
Aufstellung von 3 eisernen Über- 
bauten und 3 Überdachungen 
der Treppenaufgänge für den Per- 
sonentunnel auf Bahnhof Geor- 
genthal (rd 39t Flußeisen, 3,55t Fluß- 
stahlguß und Gußeisen, 280 qm verz. Well- 
blech) soll in öffentlicher Ausschreibung 
vergeben werden. 

Das Verdingnisheft ist, soweit der Vor- 
rat reicht, gegen portofreie Bareinsendung 
von 1,85 ‚#4. von hier zu. beziehen. Die 
Öffnung der mit der Aufschrift „Angebot 
eiserne Überbauten Personentunnel Geor- 
genthal* versehenen und verschlossenen 
Offerten findet am 
Sonnabend, den 18. Juli d. J., 

Vormittags 11 Uhr 
statt. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Gotha, den 25. Juni 1903. (1723) 

Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion 1. 


Verdipg von Kleineisen für die Direk- 
tionen der vereinigten preußischen und 
hessischen Staatseisenbahnen: 

Gruppe A: 1862 t Radlenker, 
173000 Stück Schraubenunter- 
lagsplättchen,24000StückNei- 
geungsplättchen, 20000 Stück 
Futterbleche, 9000 Stück 
Zungenkloben und 2378500Stück 
Klemmplatten. 

Gruppe B: 12 t Stützknaggen, 
372 t Schrauben und 1211 tt 
Hakenschrauben. 

Gruppe C: 35000 Stück Muttern- 
stellkappen und 2158000 Stück 
verzinkte Schwellenbezeich- 
nungsnägel. 

Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz 
Nr I hier, bei welcher sie auch zur Ein- 
sicht offen liegen, gegen gebührenfreie 
Einsendung von 1,50 % für Gruppe 
A,ı M für GruppeB, 0,50 M 
für Gruppe C — in bar — zu be- 
ziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 
Oberbaumaterialien“ versehen 
und versiegelt bis zum Eröffnungstermin 
am 16. Juli d.J., "Vormittags 
10 Uhr, portofrei an uns einzu- 
senden. 

Ende derZuschlagsfrist am7. Augustd.J. 

Essen (Ruhr), den 28. Juni 1903. (1724) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von rd 8900 qm Mo- 
saikpflastersteinen zur Befesti- 
gung der Personenbahnsteige auf dem 
umzubauenden Oberschlesischen Bahn- 
hofe in Breslau soll im Wege der öffent- 
lichen Ausschreibung vergeben werden. 
Angebote sind versiegelt, mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen bis zum Eröff- 
nungstermin am 20. Juli 1903, Mit- 
tags 12 Uhr, an die unterzeichnete 
Bauabteilung einzusenden. Die Verdin- 
gungsunterlagen liegen daselbst zur 
Einsicht aus und können gegen porto- 
freie Einsendung von 60 „3 in bar’ be- 
zogen werden. 

Breslau, den 2. Juli 1903. (1725) 
(Brüderstraße 32.) 

Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 
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Vereinfachungen und Verbesserungen im Personen-Abfertigungsdienst. 
Von Karl Wedekind, Kgl. Eisenbahn-Güterexpedient, Berlin, Potsd. Bhf. 


Unser heutiges System der Personenabfertigung an den 
Fahrkartenschaltern zeigt in seinen Grundzügen folgende 
Mängel: 1. Es bietet dem verkaufenden Beamten keine aus- 
reichende Gelegenheit, sich von dem tatsächlichen Vorhanden- 
sein der zum Soll stehenden Werte Überzeugung zu verschaffen; 
2. durch diesen Mangel an Sicherheit bedingt, erfordert es zur 
Kontrollierung der Einnahmen usw. zu viel Schreibwerk. Be- 
seitigung des unter 1 bezeichneten Übelstandes, d. h. also Ge- 
währleistung sicherer Schalterübernahme führt daher notwen- 
digerweise zur Vereinfachung des Geschäftsganges bei den 
Ausgabestellen und ermöglicht von selbst eine bedeutende 
Schreibwerkverminderung, bedeutende Ersparnis an Formularen 
und in weiterer Folge auch an Arbeitskräften. 

Gewährleistung sicherer Schalterübergabe und -Übernahme 
besteht nun bekanntlich darin, daß 1. eine schnelle und sichere 
Kontrolle der Liegenummern des Fahrkarten-Verkaufsschrankes 
und 2. der Nummernfolge daran anschließender Werte gegeben 
wird. Die Kontrolle der Liegenummern, wie sie heute durch 
das Fahrkarten - Ausgabebuch bewirkt werden soll, ist nun 
schwer ausführbar, ja sogar in dem durch die Abfertigungs- 
vorschriften verfügten Umfange in den meisten Fällen deshalb 
unmöglich, weil der zu vergleichende Stoff zu groß und die 
hierzu vorhandene Zeit zu gering ist. Ebenso schwierig 
bezw. unmöglich ist -besonders auf größeren Dienststellen und 
bei starkem Verkehr die Feststellung, .ob ein Dienstvorgänger 
absichtlich oder unabsichtlich Karten außerhalb der Reihenfolge 
verkauft und dadurch die Dienstnachfolger pekuniär geschädigt 
oder mindestens doch Differenzen verursacht hat, denn es fehlt 
beim heutigen System nach Verausgabung der Karte über die 
damit begangene Handlung jeder Beleg. Der Versuch, nach 
dem Gedächtnis und unter Zuhilfenahme der Fahrkartenaus- 
legerei nachträglich Beweise zu führen, gelingt wohl bisweilen, 
jedoch bei weitem nicht immer, denn es ist nicht nur das Ge- 
dächtnis, besonders bei lebhaftem Verkehr, nicht in der Lage, 


sich die Stückzahl der nach einzelnen Stationen verausgabten 
Karten so eingehend einzuprägen, daß sich daraus bestimmte 
Anhaltspunkte zur Verfolgung einzelner Fälle ergeben, sondern 
es gehen auch bei weitem nicht sämtliche Karten bei der Fahr- 
kartenauslegerei ein. 

Die Eisenbahnverwaltung hat bereits versucht, diesem 
Mangel an Sicherheit dadurch abzuhelfen, daß sie auf größeren 
und mittleren Stationen jedem Schalterbeamten einen beson- 
deren Verkaufsschrank überwiesen hat bezw. zu überweisen 
bemüht ist, für welchen er allein aufzukommen, selbst Ab- 
schlüsse zu fertigen, kurz alle instruktionsgemäß auszuführenden 
Arbeiten allein zu erledigen hat. Diese Abhilfe, obwohl kost- 
spielig und schwierig, ist dennoch keine gründliche. Abge- 
sehen davon, daß der Arbeitsstoff durch mehrfache Auflegung 
derselben Fahrkartengattungen unverhältnismäßig vergrößert 
wird, ist bei plötzlichen Erkrankungen sowie bei Beurlaubungen 
der mit einem solchen Schrank ausgerüsteten Beamten für den 
Vertreter wiederum genau dieselbe Gefahr vorhanden, welche 
gerade durch das System beseitigt werden soll. Außerdem ist 
mit der Beseitigung des einen Mangels ein anderer Übelstand 
heraufbeschworen, nämlich derjenige der Revision der vielen 
Bestandschränke. Zur gründlichen instruktionsgemäßen Aus- 
führung dieser Arbeit sind weder die Dienststellenvorsteher, 
noch die Revisionsbeamten der Verkehrsinspektionen in der 
Lage, da durch die Vermehrung des zu revidierenden Stoffes 
das Arbeitsfeld zu umfangreich wird. Ein ungetreuer Beamter 
kann daher lange Zeit unentdeckt an seinem Schalter Karten 
außerhalb der Reihenfolge verkaufen; es hindert ihn ferner auch 
niemand, der Verkehrskontrolle unrichtige niedrigere Be- 
standsnummern in der Rechnung anzugeben, da die Aufstellung 
derselben ihm allein überlassen ist. 

Bei einer monatlichen Einnahme von 800 000 bis 900 000 f£, 
wie sie von größeren Dienststellen bisweilen nachgewiesen wird, 
ja selbst bei den monatlichen Einnahmen der mittleren Dienst- 
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stellen fällt dem mit anderweiten Geschäften stark in Anspruch 
genommenen Dienststellenvorsteher während der Kassenführung 
eine veruntreute größere Summe kaum auf, besonders dann 
nicht, wenn der Beamte an seinem eigenen Schalter auf Karten- 
sorten vorgreift, welche erst jahrelang später bei den ver- 
untreuten Nummern vom Verkauf betroffen werden. Ein Haupt- 
hindernis für die generelle Durchführung dieses Gedankens ist 
übrigens auf vielen Abfertigungsstellen die Platzfrage. Mit 
Rücksicht auf die beschränkten Räumlichkeiten vieler Dienst- 
stellen würde die Aufstellung besonderer Verkaufsschränke für 
jeden Beamten nur durch kostspielige Neu- und Umbauten zu 
erreichen sein, ein Mittel, welches jedenfalls, da der Erfolg, wie 
eben nachgewiesen, nicht absolut sicher, wohl kaum überall in 
Frage kommen kann. Hieraus folgt, daß die Durchführung 
instruktionsgemäßer Kassen- und Schalterrevisionen bei dem 
vermehrten Arbeitsstoff nur durch Vermehrung der Stellen für 
Kassenkontrolleure usw. und mit einer Reihe dauernder Aus- 
gaben für die Verwaltung zu erreichen sein würde, welche in 
keinem Verhältnis zu dem erzielten Vorteil stehen; ich glaube 
daher den Grundsatz aufstellen zu können, daß Sicherheit für 
Schalterübergabe und -Übernahme nicht auf dem Gebiet der 
Vermehrung der Kartenbestände und Schalter, sondern vielmehr 
durch zweckmäßige Einrichtungen an unserem jetzigen ein- 
fachen Schaltersystem zu suchen ist. Ein derartiges Mittel zur 
Lösung der Frage glaube ich gefunden zu haben. 

Dasselbe ermöglicht bei praktischer Anwendung eine sehr 
einfache Buchführung mit sehr wenig Schreibwerk, gibt sowohl 
dem Schalterbeamten als auch der Verwaltung leichte und unbe- 
dingt sichere Kontrolle der zum Soll stehenden und tatsächlich 
vorhandenen Werte an die Hand und bietet nebenbei die Ge- 
legenheit zur geplanten vereinfachten Rechnungslegung für 
jeden gewünschten Zeitabschnitt und in jeder gewünschten Form. 

Bei einmaligen Ausgaben für Veränderung bezw. Neube- 
schaffung von Inventarien kann auf große dauernde Ersparnisse 
an Formular sowie an Arbeitskräften sicher gerechnet werden, 
so daß sich schon hierdurch, von der glatteren und sichereren Ge- 
schäftsabwicklung ganz abgesehen, ein bedeutender Vorteil für 
die Verwaltung ergibt. Bevor ich die zu erwartenden Erspar- 
nisse einzeln nachweisen kann, muß ich diezu schaffenden Ände- 
rungen beschreiben. 
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Abb. 1. 


Zunächst würde die bisher am meisten angewandte Edmon- 
sonsche Karte in ihrer Form um einige Millimeter derart ver- 
längert werden müssen, wie es durch die vorstehende Abbil- 
dung gezeigt wird. 

Die Verlängerung stellt einen Kontrollabschnitt dar, 
welcher nicht in den Verkehr gelangt, sondern als Beleg über 
die geschehene Verausgabung der Karte dem Beamten und der 


Dienststelle verbleibt. Der Abschnitt enthält folgende Angaben: 
«) die Bestimmungsstation in fettem Druck, %) die Kontroll- 
nummer der Karte in demselben Druck, y) den Fahrpreis in 
dünnem Druck, d) bei Konkurrenzbahnwegen und gleichen 
Fahrpreisen einen Buchstaben (a, b usw.) zur Unterscheidung 
der Wege, &) einen schmalen Raum zur Aufnahme eines Stempel- 
abdrucks. Die Farbe des Kontrollabschnitts ist selbstredend 
identisch mit derjenigen der Fahrkarte selbst. Der Trennungs- 
strich zwischen Karte und Abschnitt ist durchlocht. 

Zur Verausgabung der in dieser Form hergestellten Fahr- 
karten würde ein Verkaufsstempel in nachstehender Form zu 
verwenden sein: 


Dieser ist derart eingerichtet, daß: 1. bei Einführung einer 
Karte neben beschriebener Form Karte sowohl wie Ab- 
schnitt denselben Stempelabdruck erhalten, ferner gleichzeitig 
der abgestempelte Abschnitt leicht und sicher durch ein Messer 
von der Karte getrennt und durch die schiefe Ebene einem ver- 
schlossenen Behälter hinter dem Apparat zugeführt wird, und 
2. bei Einführung einer gewöhnlichen Karte Edmon- 
sonschen Systems durch leichte Verstellbarkeit des 
Messers eine gewöhnliche, unseren heutigen Verhältnissen ent- 
sprechende Abstempelung sich ermöglicht. 

Die Zusammensetzung des Stempels paßt sich genau der- 
jenigen an, welche die heutigen Verkaufsstempel zeigen. Ohne 
Federkraft und komplizierte Mechanik ermöglicht derselbe bei 
der nur einmaligen Handlung der Karteneinführung mehrere 
Funktionen ohne Mehrbelastung des verkaufenden Beamten 
während des Abfertigungsgeschäfts. 

Die nach Abb. 1 hergestellten Fahrkarten würden nun 
aufzulegen sein in einem Verkaufsschrank der durch Abb. 3 
veranschaulichten Form. 

Auch der Verkaufsschrank weicht seinem Äußeren nach 
von den jetzt vorzugsweise im Gebrauch befindlichen nur in- 
sofern ab, als er, abgesehen von größerer Tiefe an den Vor- 
steckleisten, besondere kleine Behälter enthält, welche zur Auf- 
nahme von Kontrollabschnitten dienen sollen. 

Um das Abfertigungsverfahren mit den beschriebenen drei 
Einrichtungen zu zeigen, nehme ich ein Beispiel an und zeige 
zunächst die Neueinrichtung eines Schalters, an welchem unter 
Zuhilfenahme derselben der Verkauf ohne Verbuchung im Fahr- 
kartenausgabebuch festgestellt werden soll. Angenommen, es 
liegen in demselben die Stationsbeziehungen Hannover-Berlin 
in den Kartensorten Sz. III. Kl, R. III. Kl. und Hde., ferner 
Hannover-Leipzig Sz. II. Kl, P. II. Kl. und R. II. Kl. und 
endlich Hannover-Misburg R. III. Kl. und Hde. auf. Bei sämt- 
lichen Kartengattungen liegt demnach Nr I vor. Man entnimmt 
nun diese untenliegenden, die Nr 1 tragenden Karten den 
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einzelnen Schrankfächern und versieht die Kontrollabschnitte 
unter Benutzung des Stempels — an welchem das Messer außer 
Tätigkeit zu setzen ist — mit dem Stempelabdruck des Tages, 
an welchem der Schalter in Gebrauch genommen werden soll, 
sowie einer hierfür zu bestimmenden Type (vielleicht A). So- 
dann werden die Kontrollabschritte von den Karten getrennt, 


Abb. 3, 


wozu der vom Typensatz befreite Stempel wiederum benutzt 
werden kann, und endlich werden die Karten den einzelnen 
Gattungen als unten liegende Nummern, die Kontrollab- 
schnitte dagegen den kleinen Behältern der Vorsteckleiste 
eingefügt. Zur Vermeidung von Irrungen sind auf den Leisten 
über der Stationsbezeichnung ebenfalls die Fahrpreise für die 
einzelnen Kartensorten ersichtlich zu machen. 


An diesem Schalter verausgabt der Stationsassistent N. 
Karten, und zwar findet er nach Schluß seines Verkaufs fol- 
gende vorliegende Nummern: 


Berlin Sz. III. Kl. Nr 10, R. III. Kl. Nr 6, 
Leipzig Sz. III. Kl. Nr 5, R. III. Kl. Nr 4, 
Misburg R. III. Kl. Nr 15. 


Er verfährt nun zunächst mit den Liegenummern genau 
so, wie es vorhin bei Einrichtung des Verkaufsschrankes mit 
den untenliegenden Anfangsnummern I beschrieben ist, d.h. 
also, er versieht die Kontrollabschnitte der Liegenummern 
bei den verkauften Relationen wiederum mittels des Stem- 
pels mit seinem Typenzeichen und dem Ausgabetage, 
trennt dieselben wie vorhin beschrieben von den Karten, fügt 
an Stelle der ursprünglichen, die'Kontrollnummern 1 tragenden 
Abschnitte diejenigen der vorliegenden Nummern ein und ist 
in der Lage, seinen Verkauf ohne Zuhilfenahme eines 
Fahrkartenausgabebuches feststellen zu können, da 
nunmehr der Schalter selbst über der betreffenden Stations- 
beziehung und Fahrkartengattung die für den Nachfolger maß- 
gebende Anfangsnummer mit dem Typenzeichen und Stempel- 
datum des übergebenden Beamten enthält, und zwar in der 
Form vorgedruckter Nummern. Der Nachfolger hat niemals zu 
befürchten, daß sein Vorgänger im Fahrkartenausgabebuch, 
dessen Vergleichung mit den Liegenummern beim bisherigen 
Verfahren nicht möglich ist, eine unrichtige Eintragung vorge- 
nommen hat. Wie nun hiernach der von N. übernehmende Be- 
amte, Stationsassistent O., aus der Übereinstimmung der Kontroll- 
abschnitte mit den Kartennummern selbst die Richtigkeit des 
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Schalters leicht feststellen kann, so hat der abgehende Beamte, 
Stationsassistent N., in diesem Falle aber auch absolute 
Garantie dafür, daß ihm durch seinen Abschluß keine Beträge 
zum Soll gestellt werden, für welche sein Kassenbestand 
Deckung nicht nachzuweisen vermag. Nachdem er in eben be- 
schriebener Weise bei den verkauften Stationsbeziehungen die 
Kontrollabschnitte ausgewechselt hat, kann er am Schalter 
selbst durch Abziehen der Anfangsnummer von der Endnummer 
sofort seinen Verkauf ermitteln und sich die Beträge direkt im 
Fahrgeld - Einnahmebuch zum Soll stellen. Um 
jedoch bei eilfertiger Übergabe seinen Abschluß in Ruhe und 
an einem vom Schalter selbst räumlich getrennten Orte fertig- 
stellen zu können, braucht er in einer verfügbaren Spalte des 
Fahrgeld-Einnahmebuches nur die vorliegenden Nummern ein- 
zutragen und kann unter Mitnahme des Barbestandes und der 
geldwerten Beläge (verstempelten Karten und Kinderabschnitte) 
sowie der Kontrollabschnitte den Schalter verlassen. Die An- 
fertigung des Abschlusses und Erzielung von Übereinstimmung 
kann keinerlei Schwierigkeiten bereiten, da über jede veraus- 
gabte Karte ein Beleg und über die Anfangsnummern des 
Verkaufs je gesonderte Belege vorliegen. Schwierigkeiten 
können ihm selbst unbekannte Fahrpreise nicht verursachen, 
da dieselben, wie aus Abb. 1 ersichtlich, den Kontrollabschnitten 
aufgedruckt sind. Ausgeschlossen sind ferner bei einem der- 
artigen Abschluß sämtliche Eventualitäten, mit welchen bei 
Führung eines Fahrkarten-Ausgabebuches nach jetzigen Ver- 
hältnissen gerechnet werden muß, als Vorziehen einer ver- 
kauften Fahrkartensorte im Verkaufsschrank, Fehler in der 
Subtraktion von Anfangs- und Endnummer usw.; beseitigt sind 
sämtliche Unstimmigkeiten, welche sich aus der bisher üblichen 
Eintragung der geldwerten Belege (verstempelten Karten und 
Kinderabschnitte) im Fahrkarten-Ausgabebuch ergeben haben, 
und endlich wird der Abschluß des letzteren (stations- und 
seitenweise) sowie die täglichen Auszüge zum Zweck der Ab- 
stimmung der Tageseinnahmen gespart. An die Stelle des letz- 
teren, welcher in seiner jetzigen 30- bezw. 31 maligen Wieder- 
kehr sehr gut entbehrt werden kann, weil die durch denselben 
ausgeführte Rechenarbeit für die Anfertigung der Monats- 
rechnungen ganz ohne Belang ist, würden Schalterrevisionen 
treten, welche, in verwaltungsseitig zu bestimmenden Zwischen- 
räumen ausgeführt, nicht nur dio Bücher, sondern auch den 
Schrank unbedingt von sämtlichen Differenzen reinigen müssen, 
da die Angaben jetzt nicht dem unzuverlässigen Material der 
Fahrkarten-Ausgabebücher, sondern dem Verkaufsschrank selbst 
bezw. den tatsächlich vorhandenen, nicht etwa den 
vielleicht unrichtig verbuchten geldwerten Belegen 
entnommen werden müssen. Wenn diese Revisionen in einem 
besonders dafür zu bestimmenden Fahrgeld-Einnahmebuche 
der Zeitfolge nach nebeneinander eingetragen werden, kann 
sogar die monatlich oder vierteljährlich einzusendende Rech- 
nung hierdurch ersetzt werden, denn die Summe der bei den 
einzelnen Schalterrevisionen als verkauft bezw. als verstempelt 
ermittelten Fahrkarten muß unbedingt mit derjenigen überein- 
stimmen, welche jetzt durch die zeitraubende Addition der 
Fahrkarten-Ausgabebücher ermittelt wird. 


Es würde demgemäß zunächst eine große Anzahl Rech- 
nungsmaterial, eine große Summe von Rechenarbeit durch ein 
einziges Fahrgeldeinnahmebuch ersetzt werden, welches, am 
Schalter selbst aufbewahrt, über jede Frage leichte und sofortige 
Auskunft gibt, ohne daß langes Suchen in umfangreichen Akten- 
bündeln der abgewickelten Monate erforderlich ist. Mit der Ver- 
minderung des Arbeitsstoffs und Schreibwerks hält natürlich 
die Möglichkeit der Reduzierung der Arbeitskräfte gleichen 
Schritt, wie aus nachstehender Berechnung ersichtlich. 


Die Anfertigung der Tagesabschlüsse erfordert auf kleinen 
Stationen täglich die Arbeitskraft eines Beamten von mindestens 
1 Stunde, auf großen Stationen würde derselbe unter schwierigen 
Verhältnissen mindestens die Arbeitskraft eines Beamten für 
4 Stunden beanspruchen, die bei den Fahrkartenausgaben 
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geleistete Arbeit demnach auf täglich mindestens 
durchschnittlich zu veranschlagen sein. 

Das Addieren der vollen Seiten des Fahr- 
kartenausgabebuches nimmt täglich gering veran- 
Bchlagt. iv un. 220 3 Er ls Btunüß 
in Anspruch. Von dieser ersparten Arbeitszeit mit 35 Stunden 
ist in Abzug zu bringen der auf die Ausführung 
der Schalterprüfung entfallende tägliche Durch- 
schnittsanteil. Angenommen, es würden auf ver- 
waltungsseitige Anordnung monatlich 6 Schalter- 
revisionen mitdurchschnittlich je 4 stündiger Dienst- 


2! Stunden 


dauer ausgeführt, so würde pro Tag = Stunden 


Sleichwin. 0er Pre U DA LE rs DSLUNUEN 
in Abzug zu bringen sein, demnach mit einer 
Durchschnittsersparnis von täglich . 2,7 Stunden 


um so mehr sicher gerechnet werden können, als die anderen 
Vorteile, welche sich aus der vereinfachten Buchführung er- 
geben, nicht einmal mit veranschlagt worden sind. Zu den 
letzteren gehört in erster Linie der Fortfall der Prüfung und 
Nachzählung der Reservebestände und die vereinfachte Rech- 
nungslegung dadurch, daß mit jeder Schalterrevision ein Stück 
Vorarbeit für die Rechnung selbst erledigt wird. Rechnet man 
die Durchschnittsdienstdauer eines Abfertigungsbeamten auf 
9 Stunden täglich, so ergibt sich eine Ersparnis von © = 3% 
Beamten für einen Schalter und bei täglicher Besetzung desselben 
durch 3 Beamte in Prozenten ausgedrückt eine Ersparnis von 


En —=10 8. Selbst wenn nun auch eingewendet wird, daß in 


sehr vielen Fällen die Reduzierung in eben berechneter Weise 
deshalb nicht erfolgen kann, weil der Beamte ungeachtet der 
Arbeitsersparnis am Schalter dennoch anwesend sein muß, kann 
doch mit einer solchen von mindestens 6 $ gerechnet werden. 
Hinzu kommt noch die sehr erhebliche Ersparnis an Formular. 
Durch den Fortfall des Fahrkartenausgabebuches würde, wie 
jeder Abfertigungsbeamte bestätigen wird, eine erhebliche Menge 
umfangreicher Bücher verschwinden. Die Aufbewahrung der 
die Stelle des Ausgabebuches ersetzenden Kontrollabschnitte ist 
dagegen nur bis zum Schlusse der Schalterprüfung, also viel- 
leicht 4-5 Tage erforderlich. Durch die letzteren wird dem 
Dienststellenvorsteher gleichzeitig ein unbedingt sicheres Mittel 
zur Aufklärung sämtlicher Differenzen an dieHand gegeben, er 
bedarf zur Feststellung zweifelhafter Kartenverausgabung der 
Fahrkartenauslegerei nicht mehr, so daß in weiterer Ausführung 
des Gedankens auch nach dieser Richtung eine Vereinfachung 
des Verwaltungskörpers eintreten könnte. Da nun 1. jeder Fahr- 
kartenschrank und jeder im Gebrauch befindliche Stempel mit 
den beschriebenen Einrichtungen versehen werden kann, 2. der 


Druck der um den Kontrollabschnitt verlängerten Fahrkarte mit 
den neuen Maschinen Gandenbergerschen Systems (mit verstell- 
baren Setzkästen) ebenso leicht möglich ist, wie der gleichzeitige 
Druck Edmonsonscher und Monatskarten, und endlich 3. die zur 
Verausgabung gelangende Karte dieselbe bleibt, demnach also 
probeweise Einführung auf kleinen Stationen und allmähliche 
Ausdehnung auf die übrigen möglich ist, werden die der vorhin 
berechneten dauernden Ersparnis gegenüberstehenden einmaligen 
Ausgaben für Inventarien nicht erheblich. Bei allen diesen 
Vereinfachungen erhalten die Schalterbeamten, wie an dem Bei- 
spiel nachgewiesen, außerdem einen vollständig sicheren Ver- 
kaufsschrank. Das Fahrkartenausgabebuch bildet nur ein Mittel- 
glied zwischen dem Schalter selbst und dem Beamten. Da es be- 
stimmungsmäßig geführt werden und mit dem Schrank selbst stets 
übereinstimmen muß, erklärt sich die augenblicklich oft schwierige 
Kontrolle des Schalters und die große Summe von Arbeit zur 
Abstimmung und Instandhaltung der Bücher. In seinen End- 
nummern weist das Ausgabebuch nur die zur Zeit vorliegenden 
Nummern des Schalters sowie Anhaltspunkte über Verausgabung 
der letzten Karte nach. Wenn nun diese Angaben auf dem 
Kontrollabschnitt der vorliegenden Karte direkt über derselben 
enthalten sind, wenn der Schalterbeamte nicht nur sofort beim 
Verkauf der ersten Karte, sondern beim Zeitmangel sogar noch ' 
bei Anfertigung seines Abschlusses ohne langes Blättern in 
Büchern feststellen kann, ob die vorliegende Nummer richtig 
gewesen, wenn demnach gleichsam das Ausgabebuch an den 
Schalter selbst verlegt und nur mit letzterem allein gearbeitet 
wird, so ist es erklärlich, daß das Vermittlungsglied entbehrt 
werden kann, und logischerweise muß dieser Fortfall eine 
Arbeitsverminderung im Gefolge haben. Ein nach meinen An- 
sichten konstruierter Schalter ist aber nicht nur für den Schalter- 
beamten handlicher, sondern er erleichtert auch die Revisions- 
arbeiten der Kassenkontrolleure, er ermöglicht sofortigen klaren 
Überblick über Einziehung wenig gangbarer Kartensorten, wozu 
bei der Führung des Fahrkartenausgabebuches oft sehr zeit- 
raubende Ermittlungen notwendig sind. Beim Fortfall dieser 
sämtlichen Arbeiten kann manche Personenabfertigungsstelle 
durch Beamte anderer Funktionen im Nebenamt verwaltet wer- 
den, ohne daß die Sicherheit der zum Soll stehenden Werte ge- 
fährdet oder beeinträchtigt wird. 


Anmerkung des Verfassers. Zur Prüfung der 
Angaben vorstehender Abhandlung steht ein gesetzlich ge- 
schütztes Modell des Schranks sowie des Stempelapparats 
gern zur Verfügung; auch sind dieselben vom Tischlermeister 
Meyer, Hannover, Bernstraße 10, zu beziehen. 

Indem ich bitte, die vorgeschlagenen Änderungen auf 
praktische Handhabung eingehend zu prüfen, erkläre ich mich 
gern bereit, über alle noch offenen Fragen Auskunft zu erteilen. 


Berlin, im Juni 1903. 


Ein neues Verfahren zur Herstellung hohler Eisenbahnachsen. 


Die Dauerhaftigkeit der Achsen ist für den Eisenbahn- 
betrieb ebenso wichtig, wie diejenige der Radreifen. In frischem 
Gedenken ist noch die Umwälzung, die das Kruppsche Ver- 
fahren des Auswalzens ungeschweißter Radreifen hervorge- 
bracht hat. Unsere modernen Eisenbahnachsen, auch die weit- 
aus in der Mehrheit befindlichen Vollachsen, sind von erprobter 
Haltbarkeit, aber die Ansprüche an das Material wachsen an- 
dauernd mit der schwereren Belastung der Wagenachsen 
durch das Gewicht der neueren Luxuswagen, Spezialgüter- 
wagen, Speise- und Schlafwagen usw., und es unterliegt keinem 
Zweifel, daß das Material einer Vollachse, bei gleichem Gewicht 
auf eine Hohlachse von entsprechend größerem Durchmesser 
verteilt, einer bedeutend höheren Widerstandskraft fähig sein 
würde. Die kostspielige Herstellung hat die Benutzung solcher 


Hohlachsen bisher auf ein enges Gebiet beschränkt, ein wohl- 


feiles Herstellungsverfahren würde ihnen dagegen wohl rasch 
allgemeinen Eingang verschaffen. 

Die Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure berichtet 
von einem solchen Verfahren, das der amerikanische Ingenieur 
Camille Merceder erfunden hat und das in den Homestead- 
werken der Carnegiegesellschaft in Pittsburg zur Anwendung 
gelangt. Es hat Ähnlichkeit mit dem Ehrhardtschen Verfahren, 
durch das Hindurchtreiben eines Stempels einen vierkantigen 
Block in ein Rohr mit kreisförmigem Querschnitt zu verwandeln. 
Ganz kurz ausgedrückt beruht das Verfahren Merceders darauf, 
in einen runden Eisenknüppel von beiden Endflächen her einen 
Stahldorn bis über ein Drittel der ganzen Länge hineinzutreiben. 
Der Knüppel wird dabei von einer gußeisernen Form seiner 
ganzen Länge nach umfangen und festgehalten, mit so viel 
Spielraum, daß das von den hineingepreßten Stempeln ver- 
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drängte Material ausweichen und den vergrößerten Umfang der 
entstehenden Röhre bilden kann. Um aber von den Stempeln 
nicht einfach zusammengepreßt zu werden, muß der glühende 
Stahlknüppel an einigen Punkten festgehalten werden, und zwar 
geschieht dies an den beiden Lagerstellen und in der Mitte der 
Achse. Dazwischen bleibt beim Einklemmen des Stahlknüppels 
zwischen Ober- und Unterhaupt ein schmaler zylindrischer 
Hohlraum an beiden Schenkeln der Achse frei, der genau den 
Durchmesser und die Profilierung der fertigen Achse besitzt. 
Beim Eintreiben der Preßstempel, was durch hydraulischen 
Druck geschieht, wird nicht allein dieser Hohlraum ausgefüllt, 
sondern es findet zuletzt auch noch eine Verdichtung des 
Materials um etwa 14 ccm statt, da um so viel die von den 
Preßstempeln erzeugten Hohlräume den Inhalt der am Umfange 
verfügbaren übertreffen. Der zum Vortreiben der Stempel er- 
forderliche Druck, der anfangs nur 50 Atm. hydraulischer Span- 
nung beträgt, steigert sich bei dieser Zusammenpressung des 
Stahls rasch auf 150 Atm. Übrigens dauert der eigentliche 
Prozeß der Lochung nur 4—5 Sekunden. 

Nachdem dies vorausgeschickt ist, wird der Arbeitsprozeß 
des Mercederverfahrens leicht verständlich werden. In einem 
Glühofen werden ungefähr 90 Stück Stahlknüppel von passender 
Länge und Dicke gleichzeitig erwärmt und durch eine hydrau- 
lische Stoßvorrichtung dem elektrischen Rollengang übergeben, 
der eine Achse nach der anderen an die Richtmaschine, ein 
Schrägwalzwerk, dessen Walzen durch zwei 100 pferdige Elektro- 
motoren angetrieben werden, abliefett. Genau ausgerichtet 
und auf den genauen Durchmesser (125—130 mm) gebracht, 
wandert der Stahlknüppel nun in die Presse. Mit einer Tem- 
peratur von 1000—1050° C. wird die Achse selbsttätig in das 
Unterhaupt der Gußeisenform gelegt, das sich alsbald unter 
hydraulischem Druck gegen das Oberhaupt preßt und die Achse 
im mittleren Teil und an beiden Enden, bis auf ein kleines 
vorspringendes Stück, einklemmt. Anfänglich wurden die 
beiden Enden von den Preßbacken in der ganzen Lagerbreite 
festgehalten, später erwies es sich zweckmäßiger, sie nur auf 
100 mm fest einzuspannen, dann aber eine schwach konische 
Erweiterung der Form herzustellen, so daß das in der Achsen- 
richtung verdrängte Material seitlich Platz zum Ausweichen 
findet. Der in der Form, besonders gegen das Ende des Pro- 
zesses erzeugte Druck ist so stark, daß äußerst kräftige Guß- 
körper für die Preßbacken erforderlich sind. Obwohl bei den 
Versuchen eine Gußform von 240 Zentner Gewicht benutzt 
wurde, so platzte doch der untere Backen einmal auf, als sich 
bei einer verunglückten Pressung der Druck bis 200 Atm. 
steigerte. 

Sobald die Achse fest in der Form liegt, dringen von 
beiden Enden unter dem Druck hydraulischer Pressen die 
Stempel in das noch hellglühende Metall ein. Die Temperatur 
des Knüppels muß dabei noch 1000—1050 °C. betragen, bei 950 ° 
steigert sich der zum Pressen erforderliche Druck schon ganz 
erheblich, bei 850 ° liegt die Grenze, unterhalb deren die Lochung 
überhaupt nicht mehr gelingt. Die größten Schwierigkeiten 
machten die Preßstempel, die bei geringem Durchmesser und 
verhältnismäßig großer Länge (700-800 mm) den Druck der 
Preßkolben aufzunehmen haben. Anfangs wurden sie aus Werk- 
zeugstahl gefertigt und erhielten vorn Gußeisenkappen, um das 
Zusammenschweißen mit der hergestellten Höhlung zu verhin- 
dern. Das gelang wohl, die Kappen drangen leicht ein und 
führten eine Art Schmierung des hergestellten Kanals herbei, 
die das Zurückziehen erleichterte, aber sie platzten leicht bei 
dem hohen erforderlichen Druck. Man versuchte volle Stahlguß- 
stempel; dieselben verbanden sich aber oberflächlich durch 
Schweißung mit dem Kern der Achse, ließen sich schwer heraus- 
ziehen und bei der folgenden Pressung, da sie rauh geworden 
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waren, noch schwerer wieder hineintreiben. Man suchte dem 
abzuhelfen, indem der Stempel erst nur kurz, etwa 150 mm weit, 
eingeführt, dann schnell zurückgezogen und die entstandene 
Höhlung mit Kohlenpulver gefüllt wurde. Nun wurden die 
Stempel zum zweitenmal und auf die volle Tiefe eingesenkt. 
Aber auch da ergaben sich Schwierigkeiten, wenngleich das 
Schweißen verhindert wurde. Das Kohlenpulver verteilte sich 
ungleich um den Preßstempel, lenkte ihn von der geraden Rich- 
tung ab und veranlaßte Stempelbrüche und unrunde Bohrungen, 
Endlich ist man übergegangen zu harten Stempeln aus Bessemer- 
stahl, die an der Spitze mit einer halbkugeligen Kappe aus dem- 
selben Material versehen werden. Diese Kappe hat einen un- 
merklich größeren Durchmesser als der Stempel selbst, wodurch 
verhindert wird, daß letzterer mit den Wandungen der Bohrung 
verschweißt. Die Stahlkappe selbst verschweißt allerdings bei 
dem zuletzt gesteigerten Druck mit der Höhlung der Achse und 
bleibt beim Zurückziehen des Stempels in ersterer sitzen. Es 
muß deshalb für jede Pressung eine neue Kappe auf den Stempel 
gesetzt werden. Die Kappen werden, um ihre Trennung vom 
Stempel beim Zurückziehen des letzteren zu erleichtern, innen 
mit Graphit bestrichen. 

Die Hohlformen bestehen auch jetzt noch aus starken Guß- 
eisenbacken, die mit innerer Wasserkühlung versehen sind. Sie 
öffnen sich nach der vollendeten Pressung und stoßen die ge- 
formte Hohlachse aus, die nur noch des Abdrehens auf den 
Lagerflächen bedarf, um gebrauchsfertig zu sein. Es sind übri- 
gens zur weiteren Erhöhung der Festigkeit auch Härtungsver- 
suche mit Öl gemacht worden, anscheinend mit günstigem Er- 
folge. 

Nach den bisherigen Erfahrungen kann eine Presse stünd- 
lich 15 Achsen liefern, so daß das Geschäft des Richtens, Ein- 
legens, Pressens, das Zurückziehen der Stempel, Aufsetzen neuer 
Kappen und Ablegen der fertigen Achsen rd 4 Minuten in An- 
spruch nimmt. Übrigens kann, ja muß ein Ofen nebst Richt- 
maschinen gleichzeitig zwei Pressen beschäftigen, indem er nach 
rechts und links abwechselnd ablegt. Die Tagesleistung einer 
Presse in zwei zehnstündigen Schichten wird auf 300 Achsen an- 
gegeben, bei ebensoviel Arbeitskräften, wie bisher zum Schmie- 
den von 100 Achsen gehörten. Dabei mag noch weiter ins Ge- 
wicht fallen, daß an den Maschinen nicht, wie am Amboß, ge- 
lernte Schmiede zu stehen brauchen. Die Widerstandskraft der 
gepreßten Hohlachsen ist natürlich derjenigen ebenso schwerer 
Vollachsen bedeutend überlegen. Das Gefüge des Stahls soll 
durch die Pressung wegen der dabei erzeugten Verdichtung und 
molekularen Zusammenpressung eher gewinnen als verlieren. 
Die in der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure mitge- 
teilten Prüfungsergebnisse amerikanischer und deutscher Achsen 
sind leider wegen der Verschiedenheit der Abmessungen und 
Kräfte nicht direkt vergleichbar, weshalb hier nur wenige Zahlen 
davon wiedergegeben werden sollen. 

Eine hohle Carnegieachse von 149 mm Durchmesser wurde 
bei 94 mm Abstand der Stützpunkte einem Fallgewicht von 
744 kg aus 13m Höhe (rd 9550 kg) ausgesetzt; die Durchbiegung 
betrug beim ersten Schlag 92 mm; der Versuch wurde unter 
jedesmaliger Drehung der Achse fortgesetzt, bis letztere bein 
67. Schlag zerbrach. Eine Kruppsche Nickelstahlachse, ebenfalls 
hohl, von 135 mm, wurde einer Probe bei 11 m Fallhöhe und 
1000 kg Fallgewicht ausgesetzt, die Länge zwischen den Stütz- 
punkten betrug 1500mm. Bei diesen weit härteren Bedingungen 
betrug die Durchbiegung nach dem ersten Schlag 107 mm. Da 
der Versuch beim 24. Schlag abgebrochen wurde, ist der Wider- 
stand nicht bis zum Bruch erprobt. Jedenfalls kann man das 
deutsche Fabrikat für das zähere halten; freilich wird für die 
allgemeine Verwendung der Preis maßgebend sein. 

W. Berdrow. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Ergebnisse der österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1902. 


Das Eisenbahnministerium veröffentlicht soeben den „Be- 
richt über die Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung für 
das Jahr 1902“. Aus dem reichhaltigen Material der vorliegen- 
den Veröffentlichung ist folgendes hervorzuheben: Das von der 
Staatseisenbahnverwaltung betriebene Bahnnetz, welches mit 
Schluß des Jahres 1901 eine Betriebslänge von rd 11466km um- 
faßte, erfuhr im Berichtsjahre teils durch Neueröffnung von 
Strecken, teils durch Einbeziehung bereits bestandener Linien 
in den Staatsbetrieb einen Zuwachs von 368km oder 3,119. Das 
staatliche Betriebsnetz hatte somit zu Ende des Jahres 1902 — aus- 
schließlich der Murtalbahn und Mühlkreisbahn, der Süd-Dalma- 
tiner Staatsbahnen sowie der im Jahre 1902 in den Staatsbetrieb 
übernommenen Kremstalbahn — eine Gesamtbetriebslänge von 
rd 11834 km. Hiervon entfielen 7778 km auf Bahnen im Eigen- 
tum und Betriebe des Staats, 571 km auf für Rechnung des 
Staats betriebene Privatbahnen, 38km auf die vom 1. Januar 1902 
an für Rechnung der Kommission für Verkehrsanlagen in Wien 
betriebene Wiener Stadtbahn und 3447 km auf für Rechnung der 
Eigentümer betriebene Lokalbahnen. 

Im Jahre 1902 wurden auf dem staatlichen Betriebsnetz 
von 1482256 Zügen 66 237 757 Zugkm zurückgelegt, was gegen- 
über dem Vorjahre eine Mehrleistung von 25180 Zügen = 1,73 $ 
und von 835763 Zugkm = 1,28 $ bedeutet. Nach Zuggattungen 
verteilt haben im letzten Jahre 31875 Expreß- und Schnellzüge 
mit 6324063 Zugkm, 878540 Personen- und gemischte Züge mit 
34 880 951 Zugkm und 571841 Güter- und Regiezüge mit 25 032 743 
Zugkilometer verkehrt. Die Gesamtleistung dieser Züge stellte 
sich auf 15 087 000 000 Bruttotkm (284 000 000 oder 1,92 $ mehr als im 
Vorjahre). Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge ent- 
fielen 5717 (— 44 = 0,76 2) Zugkilometer und 1302175 (— 1715 
= 0,13 $) Rohtonnenkilometer. 

Die Betriebseinnahmen der für Rechnung des Staates be- 
triebenen Bahnen samt den hiermit verbundenen Nebendiensten 
betrugen rd 272861 000 Kr. (für ikm 32684 Kr.), d.i. um 11038 000 
Kronen (für 1 km 1322 Kr. oder 4,22 $) mehr als im Jahre 1901, 
wobei die Betriebsergebnisse der Wiener Stadtbahn nicht in 
Rechnung gezogen sind. (Der staatliche Betrieb der Wiener 
Stadtbahn, welcher bisher für Rechnung des Staates geführt 
wurde, erfolgt seit 1. Januar 1902 für Rechnung der Kommission 
für Verkehrsanlagen in Wien gegen Vergütung der Selbstkosten. 
Die Einnahmen waren bisher unter den Transporteinnahmen ver- 
bucht; seit heuer erscheint die Vergütung der Selbstkosten mit 
5911599 Kr. unter den „Sonstigen Einnahmen“, wodurch sich 
deren Zunahme erklärt. Die Betriebskosten der Stadtbahn sind 
wie bisher in den Betriebsausgaben der Staatsbahnen enthalten. 
Der Betriebsabgang belastet aber nicht mehr die Staatsbahnen, 
sondern die Kommission für Verkehrsanlagen in Wien.) 


Die Betriebseinnahmen setzen sich wie folgt zusammen: 


Transporteinnahmen 1902 gegenüber 1901 
und zwar für: Karioenzern 
Beförderung von Personen . 63 229 021 + 2234 806 
4 „ Reisegepäck 2 962 067 + 13 761 
f „ Eilgütern. . . 8371316 — 102786 
A „ Frachtgütern . 16459790 + 2766913 
zusammen 239 160 334 + 4912754 
Vergütung der Auslagen für die 
staatliche Betriebsführung neuer 
Strecken Ehe Dre EEE SR 331 191 + 314182 
Einnahmen aus dem Salzgeschäfte 1646 646 —_ 49 351 
Anteil an dem Gemeinschaftsver- 
kehre bezw. Reingewinn der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn . . _ — 442962 
Verschiedene Einnahmen . 817723 187 + 6303 730 
zusammen 272 861 358 — 11038 353 


Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge berechnet, 
betrugen die Transporteinnahmen im Berichtsjahre 28647 Kr. 
gegen 28 075 Kr. im Jahre 1901, was einer Steigerung von 572Kr. 
oder 2,04 $ gleichkommt. 

Der Personenverkehr hat im Jahre 1902 eine wenn auch 
geringe Zunahme erfahren, indem 49545 742 Personenfahrten 
(+ 112822 = 023 $) und 2332 Millionen Personenkilometer 
(+ 66.000000 = 2,93 $) zurückgelegt wurden. Von den Einnah- 
men aus dem Personenverkehr entfielen auf Reisende in Per- 
sonenzügen 70,93 2 (III. Klasse 63,60 2, II. Klasse 6,42 2 und 
I. Klasse 0,918), auf Reisende in Schnellzügen 25,35% (III. Klasse 
8,59 $, II. Klasse 11,64 $ und I. Klasse 5,12 $) und auf Reisende 


mit Militärkarten 3,72 2. Die Länge des von jedem Reisenden 
im Durchschnitt zurückgelegten Weges ist von 45,89 km im 
Jahre 1901 auf 47,08 km im Jahre 1902, demnach um 2,71 $ ge- 
stiegen. Die durchschnittliche Einnahme für 1 Person und Fahrt 
betrug im Berichtsjahre 1,28 Kr. gegen 1,23 Kr. im vorhergehen- 
den Jahre. 

An Reisegepäck wurden im ganzen 75370 t abgefertigt, 
d. i. um 1117 t oder 1,50 $ mehr als im Jahre 1901. Die Einnah- 
men aus diesem Verkehre erhöhten sich dementsprechend um 
13761 Kr. = 0,47 %. Das Gesamtgewicht des im Betriebsjahre 
beförderten Eilguts betrug 298894 t (+ 18899 t = 6,75 8). Die 
Einnahmen verminderten sich um 102786 Kr. = 1,21% AnFracht- 
gütern wurden im Jahre 1902: 31 816373 t (+ 258047 t = 0,82 $) 
befördert. Die Einnahmen stiegen um 2766913 Kr. = 1,71%. Bei 
den als „sonstige Güter“ bezeichneten Artikeln bei Steinkohlen 
und Getreide ergab sich eine Steigerung, hingegen bei Garten-, 
Feld- und Walderzeugnissen, Erzen und Mineralien, mineralischen 
Leuchtstoffen sowie bei Bau-, Werk- und Nutzholz eine Vermin- 
derung der beförderten Mengen. 

Die ordentlichen Ausgaben des Staatsbahnbetriebes aus- 
schließlich der vertragsmäßigen Zahlungen für Verzinsung und 
Tilgung betrugen im Berichtsjahre rd 199143000 Kr. (für 1 km 
23853 Kr.), d. i. um 1733000 Kr. (für 1 km 193 Kr. oder 0,82 }) 
mehr als im Vorjahre. 


Die Ausgaben verteilen sich folgendermaßen: 


1902 gegenüber 1901 


Kronen 
Zentraldienst der Staatsbahndirek- 


tionen . 0% an nu DET EN 140023200 2 Aejeme 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 39 314 311 — 444423 
Stations- und Fahrdienst ok 22:58 059:801 — 583 648 
Zugförderungsdienst und Erhaltung 
der Fahrbetriebsmittel . & . 62202128 + 297 946 
Hilfsanstalten für den Betrieb 4 926 381 192 919 
Sonstige Betriebsauslagen . . . . 22499 440 fr 1497 021 
Sonstige zu den eigentlichen Be- 
triebskosten nicht gehörige Aus- 
gaben. .'. ..7 SR Rn. 574 285 — 62146 
Auslagen für das Salzgeschäft . 16022414 — 10378 
Pauscherfordernis an Auslagen für 
die staatliche Betriebsführung 
neuer Strecken KEN TT, 381 467 + 364458 
zusammen 199 142 569 + 1733 468 


Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben beträgt im Jahre 1902 rund 73718000 Kr. gegen 
69 748 000 Kr. im vorhergehenden Jahre, das ist für 1 km 8830 Kr. 
gegen 8359 Kr. (+ 5,63 8). 

Der Betriebskoeffizient des Staatsbahnbetriebes stellt sich 
für das Jahr 1902 auf 64,26 $ gegen 65,71 $ im Vorjahre. 

Von den Mehrausgaben des Jahres 1902 entfällt ein 
großer Teil auf die höheren Beiträge an die berufsgenossen- 
schaftliche Unfallversicherungsanstalt der österreichischen Eisen- 
bahnen (663 358 Kr.). 


Der für das Jahr 1902: 57261899 Kr. betragende Über- 
schuß der ordentlichen Einnahmen der im Eigentume des 
Staates stehenden und von ihm für eigene Rechnung betrie- 
benen Bahnen über die ordentlichen Ausgaben entspricht bei 
Zugrundelegung eines nach Berücksichtigung der Verlosungen 
und Konvertierungen mit 2525643230 Kr. berechneten Anlage- 
wertes einer Kapitalverzinsung von 227% gegen 2,15% im 
Jahre 1901. 

Aus den vorstehenden Angaben erhellt, daß die Ergeb- 
nisse des Staatsbahnbetriebes im letzten Jahre sich im Ver- 
gleiche mit jenem des Jahres 1901 günstiger gestalteten und 
daß, wenn auch die Erwartungen, welche anläßlich der Auf- 
stellung des Staatsvoranschlages besonders an die Steigerung 
der Transporteinnahmen geknüpft wurden, angesichts der an- 
dauernden Geschäftsstille namentlich auf industriellem Gebiete 
nicht ganz in Erfüllung gingen, gleichwohl nicht zu verkennende 
Ansätze einer Wiederaufnahme der fortschreitenden Entwick- 
lung wahrnehmbar sind. 


Insbesondere aber geben die Ergebnisse des Lokalbahn- 
betriebes Zeugnis, daß die in den beiden letzten Jahren ein- 
Bene wesentliche Besserung des Betriebserfolges sich im 
ahre 1902 noch in verstärktem Maße fortsetzte. Es betrugen 
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nämlich im Jahre 1902 auf den vom Staate für Rechnung der Diese Ergebnisse bestätigen die Annahme, daß der Ver- 


Eigentümer betriebenen Lokalbahnen die Betriebseinnahmen 
für 1 km 5866 Kr. gegen 5835 Kr. im Jahre 1901 und die Be- 
triebsausgaben 3199 Kr. gegen 3447 Kr., so daß der Betriebs- 
koeffizient von 70,66 $ im Jahre 1901 auf 65,65 $ im Jahre 1902 


gesunken ist. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. Am 1.d.M. 
ist ein zweiter Nachtrag zu dem vom Deutschen Eisenbahn- 
Verkehrsverbande ausgegebenen Verzeichnisse der Stationen 
Deutschlands, die zur Annahme und Auslieferung von explosiven 
Gegenständen geeignet sind, ausgegeben worden. 


— Eröffnung der Umgehungsbahn bei Steele Nord. Am 
1. September d. J. wird im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Essen die zwischen den Strecken Steele Nord-Bochum 
Süd und Steele Nord - Dahlhausen (Ruhr) hergestellte Ver- 
bindungsbahn ohne Zwischenstationen für den Güterverkehr er- 
öffnet werden. 


— Breslau-Warschauer Bahn. Die Direktion der Breslau- 
Warschauer Bahn hat nach der Berl. Börs.-Ztg. von dem zu- 
ständigen Ministerium die Mitteilung erhalten, daß die Staats- 
regierung, selbstverständlich vorbehaltlich der verfassungs- 
mäßigen Genehmigung, den Beschluß der letzten Generalver- 
sammlung annimmt. In dieser Versammlung ist bekanntlich 
beschlossen worden, das Unternehmen unter den Bedingungen, 
die die Offerte des Staates vom 14. Oktober 1902 enthielt, zum 
Kauf anzubieten. Nach dieser Offerte sollen für je 6 Stamm- 
aktien zu 300 &£ Nominal 200 . 3 prozentige Konsols sowie 
eine Barzuzahlung von 14,33 #. für jede Aktie und für je 
5 Stammprioritäten zu 600 JJ@ Nominal 2700 „6. 3 prozentige Kon- 
sols und eine Barzuzahlung von 18,20 ‚fe für jede Stammpriori- 
tätsaktie bezahlt werden. 


— Die Eisern-Siegener Eisenbahngesellschaft veröffent- 
licht ihren Betriebsbericht über das Jahr 1902, das zwanzigste 
ihres Bestehens. Die Betriebslänge der Bahn betrug 14,24 
(14,24) km, von denen 8km Personen- und Güterverkehr, 6,24 km 
nur Güterverkehr hatten. Die Zahl der Lokomotiven war 8 (8), 
die der Personenwagen 7 (7), die der Güterwagen 83 (84). Die 
Gesamtkosten der Bahnanlagen stellten sich am Jahresschlusse 
auf 2284883 (2257 964) WM. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr betrugen 12205 (14074) Mt, und zwar entfiel auf jedes 
Personenkilometer eine Einnahme von 2,550 (2,65) 3. Aus dem 
Güterverkehr wurden vereinnahmt 334015 (344740) i, wovon 
auf jedes Tonnenkilometer eine Einnahme von 9,04 (8,24) A 
entfiel. Die gesamten Betriebseinnahmen stellten sich auf 
382 604 (489 464) „6, die Betriebsausgaben auf 233 384 (292 678) At, 
es blieb also ein Überschuß von 149216 (196786) „46, und das 
Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen stellte sich auf 
61 (59,33) 4. Aus dem erzielten Reinertrage gelangt auf das 
Be enkapital von 600000 4. ein Gewinn von 12 (12) $ zur Ver- 
teilung. 


— Die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahngesellschaft läßt | 
uns ihren Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1902 zugehen, 
dem wir die folgenden Angaben entnehmen: Die Gesamtlänge 
der von der Gesellschaft betriebenen Linien (Stammbahn und 
Zweigbahn Zajonezkowo-Löbau) betrug 149,32 (149,32) km. Ge- 
leistet wurden 592000 (513 000) Lokomotivnutzkm und 18215 000 
(16532000) Wagenachskm. Die Betriebseinnahmen haben be- 
tragen aus dem Personenverkehr 354058 (370156) 6, aus dem 
Güterverkehr 1485237 (1394 856) Mt, aus sonstigen Quellen 
574 955 (597 408) 6, im ganzen 2414250 (2362421) A6 oder für 
jedes Kilometer Bahnlänge 16208 (15821) 46, für jedes Loko- 
motivnutzkilometer 4,08 (4,65) ft. und für jedes Wagenachs- 
kilometer 13 (14) 3. Dagegen haben die Betriebsausgaben be- 
tragen 1243 775 (1238132) MC, es verblieb also ein Überschuß 
von 1170475 (1124289) #& Von den Ausgaben entfielen auf je 
l km Bahnlänge 8322 (8291) #6, auf jedes Lokomotivnutzkilo- 
meter 2,10 (2,04) 6, auf jedes Wagenachskilometer 6,8 (7,4) 4. 
Der Betriebskoeffizient stellte sich auf 51,52 (52,41) 2. Das 
Aktienkapital beträgt 25 680 000 (25 680.000) ‚46. und entfällt je 
zur Hälfte auf Stammaktien und Stammprioritätsaktien. Aus 
dem Reinertrage wurden, wie wir bereits in Nr 31 S. 483 d. Ztg. 
mitgeteilt haben, auf die Stammprioritätsaktien 5 (5) $ und auf 
lie Stammaktien 1,75 (1,50) 2 Dividende bewilligt. 

Die Bahn ist mit dem 1. d. M. in das Eigentum des 
preußischen Staates übergegangen, und es hat nach einer von 


kehr und die Einnahmen der Lokalbahnen einer weiteren Ent- 
wicklung fähig sind und auch hier bessere FErträgnisse mit 
Sicherheit erwartet werden können, wenn in den allgemeinen 
De usninsch wieder bessere Zustände eintreten 
werden. 


dem Finanzministerium und dem Ministerium der Öffentlichen 
Arbeiten erlassenen Bekanntmachung der preußische Staat alle 
Schulden der Gesellschaft als Selbstschuldner übernommen. 
Eine freudige Überraschung ist aus Anlaß des Überganges 
den Beamten der Bahn zuteil geworden: sie erhalten eine 
Ehrengabe in der Höhe von 9 % ihres Monatseinkommens; 
auch die Arbeiter der Bahn werden einen Lohnprozentsatz 


erhalten, 
Auch hat aus demselben Anlaß die bisherige Direktion 


der Marienburg - Mlawkaer Eisenbahngesellschaft an ihre 
sämtlichen Beamten ein Abschiedsschreiben gerichtet, dessen 
Schlußsätze wie folgt lauten: „Mit dem 1. Juli d. J. 


stellt die unterzeichnete Direktion ihre Wirksamkeit ein und 
ihre Verbindung mit den Gesellschaftsbeamten wird zu diesem 
Zeitpunkt gelöst. Wir nehmen hieraus Veranlassung, allen 
unseren Beamten unseren Dank auszusprechen für die Mit- 
wirkung, welche dieselben bisher bei der Verwaltung des uns 
anvertrauten Unternehmens nach Kräften betätigt haben. Dies 
anerkennenswerte Verhalten und die gute Gesinnung, welche 
unsere Beamten erfüllt, bürgt uns dafür, daß mit dem Über- 
gange des Unternehmens auf den Staat jeder Beamte auch 
unter der neuen Verwaltung auf das ernsteste bestrebt sein 
wird, seine Dienstpflichten in vollem Umfange und mit der 
größten Pünktlichkeit, Sorgfalt und Hingebung zu erfüllen. 
Wir geben diesem Vertrauen mit dem Wunsche Ausdruck, daß 
es den Beamten auch in ihren neuen Wirkungskreisen wohl- 


ergehen möge.“ 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Re emo: im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Essen und Elberfeld anschließenden 
Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 30. 
Juni d. J. in 124 Arbeitstagen 222827 und auf den Arbeitstag 
durchschnittlich 17826 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks 
und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, 
gegen 202494 und auf den Arbeitstag 15576 Doppelwagen in 

emselben Zeitraum des Vorjahres bei 13 Arbeitstagen. Es wur- 
den demnach vom 16. bis 30. Juni d. J. auf den Arbeitstag 2250 
und im ganzen 20333 Doppelwagen odcor 10,0 $ mehr gefördert 
und zum Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des 
Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 30. Juni d. J. 30743 Doppelwagen 
gegen 31123, in Oberschlesien 67 131 Doppelwagen gegen 66 571 
und in den drei Bezirken zusammen 320 701 Doppelwagen gegen 
300188 und war demnach im Saarbezirk 380 Doppelwagen oder 
1,2 $ geringer, in Oberschlesien 560 Doppelwagen oder 0,8 } 
höher und in den drei Bezirken zusammen 20513 Doppelwagen 
oder 6,8 $ höher als in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Im ganzen Monat Juni d.J. stellt sich der Versand 
von Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 421548 Doppelwagen gegen 397 741, im Saarbezirk auf 55 096 
Doppelwagen gegen 60 153, in Oberschlesien auf 131 802 Doppel- 
wagen gegen 132876 und in den drei Bezirken zusammen auf 
611446 Doppelwagen gegen 590770 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 23 807 Doppelwagen oder 6,0 $ mehr, im Saarbezirk 
2057 Doppelwagen oder 3,4 $ weniger, in Oberschlesien 1074 
Doppelwagen oder 0,8 $ weniger und in den drei Bezirken 
zusammen 20676 Doppelwagen oder 3,5 $ mehr als im gleichen 
Zeitraum des Jahres 1902. 

Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen sechs Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 2553425 Doppelwagen gegen 
2269 827, im Saarbezirk 368749 Doppelwagen gegen 347280, in 
Oberschlesien 817933 Doppelwagen gegen 781992 und in den 
drei Bezirken zusammen 3740107 Doppelwagen gegen 3 399 099 
und ist demnach im Ruhrbezirk 283598 Doppelwagen oder 
12,5 $, im Saarbezirk 21469 Doppelwagen oder 6,2 $, in Ober- 
schlesien 35941 Doppelwagen oder 4,65 und in den drei Be- 
zirken zusammen 341008 Doppelwagen oder 10,0 5 höher als in 
demselben Zeitraum des Jahres 1902. Ä 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
20. Juni 18754 Wagen gegen 16731 am 7. Juni im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 30. Juni d. J. 89536 Doppelwagen zu 10 t und nach dem 


Dortmunder Hafen 289 sowie von anderen Gütern 159 Doppel- 
wagen. 

E Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 30. Juni d.J. 93622 offene 
Wagen gegen 77629 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 15 993 oder 20,6 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Der Schulschlußverkehr auf dem Stettiner Fernbahn- 
hof zu Berlin hat in diesem.Jahre ‚eine Höhe erreicht, wie 
niezuvor. Während an den vierin Frage kommenden Tagen des 
Vorjahres 224 Züge mit 7252 Achsen gefahren wurden, sind in 
diesem Jahre 237 Züge mit 7840 Achsen . abgefertigt worden. 
Hiervon entfallen allein auf den 4. d.M. 68 Züge mit 2347 
Achsen. Von diesen Zügen mußten 9 Züge in einem Zeit- 
raum von 42 Minuten abgelassen werden; eine außerordentliche 
Leistung, wenn man berücksichtigt, daß nur ein einziges 
Strecken-Ausfahrgleis .vorhanden ist und daß jeder ausfahrende 
Zug die Rangiermanöver zum Einsetzen der leeren Züge in die 
Abfahrgleise unterbricht. Erwägt man ferner, daß sich der 
ganze Verkehr ohne den geringsten Unfall abgewickelt hat, 
dann wird man dem beteiligten Personal die vollste Anerkennung 
nicht versagen können. Auch der Gepäckverkehr hat in diesem 
Jahre einen erheblichen Zuwachs zu verzeichnen. Im Jahre 1902 
sind am Tage des Schulschlusses 6000, in diesem Jahre 8000 
Stück Gepäck aufgeliefert worden. Während in den früheren 
Jahren ein Gepäckzug genügte, mußten in diesem Jahre drei 
solcher Züge abgelassen werden. Leider konnte die mechanische 
Gepäckkarren-Beförderungsanlage, der in Nr 44 S. 694 d. Ztg. 
Erwähnung getan ist, diesem erheblichen Gepäckverkehr noch 
nicht dienstbar gemacht werden, weil im letzten Augenblick 
ihrer Fertigstellung ein Bruch des Triebrades eintrat. Es steht 
jedoch zu erwarten, daß in etwa 4 bis 5 Wochen die Inbetrieb- 
nahme jener Anlage wird erfolgen können. 


— Vorkehrungen gegen den Wagenmangel. In einer 
Verfügung an ihre äußeren Dienststellen weist die General- 
direktion der. bayerischen Staatseisenbahnen darauf hin, daß 
der Wagenmangel, welcher sich in dem neuerlich ansteigenden 
Güterverkehr besonders merkbar macht und in den Zeiten leb- 
hafteren Verkehrs sich regelmäßig einstellt, zum wesentlichen 
Teile auf den Umstand zurückzuführen sei, daß die für den 
Gütertransport beschafften und bestimmten Wagen gerade zu 
diesen Zeiten lebhafteren Verkehrs viel für Zwecke der Bahn- 
unterhaltung und des Bahnbaues in Anspruch genommen 
werden. Zur Vermeidung von hieraus möglicherweise er- 
wachsenden Weiterungen bezw. Klagen der Versender bestehe 
daher Veranlassung, diese Regietransporte — unter welchen 
vor allem die Schottertransporte für die Erneuerung der Bahn- 
bettung ins Gewicht fallen — auf eine Jahreszeit zu ver- 
schieben bezw. vorwegzunehmen, zu welcher derGüterverkehr den 
Tiefstand aufweist, was in der Regel in die Monate Dezember 
mit März fällt; durch diese Verlegung der Transporte von 
Kleinschlag zum Teil in die genannten Monate erwächst des 
weiteren für die Schotterwerke auch der Gewinn einer gleich- 
mäßigen, über den Winter sich erstreckenden Produktion. Die 
Eisenbahnbetriebsdirektionen werden angewiesen, der Sache 
ihre besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden und dabei gleich- 
zeitig darauf zu achten, daß auch die vorhandenen Arbeits- 
wagen, soweit nur immer möglich, für die Regietransporte in 
Verwendung genommen werden und nicht. unbenutzt in den 
Bahnstationen hinterstellt bleiben. 


— Sterbekasse der Beamten, Hilfsheamten und Arbeiter 
im Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. Nach dem uns vor- 
liegenden Jahresabschluß betrugen im Jahre 1902 die Einnahmen 
117 106 6. (darunter laufende Beiträge 74433 6) und die Aus- 
gaben 65300 46; mithin. ergibt sich ein Überschuß von 
518064. Am Schlusse des Jahres 1902 waren vorhanden: 11 530 
Versicherungen mit 3079125  Versicherungskapital, und zwar 
984 zu 600 „6, 6316 zu 300 At, 3689 zu 150 A. und 541 zu 75 M. 
Das Durchschnittsalter der Versicherten betrug am Ende des 
Berichtsjahres 50,24 Jahre gegen 49,88 Jahre am Schlusse des Vor- 
jahres. Durch Tod sind im Jahre 1902 erledigt 223 Versicherungen 
(gegen 242 im Vorjahre) oder 1,93 $ (gegen 2,02 $) der Gesamt- 
versicherungen und dafür gezahlt 51 975 4. (gegen 56 100 A. im 
Vorjahr) oder 1,69 $ (gegen 1,85 $) des Gesamtversicherungs- 
kapitals; gegen das Vorjahr ergibt dies 19 Versicherungen mit 
4125 M. weniger. Das Durchschnittsalter der Verstorbenen be- 
trug 60,06 Jahre (gegen 59,15 Jahre im Vorjahr). Außer durch 
Tod sind 15 Mitglieder ausgeschieden. Der Gesamtverlust be- 
läuft sich demnach auf 238 Versicherungen (gegen 265 im Vor- 
jahr), dagegen der Zugang an neuen Versicherungen auf 310, so 
daß die Gesamtzahl um 72 gegen das Vorjahr zugenommen hat. 

Seit dem 534 jährigen Bestehen der Kasse sind den 
Hinterbliebenen verstorbener Mitglieder 1116528 J& an Be- 
gräbnisgeldern bar ausbezahlt worden. Die Jahresbeiträge er- 
reichten im Jahre 1902 die Höhe von 74433 4 (gegen 73061 ##. 
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im Vorjahre), obschon nahe an 400 alte Mitglieder von jeder 
Beitragsleistung befreit waren. Die Jahreszinsen sind nunmehr 
auf 40 629 4. (gegen 38 730 4 im Vorjahre) angewachsen. Durch 
den Überschuß von 51806 ‚4. (gegen 50 375 4 im Vorjahre) stellt 
sich das gesamte Kassenvermögen am Schlusse des Jahres 1902 
auf 1036 949 A. (gegen 985 142 f im Vorjahre); darunter be- 
findet sich ein Extrareservefonds in Höhe von 100000 4, dem 
keinerlei Verbindlichkeiten gegenüberstehen. ö 


— Freie Vereinigung christlicher Eisenbahner Deutsch- 
lands. Neben der internationalen Vereinigung christlicher Post- 
und Telegraphenbediensteten besteht seit einigen Jahren eine 
freie Vereinigung christlicher Eisenbahner in Deutschland Zur 
Erweckung, Förderung und Vertiefung des Glaubenslebens 
unter den Berufsgenossen. Die Vereinigung hat sich in allen 
Dienstklassen zahlreiche Freunde und Anhänger verschafft; sie 
vertritt keine Sonderbestrebungen, sie will nur an ihrem Teil 
zur Gewinnung der Berufsgenossen für den christlichen Glauben 
als persönliche Herzenssache und somit zur Förderung der Be- 
rufstreue und Berufsfreudigkeit beitragen. ag, 

Die diesjährige Hauptversammlung der Vereini- 
sung wird vom 13. bis 15. Juli in Breslau im Saale des 
Christlichen Vereins junger Männer stattfinden. Auskunft gibt 
Eisenbahnsekretär Leuchtmann-Breslau I. 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der preußisch-hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft sind zu Regierungsbaumeistern 
ernannt: die Regierungsbauführer Willi Banck aus Berlin und 
Witold v. Wyszynuüski aus Kosten (Eisenbahnbaufach) ; Otto 
Ahlf aus Linden beiHannover, Wilhelm Weil aus Wiesbaden. 
Friedrich Eckhardt aus Daaden, Kreis Altenkirchen, und 
Otto Keßler aus Berlin (Maschinenbaufach). f 

Zur Beschäftigung sind überwiesen: die Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Lohse, bisher zur Militär- 
verwaltung beurlaubt, der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Berlin und Foellner der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Breslau. 


Österreich. 


— Ertrag der österreichischen Staatsbahnen. Das in den 
österreichischen Staatsbahnen angelegte und noch nicht getilgte 
Kapital betrug im Jahre 1902: 2614450510 Kr., das ist 315222 Kr. 
für 1 Betriebskm. Nachdem zur Verzinsung dieser Summe nur 
der reine Betriebsüberschuß von 57261849 Kr. zur Verfügung 
war, so stellt sich die Rente auf 2,27 $, gegenüber 2,15 5 im 
Jahre 1901. Ist diese Rente auch noch weit unter dem Zinsen- 
erfordernis, so muß doch die in der wirtschaftlichen Gebarung 
der österreichischen Staatsbahnverwaltung eingetretene Besse- 
rung befriedigen, weil sie günstige Aussichten für die Zukunft 
eröffnet. 

Von Interesse ist ein Vergleich mit dem Ertrag anderer 
Staatsbahnen: 

Kapitalverzinsung in Prozenten: 


1902 1901 
Österreichische Staatsbahnen 2,27 2,15 
Preußische Staatsbahnen . 6,41 7,14 
Bayerische Staatsbahnen . -. 2,87 3,76 


Hierbei ist zu bemerken, daß in derselben Periode, in 
welcher der Überschuß der preußischen Staatsbahnen um 
55 700.000 Kr. und jener der bayerischen um 12000 000 Kr. infolge 
des Rückgangs der Einnahmen und der Steigerung der Ausgaben 
gesunken ist, die österreichischen Staatsbahnen eine Erhöhung 
des Überschusses um 5200000 Kr. erzielt haben. 

Von wesentlichem Einflusse auf den Ertrag ist selbstver- 
ständlich die Höhe der Anlagekosten, in welcher Beziehung die 
österreichischen Staatsbahnen sich in einer ungünstigen Lage 
befinden. 

Anlagekosten für 1 Betriebskm: 


Staatsbahnen in Österreich 315 215 Kr. 
- FRUngaru. en, A288 Bylzee 
” „ Preußen . 307731 „ 
a „ Bayern 260511 „ 


— Die Eisenbahneinnahmen im ersten Halbjahr 1%3. Es 
liegen jetzt die Einnahmenausweise der großen österreichischen 
Privatbahnen während des ersten Halbjahrs vor. Die Mehrzahl 
der Bahnen weist während des ersten Halbjahrs Mehreinnahmen 
aus, besonders wenn man die meist nur bis Ende Februar 
richtiggestellten Einnahmen nicht mit den endgültigen Ziffern 
des Vorjahres vergleicht, sondern mit den vorläufigen und nur 
für die ersten Monate richtiggestellten Einnahmen. Im Per- 


‚sonenverkehr ist bei den meisten Bahnen in der Zahl der be- 


förderten Personen ein Rückschlag; eingetreten, welcher auf: die 


.Verteuerung der Fahrten durch die Tariferhöhungen mehrerer 
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Bahnen und die Fahrkartensteuer zurückzuführen ist. Der 
Rückschlag ist am größten bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
wo er 1445000 Personen — 22 $ der Vorjahrsziffer beträgt. Die 
Nordwestbahn hat um 75000 oder etwa 3 $, die Elbethalbahn 
um 13000 = 1,5 2, die Süd-norddeutsche Verbindungsbahn um 
36 000 —= 3,5 %, die Buschtöhrader Bahn um 160000 = 12 8, die 
Aussig - Teplitzer Bahn um 162000 = 11 $ weniger befördert. 
Nur die Staatsbahngesellschaft hat eine Zunahme des Personen- 
verkehrs um 245000 = 4 $ zu verzeichnen. Die Südbahn gibt 
die Beförderungsziffern in den Ausweisen nicht bekannt. Sie 
hat aus dem Personenverkehr eine Mehreinnahme von 275000 
Kronen erzielt, und läßt diese hohe Mehreinnahme darauf 
schließen, daß auch die Zahl der beförderten Personen eine be- 
deutende Zunahme erfahren hat. Im Güterverkehr zeigt sich 
fast allgemein eine Zunahme, welche bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn 218000 t oder rund 3,5 #, bei der Staatsbahngesell- 
schaft 180000 t oder 3,5 $, bei der Nordwestbahn 106 000 t oder 
6 2, bei der Elbethalbahn 83 000 t oder 6$, bei der Buschtöhrader 
Bahn 125000 t oder 4 $ beträgt. Die Aussig-Teplitzer Bahn 
zeigt den geringfügigen Ausfall von 2666 t und die Süd-nord- 
deutsche Verbindungsbahn eine Abnahme um 42000 t = 3,5 2. 
Was die Einnahmen betrifft, so ergibt sich für das erste Halb- 
jahr folgende Aufstellung: 


gegenüber den 


VOr- 2: B dd 
P 
lee vor- end- | _end- 
Bahnen Khınan läufigen gültigen gültigen 
1908 Einnahmen |Einnahmen Einnahmen 
19 1902 1901 
Kr. Kr. | Kr. | Kr. 

Nordbahn . 39818132 | +2372160 |-+ 1180529 |+ 693317 
-Staatsbahn 26 293 712 107 615 |— 24293 |— 840855 
Südbahn .. 50 239 170 1513501 |+ 566128 [+ 1416431 
Nordwestbahn 10 780 099 24199 |— 86420 |-+ 80036 
Elbethalbahn . 6 614 647 368647 |+ 18255 |— 63865 
Süd-nordd. Ver- 

bindungsbahn 36201331 — _ 31615 |— 286233 |— 168513 
Buschtöhrader 

Bahn Lit. A 3259736 | — 15521 I+ 56924 \— 241308 
Buschtöhrader 

Bahn Lit. B. | 6498477|+ 351494 |+ 220721 |+ 158656 
‘Aussig-Teplitzer 

Bahn . . . .,666610/+ 79018 |— 66012 |— 188321 
Teplitz-Reichen- 

berger Bahn . 975622, + 63753 |+ 61087 I+ 10497 
Böhmische Nord- 

bahn . . . „| 4697568)+ 5004 |— 45308 148 602 


Einen Ausfall gegenüber den endgültigen Vorjahrsein- 
nahmen weisen also nur die Staatsbahngesellschaft, die Nord- 
westbahn, die Süd-norddeutsche Verbindungsbahn und die 
Aussig-Teplitzer Bahn aus. Bei all diesen Bahnen, mit Aus- 
nahme der Süd-norddeutschen Verbindungsbahn, ergibt sich 
jedoch eine Mehreinnahme, wenn man statt der endgültigen die 
vorläufigen Ziffern des Vorjahres zum Vergleich bringt. Die 
Einnahmensteigerungen sind sehr ungleich; während sie bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn mehr als 62, bei der Elbethal- 
bahn und der Buschtährader B-Strecke fast 6 %, bei der Süd- 
bahn mehr als 3 2, bei der Teplitz-Reichenberger Bahn 7 % be- 
‚tragen, sind sie bei den anderen Bahnen ziemlich geringfügig. 
Im allgemeinen läßt sich das ern des ersten Halbjahrs, 
wenn man die ungünstigen wirtschaftlichen Verhältnisse in Be- 
tracht zieht, als befriedigend bezeichnen. 


— Bauausschreibung für die Karawankenbahn. Die 
Bauausschreibung für die Teilstrecke Klagenfurt-Rosenbachthal 
der Staatsbahnlinie Klagenfurt (Villach)-Görz-Triest ist kürzlich 
verlautbart worden. Die oben bezeichnete Strecke ist in fünf 
Baulose eingeteilt. Diese Teilstrecke umfaßt rund 27,22 km. Für 
die ganze Linie Klagenfurt-Bärengraben wurden die Baukosten 
seinerzeit mit 11 000 000 Kr. veranschlagt. Die Vollendungsfristen 
sind derart festgesetzt, daß vom 1. Oktober 1905 an die Betriebs- 
eröffnung erfolgen kann. 


. 7 Schiedsgericht der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Das 
Schiedsgericht, welches zur Austragung des Streites zwischen 
der österreichischen Regierung und der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn in Angelegenheit der von ersterer verweigerten Erhöhung 
der Gütertarife eingesetzt worden ist, hat zum Vorsitzenden den 
Oberlandesgerichtspräsidenten v. Krall gewählt. Das Schieds- 
gericht beschloß, die Nordbahn aufzufordern, vorerst ihre Klage 
gegen die Regierung wegen der nicht genehmigten Tarife ein- 
zubringen. Die Nordbahn hat nämlich bisher gegen diese Tarif- 
erhöhung zwar das Schiedsgericht angerufen, jedoch nicht im 
Wege einer formellen Klage und ohne die einzelnen Punkte 

"ihres Begehrens näher zu erläutern. Die Nordbahn wird nun- 


mehr erst eine solche Klageschrift beim Schiedsgericht ein- 
bringen. Das Schiedsgericht wird sodann die Klage dem Eisen- 
bahnministerium zur Beantwortung übergeben. Die Verhandlung 
des Schiedsgerichts wird, wie aus diesem Gang des Verfahrens 
hervorgeht, nicht vor dem Herbst stattfinden. 


— Das neue Südbahnhotel am Semmering. Der Verwal- 
tungsrat der Südbahn hat jüngst das neuerbaute Südbahnhotel 
am Semmering, welches anfangs Juli eröffnet werden soll, einer 
eingehenden Besichtigung unterzogen. Besonderen Beifall fand 
die künstlerisch ausgestattete Halle des Hotels, welche als ein 
äußerst gelungenes Werk moderner Hotelbaukunst bezeichnet 
wurde; ebenso allseitige Anerkennung fand die architektonische 
Lösung, die reiche und geschmackvolle Ausstattung und die 
überaus zweckmäßige Anlage des Baues in allen seinen Teilen. 
Die Südbahn hat durch die Errichtung des Hotels einem lange 
gefühlten Bedürfnisse der zahlreichen Semmeringbesucher ent- 
sprochen, zu deren Aufnahme die vorhandenen Hotels trotz der 
in den letzten Jahren erfolgten Neu- und Zubauten nicht mehr 
ausreichten. 


— Pfandrecht an Eisenbahnen. Die Allgem. österr. Ge- 
richtszeitung veröffentlicht in Nr 24 d. Jahrg. eine anregende 
Abhandlung über „Eisenbahnen und Rechte an denselben als 
Objekte des Hypothekenrechts“. In derselben wird vor allem 
auf Grund der österreichischen Gesetzgebung der Gegenstand 
des Pfandrechts an Eisenbahnen erörtert. Nach Ansicht des 
Verfassers der Abhandlung ist in dieser Beziehung zwischen 
Privatbahnen und Staatsbahnen zu unterscheiden. Bei ersteren 
bilden „die der Privatunternehmung an der Bahn zustehenden 
Rechte* Gegenstand des Pfandrechtes. Über die Natur dieser 
Rechte herrscht seit langem Streit in der österreichischen Fach- 
literatur, und zwar insbesondere in der Richtung, ob den Privat- 
unternehmungen ein Eigentumsrecht an der Bahn zustehe. Nach 
der Meinung des Verfassers könne bezüglich der Bahn und 
ihres Zubehörs von einem Eigentumsrecht der Privatunter- 
nehmung im zivilrechtlichen Sinne des Wortes nicht gesprochen 
werden. Das „Eisenbahneigentum“ der Privatunternehmung sei 
vielmehr ein bloßes Nutzungseigentum, während dem Staate ein 
dem Obereigentum des bürgerlichen Rechtes gleichartiges Recht 
am Bahnkörper zustehe. 

Durch die Widmung der Grundstücke zum Eisenbahn- 
betrieb und ihre Eintragung in das Eisenbahnbuch begebe sich 
die Unternehmung einer Reihe wichtiger Befugnisse, welche 
dem Eigentümer zustehen. Die Unternehmung dürfe fortan die 
Grundstücke nicht „nach Belieben gebrauchen“, noch weniger 
die darauf errichteten Gebäude und Anlagen ohne weiteres ver- 
tilgen. Es sei ihr lediglich der in der Konzessionsurkunde 
bestimmte Gebrauch zu Zwecken des Eisenbahnbetriebes ge- 
stattet. 

Ferner räume die Unternehmung dem Staate durch die 
Widmung eines Grundstückes: zu Eisenbahnzwecken kraft Ge- 
setzes ($ 3 des sogen. „Eisenbahnkonzessionsgesetzes“) das 
sogen. „Heimfallsrecht“ ein. 

Das Recht der Eisenbahnunternehmung an dem Gegen- 
stand der Eisenbahn habe somit nur die Benutzung unter den 
in der Konzession enthaltenen Beschränkungen zum Inhalte. 
Diesem Rechte entspreche ferner eine Pflicht, die Benutzung 
stets und unter allen Umständen auszuüben. 

Mit dem Begriffe des Privateigentums als der „Herrschaft 
über eine Sache“, der „Befugnis, mit dem Gegenstand nach 


‚Willkür zu schalten“, scheine diese doppelte Einschränkung 


nicht vereinbar zu sein. Das Recht der Eisenbahngesellschaften 
sei also kein Privateigentum im gewöhnlichen Sinne. Es fehlen 
demselben vielmehr einige Befugnisse aus dem Eigentums- 
inhalt. 

Im Eigentumsblatte des Eisenbahnhuches werde dement- 
sprechend nicht „das Eigentumsrecht“ einer Eisenbahngesell- 
schaft eingetragen, sondern: „Firma und Sitz der Unterneh- 
mung und die derselben auf die ganze bürgerliche Einheit zu- 
stehenden Rechte sowie die Beschränkungen dieser Rechte, zu 
welchen insbesondere ein Einlösungs- oder Heimfallsrecht des 
Staates zu rechnen ist.“ 

Anders liege die Sache, wenn die verpfändete Eisenbahn 
dem Staate gehöre, sei es, daß der Staat sie gebaut, eingelöst 
oder angekauft hat, oder daß sie ihm heimgefallen ist. Der 
Staat sei in diesem Falle Eigentümer der Bahn nach den Grund- 
sätzen des Privatrechts; im Eigentumsblatte des Eisenbahn- 
buches sei auch dementsprechend regelmäßig „das Eigentums- 
recht für das k. k. Ärar einverleibt“. 


— Ein neues Nachnahmeverfahren. In der Österr. Eisen- 
bahnzeitung regt Regierungsrat v. Löhr ein vereinfachtes Ver- 
fahren an Stelle des bisherigen Vorgangs mit Nachnahme nach 
Eingang an. Nach dem bisherigen Verfahren muß der Betrag 
der Nachnahme von der Versandstation entsprechend verbucht 
und ein Legitimationsschein darüber für den Absender aus- 
gefertigt werden, welcher an die Empfangsstation oder an eine 
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Umkartierungsstation kartiert und in der Monatsrechnung 
durchgeführt wird. In der Empfangsstation muß der Empfänger 
verständigt, die Nachnahme eingezogen, verrechnet, an die 
Versandstation als eingegangen gemeldet, von dieser dem Ab- 
sender avisiert, ausgezahlt und neuerlich verrechnet werden. 
Mit der Abwicklung des Nachnahmegeschäfts sind gegen- 
wärtig, wie Herr v. Löhr hervorhebt, weder die Eisenbahn, 
noch das Publikum zufrieden. Letzteres beklagt sich über 
Schwerfälligkeit und Langsamkeit des Vorgangs. Die Eisen- 
bahn sei Hinterziehungen seitens der Bediensteten ausgesetzt 
und finde in der sogen. Nachnahmeprovision (0,5 $) nur eine 
ungenügende Entschädigung für ihre- Mühewaltung. Die Ver- 
rechnung der Nachnahmen sei erfahrungsmäßig eine der Haupt- 
quellen von Kassenfehlern. 

In letzter Zeit seien nun von den Interessenten Schritte 
in der Richtung eingeleitet worden, um eine raschere Aus- 
zahlung der Nachnahmen dadurch herbeizuführen, daß die 
Empfangsstation die von ihr einkassierte Nachnahme mittels 
Post unmittelbar an den Absender schickt, zu welchem Zweck 
dem Frachtbriefe von letzterem eine entsprechend ausgefüllte 
Postanweisung beizugeben ist. Die österreichischen Staats- 
bahnen seien diesem Wunsche bereits nachgekommen, ohne 
daß die Parteien von dieser Form der Auszahlung der Nach- 
nahme sonderlich häufigen Gebrauch machen würden. Herr 
v. Löhr macht nun einen Vorschlag, der seines Erachtens alle Teile 
und Interessen befriedigen dürfte. Danach wäre eine ‚ganz 
neue Kategorie von Sendungen einzuführen, bei welchen die 
Eisenbahn nur dann das Recht und die Pflicht hätte, sie dem 
Empfänger auszufolgen, wenn der Empfänger vorher unter 
Aushändigung eines Posterlagscheines den Beweis erbringt, 
daß er eine gewisse, vom Absender in dem eigens zu 
kennzeichnenden (z. B. durch rote Querstriche) Frachtbrief 
angegebene Summe bar eingezahlt habe. Der Frachtbrief 
müßte natürlich eine Rubrik zur Einsetzung dieser Summe 
enthalten; in dem gemeinsamen Gütertarif Teil I zunächst und 
später im Betriebsreglement müßten Bestimmungen über die 
Rechte und Pflichten beider Kontrahenten aufgenommen werden. 
Der Postsparkassen-Erlagschein könnte dem Frachtbrief beige- 
geben werden oder vom Absender auch unmittelbar dem Em- 
pfänger übersendet werden. Die Frachtkarten und das Aviso 
über solche Sendungen müßten ebenfalls besonders gekenn- 
zeichnet sein; das Aviso müßte natürlich außer den sonstigen An- 
gaben noch den Betrag derbetreffenden Auflage und einen Hinweis 
auf die bezüglichen Rechtsverhältnisse enthalten. Das sonstige 
eisenbahndienstliche Verfahren und die sonstigen Pflichten und 
Rechte aus dem Frachtvertrage würden keine Änderung er- 
fahren. Den Erlagschein hätte die Eisenbahn zum Erweise 
ihrer Pflichterfüllung zu behalten. 

Es ist nicht zu leugnen, daß das vorgeschlagene Ver- 
fahren nicht zu unterschätzende Vorteile im Gefolge hätte. 

Der Absender käme auf die rascheste Weise in den Be- 
sitz seiner Barauflage, er könnte, namentlich wenn er Mitglied 
des Clearingverkehrs ist, auf die bequemste Art darüber ver- 
fügen, und zwar entweder an einem ihm beliebigen Orte Bar- 
abhebungen vollziehen oder Überweisungen auf andere Konti 
anordnen, er ersparte nicht nur Zeit (die beim jetzigen Ver- 
fahren vergehen muß, ehe er in den Besitz des Geldes gelangt), 
sondern auch Kosten. 

Für die Eisenbahn entfiele eine große Menge von Schreib- 
arbeit, die Belastung und Entlastung in beiden Stationen und 
die Kassengebarung usw. Gleichwohl ist zu befürchten, daß 
sich der allgemeinen Einführung des vorgeschlagenen Ver- 
fahrens große Schwierigkeiten entgegenstellen werden. Ganz 
abgesehen von der Gefahr von Fälschungen der Einzahlungs- 
bestätigungen auf den Erlagscheinen ist zu berücksichtigen, 
daß es zahlreiche Stationen gibt, in deren Nähe sich kein Post- 
amt befindet. In derartigen Stationen würde das neue Ver- 
fahren für die Parteien nicht nur keine Vereinfachung, sondern 
vielmehr ein Erschwernis in der Einzahlung der Nachnahmen 
seitens der Empfänger mit sich bringen. 


— Bukowinaer Lokalbahnen. Dem Betriebsberichte für 
1902 entnehmen wir, daß das Gesamtnetz Ende 1902 eine Be- 
triebslänge von 209,724 km besitzt und in diesem Jahre 311 665 
Personen und 471626 t Güter befördert wurden. Die gesamten 
Betriebseinnahmen betrugen 1963725 Kr., die gesamten Aus- 
gaben 866634 Kr. oder 44,1% der Einnahmen. Der Bericht 
des Verwaltungsrates teilt mit, daß die Strecke bis Dorna: 
Watra am\29. Oktober 1902 zur Eröffnung gelangt ist. 

Nach Genehmigung des Berichtes und des Rechnungs- 
abschlusses wurde seitens der Generalversammlung beschlossen, 
aus dem gesellschaftlichen Reingewinn von 1655680 Kr. sowohl 
den Prioritätsaktien, als auch den Stammaktien eine Dividende 
von5$ =%Kr. ab 1. Juli 1903 auszubezahlen, ferner, nach 
Abzug der statutenmäßigen Dotationen und Reservierungen für 
F eusionev rpfächtungen der Gesellschaft den restlichen Betrag 
von 872141 Kr. auf neue Rechnung vorzutragen. ' 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnbauten in Belgien. Laut einer in der 
Kammer abgegebenen Erklärung des Verkehrsministers Liebaert 
prüft die Eisenbahnverwaltung gegenwärtig die verschiedenen 
Pläne, die ihr für die Herstellung einer elektrischen Bahn 
zwischen Brüssel und Antwerpen eingereicht worden sind, 
Eine Interpellation der liberalen Abgeordneten Müllendorff (Ver- 
viers) und Neujean (Lüttich) über die geplante neue Eisenbahn 
zwischen Löwen und Aachen beantwortete der Minister Liebaert 
nach der Köln. Ztg. dahin, die neue Strecke werde über Tongern 
nach Vis& führen. Die Reise zwischen Ostende und Aachen 
werde dadurch um zwei Stunden gekürzt. Diese Neuerung 
sei notwendig gewesen, um Belgien den internationalen Ver- 
kehr zu erhalten. 


— Über die Verwendung der Kraftwagen im französi- 
schen Verkehrsdienste entnehmen wir der D. Verkehrszeitung, 
daß in Frankreich bereits seit Jahren Versuche gemacht werden, 
auf den Eisenbahnen Selbstfahrer im Interesse der Post zu ver- 
wenden. „Solche Postverbindungen sind für die beteiligten Post- 
anstalten dann von Vorteil, wenn der Gang der Eisenbahnzüge 
den Bedürfnissen des Postdienstes nicht ausreichend entspricht, 
und wenn durch Einrichtung einer besonderen Postbeförderung 
durch Kraftwagen ermöglicht wird, daß die Postsachen bei den 
an der Strecke gelegenen Postanstalten früher zur Ausgabe oder 
Bestellung gestellt werden können, oder daß die bei diesen An- 
stalten aufgelieferten Sendungen günstigere Eisenbahnanschlüsse 
erreichen. Dabei ist zu beachten, daß sich die französischen 
Postanstalten mit dem Postpaketdienste, der in den Händen der 
Eisenbahn liegt, nicht befassen, und daß daher die auf den 
Eisenbahnen verkehrenden Postkraftwagen, da sie nur Briefpost 
zu befördern haben, ganz leichte Fahrzeuge sein können. Einige 
Kraftwagenpostverbindungen dieser Art bestehen in Frankreich 
bereits, doch sind sie ziemlich kostspielig, und deshalb hat die 
Einrichtung bis jetzt keine besondere Bedeutung zu erlangen 
vermocht. Die Budgetkommission hofft aber, daß man später zu 
befriedigenderen Ergebnissen gelangen werde, zumal sich die 
Eisenbahngesellschaften für die Frage interessieren und sich mit 
Versuchen, auf ihren Strecken neben den Zügen schnellfahrende 
Kraftwagen verkehren zu lassen, beschäftigen.“ Auch zur Post- 
sachenbeförderung zwischen nicht an der Bahn gelegenen Post- 
orten und den Bahnhöfen sind im Bereiche der französischen 
Post- und Telegraphenverwaltung hier und da Selbstfahrer ver- 
wendet. 


— Jungfraubahn. Über die Zukunft dieses Unternehmens 
äußerte sich gelegentlich des von uns in Nr 5L S. 798 d. Ztg. 
erwähnten Festessens auf Station Eigergletscher Professor 
v. Salis, der Vizepräsident des Verwaltungsrats. Er gedachte 
vor allem Guyer-Zellers, des „genialen Begründers des Jung- 
fraubahnunternehmens“, und verkündete mit Genugtuung, daß 
die notwendigen 6000000 Fr. für die Fortführung der Bahn bis 
zur Station Eismeer vorhanden sind. Er schaue mit Zuversicht 
in die Zukunft des Unternehmens. Die Kritik der Ungläubigen 
sei verstummt. Nach Vollendung der Strecke Eigerwand-Eis- 
meer sei anf eine Zahl von 30000 Fahrgästen in der Saison zu 
rechnen; das mache zu 15 Fr. die Fahrt 450000 Fr., wovon 
70000 Fr. für die Betriebskosten abgingen. Die Station Eismeer 
mit wunderbarer Aussicht glaubt man in drei Jahren eröffnen 
zu können. Auf die Weiterführung bis zum Jungfraugipfel ist 
bekanntlich vorerst verzichtet. ie höchste schweizerische 
Bergbahn wird dann noch die Gornergratbahn (3136 m) 
bleiben, auf welcher die Fahrt hin und zurück von Zermatt 
18 Fr. kostet. 


— Simplontunnel. Am 1. Juni d. J. erreichte die ausge- 
bohrte Länge des Tunnels 9218 m von der Nordseite (Brig) und 
6641 m von der italienischen Seite (Iselle) mit einer durch- 
schnittlichen gesamten Tagesleistung von 10,5 m. Also sind im 
ganzen 15859 m Tunnel hergestellt, und bei der projektierten 
Länge von 19719 m bleiben mithin noch 3860 m zu durch- 
bohren. Der Durchstich könnte somit, wenn sich keine beson- 
deren Hindernisse in den Weg stellen, im Juli oder August 1904 
fertig gestellt sein. Die Wassermenge im Tunnel belief sich im 
Mai auf 43 ] die Sekunde im nördlichen und auf 793 l im süd- 
lichen Teile. Der Nordschacht hat seit kurzem im Innern des 
Tunnels die beiläufig 9000m vom Eingange gelegene italienische 
Grenze überschritten und die Stelle erreicht, wo die Linie einen 
längeren horizontalen Verlauf nimmt und wo der Tunnel sehr 
erweitert werden soll behufs Anlage von Ausweichgleisen zur 
Kreuzung der Züge in der Tunnelmitte, und dies bis zum Aus- 
bau des zweiten Gleises, oder besser gesagt, des Paralleltunnels 
Nr 2. Es verlautet ferner, daß man beschlossen habe, den nörd- 
lichen Schacht, statt ihn nach Passieren der horizontalen Strecke 
im Gefälle weiterzuführen, was mit schwierigeren und lang- 
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wierigeren Arbeiten verbunden wäre, horizontal weiterzubauen, 
und dafür dem noch auszuschlagenden Teile des Südschachtes 
eine stärkere Steigung zu geben. 


— Was kann die künftige Neuordnung der italienischen 
Bahnen kosten? Unter diesem Titel erschien in der Mai- 
nummer der Zeitschrift „Nuova Antologia“, welche bereits sehr 
bedeutende Abhandlungen über die Eisenbahnfrage gebracht 
hat, ein vom Senator Pisa, einem der angesehensten Verkehrs- 
männer Italiens, verfaßter Aufsatz, in welchem dieser die Summe 
festzustellen sucht, die, wie immer auch die Frage des künftigen 
Betriebes gelöst werde, aufgewendet werden muß, um die alten 
Verbindlichkeiten der Bahnen einzulösen und um die italieni- 
schen Bahnen in den Stand zu setzen, den stets wachsenden Be- 
dürfnissen des Handels und der Industrie gerecht zu werden. 
Der Verfasser teilt die Ausgaben in zwei Gattungen: die erste 
enthält die unabweisbaren und mit 30. Juni 1905 unbedingt 
fälligen Zahlungen, die zweite die mehr oder weniger drin- 
genden Ausgaben, welche jedoch unter allen Umständen inner- 
halb sieben Jahren nach dem 30. Juni 1905 nötig werden. 


I. Unabweisbare und mit dem 30. Juni 
unbedingt fällige Zahlungen. 
Die von den jetzigen Betriebsgesellschaften 
der Mittelmeerbahn und der adriatischen 
Bahnen im Jahre 1885 für den Ankauf des 
Betriebsmaterials und für die Vorräte aus- 
gelegten Beträge, zahlbar am 30. Juni 1905 
von den Gesellschaften für Beschaffung von 
neuem Material gemäß Gesetz vom Jahre 
1900 vorgeschossene Beträge, zahlbar am 
30. Juni 1905 . 2° ri Gr ee es A 
Betrag der vom Staate genehmigten und von 
den Gesellschaften ausgeführten Bauten (auf 
Grund der Betriebsverträge), zahlbar am 
BORLUNIKISOD En 
im Falle der Nichterneuerung der Betriebs- 
verträge notwendig werdender Ankauf der 
Linien Arona - Domodossola und Santhiä- 
Arona samt Betriebsmaterial RA 
elektrische Anlage und Ausrüstung der elek- 
trisch betriebenen Linien. . . .... 
Fehlbetrag der Wohlfahrtskassen (geschätzt 
auf 227000000 L., davon ab 35.000 000 L., 
Ertrag der zu gunsten derselben erhobenen 
Transportsteuer und der 2% des die fest- 
gesetzten Anfangseinnahmen übersteigenden 
Betrages der Roheinnahmen), also bleiben . 
Fehlbetrag der Kasse für die Vermehrung des 
Bahnvermögens und des Reservefonds am 
30. Juni 1905 a. RT, 


1905 


265 000 000 L. 
107 000 000 ,„ 
2000000 „ 


48.000.000 „ 


1300000 „ 


192 000 000 „ 


er 25 000 000 „ 
im ganzen 652 000 000 L. 
II. Mehr oder weniger dringende Ausgaben, 
die unter allen Umständen jedoch zu machen 
sind innerhalb sieben Jahren nach dem 
30. Juni 1905. 
Für die Mittelmeerbahn: Verdopplung von 
Gleisen, Erweiterung der Bahnhöfe und 
Werkstätten, andere Arbeiten längs den 
Linien, den bereits begonnenen Ausbau des 
zweiten Gleises auf den Linien Pisa-Civita- 
vecchia, Novara-Arona, Torre A.-Battipaglia 


Be Re re. 26200. 008000 L. 
für die Mittelmeerbahn: Ankauf von Roll- 
und Betriebsmaterial. 50 000 000 „ 


doppeltes Gleis und teilweise Verlegung der 
Strecke Genua-Spezia . . 


A In Ast. Bir :0100 RAD 
neue zweigleisige Linie, unentbehrlich, zwi- 


schen Florenz und Bologna . . . . . . . 100000000 „ 
Verdopplung des Gleises der Linie Bologna- 
Ankona-Toggia-Brindisi . . . . . » .....105000000 „ 
neue Bahnhofsanlagen in Mailand . . . . . 45000000 „ 
neue Zufahrtslinie zum Hafen von Genua .. 100000000 „ 
für die adriatischen Bahnen: Erweiterung der 
Bahnhöfe und Werkstätten, Arbeiten längs 
den Linien, fixe Anlagen, Rollmaterial usw. 150000000 „ 
im ganzen 850000000 L. 
Daran schließt der Verfasser folgende Erwägungen: 


„Damit sind die Ausgaben nicht erschöpft. Es würden noch 
dazu kommen die für die sizilianischen und sardinischen Bahnen 
aufzuwendenden Beträge, und wollte man auch noch dem An- 
kauf der den adriatischen Bahnen eigentümlich angehörenden 
Linien der alten Meridionalbahnen Rechnung tragen, so würden 
die Annuitäten für den die Summe von 600000000 L. über- 
steigenden Wert dieser Linien zuzurechnen sein. 

Für die beiden großen kontinentalen Netze würde also 
am 30. Juni 1905 der Betrag von 652000 000 L. benötigt werden; 


‘ zugesichert; 


weitere 850000000 L. werden in den darauffolgenden sieben 
Jahren ausgegeben werden müssen, wenn man einer Zerrüttung 
des Bahnbetriebes zuvorkommen will; im: ganzen also, wenn 
man auch bei den bescheidensten Voranschlägen bleibt, und 
ohne Gewißheit, nicht irgend eine notwendige Anlage über- 
sehen zu haben, werden rund 1500 Millionen Lire nötig sein, 
um alle Schulden der Bahnen auszugleichen und die Bahnen 
wirkungsfähig auszugestalten. Angenommen, daß dieser Betrag 
zu einem Zinsfuße von 3,5 $ zu bekommen wäre, würde den 
Staat eine dauernde jährliche Last von 52500000 L. erwarten, 
jedoch bei Tilgung innerhalb 30 oder 50 Jahren eine jährliche 
Ausgabe von 80.000000 L. oder 64.000000 L.* 


Der Verfasser des Artikels verhehlt alsdann nicht, unter 
diesen Umständen sich für den Privatbetrieb der Bahnen aus- 
sprechen zu müssen; nur so könne verhindert werden, daß der 
Staat sein Schuldbuch wegen Begleichung obiger Beträge aufs 
neue Öffnen müsse; er meint weiter, der Staat solle auch ein 
Opfer an den jährlichen Pachteinnahmen; welche er für die 
Bahnen bekommt, nicht scheuen, um so viel wie möglich die 
Last des Staatshaushaltes zu erleichtern. 


— Das Übereinkommen zwischen Italien und der Schweiz 
wegen der Simplonbahn. In Vervollständigung der an dieser 
Stelle bereits gebrachten Nachricht über den Abschluß eines 
Übereinkommens zwischen Italien und der Schweiz wegen 
Übergangs der Konzession der Simplonlinie von der Jura- 
Simplonbahn auf den Bund sei hier der Hauptinhalt des Ver- 
trages wiedergegeben. Es bleiben unverändert die mit Staats- 
vertrag vom 25. November 1895 abgeschlossenen Verein- 
barungen über die den Bau des Tunnels betreffende Vertretung 
der Interessen beider Staaten seitens des Bundes und über die 
Entscheidung von Streitfällen. Der Bund verpflichtet sich, das 
zweite Gleis zwischen Brig und Iselle zu bauen, und zwar 
innerhalb fünf Jahren nach dem Zeitpunkt, mit dem die 
Linie eine Einnahme von 50000 Fr. für das Kilometer aufweist. 
Italien trägt zu den Kosten nichts bei, sondern muß nur inner- 
halb desselben Zeitraumes auch das zweite Gleis zwischen 
Iselle und Domodossola ausbauen. Dem Bund ist jedes Ein- 
mischungsrecht (sei es auch nur unter der Form der Aufsicht oder 
Kontrolle) über die Arbeiten und Befestigungen, welche Italien 
am Südausgang des Tunnels und in dem auf italienischem Gebiete 
gelegenen Teil des Tunnels selbst auszuführen für nötig hält, 
untersagt. Italien behält sich das Recht vor, alle Maßregeln zu 
ergreifen, welche zur Aufrechterhaltung des Geheimnisses in 
bezug auf diese Arbeiten angemessen erscheinen; durch diese 
Arbeiten soll jedoch die Ausführung des Eisenbahndienstes 
nicht beeinträchtigt werden. Die Arbeiten werden unter Auf- 
sicht und alleiniger Verantwortung Italiens durch eigenes 
Personal ausgeführt. Den italienischen Militärbehörden wird 
freier Zugang zu den italienischen Festungswerken im Tunnel 
letztere können Militärbesatzung bekommen. 
Italien hat das Recht, zwischen Domodossola und der Landes- 
grenze jederzeit Militärzüge mit italienischem Material und 
Personal verkehren und diese ausnahmsweise an beliebigen 
Punkten halten zu lassen ; vorherige Verständigung der Bundes- 
bahnen ist jedoch erforderlich. Für die Regelung der gemein- 
samen Angelegenheiten wird eine Kommission, bestehend aus 
sieben schweizerischen und sieben italienischen Delegierten 
unter dem Vorsitze des Präsidenten der Bundesbahnen, ein- 
gesetzt. Die italienische Regierung behält sich das Recht vor, 
die Konzession nach 15 Jahren abzulösen. Mit dem Abschluß 
des Übereinkommens ist Italien der Verpflichtung zur weiteren 
Zahlung von} Hilfsgeldern für den Simplondurchstich sowie 
jeglicher Verantwortlichkeit betreffs der Arbeiten im Tunnel 
enthoben. Das Übereinkommen unterliegt noch der Geneh- 
migung der Parlamente beider Länder. 


Nachdem inzwischen das italienische Parlament das 
schweizerisch-italienische Übereinkommen ratifiziert hat, beruft 
der schweizerische Bundesrat die Bundesversammlung zu einer 
außerordentlichen Sitzung auf den 26. Oktober d. J. ein zur 
Ratifikation dieses Übereinkommens und zur Genehmigung des 
Vertrages über den Rückkauf der Jura-Simplonbahn. 


— Apulischer Aquädukt. Am 1. Februar 1904 findet der 
internationale Wettbewerb für den Bau und den Betrieb des 
apulischen Aquäduktes statt. Der Bau muß innerhalb 10 Jahren 
fertiggestellt werden, und die Konzessionsdauer für den Be- 
trieb beträgt 90 Jahre. Die Angebote haben die Ermäßigung 
auf die für den Bau zu zahlende Subvention von 125 000.000 L., 
zahlbar in 25 gleichen Jahresraten von je 5 000000 L., zu ent- 
halten. Der Auftrag wird dem Unternehmer erteilt, welcher das 
beste Angebot gemacht hat; bei gleichen Bedingungen wird 
der einheimische Unternehmer vorgezogen. Den Zulassungs- 
gesuchen müssen Schriftstücke beiliegen, welche nachweisen: 
1. daß der Betreffende über die nötigen Mittel verfügt; 2. die 
Unbescholtenheit; 3. die technische Befähigung. Diese Gesuche 
müssen bei der italienischen Regierung bis zum 31. Okto- 
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ber d. J. einlaufen. Die provisorische Kaution für den Wett- 
bewerb beträgt 1000000 L. und die endgültige 10000000 L. 

Die „Gazzetta Ufficiale* (offizielle Anzeiger) vom 12. Juni 
enthält das Reglement und die Konzessionsbedingungen des 
Baues, des Unterhaltes und es Betriebes des Aquäduktes. 


— Beschleunigung der Züge in England. Fs wurde in 
Nr 46 d. Ztg. die Vermutung ausgesprochen, daß, wie es alljähr- 
lich um die Zeit bei dem „großen Auszug“ aus London nach 
Norden der Fall ist, sich auch der Mitbewerb unter den west- 
lichen Linien verschärfen dürfte, Dieser Mitbewerb ist nahezu 
ein allgemeiner, wenn er auch von keiner Seite offen eingestan- 
den wird. Auf der London & South Western beträgt 
beispielsweise die Fahrzeit zwischen Waterloo und Salisbury 
künftig nur 3 Stunden 15 Minuten, das ist um 15 Minuten weniger 
als bisher, und selbst diese Fahrzeit wurde wiederholt um 
7 Minuten unterschritten. Die Great Western kann mit 
ihren Fahrzeiten nach Salisbury noch um 10 Minuten, aber nicht 
weiter herabgehen, wird aber ihre Strecke durch eine neue Ver- 
bindungslinie über Reading, Newbury, Taunton wesentlich 
kürzen, womit beide Gesellschaften, nahezu gleichgestellt, den 
Kampf um Minuten und Sekunden aufnehmen werden. 

Die South Eastern‘& Chatham-Eisenbahn 
bringt bei ihren Zügen von Charing Cross und Cannon Street 
nach Dover und Folkestone die bisherigen Aufenthalte London 
Bridge, Ashford und Sandling’in Wegfall und erspart dadurch 
+ Stunde Fahrzeit. 

Die Ostküstenlinie, nämlich die Great Northern und North 
Eastern, sehen wir gerüstet. Sie legten auf ihren Hauptlinien 
Wassertröge an. Die North Eastern hat 20 Lokomotiven 
von ungewöhnlichen Abmessungen, ähnlich den amerikanischen 
Atlantic City-Fliegern, im Bau. Die Kessel haben eine 
Länge von 4,95 m, einen Durchmesser von 1,67 m und ihre Mittel- 
linie liegt 2,74 m über Schienenoberkante, womit das Normal- 
profil nahezu erreicht wird. Der Rauchfang ragt nicht hervor, 
sondern ist im Rauchkasten eingebaut. 

Zwischen der Ost- und Westküstenlinie sollen keine Wett- 
fahrten stattfinden, dagegen nur Änderungen behufs besserer 
Verteilung der Reisenden platzgreifen. Der erste Teil des 
„Flying Scotechman“ wird in Berwick, der 10 Minuten später ab- 
gelassene Teil in York und Newcastle halten. 

Mittlerweile brachte die London & North Western 
den aus 2 Lokomotiven, 10 Speise- und 2 Gepäckwagen be- 
stehenden Zug der internationalen Mitglieder des Postkongresses 
ohne Aufenthalt vonLondon.nach Carlisle, das sind 481 km, 
und schuf damit einen Weltrekord. (Vergl. hierüber die Mit- 
teilung in Nr 51 d. Ztg.) K-a. 


— Zusammenstöße auf der Londoner Untergrundbahn. 
Im Monat Juni d. J. ereigneten sich zwei einander ähnliche Un- 
fälle auf der Metropolitan-Eisenbahn, bei denen 6 bezw. 12 Per- 
sonen schwerere oder leichtere Verletzungen erlitten. 

Während am 5. Juni d.J., früh 8 Uhr 4 Minuten, der nach 
Bow Road bestimmte Zug in die Station Westminster Bridge 
langsam einfuhr, lief ein Inner cirele-Zug mit. voller Kraft in 
denselben hinein, zertrümmerte den Dienstwagen und beschä- 
digte die zwei letzten Wagen. Die Lokomotive des zweiten 
Zuges entgleiste und obgleich sofort Hilfsmannschaft an Ort 
und Stelle eintraf, gelang es erst nach mehr als sieben stün- 
diger Arbeit, die gesperrte Strecke zwischen St. Jame’s-Park und 
Charing Cross (die provisorisch als Endstationen eingerichtet 
wurden) wieder frei zu machen. Der zweite Unfall ereignete 
sich am 17. Juni d. J. und zwar bei der Untergrundstation Kings 
Cross. Ein nach der City bestimmter Great Western-Zug verließ 
eben die genannte Station, als ein Inner eircle-Zug, von Gower Str. 
kommend, in den ersten hineinfuhr, den Dienstwagen zertrüm- 
merte, zwei mit Reisenden voll besetzte Wagen ineinander schob 
und aus dem Gleise hob und den Lokomotivkessel, dem mit ge- 
waltigem Geräusch Dampf entströmte, beschädigte. 

Wegen der scharfen Krümmung im Tunnel konnte der 
Führer den stehenden Zug nicht bemerken. 

Zum Entsetzen aller näherte sich in demselben Augenblick 
von Osten auf dem anderen Gleise ein Zug, der, wie befürchtet 
wurde, die schiefstehenden noch besetzten Wagen zertrümmern 
werde; zum Glück streifte er sie nur und riß einige vorstehende 
Teile ab. 

Durch die gegen einander geschobenen Sitzbänke erlitten 
sechs Reisende Beinbrüche. Auch hier währte die Betriebsunter- 
brechung mehrere Stunden. 

Es wurde noch nicht aufgeklärt, wie es trotz der Strecken- 
blockung möglich war, daß sich zwei Züge gleichzeitig in dem- 
selben Streckenabschnitt befanden. K-a. 


— Die Bristol-London-Eisenbahn. In Nr 46 d. Ztg. wurde 
der geplanten Anlage dieser „Volksbahn* — des'Baues einer 
112 km langen Strecke von Bristol nach Basingstoke und deren 
Verbindung über die London & South Western mit den süd- 
lichen Grafschaften — Erwähnung getan. Es wurden keine 


Prospekte ausgegeben, keine Stadt, außer Bristol, zur Teil- 
nahme eingeladen, und doch war die Unterstützung durch 
hervorragende Geldkräfte und Kaufleute eine unerwartet große. 
80 Personen hatten 5560000 4. gezeichnet; große Länderei- 
besitzer machten sich erbötig, die Hälfte der Grundentschädi- 
gung in Anteilscheinen zu übernehmen; die Stadt Bristol 
widmete 2000000 #6, „weil diese Linie den Handel beleben und 
neue Gebiete aufschließen werde“, gegen das Recht, zwei Mit- 
glieder in die Verwaltung zu entsenden. Soweit ging alles 
nach Wunsch. 

Am 11. Juni trat der Ausschuß des Unterhauses zur Be- 
ratung zusammen und — verwarf die Bill mit der Begrün- 
dung, daß die Voraussetzungen nicht geprüft und verläß- 
lich seien. 


— Unfallstatistik der britischen Eisenbahnen. Gemäß 
dem vor kurzem erschienenen Blaubuch gelangten beim Han- 
delsamte seitens der Eisenbahngesellschaften des vereinigten 
Königreiches nachstehende Unfälle für das Jahr 1902 zur An- 
zeige. Es waren zu verzeichnen: 1096 Tötungen (gegen 1171 
im Jahre 1901) einschließlich der Selbstmorde und 6661 Ver- 
letzungen (gegen 6710 im Jahre 1901). 
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Es ereigneten sich: 34 Zusammenstöße zwischen 
Personenzügen, 34 zwischen Personen-, Güterzügen und leeren 
Maschinen, 26 zwischen Güterzügen und Maschinen, 17 zwischen 
Zügen und Fahrzeugen auf dem Gleise, 32 zwischen Zügen und 
Prellböcken, 8 Streifungen, 62 Entgleisungen von Personen- und 
10 von Güterzügen, 171 Beschädigungen von Toren, Bahn- 
schranken, 14 Brände in Zügen und 3 sonstige Unfälle. Hierbei 
wurden getötet: 20 Pferde, 2 Esel, 36. Rinder, 85 Schafe, 
9 Schweine, 3 Hunde, 2 Rehe und mehrere Tiere verletzt. 


— Zur Verbesserung des Personenverkehrs auf den 
russischen Eisenbahnen hat das Ministerium ‘der Verkehrs- 
anstalten, wie die deutsche St. Petersburger Zeitung mitteilt, 
es für nötig erachtet, in Zukunft das Amt eines „Chefs des 
Zuges“ zu schaffen. zu dessen Obliegenheiten es gehören wird, 
darauf zu achten, daß dieZüge fahrplanmäßig abgehen und zur 
rechten Zeit auf den Stationen ankommen, um die lästigen Zug- 
verspätungen zu vermeiden. Außerdem wird der Chef des 
Zuges auf Reinlichkeit und Ordnung in den Wagen zu achten 
sowie dafür Sorge zu tragen haben, daß jeder Reisende seinen 
Platz erhält und nicht, wie das jetzt üblich ist, auf den Platt- 
formen herumsteht. 

Was wird dann in Zukunft im Lande aller Reußen der Zug- 
führer zu tunhaben ? Außerdem ist nicht recht zu verstehen, wie 
dieser „Chef desZuges“ es zustande bringen soll, daß der Loko- 
motivführer die vorschriftsmäßige Fahrzeit innehält. Wie dem aber 
auch sei, jedenfalls ist es unseren Nachbarn geglückt, das an 
und für sich schon übermäßig zahlreiche Zugpersonal noch um 
einen Kopf zu verstärken. Auf der einen Seite wird stets ge- 
klagt über die außerordentlich geringe Verzinsung des Anlage- 
kapitals und auf der -anderen Seite wird das Ausgabebudget 
mit derartigen, offenbar kostspieligen Positionen belastet. Wie 
soll man sich das erklären ? 


— Der Bau einer Eisenbahnlinie von der Station Lju- 
berzy der Moskau-Rjäsaner Linie bis zum Schnittpunkte mit 
der Timirjäsewo-Nischnier Linie in der Nähe der Station Arsamas 
ist, wie die „Now. Wr.“ erfährt, der Moskau-Kasaner Eisenbahn- 
gesellschaft gestattet worden; außerdem ist derselben Gesell- 
schaft die Konzession zum Bau einer Brücke über oder eines 
ale unter der Wolga bei der Station Swjäschsk erteilt 
worden. 


— Eine Eisenbahn über die Meerenge von Kertsch. Vor 
einigen Tagen ist ein aus St. Petersburg von einer Privat- 
gesellschaft abkommandierter Ingenieur in Kertsch eingetroffen, 
um den Ort zum Brückenbau über die Meerenge nach Jenikale 
zu prüfen, die dort eine Breite von 2} Werst (= 2,401 km) 
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Kosten auf etwa 7000000 R. Die Bahn wird über Anapa bis 
zur Wladikawkasbahn führen und somit den kürzesten Weg 
nach Persien darstellen. Wie südrussische Blätter zu berichten 
wissen, steht der Finanzminister angeblich der Ausführung 
dieses Bahn- und Brückenbaues wohlwollend gegenüber, so daß 
die Verwirklichung desselben in nächster Zeit ihren Anfang 
nehmen soll. 

Ob die südrussischen Blätter nicht etwas zu heißblütig 
die Angelegenheit auffassen? Es ist ja gewiß ein jeder der- 
artiger Bau als Fortschritt auf dem Gebiete des Verkehrs zu 
begrüßen, aber gar so gewaltig ist der Güteraustausch mit 
Persien noch gar nicht, daß zu den bereits bestehenden Ver- 
bindungen diese doch immerhin recht teuere neue Verbindung 
schon jetzt hergestellt werden müßte. Ob der Finanzminister 
doch nicht zunächst noch viele wichtigere Bauten in Aussicht 
hat und daher die Hand auf den Geldbeutel legen wird ? 


Fremde Weltteile. 


— Umbau der mittelsibirischen Eisenbahn. Die amtliche 
Torgowo-Prom. Gaseta“ bringt in ihrer Nr 123 die lakonische 
Mitteilung: „Es wird beabsichtigt, in kurzer Zeit zu einem Um- 
bau der mittelsibirischen Eisenbahn zu schreiten. Zunächst 
sollen auf Anordnung des Ministers der Verkehrsanstalten die 
vorbereitenden Arbeiten, mit denen als Chef der Ingenieur 
Boschnjäk betraut worden ist, ausgeführt werden.“ 

Was ist danach wohl beabsichtigt? Soll die Bahn eine 
ganz neue Linienführung erhalten oder werden nur die hölzernen 
Brücken in Eisenkonstruktion hergestellt werden, oder sollen an 
Stelle der leichten Schienen schwerere und dementsprechend 
mehr Schwellen eingebaut werden ? Oder was ist sonst beab- 
sichtigt? Die amtliche Quelle schweigt, obgleich bei dem all- 
gemeinen großen Interesse, das man in der ganzen Welt dem 
hervorragenden Kulturwerke Rußlands entgegenbringt, etwas 
weniger Schweigsamkeit bei dieser Gelegenheit angebrachter 
wäre, als irgendwo sonst. 

Hoffentlich dauert es nicht allzulange, bis etwas mehr 
Licht auf die Angelegenheit fällt, damit auch weiteren Kreisen 
die Möglichkeit geboten wird, besseren Einblick in die Vorgänge zu 

ewinnen. Augenblicklich kann natürlich nicht übersehen wer- 

en, daß die Bahn tatsächlich baulich noch gar nicht fertig ist, 
denn die Baikalumgehungsbahn harrt noch der Vollendung und 
es wird gewiß viel Wasser noch zu Tale fließen, bis der ursprüng- 
liche Gedanke des Schöpfers der großen sibirischen Bahn, 
einen ununterbrochenen Schienenweg von Petersburg bis Wladi- 
wostok zu schaffen, voll zur Ausführung gekommen sein wird — 
und trotzdem soll schon ein wichtiger Teil dieser großen Bahn 
umgebaut werden! 


— Eisenbahnen in China. Die vom Reuterschen Bureau 
verbreitete Nachricht, daß es Rußland gelungen sei, von den 
chinesischen Würdenträgern Tschangtschitung, Yuanschikai, 
Schengkungpao und von dem Waiwupu (chinesisches Auswärtiges 
Amt) die Konzession für einen Bahnbau im Yangtsetal zu er- 
halten, erregt, wie aus London geschrieben wird, in England 
das ößte Aufsehen und den schärfsten Widerspruch. So 
schreibt der „Daily Graphic“: 

„Es scheint, daß Rußland den Versuch macht, der im Jahre 
1898 zu großen Eelbungen Veranlassung bot, den Versuch näm- 
lich, in das englische Interessengebiet in China einzudringen. 
Der diesmalige Versuch ist aber um so ernster, da er dem Bruch 
einer feierlich eingegangenen Vertragsverpflichtung gleich- 
kommt. Der Streit des Jahres 1898 führte zu Verhandlungen, 
die ihrerseits im Jahre 1899 einen Notenaustausch zur Folge 
hatten, durch den die russische und die englische Regierung 
sich verpflichteten, in keiner Weise durch Eisenbahnunter- 
nehmen in die betreffenden Einflußgebiete einzugreifen. England 
gestand Rußland in bezug auf die Eisenbahnen in der Mand- 
schurei freie Hand zu, und Rußland verpflichtete sich in ent- 
sprechender Weise in bezug auf die englische Eisenbahnpolitik 
im Yangtsetale. Die jetzt erhaltene Konzession kommt daher 


Es ist nicht schwer zu verstehen, weshalb Rußland augenblick- 
lich bemüht ist, eine Krisis in dem Verhältnis zu England herauf- 
zubeschwören. Trotzdem sind keine Gewaltmaßregeln nötig, um 
zu verhindern, daß die neue russische Konzession Gültigkeit 
erhält. Das einzige, was DONE ist, ist die Mitteilung an die 
russische Regierung, daß der Vertrag von 1899 durch das Ver- 
halten der Regierung ungültig geworden sei, und daß England 
sich deshalb für berechtigt erachte, etwaige englische Pläne für 
den Bahnbau in der Mandschurei zu unterstützen, falls englische 
Untertanen die chinesische Regierung um die Konzession für 
solche Bauten angehen sollten.“ 

Wie wir der Nordd. Allg. Ztg. entnehmen, liegen von an- 
derer Seite Nachrichten über russische Bemühungen, Konzes- 
in für Eisenbahnbauten im Yangtsetale zu erlangen, 
nicht vor. 


— Der Tunnel bei der Michel-Creekschleife in der Crows 
nest pass-Linie der Canadian Pacifiebahn ist ein gutes Beispiel 
amerikanischer Tunnelbauart und zeigt auch deutlich, wie man 
drüben vom einstweiligen zum endgültigen Eisenbahnbau über- 
geht. Wir entnehmen daher den: „Engg. News“ vom 2. April 
dieses Jahres folgenden kurzen.,‚Vermerk. 

Die oben genannte Bahn sollte nahe westlich von der 
Wasserscheide des Felsengebirges zwei Tunnel haben. Beide 
kamen beim Bahnbau einstweilen nicht zur Ausführung. Der 
hier in Rede stehende, sogenannte „Schleifentunnel“ ist der be- 
deutendere von beiden. Der Bahnentwurf sah ihn an der Stelle 
vor, wo die von der Paßhöhe herabkommende Linie in ein 
Seitental des Michel Creek einschwenkt, um es in langer Schleife 
auszufahren. Der Bergkopf, welcher hier in scharfer Krümmung 
durchtunnelt werden sollte, besteht fast ausschließlich aus losem 
Kies und Geröll. Dies äußerst druckhafte Gebirge verursachte 
bald Brüche der angefangenen Tunnelzimmerung und zeigte 
sich überhaupt so schwierig, daß der Tunnelbau die rechtzeitige 
Eröffnung der Bahn unmöglich gemacht hätte. Man führte 
daher zunächst eine stark gewundene und sehr scharf ge- 
krümmte Umgehungslinie um die Bergnase und baute den 
Tunnel später, in den Jahren 1901 und 1902. Aber selbst 
dieser Bau kann nach unseren Begriffen kaum als endgültig 
angesprochen werden. Hat er doch keine Ausmauerung, sondern 
eine hölzerne Zimmerung erhalten. Diese läßt zwar die Mög- 
lichkeit einer späteren Ausmauerung oder Betonierung zu, 
indem der Tunnel zwischen den Wandstielen 5,79 m weit ange- 
legt ist, wo die amerikanische Norm nur 4,88 m verlangt. Doch 
scheint wenig Neigung für eine derartige Verstärkung des 
Holztunnels vorhanden zu sein. Vielmehr wird der allmählichen 
Einführung von stählernen Rippen neben und an Stelle der 
hölzernen der Vorzug gegeben. e 

Eine andere, mehr der Gegenwart angehörende Sorge ist 
die um die Feuersicherheit des Tunnels gegenüber dem Funken- 
wurf der Lokomotiven. Hiergegen hat man sich durch eine 
Eisenblechbekleidung der inneren Tunnelleibung geschützt. 

Die mit ganz geringen Zwischenräumen nebeneinander 
stehenden Binder oder Rahmen der endgültigen Zimmerung 
bestehen aus den senkrechten Wandpfosten und dem Balken- 
gewölbe. Dazwischen liegen in der Richtung der Tunnelachse 
die Kämpferschwellen. Das „Gewölbe“ setzt sich aus je fünf 
kurzen Balken zusammen, welche der Wölblinie folgend stumpf 
gestoßen sind. 

Beim Bau wurde zuerst die Kalotte ausgebrochen und 
das „Gewölbe“ gestellt, indem durch zwei seitliche Stollen 
Bu einen niedrigen Firststollen Raum für letzteres geschaffen 
wurde. 

Die größten Schwierigkeiten waren am westlichen Tunnel- 
mund zu überwinden, wo die Bahnlinie unter ziemlich spitzem 
Winkel in die Kiesböschung des Berges einschneidet. Hier 
wurde dem Tunnel ein Widerlager in Form einer Balkenkiste 
(eribwork) gegeben und die das Portal einseitig belastende Ge- 
birgsmasse durch Abgraben beseitigt. 


— Unfall. Unweit der Station Rockfish in Virginien fand 
ein Zusammenstoß zwischen einem Personenzug und einem Güter- 
zug statt. 23 Personen wurden getötet, darunter mehrere öster- 
reichische Einwanderer. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Station Magerviehhof für 
den Personen-, Gepäck-, Tier- und Güter- 


verkehr. 
Am 15. Juli 1903 wird die zwischen den 


Stationen Lichtenberg = Friedrichsfelde 
und Marzahn an der Strecke Lichtenberg- 
Werneuchen gelegene Station Mager- 
viehhof für den Personen-, Gepäck-, 
und Güterverkehr eröffnet werden. Die 
Beförderung von Personen, Gepäck und 


lebenden Tieren ist keiner Beschränkung 
unterworfen. Der Güterverkehr ist da- 
egen auf solche Eil- und Frachtgüter 
Poschränki welche an die Zentrale für 
Viehverwertung oder an Interessenten, 
denen die Beförderung auf den Anschluß- 


ier- 
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gleisen gestattet ist, gerichtet oder von 
diesen aufgegeben werden. Die An- 
nahme und Auslieferung von Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 


Die Personenfahrpreise sind aus der 
auf der Station aushängenden Preistafel 
zu ersehen. 

Von dem gleichen Tage ab wird die 
Station Magerviehhof in den Staatsbahn- 
Tiertarif, ferner in den Gütertarif der 
Tarifgruppe III (Berlin-Stettin) sowie in 
die Wechseltarife mit den vereinigten 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen, 
der Königlichen Militär-Eisenbahn, der 
oldenburgischen Staatsbahn und der 
Station Kempen der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn aufgenommen. Der Fracht- 
bereehnung sind bis zur Ausgabe von 
Tarifnachträgen die Entfernungen von 
Lichtenberg - Friedrichsfelde mit einem 
Zuschlage von 3 km oder von Marzahn 
mit einem Zuschlage von 4kın zugrunde 
zu legen, je nachdem sich die niedrigste 
Gesamtentfernung ergibt. Außer der 
tarifmäßigen Fracht wird für die Be- 
förderung nach oder von den Anschluß- 
gleisen der Zentrale für Viehverwertung 
noch eine Überfuhrgebühr von 6,50 sl. 
für jeden Wagen erhoben. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen sowie das Auskunftsbureau, 
Bahnhof Alexanderplatz hierselbst. 

Berlin, den 6. Juli 1903. (1726) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Der an der Bahnstrecke Bingerbrück- 
Neunkirchen gelegene Haltepunkt 
Münster b/Bingen führt fortan die amt- 
liche Bezeichnung 

Münster b/Bingerbrück. 

Mainz, den 1. Juli 1903. (17268) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


3. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse. 


Die Stationen Altenbruch, Buxtehude, 
Cuxhaven, Neugraben, Neuhaus a. d. Oste 
und Stade werden vom 1. September d. J. 
ab für die Annahme und Auslieferung 
der in der Anlage B zu S50Bi1 der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung unter 
Nr XXXV a bezeichneten Sprengstoffe, 
soweit es sich um Sendungen aus dem 
öffentlichen Verkehr handelt, ge- 
schlossen. Die Annahme und Ausliefe- 
rung von Militär - Sprengstoffsen- 
dungen wird nach voraufgegangener 
jedesmaliger Verständigung der Militär- 
behörde und Eisenbahnverwaltung da- 
gegen auf den eingangs genannten Sta- 
tionen auch fernerhin zugelassen. 

Altona, den 29. Juni 1903. (1727) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4, Güterverkehr. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Verbands- 
Güterverkehr. 


Die Station Teisendorf der bayerischen 
Staatseisenbahnen wird mit Gültigkeit 
vom 16. Juli d. J. ab in den Ausnahme- 
tarif 9S für die Beförderung von Eisen 
und Stahl zum Bau etc. von See- und 


Flußschiffen nach binnenländischen Sta- 
tionen einbezogen. Über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen auf Anfrage die be- 
teiligten Abfertigungsstellen nähere Aus- 
kunft. 

Magdeburg, den 6. Juli 1903. (1728) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 


(Klassentarif Teilll, Heft3 
vom1l. Februar 1897.) 

Ab 1. August 1903 gelangt für die 
Beförderung von Tonröhren in La- 
dungen zu 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht für den 
Wagen und Frachtbrief zwischen der 
Station Wartberg-Mürzthal der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft und Burbach (Saar) 
ein direkter Frachtsatz von 2,33 Jt für 
100 kg zur Einführung. 

München, den 2. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1729) 


Gruppengütertarif Elberfeld-Essen, 
Rheinischer Nachbar- und Nordwest- 
deutsch-rechtsrheinischer Gütertarif. 


Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. ab 
wird im Verkehr von sämtlichen Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Cöln, 
Elberfeld, Essen und Münster nach den 
Stationen Dortmund B.M., Dortmund K.M. 
und Dortmund Süd für Rohhefe (Abfall- 
hefe) in Ladungen von mindestens 10 t 
oder Frachtzahlung hierfür ein Ausnahme- 
tarif auf der Frachtgrundlage des Spezial- 
tarifes III widerruflich eingeführt. 

Essen, den 4. Juli 1903. (1730) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für diejenige in Cöln, Elberfeld 
und Münster. 


Saarkohlenverkehr nach demDirektions- 
bezirk Frankfurt a/M. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen der Kerkerbachbahn in den 
Kohlentarif Nr 18 aufgenommen. 

Näheres ist bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen zu erfahren. (1731) 

St. Johann-Saarbrücken, den 6. Juli 1903. 

ae Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oldenburg-nordwestdeutscher Güter- 
verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 10. d. M. treten im 
Verkehre von Ermelinghof (Dir. Münster) 
nach einzelnen Stationen der oldenbur- 
gischen Staatsbahn ermäßigte Ausnahme- 
sätze für Steinkohlen in Sendungen von 
mindestens 10 t in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Münster, den 4. Juli 1903. (1732) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil, Heft3 A vom 
1. Januar 1899. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 ge- 
langen in Ergänzung des Ausnahmetarifs 
Nr 33 für Düngemittel von Kralup, Bud- 
weis, Kasniau und Stupno-Bras nach ver- 


schiedenen bayerischen Stationen direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 
München, den 7. Juli 1903. (1733) 
Generaldirektion 
der Kg]. bayer. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Direktionsbezirke Bres- 
lau, Kattowitz ünd Posen. 
(Gruppe I.) 

Vom 6. Juli d. J. ab wird die Halte- 
stelle Neuwalde des Direktionsbe- 
zirks Kattowitz in den obengenannten 

Verkehr einbezogen. 

Kattowitz, den 4. Juli 1903. 


(1734) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif 1. 
Ostdeutscher Gütertarif m: 
Berlin-Stettin-nordostdeutscher üter- 
tarif (I/IO). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Prechlau des Direktionsbezirks 
Danzig als Versandstation in die in den 
obenbezeichneten Tarifen bestehenden 
Ausnahmetariffe 4b für Mergel zum 
Düngen einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze usw. erteilen die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Bromberg, den 6. Juli 1903. (1735) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Norddeutsch-bayerischer Seehafen- 

verkehr. 

Die im Tarife für vorbezeichneten Ver- 
kehr für die Station Aschaffenburg der 
bayerischen Staatsbahn enthaltenen 
Frachtsätze kommen auch im Verkehre 
mit der gleichnamigen Station des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. zur Anwen- 
dung. Die für Aschaffenburg (Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M.) bestehenden 
Sätze des norddeutsch-hessisch-südwest- 
deutschen Seehafen-Ausnahmetarifes so- 
wie der Ausnahmetarife N im nord- 
westdeutsch-hessischen, N im Oldenburg- 
hessischen, P im rheinisch-niederdeut- 
schen und H im Berlin-Stettin-hessischen 
Gütertariffe kommen damit in Wegfall 
mit der Maßgabe, daß die gegenüber 
dem letztgenannten Tarife eintretenden 
Erhöhungen erst vom 1. August d. J. 
wirksam werden. Die Tarifstationen 
geben Auskunft. 

Hannover, den 1. Juli 1903. (1736) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli l. J. wird 
$ 58 der Anlage V zum Transportregle- 
ment der schweizerischen Eisenbahn- und 
Dampfschiffunternehmungen vom 1. Ja- 
nuar 1894 durch folgende neuen Bestim- 
mungen ergänzt: 

a) Als neue Position XVb wird ein- 
geschaltet: 


„XVb. 
Geladene und gefüllte elektrische Ak- 
kumulatoren werden nur unter folgenden 


Bedingungen zur Beförderung ange- 
nommen: 
1. jede einzelne Akkumulatorenkiste 


muß mit einer leicht sichtbaren Auf- 
schrift ‚Vorsicht! Oben! Nicht 
stürzen!‘ versehen sein; 

2. bei Aufgabe zum Transport in ge- 
wöhnlicher Fracht darf das Brutto- 
gewicht des einzelnen Kollo 150 kg 
und bei Aufgabe zum Transport in 
Eilfracht 100 kg nicht übersteigen ; 
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3. die Akkumulatorenkisten müssen auf 
zwei Seiten mit starken Handhaben 
versehen sein; ® 

4. an den Akkumulatorenkisten vor- 
stehende Kontakte müssen derart 
isoliert sein, daß eine Berührung mit 
Metallteilen der Wagen selbst oder 
anderen Gegenständen verunmöglicht 
wird.“ 

b) Position XXVI erhält folgenden 

neuen (dritten) Absatz: 

„Bleischlamm (Niederschlag aus 
elektrischen Akkumulatorenbatterien) 
wird nur in dicht verschlossenen 
Gefäßen (Kübeln etc.) zum Transport 
angenommen.“ 

Gleichzeitig wird das alphabetische 
Verzeichnis der in der Anlage V be- 
nannten Güter wie folgt ergänzt: 

a) unter dem Buchstaben „A“ ist nach 

„Atzlauge* einzuschalten: 

„Akkumulatoren, elektrische, ge- 
laden und gefüllt \ axVb>, 

b) unter dem Buchstaben „B“ ist nach 
„Bleipräparate“ einzuschalten: 

EDIBIECH ADD ER XVL, 

c) unter dem Buchstaben „E“ ist nach 
„Eisenspäne* einzuschalten: 

„Elektrische Akkumulatoren, ge- 
isden undegetulli.. 2 XVbe, 

Das genannte Reglement findet auch 
Anwendung auf den Verkehr Basel, 
Schaffhausen und Singen bad. Bahn so- 
wie Waldshut-Schweiz. 

Karlsruhe, den 3. Juli 1903. 

Großh. Generaldirektion. 


(1737) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
DeallssHlert‘T vom,i’ Januar 

1897. 
(Klassengüterverkehr Öster- 
reich-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. ge- 
langt der Nachtrag XII zur Einführung. 
Derselbe enthält: Ergänzung der Allge- 
meinen Tarife, Änderung und Ergänzung 
der Ausnahmetarife, Stationsnamen- 
änderungen. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten die bisherigen Frachtsätze noch 
bis 1. September I. J. 

München, den 7. Juli 1903. 

, Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1738) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Obst-Ausnahmetarif Teil VI, 
Heft3 vom 1. Oktober 1898.) 

Am 1. August 1903 gelangt der III. Nach- 
trag zur Einführung, welcher außer 
Frachtsätzen für die neu einbezogenen 
Stationen Bleiswedel, Graber, Milleschau= 
Kottomirsch, Ploschkowitz = Pitschkowitz 
und Reichstadt der k. k. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft, Metz und 
Straßburg der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen sowie Hanau der K. Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M. neue Fracht- 
sätze für Obstsendungen zu 5000 kg 
enthält. 

Soweit durch den Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, gelten die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis 15. Sep- 
tember 1903. 

München, den 7. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1739) 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen FEisenbahnver- 
bande, Tarifheft 4, treten am 15. Juli 
d. J. direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs a (Getreide usw.) von den Sta- 
tionen Rossitz =» Seslawek (k. k. österr. 
Staatsbahnen) und Hödnitz (St. E. G.) 
nach verschiedenen sächsischen Stationen 


sowie den Bahnhöfen in Gera und Leip- 
zig in Kraft. Das Nähere ist bei un- 
serem Verkehrsbureau, Wiener Straße 4 
hier, zu erfahren. 
Dresden, den 10. Juli 1903. (1740) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-nordwestdeutscher und 
Oldenburg-ostdeutsch-Berlin-Stettiner 
Güterverkehr. 

Vom 1. Juli d. J. ab bis auf weiteres 
ist in den vorgenannten Verkehren ein 

neuer 

Denen nahmesazit S 

ür 

zu Grubenzwecken des Berg- 
bauesbestimmte Hölzer, wie im 
Spezialtarif III unter Ziffer 6 der Position 
Holz genannt, zur Ausfuhr über 
See nach außerdeutschen Ländern von 
den Stationen Annaberg, Bankau, Bern- 
stadt, Beuthen O. S. E. und R. O0. U. E. 
Birawa, Blottnitz, Bolatitz, Borsigwerk, 
Karlsruhe O.S., Chronstau, Colonnowska, 
Cosel, Czernitz, Czerwionka, Dammer, 
Dziergowitz, Friedrichsgrube, Friedrichs- 
hütte, Gleiwitz, Graase, Groschowitz, 
Groß-Strehlitz, Guradzeweiche, Hammer, 
Herby, Jellowa, Kandızin, Kattowitz, 
Keltsch, Klein-Kottorz, Kobier, Kochano- 
witz, Königshuld, Komprachtschütz, 
Koschentin, Kunigundeweiche, Laband, 
Lamsdorf, Laskowitz O/S., Lassowitz, 
Lissau, Loslau, Lublinitz, Mischline, 
Murow, Myslowitz, Nassadel, Namslau, 
Neuberun, Nicolai, Noldau, Oppelb, 
Orzesche, Patschin, Pawonkau, Peis- 
kretscham, Pluder, Podewils, Preiswitz, 
Radzionkau, Rosenberg O/S., Rudzinitz, 
Rybnik, Sandowitz, Sausenberg, Schied- 
low, Schierokau,Schoffschütz, Slawentzitz, 
Sohrau O/S., Summin, Szezepanowitz, 
Tarnowitz, Thule, Tost, Twardawa, Tworog, 
Vossowska, Zabrze, Zembowitz des Direk- 
tionsbezirks Kattowitz nach den Seehafen- 
stationen Altona, Bremen (Hauptbhf. und 
Freibez), Bremerhaven (Freihafenbhf., 
Zollinlandsbhf. und Inlandshafen), Cux- 
haven, Emden, Emden Außenhafen, Flens- 
burg A., Geestemünde (Freihafenbhf., Zoll- 
inlandsbhf. und Fischereihafen), Grohn= 
Vegesack, Hamburg H., Hamburg-Stern- 
schanze, Harburg H., Harburg U. E., Kiel, 
Leer, Norden, Papenburg, Wilhelmsburg, 
Blumenthal (Hann.), Brake (Oldbg.), Els- 
fleth, Nordenham, Nordenham (Fischerei- 
hafen) zur Einführung gekommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. (1741) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 10. Juli 1903 ge- 
langt zu Heft C, Abschnitt I B, Beförde- 
rung von Gütern im inneren Verkehr 
der k. bayer. Staatseisenbahnen vom 
l. April 1903, der Nachtrag I zur Ein- 
führung. 
München, den 5. Juli 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1742) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Pferde aus 
Ungarn vom 1. Februar 1901. 

Am 1. August 1903 gelangt der 
I. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Änderungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs und besonders erhöhte Frachtsätze 
für Stationen der K. Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M., sowie neue Gebühren- 
tabellen für Begleiter von Pferdesendun- 
gen enthält. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Sätze noch bis 
15. September 1903 in Geltung. 

München, den 2. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1743) 


Ib gelangt auch im mitteldeutschen 
Privatgütertarife — Hefte 2 und 4a — 
vom 15. Juli d. J. ab zur Finführung. 

Näheres ist bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Erfurt, den 4. Juli 1903. (1744) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Eisenbahndirektions- 
bezirke Berlin und Stettin. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juli d. J. treten 
neue bezw. teilweise ermäßigte Fracht- 
sätze im vorbezeichneten Verkehr nach 
den Stationen der verstaatlichten, in die 
Verwaltung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Stettin übergegangenen Alt- 
damm - Kolberger Eisenbahn in Kraft. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen nähere Aus- 
kunft. 

Breslau, den 6. Juli 1903. (1745) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
Ab 1. August 1903 gelangen für die Beförderung von Retortenkohle 
(Retortenkoks aus Leuchtgasfabriken) in Ladungen zu 10000 kg oder bei Fracht- 


zahlung für dieses Gewicht für den Wagen und 


sätze zur Einführung: 


rachtbrief folgende direkte Fracht- 


= li re 
& |.2 |8 2| 48 3. |S4a28 
= Sa 5 IS 83% |s3| °5%8 = 
sm ıs2| 2 |deR| 235 |H8 | EE0+5 
ala 5 INEmlER Se 
Nach oder von a U ss | ds | 45542 
Berater Sta Tolesrneeng 
A <Sı zz ® Basen 
Frachtsätze für 100 kg in Mark 
as zu Ta 3 
Station der kk.öster- | | | 
reichischen Staatsbahnen: | | 
Lend-Gastein . - . 2... .L182| 155 | 166 | 166 | 155 | 161 | 1,59 
München, den 2. Juli 1903. (1746) 


Generaldirektion der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 
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Österr.-ungar.-bayer. Eisenbahnverband. 


a) unter 5000 kg, 
Gütertarif TeilII,Heft3Bvom 


für den Fracht- 


15. Oktober 1897. b) mindestens 5000 kg) brief und 
Ab 1. Augustl.J. werden die Stationen ce) mindestens 10000 „)} Wagen oder 
Kolin Ö. N. W. B./St. E. G., Lobositz Frachtzahlung 


A. T. E/St. E.G. und Kralup St. E. G. 
im Verkehre mit mehreren bayerischen 
Stationen in den Ausnahmetarif Nr 33 
für Düngemittel einbezogen. 


hierfür sowie Einhaltung der sonstigen 
EHE Tarifbestimmungen nach- 
stehende Frachtsätze im Kartierungswege 
in Kraft: 


München, den 7. Juli 1903. (1747) Nach in 
Generaldirektion Brody (Bhf.) trs. Pfennigen - 
der k. b. Staatseisenbahnen. von vn 100 kg 
a) 408 
Augsburg . b) 338 
Süddeutsch-österreichisch-russischer c) 288 
Grenzverkehr. | a) 384 
Tarif. Teil II, Hefte]: Nürnberg Zentralbhf. ‘ b) 819 
Einführung direkter Fracht- WS) 271 
sätze für Maschinen etc. von Kl 384 
Augsburg und Nürnberg nach Nürnberg Ostbhf. . b) 319 
Brody (Bhf.) trs. le) a1 
Mit Gültigkeit vom 16. Juli 1903 bis auf j a) 386 
Widerruf, längstens bis 31. Dezember Nürnberg Rangierbhf. . b) 320 
1903, treten für die Beförderung von | c)3272 
Maschinen laut Nomenklatur auf Seite 4 Wien, am 2. Juli 1903. (1748) 


sub II 1A des vorgenannten Tarifes bei 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
Aufgabe als Frachtgut in Mengen von: 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
Verkehr mit den französischen Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
ringen via Schweiz. 
Frachtsätze für die Beförderung von Häuten und Fellen. 
Mit Gültigkeit vom 15. September 1903 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1903 werden für die Beförderungen von: 

1. Häuten, behaarten von Rindern, Büffeln, Pferden, Kühen und Kälbern, sowie von 
rohen Schaffellen ohne Wolle, roh, gesalzen oder getrocknet in verschnürten 
Ballen oder verpackt, 

2. Fellen und Häuten, anderen, roh, gesalzen oder getrocknet in verschnürten 
Ballen oder verpackt (Pelzwerk ausgenommen) 

folgende Frachtsätze berechnet: 


Er 
Nachoder von 


Paris-La Villette, Douane Paris-Reuilly 


bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 


Von 10 4d ie Lira cah 


5000 kg | 10000 kg | 5000 kg | 10000 kg 


für jeden Frachtbrief und Wagen 


adi.jad2.Jadıl.|ad2.|adı.jad2.|jad1.|jad2. 
Frances Gold für 1000 kg 
gdeleven.n. 
Angyalföld 
dunap. t.p. u. . 
fövarosi közr. 
Budapest Jözsefväros 94,40 [109,35 | 89,30 | 99,75 | 95,10 1109,35 | 90,00 | 99,75 
Kelenföld . 
Kiterö 
Lipötväros. 
nyug. p. u. 
Bares . A PR A or 98,35 | 98,35 | 95,55 | 98,35 | 98,35 | 98,35 | 96,25 | 98,35 
Ä en use en ee en u 
Sziszek . 96,30 96,30 


NEE IE An j 96,30 
Die Abfertigung der Sendungen erfolgt auf Grund der reglementarischen Be- 
stimmungen, enthalten im Tarif Teil I, Abteilung A, und auf Grund der Tarifvor- 
schriften, enthalten im Tarif Teil I, Abteilung B für den österreichisch-ungarisch- 
französischen Eisenbahnverband. 


Wien, am 7. Juli 1903. (1749) 

K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
5. Verdingungen. 173000 Stück Schraubenunter- 
lagsplättchen,24000StückNei- 
Verding von Kleineisen für die Direk- gungsplättchen, 20000 Stück 
tionen der vereinigten preußischen und Futterbleche 9000 Stück 


Zungenkloben und 2378500 Stück 
Klemmplatten. 


hessischen Staatseisenbahnen: 
Gruppe A: 1862 t Radlenker, 


Zeitung des Vereins 
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Gruppe B: 12 t Stützknaggen 
372 t Schrauben und 1211 
H®“kenschrauben. 

Gruppe C: 35000 Stück Muttern- 
stellkappen und 2158000 Stück 
verzinkte Schwellenbezeich- 
nungsnägel. 

Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz 
Nr 1 hier, bei welcher sie auch zur Ein- 
sicht offen liegen, gegen gebührenfreie 
Einsendung von 1,50 4 für Gruppe 
A,1 #4 für Gruppe B, 0,50 #& 
für Gruppe C — in bar — zu be- 
ziehen. a 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 
Öberbaumaterialien“ versehen 
und versiegelt bis zum Eröffnungstermin 
am 16. Juli d.J, Vormittags? 
10 Uhr, portofrei an uns einzu- 
senden. 

Ende derZuschlagsfrist am7. Augustd.J. 

Essen (Ruhr), den 28. Juni 1903. (1750) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


’ 
t 


Die Lieferung von rd 8900 qm Mo- 
saikpflastersteinen zur. Befesti- 
gung der Personenbahnsteige auf dem 
umzubauenden ÖOberschlesischen Bahn- 
hofe in Breslau soll im Wege der öffent- 
lichen Ausschreibung vergeben werden. 
Angebote sind versiegelt, mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen bis zum Eröff- 
nungstermin am 20. Juli 1903, Mit- 
tags 12 Uhr, an die unterzeichnete 
Bauabteilung einzusenden. Die Verdin- 
me liegen daselbst zur 

insicht aus und können gegen DIES 

ar be- 


(1751) 


freie Einsendung von 60 , in 
Bogen werden. 

reslau, den 2. Juli 1903. 
(Brüderstraße 32.) 

Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Vergebung eisernerBrücken- 
konstruktionen. 

Für den neuen Güterbahn- 
hof Freiburg im Breisgau soll 
die Lieferung und fertige 
Aufstellung der Eisenkon- 
struktion für eine Straßen- 
brücke mit zwei Öffnungen von 68,6 
und 19,2 m Stützweite und 14,0 m Breite 
(Fachwerkträger mit Buckelplattenab- 
deckung) im Gewicht von zusammen 
517000 kg Flußeisen, Gußeisen und Fluß- 
stahl vergeben werden. 

Die Pläne, Gewichtsberechnungen und 
Bedingungen liegen an Werktagen auf 
unserem Geschäftszimmer, Deutsch- 
ordenstraße 3, Il. Stock, zur Ein- 
sicht auf. 

Dieselben werden auch, soweit der 
Vorrat reicht, gegen vorherige Einsen- 
dung von 10 4@ nach auswärts abge- 
geben. 

Die Angebote, welche den Preis für 
100 kg der vollständig fertig aufge- 
stellten Konstruktion enthalten sollen, 
sind bis längstens 
Donnerstag, den 30. Juli d. J., 

Vormittags 11 Uhr, 
auf unserem Geschäftszimmer, Deutsch- 


ordenstraße 3, II. Stock, ver- 


schlossen, postfrei und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Eisenkonstruk- 
tionen“ versehen, einzureichen. 
Die Zuschlagsfrist beträgt 4 Wochen. 
Freiburg, den 8. Juli 1903. (1752) 
Großh. Eisenbahn-Bauinspektion. 
v. Stetten. 
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Der Personenbahnhof in St. Louis. 

ZurStatistik derungarischen Eisenbahnen. 

Nachrichten: 
Deutschland: 


Zahlung gestundeter 
Frachten mittels Schecks. — Auswechs- 
lung dreiachsiger Postwagen gegen vier- 
achsige Wagen in Schnellzügen. — Fül- 
lung der festen Wasserbehälter in den 
D-Zugwagen im Winter. — Ausnahme- 
tarif für Grubenholz. — Steinersche 
Distanzbremse.. — Kiel - Eckernförde- 
Flensburger EE — Bergheimer Kreis-E. 
— Ergebnisse der Wagengestelluug. — 
Ausdem schlesischen Überschwemmungs- 
gebiet — Einführung der Platzkarten- 
gebühr bei D-Zügen im inneren bayeri- 
schen Verkehr. — Bau von Lokalbahnen 
in der Pfalz — Der Kohlenverkehr der 
sächsischen Staatseisenbahnen im ersten 
Halbjahr 1903. — Schwebebahn Barmen- 
Elberfeld-Vohwinkel.e — Königsberger 


Ungarn: 


Inhalts 


Eisenbahn-Gesangverein. — Personal- 
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Dieser Nummer liegt Nr 20 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Der Personenbahnhof in St. Louis. 


St. Louis, das als Ort der nächstjährigen Weltausstellung 
jetzt die Blicke vieler auf sich zieht, ist eine der wichtigsten 
Fabrik- und Handelsstädte im Innern der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika. Die Stadt liegt wenig unterhalb des Zusam- 
menflusses der beiden großen Ströme Mississippi und Missouri 
auf dem rechten, westlichen Ufer des ersteren. Auf dem gegen- 
überliegenden Ufer ist ein neuer Stadtteil, Ost-St. Louis, in 
raschem Emporblühen begriffen. St. Louis ist Knotenpunkt für 
mehr als 20 Eisenbahnlinien und ein wichtiger Umschlagplatz 
für den Verkehr zwischen den östlichen und westlichen Eisen- 
bahnlinien Nordamerikas und zwischen Bahn und Schiff. 


Bis zum Jahre 1874 bildete der Mississippi eine scharfe 
Scheide für den Verkehr der Eisenbahnen, da der Fluß nicht 
überbrückt war und daher der ganze durchgehende Verkehr 
mittels Fähren bewältigt werden mußte. Die Eisenbahnen von 
Osten endigten am Ostufer des großen Stromes in Kopfbahn- 
höfen, deren Anlage und Ausstattung größtenteils sehr not- 
dürftig war und denen es an genügenden Verbindungen unter- 
einander fehlte. 

Mit dem Wachsen des Verkehres wurde es immer 
dringender, die östlichen Linien über den Fluß nach der Stadt 
hineinzuführen und einen gemeinsamen Bahnhof anzulegen. 
Dies gelang dadurch, daß die verschiedenen Bahnen gemeinsam 
eine neue Gesellschaft gründeten, die die bekannte Riesen- 
brücke erbaute und im Innern der Stadt einen großen Haupt- 
bahnhof in Durchgangsform anlegte, der die Personenzüge 
aller in St. Louis mündenden Eisenbahnlinien aufnahm; der 
Güterverkehr wurde nach wie vor in den selbständigen 
Güterbahnhöfen der einzelnen Gesellschaften abgewickelt. Mit 
der Brücke war der Personenbahnhof durch eine 1,5 km im 
Tunnel unter den Straßen liegende zweigleisige Bahn ver- 
bunden. In späteren Jahren wurde noch eine weitere Brücke 
oberhaib der alten erbaut und ebenfalls an den Hauptbahnhof 
angeschlossen. 

Der Personenbahnhof war, wie gesagt, in Durchgangs- 
form angelegt und hatte 6 Bahnsteige mit 11 Hauptgleisen, die 


auch auf beinahe zwei Jahrzehnte dem Verkehr genügten. Aber 
schon zu Anfang der 90er Jahre war eine umfangreiche Er- 
weiterung nicht mehr länger hinauszuschieben. Man entschloß 
sich zu einem vollständigen Neubau, der in den Jahren 1892/94 
ausgeführt wurde. 

Die Neuanlage*) ist in doppelter Hinsicht sehr bemer- 
kenswert; es wurde nämlich die Durchgangsform verlassen und 
ein Bahnhof in Kopfform angelegt und dann wurde dieser in 
einer höchst eigenartigen Weise durchgebildet. 

Ein Hauptvorteil der Kopfbahnhöfe ist der, daß man da- 
mit ohne allzugroßen Grunderwerb bis in das Innere der Groß- 
städte vordringen kann, und diese Rücksicht ist manchmal so 
zwingend, daß man dafür die Nachteile, die die Kopfform für 
die Sicherheit und die rasche Abwicklung des Verkehrs mit 
sich bringt, in den Kauf nimmt.“*) Der Wunsch, den Verkehr 
dem Mittelpunkt der Stadt möglichst nahe zu bringen, kann 
nun in St. Louis nicht von ausschlaggebender Bedeutung ge- 
wesen sein, denn der alte Durchgangsbahnhof lag im Herzen 
der Stadt und die neue Kopfstation liegt in seiner unmittel- 
baren Nähe, und zwar senkrecht zu ihm auf neu erworbenem 
Gelände. Man darf wohl sagen, daß man unter diesen Um- 
ständen in Deutschland die Kopfform nicht gewählt, sondern 
der Durchgangsform den Vorzug gegeben hätte, besonders da 
es bei dem starken Verkehr gerechtfertigt gewesen wäre, zwei 
Abstellbahnhöfe anzulegen, einen im Osten des Personenbahn- 
hofs für die Züge von und nach Westen, den anderen im Westen 
für die Züge von und nach Osten. Bei dieser Anlage können 
die gefährlichen und zeitraubenden Richtungswechsel in den 
Hauptgleisen vollständig vermieden werden. 

Wenn trotzdem in St. Louis ein bestehender Durchgangs- 
bahnhof aufgegeben und an seiner Stelle ein Kopfbahnhof an- 


*) Vergl. Deutsche Bauzeitung, 33. Jahrg. S. 297, wo außer 
den Gleisanlagen besonders das Empfangsgebäude unter Bei- 
gabe mehrerer Abbildungen beschrieben ist. 

**) Vergl. Altona und den Entwurf für Leipzig. 
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gelegt wurde, so ist dies darauf zurückzuführen, daß bei den 
vielen einzelnen Eisenbahngesellschaften die Zahl der Endbahn- 
höfe und damit der Kopfstationen in Amerika eine sehr große 
ist, daß daher die Erfahrungen mit ihnen sehr umfangreich sind 
und daß aus diesem Grunde die amerikanischen Ingenieure 
eine gewisse Vorliebe für diese Bahnhofform gefaßt haben. 
Wenn es uns schon eigentümlich berührt, daß überhaupt 
ein Kopfbahnhof angelegt wurde, so wird uns seine Durchbil- 
dung und Betriebsführung noch eigenartiger erscheinen. Man 
hat den Bahnhof im Grundgedanken nach Abb. 1 angeordnet: 


Kopf-Balınsteig. 


Bahnstet 


Gleise 


@ 
6 Umselz- 4 
Gleis 


Abb. 1. 


Die von der Strecke, von a auf Gleis / ankommenden 
Züge fahren nicht unmittelbar in die Kopfgleise des Bahnhofs 
ein, sondern fahren nach dem Umsetzgleis /«, das zwischen 
den mit 5b und ce bezeichneten Punkten liegt, und werden von 
hier aus über Gleis /// rückwärts in die Ankunftgleise ge- 
drückt. Die abfahrenden Züge fahren dagegen von den Bahn- 
steiggleisen über Gleis // unmittelbar aus. 

Durch diese Anordnung werden folgende Vorteile 
erreicht: 

1. Es wird vermieden, daß ein zu rasch einfahrender, nicht 
richtig gebremster Zug am Ende des Einfahrgleises auf den 
Prellbock auffährt. Der Zug kommt nämlich vor der Bahnhofs- 
halle auf dem Umsetzgleis zum Halten und wird dann langsam 
zurückgedrückt — das Umsetzgleis selbst wird man nicht stumpf 
endigen lassen (wie das in Abb. 1 größerer Deutlichkeit wegen 
angenommen ist), sondern so an andere Gleise anschließen, daß 
dem einfahrenden Zug auch dann kein Unglück zustößt, wenn 
er nicht rechtzeitig zum Stehen kommt. 

2. Der Weg vom Zugschwerpunkt des angekommenen 
Zuges zum Kopfbahnsteig wird kürzer. Tatsächlich nehmen ja 
auf unseren Bahnhöfen Prellbock, Sandschüttung, Sicherheits- 
zwischenraum, Lokomotiven, Pack- und Postwagen einen so 
großen Raum ein, daß oft die meisten Personenwagen eines ein- 
gefahrenen Zuges außerhalb der Halle stehen. Bei der Anord- 
nung von St. Louis stehen dagegen die Personenwagen der 
eingefahrenen Züge ebenso nahe an dem Kopfbahnsteig, wie die 
der ausfahrenden. 

3. Da die Post- und Packwagen in der Regel unmittelbar 
hinter der Maschine stehen, so ist die Abfertigung des Postgutes 
und des Gepäcks bequemer, einfacher und für die Reisenden 
weniger störend. In Kopfbahnböfen stehen nämlich bei den ab- 
fahrenden Zügen Post- und Packwagen am äußeren Ende der 
Bahnsteighalle und die Reisenden werden durch das Einladen 
der Güter nicht belästigt, weil sie auf dem Weg vom Kopfbahn- 
steig bis zu ihrem Wagen überhaupt gar nicht bis vorn zum 
Packwagen hinkommen. Bei den angekommenen Zügen stehen 
dagegen die Packwagen zwischen den Personenwagen und dem 
Kopfbahnsteig und die den Zungenbahnsteig verlassenden 
Reisenden werden daher durch das Ausladen und Abfahren 
von Gepäck und Postgut erheblich belästigt, wenn nicht be- 
sondere Gepäcksteige vorgesehen sind. Für die Abfertigung 
ist es außerdem unbequem, daß das angekommene Gepäck am 
vorderen, das abgehende am hinteren Ende der Bahnsteighalle 


verladen wird. Dadurch werden nicht nur umfangreichere An- 
lagen an Gepäcktunneln, Aufzügen usw. notwendig, sondern eg 
muß auch die Zahl der Beamten und der Gepäckträger vermehrt 
werden. 

Werden dagegen die ankommenden Züge wie in St. Louis 
rückwärts in die Halle gedrückt, so stehen Pack- und Postwagen 
der angekommenen und der abfahrbereiten Züge in gleicher 
Höhe — am äußeren Ende der Halle — und die gesamte Anlage 
und Dienstabwicklung ist einfacher und einheitlicher. Dies ist 
besonders für amerikanische Verhältnisse zu beachten, denn hier 
haben die Züge eine viel gleichmäßigere Zusammensetzung als 
bei uns, da in Amerika die Kurswagen bei weitem nicht so ver- 
breitet sind wie in Europa und besonders in Deutschland. Dann 
wird das Reisegepäck auch nicht von den Reisenden mittels 
Droschke zum Bahnhof gebracht, sondern vom Haus durch eine 
Paketfahrtgesellschaft abgeholt, die eine eigene Gepäckhalle 
auf dem Bahnhof hat. Es kann also die Eingangshalle mit den 
Schaltern von der Gepäckhalle vollkommen getrennt liegen und 
braucht mit ihr nur durch irgend eine Anlage zur Beförderung 
der Gepäckzettel und -marken verbunden zu sein. 

4. Dadurch, daß die ankommenden Züge in die Bahnsteig- 
gleise gedrückt werden, wird weiterhin der Vorteil erreicht, daß 
die Lokomotiven nicht unter die Halle kommen, daß also ein 
Verqualmen dieser ausgeschlossen ist. Dies läßt sich aber auch 
bei Kopfbahnhöfen mit der gewöhnlichen Betriebsweise durch 
besondere Einrichtungen vermeiden. 

5. Auf den zu Kopfstationen gehörigen Betriebsbahnhöfen 
sind sehr häufig viele Züge vollständig umzubilden, weil die 
Wagen bei der Abfahrt in umgekehrter Reihenfolge im Zuge 
stehen müssen, als sie angekommen sind. Bei Anlagen wie in 
St. Louis wird dies umfangreiche Verschiebegeschäft vermieden, 
da das Umkehren des Zuges bei der Einfahrt auf dem Umsetz- 
gleis erfolgt. (Dasselbe ist übrigens auch bei den in Schleifen- 
form angelegten Endbahnhöfen der Fall.) 

So hoch man die besprochenen Vorteile auch bewerten 
mag, sokann man sich doch nicht gegen gewisse Nachteile 
der Anordnung verschließen: 


1. Die Einfahrt mit dem Halten vor der Bahnsteighalle 
und dem Zurückdrücken des Zuges verursacht Zeitverlust. 

2. Das Hineindrücken selbst ist gefährlich, da es 
immer mißlich ist, einen schweren Zug zu drücken, besonders 
wenn dies durch scharfe Bögen geschehen muß und die Über- 
sicht beeinträchtigt ist. Auch liegt die Gefahr vor, daß orts- 
unkundige Reisende unruhig werden und vorzeitig aussteigen. 

3. Die Weichenanlagen werden umfangreicher und da- 
mit gefährlicher. 

4. Es entstehen gefährliche Kreuzungen, sobald 
Linien von verschiedenen Seiten einmünden. 

5. Die Anlage bedingt die Anwendung scharfer 
langer Bögen mit kleinen Halbmessern. In St. Louis sind 
solche bis herab zu 140 m Halbmesser in den Hauptgleisen an- 
gewendet. . 


Allgemein kann man wohl sagen, daß die ganze An- 
ordnung ein sehr lehrreicher und beachtenswerter Versuch ist, 
daß sie aber, besonders für deutsche Verhältnisse, nicht ge- 
eignet ist. 

Das System des Bahnhofs St. Louis wird nun der in 
Abb. ı dargestellten Prinzipskizze gegenüber dadurch ver- 
wickelter, daß in den Bahnhof von zwei Seiten, von Osten 
und Westen, Linien einmünden, die sich außerdem weiter aus- 
wärts noch in mehrere Bahnen gabeln. Für die Gesamtanord- 
nung des Bahnhofs ergibt sich hieraus die in Abb. 2 skizzierte 
Gestaltung: 

Die von Westen auf Gleis / ankommenden Züge fahren 
(genau wie auch in Abb. 1 angedeutet) nach dem zwischen den 
Punkten b und c liegenden Umsetzgleis /@ und setzen von da 
auf Gleis /I/ in die Bahnsteighalle zurück. Die von Osten auf 
Gleis /V ankommenden Züge fahren nach dem zwischen den 
Punkten d und e liegenden Umsetzgleis /V@a und werden von 
hier über Gleis V nach der Bahnsteighalle zurückgedrückt. Die 
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ausfahrenden Züge fahren von den Bahnsteiggleisen über 
Gleis /I nach Westen und über Gleis VI nach Osten un- 
mittelbar aus. 

In der ganzen Anlage sind zwei Kreuzungen begründet: 
die Züge von Westen kreuzen die von Osten an der mit k, be- 
zeichneten Stelle und die Züge von Osten kreuzen die nach 
Westen an der Stelle /, (im Bahnhof werden also die Gleise /V 
und V/ von der Kreuzung k, ab links befahren). Diese ge- 
fährlichen Kreuzungen könnte man bei günstiger Gelände- 


VB; 
w # 
7 ex 
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Abb. 2 


gestaltung durch Brücken ersetzen; in St. Louis ist dies aber 
nicht geschehen. 

In der Bahnsteighalle sind die Gleise zur Ein- und Aus- 
fahrt so geteilt, daß die Einfahrgleise in der Mitte, die Ausfahr- 
gleise an den beiden Seiten liegen, was sich ganz naturgemäß 
aus der Lage der vier Hauptgleise ergibt. 

Die in Abb. 2 nur dem System nach dargestellte Anlage 
ist in Abb. 3 genauer wiedergegeben, wobei jedoch unwichtige 
Einzelheiten größerer Deutlichkeit wegen weggelassen sind. 
Die Hauptgleise entsprechen im wesentlichen der Abb. 2, es 
sind nur einzelne Gleise verdoppelt und mehrere Verbindungen 
für Rangierzwecke eingelegt; außerdem sind neben den Haupt- 
personengleisen noch Gütergleise vorhanden. 


DasEmpfangsgebäude liegt vor dem Kopf der Bahn- 
steighalle (wie bei dem Bahnhof in Frankfurt a/M.) und besteht 
aus zwei Geschossen: das untere enthält Eingangshalle, Fahr- 
kartenausgabe, Erfrischungs- und Warteräume und Aborte, 
kurz alle Räume für die abfahrenden und die mit kurzem 
Aufenthalt weiter fahrenden Reisenden; das obere Stockwerk 
enthält außer einer großen Wandelhalle mehrere Warte-, Speise- 
und Rauchsäle, ein Cafe und außerdem Räume des Bahnhofs- 
gasthofs und ist besonders für die Reisenden bestimmt, die 
längeren Aufenthalt haben und sich hier von der Fahrt erholen 
und erfrischen wollen. 

In gleicher Höhe mit dem unteren Stockwerk und von 
der Eingangshalle unmittelbar zugänglich liegt der Kopf- 
bahnsteig. Derselbe ist etwa 21 m breit und durch ein 
hohes Eisengitter in einen vorderen 15 m breiten, allgemein zu- 
gänglichen und einen hinteren 6 m breiten, nur mit Fahrkarte 
betretbaren Teil getrennt. In dem Gitter befinden sich 
16 Tore, an denen durch Ziffernblätter mit verstellbaren Zeigern 
Ankunft und Abfahrt der Züge angegeben wird. Von dem 
Kopfbahnsteig gehen die Zungensteige aus, zwischen denen 
paarweise die 32 Bahnsteiggleise liegen. Die Breitenabmessun- 
gen derselben sind auffallend niedrig, die Bahnsteigbreite be- 
trägt von Mitte zu Mitte Gleis gemessen nur 6,8 m (in Deutsch- 
land würde man sicher mindestens 9,0 m gewählt haben). Die 
gesamten Gleise und Bahnsteige werden von einer gewaltigen 
Halle überdacht, die mit einer Breite von 183 m die größte in 


der Welt ist*); die große Weite ist jedoch durch vier Stützen- 
reihen in fünf Schifte geteilt. 
An der westlichen Längswand der Bahnsteighalle liegt 
die Gepäckannahme und -ausgabe und die Postabfertigung. 
Vor und zum Teil schon in der Halle ziehen sich die 
Gleise zu den vier Hauptgleisen (vergl. Abb. 2) zusammen und 
sind mit diesen so verbunden, daß zwischen allen Strecken- und 
allen Bahnsteiggleisen Aus- und Einfahrt möglich ist, jedoch 
werden bei eetnagem Betrieb die inneren Gleise zur Ein-, 
die äußeren zur Ausfahrt benutzt (vergl. Abb. 2 
und 3). 


Vor der Halle liegen die Anlagen für 
den Eilgutverkehr, die aus mehreren meist an 
die Expreßgesellschaften vermieteten Schuppen 
mit Ladegleisen bestehen. Daran schließen 
sich drei in Abb. 3 mit A,, Ay und Az bezeich- 
nete Gruppen von stumpf endigenden Auf- 
stellgleisen für leere Züge und Wagen, an die 
die Anlagen für die Pullmanngesellschaft und 
für Luxus-, Speise- und Schlafwagen ange- 
gliedert sind. 


Der Betrieb des Bahnhofs wird von 
einer besonderen Gesellschaft geleitet, die 
ihre eigenen Lokomotiven und Beamten hat. 
Keine der Gesellschaften, deren Züge den 
Bahnhof benutzen, hat sich um den Betrieb 
innerhalb des Bahnhofs zu kümmern, das Auf- 
lösen und Neuordnen der Züge, der ganze 


a Verschiebedienst, der gesamte Gepäckverkehr 
wird von dem Personal der Bahnhofgesell- 
schaft geleitet; dies hat den Vorteil, daß 

dasselbe mit der Örtlichkeit und den Einzelheiten des 


schwierigen Betriebes sehr genau vertraut wird; alles in allem 
muß es jedoch als ein Übel bezeichnet werden, daß für einen 
Bahnhof eine besondere Gesellschaft gegründet wird, als ein 
Übel, das allerdings bei der großen Zahl von Eisenbahngesell- 
schaften, deren Züge den Bahnhof benutzen, als ein notwendiges 
bezeichnet werden muß. 


Der gesamte Betriebsdienst wird von einem Stellwerk 
aus geleitet, indem ein Stationsbeamter — train director — über 
die Ein- und Ausfahrten aller Züge und über alle Rangierbe- 
wegungen verfügt. 


Obwohl der Bahnhof erst verhältnismäßig kurze Zeit in 
Betrieb ist, so hat sich doch schon ein Umbau und eine Er- 
weiterung als notwendig herausgestellt. Der Bahnhof hat 
nämlich mehrere Mängel, die bei dem stetig wachsenden Ver- 
kehr immer fühlbarer werden und deren Abstellung um so not- 
wendiger ist, als die Weltausstellung des nächsten Jahres eine 
ganz bedeutende Steigerung des Verkehres mit sich bringen 
wird. Es ist daher mit den nachstehend zu besprechenden 
Umbauten bereits begonnen worden, und man hofft, sie noch 
vor Eröffnung der Weltausstellung zu beenden.**) 


Zunächst genügen die Bahnsteiggleise nicht mehr. 
Zwar ist ihre Zahl vollkommen ausreichend, dagegen die 
Länge der meisten Gleise ungenügend. Die äußeren Gleise 
sind teilweise nur 130 m lang und fassen außer Maschine und 
Packwagen nur vier Personenwagen. Es ist daher beabsichtigt, 
die Weichenstraßen nach Abb. 4 so auszubauen, daß die kür- 
zesten Gleise mindestens 280 m lang werden und dann Züge 
von 10 Personenwagen fassen können; einzelne Gleise werden 
sogar 350 m Länge erhalten. Die Halle selbst wird um etwa 
60 m verlängert. 


Die Verlängerung der Bahnsteiggleise ist nur zu erreichen 
durch eine völlige Umgestaltung der Gleisentwick- 
lungen vor der Halle, und diese ist außerdem auch deshalb 


*) Die Gesamtbreite der Bahnhofshallen in Frankfurt a/M. 
beträgt rund 170 m. 
**) Vergl. „Railroad Gazette“, März 1903, S. 212. 
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notwendig, weil jetzt nur vier Gleise zu den Hallengleisen 
führen. Alle ein- und ausfahrenden Züge, alle Maschinenfahrten, 
alle ein- und auszusetzenden Packwagen müssen also durch 
diese vier Gleise wie durch einen Engpaß hindurch. Das ist 
aber bei den 232 Zügen, die täglich aus- und einlaufen, kaum 
mehr zu leisten. Außerdem sind die Gleisverbindungen ei 
den Abstellgleisen und den Eilgutanlagen recht ungünstig, so 


Jetzige 


Westen 


würden also statt der früheren vier jetzt sechs Gleise zu den 
Hallengleisen führen; das System des Zurückdrückens der an- 
kommenden Züge bleibt bestehen. Außerdem sollen die Ver- 
bindungen mit den Nebengleisen, den Eilgutschuppen usw. ver- 
bessert und von den Hauptgleisen unabhängiger gemacht] 
werden. 
Diese Gleisänderungen bedingen eine Verlegung der An- 


T Abb. 3. Jetzige Anlage des Per- 
sonenbahnhofs in St. Louis. 


Guter ‚Ansehtuß 4 Ga 


Zu Abb. 4 ge- 
hörig. 


Anschlußs - 
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Erklärungen zu Abb.4: Gleis / und 2: Verbindungsgleise mit Abstellgleisen; Gleis 3, 4, 7 und 8: Gütergleise; 


Gleis 5 und 6: Personengleise; 


(.;ß beim Ein- und Aussetzen der Wagen und Züge sehr |viele 
Verschiebebewegungen notwendig werden, die bei besserer 
Gleisgestaltung vermieden werden könnten. 

Um hier' Abhilfe zu schaffen, soll die Verbindung der 
Streckengleise mit den Bahnsteiggleisen mit der in Abb. 4 dar- 
gestellten doppelten Gleisentwicklung geschehen; danach 


A,—4; Gleise zum Aufstellen: von Leerzügen. 


lagen für den Eil- und Expreßgutverkehr. An Stelle 
der jetzt an der Ostseite des Bahnhofs liegenden, räumlich auch 
schon nicht mehr ganz genügenden Schuppen soll auf der West- 
seite für die verschiedenen Expreßgesellschaften eine große 
zusammenhängende Gruppe von zwei- und dreistöckigen Gebäu- 
den erbaut werden. 
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| 
| Auch die Anlagen für den Bahnpäckereiverkehr 


haben sich als nicht genügend herausgestellt. Das Gepäck wird 
jetzt von der auf der Westseite der Bahnsteighalle liegenden 
Gepäckabfertigung (vergl. Abb. 3) nach dem äußeren — südlichen 
— Ende7?der Halle’gebracht, wo die Packwagen der Züge/stehen, 
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in der Längenrichtung der Bahnsteighalle von der großen Ein- 
gangshalle des Empfangsgebäudes bis zu dem zuerst genannten 
Tunnel und dann zu einem Quertunnel, der mit den Eilgut- 
schuppen und dem Krafthaus in Verbindung steht. 

Auch die Sicherungsanlagjein] sollen umgestaltet 
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Güter Bahnhof. der Missouri Pacıfie Eisenbahn 


‚Abb. 4. Entwurf für den.Umbau des Personenbahnhofs in St. Louis. 


und muß hier in Schienenhöhe über die Gleise hinweg zum 
Packwagen gebracht werden, soweit es nicht schon vorher auf 
einem Nebengleis verladen werden kann. Um diesen Übelstand 
zu vermeiden, soll am südlichen Ende der Bahnsteighalle in 
- deren ganzer Breite ein Bahnsteigtunnel angelegt werden, der 
in Abb. 4 punktiert dargestellt und mit den Buchstaben a,b, c,d 
bezeichnet ist. Derselbe wird etwa 33m breit werden und kann 
von beiden Seiten von der Straße aus mittels Zufahrtrampen 
von Fuhrwerk erreicht werden; man kann also kaum mehr von 
einem Bahnsteigtunnel sprechen, sondern wird ihn richtiger als 
eine unterirdische Ladestraße bezeichnen. Von hier aus wird 
das Gepäck und sonstiges mit Personenzügen zu beförderndes 
Gut mittels Aufzügen, von denen für jeden Bahnsteig zwei vor- 
gesehen sind, an den Packwagen gebracht. Außer diesem „Ge- 
päcktunnel“ führt ein zweiter, in Abb. 4 punktiert angedeuteter 


werden. Während bisher, wie oben erwähnt, alle Ein- und Aus- 
fahrten mit allen Signalen und Weichen von einer Stelle aus 
bedient werden, soll diese Arbeit künftig auf drei Stellwerke 
verteilt werden: das vorhandene bleibt als Innenstellwerk und 
Befehlstelle das wichtigste, es sollen aber noch zwei Außen- 
weichentürme, einer an der östlichen, der andere an der west- 
lichen Gleisentwicklung, erbaut werden. 

Eine beträchtliche Erweiterung werden die Aufstell- 
gleise für Leerzüge usw. erfahren; außer weiter draußen 
liegenden Anlagen werden, wie aus Abb. 4 zu ersehen ist, in un- 
mittelbarer Nähe des Personenbahnhofs mehrere große Gruppen 
von Aufstellungsgleisen angelegt werden. Eine große Lokomotiv- 
station mit rechteckigen Schuppen für 63 Maschinen und eine 
umfangreiche Bekohlungsstation werden die Bahnhofsanlagen 
vervollständigen. OB: 
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Zur Statistik der ungarischen Eisenbahnen. 


Dem unterdem Titel „Angaben über den Bestand 
und die Betriebsergebnisse der ungarischen 
Eisenbahnen im Jahre 1901, als auch über die 
Hauptergebnisse der Jahre 1891 bis 1901“ vor 
einigen Monaten erschienenen wertvollen statistischen Jahr- 
buche des ungarischen Handelsministeriums entnehmen wir 
folgende auf die Hauptergebnisse der Jahre 1891 bis 1901 be- 
züglichen Zahlen: 

im Jahre 1891 
Baulänge: 


im Jahre 1901 


Ungarische Staatsbahnen 


(Haupt- und Nebenlinien) . 7376 km 7628 km 
Gesellschaftl. Hauptbahnen 
(samt deren Nebenlinien) . 15519 2, 1322 „ 
Vizinalbahnen as 3268 „ Sa 
zusammen 11 964 km 17570 km 
Betriebslänge: 
Ungarische Staatsbahnen . 7494 km 7829 km 
Gesellschaftl. HannEahy 33 \ 1341 „ la342 0 
Vizinalbahnen > 3351 „ BiDBBe 
zusammen 12186 km 17710 km 
Anzahl der Lokomotiven: 
ZUu- auf ZUu- auf 
sammen 1ikm sammen I km 
Ungarische Staatsbahnen . . 1407 0,188 2478 0,175 
Gesellschaftl. a ; 257 0,186 332 0,248 
Vizinalbahnen = 101 0,085 190 0,099 
Anzahl der Personenwagen: 
Ungarische Staatsbahnen . . 2658 0,355 4743 0,336 
Gesellschaftl. aumDannen : 464 0,338 629 0,467 
Vizinalbahnen Sr 221 0,185 512 0,261 
Anzahl der Lastwagen: 
Ungarische Staatsbahnen . 33 492 4,468 55 119 3,902 
Gesellschaftl. en 5200 3,787 7240 5,405 
Vizinalbahnen 1565 1,310 3843 ' 2,005 


Anzahl der Stationen: 
fürden Verlade- fürden Verlade- 


Ge- und Ge- und 
samt- Halte- samt- Halte- 
verkehr stellen verkehr stellen 
Ungarische Staatsbahnen . 637 207 703 679 
Gesellschaftl. Haupbanne> 7115 74 123 96 
Vizinalbahnen . . “m z,.406 157 1180 589 
eg ——, m 
1595 3370 
Geleistete Lokomotivkilometer: 
ins- auf ins- auf 
ge- 1Loko- ge- 1 Loko- 
samt motive samt motive 


Ungarische Staatsbahnen . 
Gesellschaft. Hauptbahnen . 
Vizinalbahnen : 


. 31218202 30279 69006443 28143 
5812259 22704 9182566 28263 
2426079 26272 4966518 26 992 


Geleistete Personenwagenachskilometer: 


insgesamt auf 1 Wagen 
Ungarische Staats- 1891: 214 029 889 106 909 
bahnen . B 1901: 475 856 373 101 333 
Gesellschaftl. Haupt- { 1891: 36 936 971 80 648 
bahnen . ; 1901: 55 684 847 88 529 
GER JE18I9IE 32 503 530 61 747 
Vizinalbahnen . \ 1901: 32 941 148 64.088 

Geleistete Lastwagenachskilometer: 
Ungarische Staats- f 1891: 1235 638 681 38 696 
bahnen . . 15#1901% 1 889 188 821 35 142 
Gesellschaft. Haupt- 1891: 188 354 222 35 612 
bahnen . . ? 1901: 266 424 333 33 137 
FR k 1891: 66 229 206 23 562 
Ban alt ah ende { 1901: 88 313 647 23 920 
Geleistete Zugkilometer: 

Nutz- Regie- Nutz- Regie- 

kilo- zugkilo- kilo- zugkilo- 

meter meter meter meter 


Ungarische Staatsbahnen . . 33729014 652693 49698105 943 482 
Gesellschaftl. Hauptbahnen . 5294265 46366 8022942 56516 
Vizinalbahnen , . x ı x. 4983936 102190 18008740 347 669 


Anzahl der Reisenden: 


im Jahre 1891 im Jahre 1901 


Ungarische Staatsbahnen . 26 380 424 35 617 062 
Gesellsch. Eaupsbalunns 3 815 393 5 856 939 
Vizinalbahnen. . 5 690 233 25 120 090 
Durch die Reisenden zurückgelegter Weg: 
ZU- a - an 
1 Rei- 1 Rei- 
sammen „onden Sammen „onden 


Kilometer 
1219447 174 46 1698261 802 48 
162318213 42 254 911438 44 
122 671229 23 481 242369 19 


Ungarische Staatsbahnen . 

Gesellsch. Hauptbahnen 

Vizinalbahnen . Bd? 
Dichtigkeit des Personenverkehrs: 


es entfallen Reisende 


auf auf 

1 Per- auf 1 Per- auf 

sonen- |] Sitz- sonen- 1 Sitz- 

wagen- platz wagen- platz 

achskm achskm 
Ungarische Staatsbahnen . 4,42 0,28 3,58 0,20 
Gesellsch. Hauptbahnen 4,39 0,25 4,64 0,24 
Vizinalbahnen . : 3,70 0,19 3,24 0,20 


Ausnutzung der Sitzplätze: 
in Prozenten der Sitzplätze 


Ungarische Staatsbahnen 27,6 20,21 
Gesellsch. Haupibinnenn 25,4 23,74 
Vizinalbahnen. . . 22,9 21,36 
Frachtenverkehr (in Tonnen): 
a Eilgut und Regie- 
Gepäck Frachten güter 
Ungarische Staats- f 1891: 47 842 14241 052 3673771 
bahnen. . 181901% 56 844 19 353 035 4471399 
Gesellsch. Haupt- / 1891: 10 837 6 261 532 302 895 
bahnen. 12.1908 10 765 8181 238 392 277 
Fre f 1891: 6 890 2756 394 486 496 
Vizinalbahnen . . | 1901: 128° _gaanr7a  zisBel 
Anzahl der Tonnenkilometer: 
Ungarische Staats- f 1891: 6378022 2531441330 278 195 794 
bahnen. . . 1 1901: 7480805 3530 880 260 765 393 327 
Gesellsch. Haupt- / 1891: 675360 462262613 25415 316 
bahnen . . 1 1901: 877 911 643 594 549 43 225 229 
A 1.3912: 288 806 110 540586 14052 998 
Yizinalbahnen „u... { 1901: 419436 359 WA8IE 28247 231 
Dichtigkeit des Frachtenverkehrs (bei den zahlenden 
Lastzügen): 
im Jahre 1891 im Jahre 1901 
an Aus- us- 
_ nutzung _ nutzung 
, na derTrag- 1 en: derTrag- 
fähigkeit fähigkeit 
Tonnen 2 Tonnen ° 
Ungarische Staatsbahnen . 2300 41,56 3257 39,97 
Gesellsch. ee 1799 50,00 3045 51,62 
Vizinalbahnen. . 649 35,41 931 30,43 
Tatsächliches Grundkapital: 
zusammen auf I km Bahn 


Kronen 


Ungarische Staats- r 1891: 1 430 971 556 194 008 
bahnen. . 1901: 1 851 863 901 242 762 
Gesellsch. Haupt- lg: 263 991 254 200 416 
bahnen Sem e2190L° 293 643 012 222 902 
. 1891: 197 885 496 55 425 
Vizinalbahnen . . } 1901; 603 306 803 72511 
Begebenes Kapital: 
8 durchschnittl. 
ER Begebungskurs 
Kronen 
Ungarische Staats- $ 1891: 1 711 842 704 83,59 
bahnen. . 21.1901: 2217 960 466 83,49 
Gesellsch. Haupt- | 1891: 457 664 416 57,68 
bahnen. . . . t 1901: 493 021 884 59,96 
er 1891: ° 233 013 434 84,92 
Vizinalbahnen 5 ; 1901: 718 372 164 83,98 


| 
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Betriebsergebnisse: Ertrag (in Prozenten): 
Einnahmen N PERbonmubarechnd nach dem „ach dem SRRE n 
Ungarische Staats- g 101 > OS un 75 850 8627563 765.802 es begebenen begebenen 
bahnen. . . 1901: 202054634 125 386 369 76 663 265 Kanal Kapital Prioritäten 
Gesellsch. Haupt- $ 1891: 27080640 14701032 12379 608 U Frames BA P 
bahnen. . . . 21901: 84205629 22741371 11464258 Eee Dr ne a 7 
Vizinalbahnen . . IP ee & ed ET u Gesellsch. Haupt- 1891: 4,69 971 = 
| 1001: 30118490 21888148 17230282 a Se nn: 3’ 200 a 
Durchschnittszahlen der Einnahmen: Vizinalbahnen 1891: 3,03 —_ 4,31 
im Jahre 1891 im Jahre 1901 { 101; 2,90 = 9,44 


auf auf auf auf 
ı Bahn- 1 Zug- 1 Bahn- 1 Zug- 
Remlsormmsertiert 
in Kronen 
Ungarische Staatsbahnen . 1842604 4,08 2515916 4,05 
Gesellsch. Hauptbahnen 20 559,40 5,22 2571540 4,08 
Vizinalbahnen . ER 4604,10 2,76 4650,98 2,12 


Durchschnittszahlen der Ausgaben: 
im Jahre 1891 im Jahre 1901 


auf au auf auf 
1 Bahn- ı Zug- ı Bahn- I Zug- 
Kilometer 
in Kronen 
Ungarische Staatsbahnen 10.011,20,82,99 15 612,70 2,51 
Gesellsch. Hauptbahnen . 11160,90 2,82 1612275 2,56 
Vizinalbahnen . . . . . 2 668,50 1,60 2602,33 1,18 
Durchschnittszahlen der Überschüsse: 
Ungarische Staatsbahnen 8414,84 1,86 9546,46 1,54 
Gesellsch. Hauptbahnen . 9398,50 2,40 9592,65 1,52 
Vizinalbahnen . . . 193560 1,16 2048,60 0,94 
Einheitssätze der Transporteinnahmen: 
Personen- Frachten- 
transport- transport- 
einnahmen in Hellern 
auf auf auf auf 
1 Per-- 1 Per- 1 Fracht- 1 Fracht- 
\ sonenkm son tonnenkm tonne 
Ungarische Staats- { 1891: 2,64 120,90 4,04 689,76 
bahnen . . . \10l: 237% 130,02 4,18 740,57 
Gesellsch. Haupt- / 1891: 3,04 133,16 4,68 354,62 
bahneraee.. \ Er 2,66 126,91 4,15 620,93 
Fo 1891: 3,83 83,2) 8,30 371,28 
Vizinalbahnen . . | 1901: 284 53,138 611 2189 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zahlung gestundeter Frachten mittels Schecks. Nach 
den Bedingungen für Frachtstundung ist auf die Inanspruch- 
nahme des Reichsbankgirokontos seitens der Stundungsnehmer 
möglichst hinzuwirken. Es ist hierbei zur Sprache gekommen, 
daß der Inhaber eines Reichsbankgirokontos gestundete 
Frachten einer am Bankplatze befindlichen Güterkasse mittels 
roten Schecks nicht überweisen könne. Dieses trifft insofern 
zu, als nach $6 der Bedingungen für einmonatliche Fracht- 
stundung die Saldi zu Lasten der Stundungsnehmer nur bei 
einem monatlichen Stundungsbetrage von mehr als 3000 MM. 
oder bei Nichtinnehaltung der festgesetzten Zahlungsfrist bei 
der an den Reichsbankgiroverkehr angeschlossenen Hauptkasse, 
sonst aber bei den meistens nicht im Giroverkehr mit der 
Reichsbank stehenden Güterkassen zu zahlen sind. 

Im Interesse einer weiteren Verbesserung des Geldum- 
laufs sind die Königlichen Eisenbahndirektionen in Altona, 
Berlin, Cöln, Frankfurt a/M. und Kattowitz beauftragt worden, 
innerhalb zwei Monaten gemeinschaftlich darüber zu berichten, 
ob im Güterdienst das Bedürfnis zu einer Erweiterung des 
Scheckverkehrs sich geltend gemacht hat und wie dasselbe zu 
befriedigen sein möchte, ob etwa der Anschluß wenigstens der 
größeren Güterkassen an den Reichsbankgiroverkehr herbei- 
zuführen sein dürfte oder ob es genügen und auch ohne Be- 
denken sein würde, den Güterkassen die Annahme von auf die 
age ausgestellten Schecks zu gestatten. Diese Schecks 
würden die Güterkassen selbstverständlich sofort an die Haupt- 
kasse durch die Stationskassen zu senden haben. 


‚„— Auswechslung dreiachsiger Postwagen gegen vier- 
achsige Wagen in Schnellzügen. Von der Reichspostver- 
waltung ist in Aussicht genommen, die in den Schnellzügen 


Hinsichtlich der Wohltätigkeitsanstalten der Eisenbahnen 
geben nachstehende Angaben Aufklärung: 


im Jahre bezw. im Jahre bezw. 


Aulenge 1891 Ude 1901 
in- - in- 
Veı Ver- 
Bauen mögens- rar mögens- 
sch stand huß stand 


Pensionsinstitute zusam- 


men. 261 152 30088 919 


! 284 330 29 095 794 


Krankenunterstützungs- h 2 
. re 1119884 833 440 139008 1961 197 
Sonstige Wohltätigkeits- na ara 5% 

a ae \ 40138 464492 161207 1811123 


Betreffs der Stadt- und Gemeindebahnen sei kurz folgendes 
angeführt: 


1891 1901 
Durchschnittliche Betriebslänge . km 116,04 252,26 
Anlagekapital zusammen .. Kronen 17940086 83339021 
= auf 1 Bahnkm . z 154 580 330 369 
Betriebsüberschüsse zusammen E 1116038 6266017 
2 in Prozenten des An- 
lagekapitals NEE LEE 6,22 7,52 


Die vorgeführten Zahlen sprechen so deutlich, daß wir 
uns auf ihre einfache Angabe beschränken und jedwede weitere 
Erörterung für überflüssig halten, umsomehr, als es uns für das 
Eingehen auf die Ergebnisse der einzelnen Jahre im Rahmen 
dieser Blätter an Raum mangelt. 


Wilhelm Maurer. 


jetzt noch verkehrenden dreiachsigen Postwagen nach und 
nach gegen vierachsige Wagen auszuwechseln, soweit die 
Schnellzüge auch im übrigen aus vierachsigen Fahrzeugen ge- 
bildet sind oder werden sollen. Innerhalb drei Wochen soll 
deshalb nach einem Erlaß des preußischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten ein Verzeichnis der Schnellzüge vorgelegt 
werden, die Postverkehr haben, wobei anzugeben ist, ob die 
Schnellzüge jetzt schon aus vierachsigen Fahrzeugen gebildet 
werden oder zu welchem Zeitpunkt dies anzunehmen ist. Die 
Angabe ist für jeden Kurs nur von der Eisenbahndirektion zu 
machen, in deren Bezirk der Postwagen eingestellt wird. 


— Füllung der festen Wasserbehälter in den D-Zug- 
wagen im Winter. Die festen Wasserbehälter in den D-Zug- 
wagen sollen nach einem Erlaß des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten auch im Winter regelmäßig gefüllt werden: 
Sofern die Außentemperatur sehr niedrig und ein Einfrieren der 
Rohre zu befürchten ist, was indessen in den gut geheizten 
Wagen nur selten und wohl kaum bei einer Außentemperatur 
bis zu —10° C. eintreten wird, haben die Wagenwärter das 
Wasser während der Fahrt abzulassen und sind als Ersatz die 
losen Wasserkannen zu füllen. 

Auf den Endstationen ist das Wasser stets abzulassen, 
sobald die Außentemperatur auf 0° O. gesunken oder anzu- 
nehmen ist, daß Frost eintreten wird. Abgesehen davon ist je- 
doch das Wasser von Zeit zu Zeit, spätestens nach jeder 
dritten Fahrt auf der Zugbildungsstation vollständig abzulassen, 
um zu verhüten, daß sich Schlammablagerungen in den Be- 
hältern bilden. 


— Ausnahmetarif für Grubenholz. In Übereinstimmung 
mit dem vom Landeseisenbahnrat in der Sitzung vom 27. Juni 
dieses Jahres abgegebenen Gutachten ist die Einführung eines 
Ausnahmetarifs für Grubenholz von Oberschlesien nach den 
deutschen Nord- und Ostseehafenstationen zur Ausfuhr über 
See in das Ausland auf der Grundlage der um 40 $ ermäßigten 
Frachtsätze des Rohstofftarifs für die Zeit vom 1. d. M. bis auf 
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weiteres genehmigt. Als Versandstationen sind in den Aus 
nahmetarif solche aufgenommen, auf denen das aus den Schnee- 
und Windbruchgebieten stammende Grubenholz voraussichtlich 
zur Aufgabe gelangen wird. 


— Steinersche Distanzbremse. Am 9. d. M. wurden von 
einer Kommission, bestehend aus Vertretern des Reichseisen- 
bahnamtes, der preußischen, bayerischen, sächsischen und ba- 
dischen Eisenbahnverwaltung, bei Karlsruhe Versuche mit der 
Steinerschen Distanzbremse vorgenommen. Diese Einriehtung, 
die. ursprünglich dazu bestimmt war, die durchgehende Bremse 
eines Zuges, der an einem auf „Halt!“ ‚stehenden Signal vor- 
überfährt, selbsttätig auszulösen, war hier so ausgebildet, daß 
die Lokomotivpfeife bei ihrer Vorüberfahrt ertönte. Der Apparat 
funktionierte, wie der Reichsanz. berichtet, auch bei der höch- 
sten zur Anwendung gekommenen Geschwindigkeit von 110 km 
in der Stunde richtig; aber infolge der außerordentlichen Inan- 
spruchnahme trat an einem wichtigen Bestandteile ein Bruch 
ein. -Die Versuche werden nunmehr in regelmäßigen Betrieben 
während längerer Zeit fortgesetzt werden. 


— Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahngesellschaft. 
Nach dem Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1902/03 hat der 
Verkehr im allgemeinen nicht die Entwicklung gezeigt, wie in 
den Vorjahren. Im Personenverkehr hat eine Zunahme nicht 
stattgefunden (627960 beförderte Personen gegen 634346 im 
Vorjahr), dagegen hat der Güter- und Viehverkehr eine Mehr- 
einnahme von 31414 ft erbracht. Die Betriebseinnahmen be- 
trugen 1054415 st. (im Vorj. 972147 A), die Ausgaben 788 244 
(640 965) A. und der reine Betriebsüberschuß somit 266 171 
(331182) #4. Die Kosten des Bahnbetriebs stellen sich auf 75 
(66) $ der Roheinnahme. Setzt man jedoch die Einnahmen und 
Ausgaben für den Erneuerungsbestand ab, so stellen sich die 
Kosten auf 63 (61) $ der Roheinnahme. Zu dem genannten Be- 
triebsüberschuß treten als weitere Einnahmen die für den Er- 
neuerungsbestand gemachten Vorschüsse in der Höhe von 
143 821 At, der Betrag des Erneuerungsbestandes II mit 50.000 ie. 
sowie ein der Bilanzrücklage zu entnehmender Betrag von 
3900 A&6' Anderseits erforderten die Rücklagen in den Er- 
neuerungsfonds 86 227 4 und der Anleihedienst 79000 (78 775) ft. 
Es ergibt sich ein Überschuß von 298665 (224175) M zu 
folgender Verwendung: 6 (5) $ Dividende gleich 252 000 (210 000) WE. 
und Eisenbahnsteuer 13125 (7000) d@ Der Rest von 33540 46 
(7175 . Vortrag) soll zu Belohnungen verwandt werden, soweit 
derselbe nicht noch zur Begleichung von Ausgaben erforderlich 
ist, Am 1. April d.J. enthielten der Erneuerungsbestand 221 567 
(310 301) At, die Rücklagen 31335 (30 956) 6. und die Bilanzrück- 
lage 8541 (12357) 6. Die Generalversammlung beschloß, eine 
Dividende von 6 $ für das abgelaufene Geschäftsjahr zur Aus- 
zahlung zu bringen und an die Beamten, Arbeiter und 
Pensionäre der Gesellschaft 33000 44 als Gratifikationen zu 
zahlen, was ungefähr 11 $ ihres Jahreseinkommens ausmacht. 
Nach Entlastung des Vorstandes und Aufsichtsrates wurde dem 
Vorstande durch den Vorsitzenden des Aufsichtsrats der Dank 
der Gesellschaft für die bisherige Leitung des Unternehmens 
zum Ausdruck gebracht, Die Bahn, die vertragsgemäß bereits 
vom 1. April d. J. ab für Rechnung des Staates betrieben wird, 
ist mit dem 1. d. M. in das Eigentum des Staates übergegangen. 
Mit diesem Tage ist die Gesellschaft in Liquidation getreten. 


— Bergheimer Kreis-Eisenbahn. Dem Kreise Bergheim 
ist die Konzession zum Bau und Betrieb voll- und schmalspu- 
riger Nebeneisenbahnen von Bedburg nach Mödrath und von 
Zieverich nach Elsdorf sowie einer vollspurigen Nebeneisen- 
banı, von Bergheim über Rheidt nach Rommerskirchen erteilt 
worden. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektion Essen 
mit. Einschluß der an die Strecken der früheren Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn und der an die Strecken der Direktion 
Elberfeld anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Arbeitstagen 106398 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 17733 Doppelwagen zu 10t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt ‘worden, gegen 96002 und auf den Arbeitstag 16 000 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 1. bis .d M. 
auf den Arbeitstag 1733 und im ganzen 10396 Doppelwagen 
oder 10,35 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
7. d. M 18194 Wagen gegen 16210 am 4. Juli im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 20071 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
nunder Hafen 40 sowie von anderen Gütern 71 Doppelwagen. 


Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 22299 offene 
Wagen gegen 18377 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 3922’oder 21,3 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Aus dem schlesischen Überschwemmungsgebiet. Das 
andauerde Steigen des Hochwassers hat zahlreiche Verkehrs- 
störungen im Gefolge gehabt. Die Eisenbahn-Betriebsinspektion 
in Ratibor macht darüber unter dem 11. d. M. folgendes 
bekannt: Infolge des andauernden Regens sind bereits erheb- 
liche Störungen im Eisenbahnbetriebe eingetreten. Die Fluten 
der Hotzenplotz haben bei Deutsch-Rasselwitz drei Bogen der 
Eisenbahnbrücke, über die der Bahnstrang von Leobschütz 
nach Deutsch-Rasselwitz führte, hinweggerissen und den Bahn- 
damm zwischen Oberglogau und Deutsch-Rasselwitz auf mehrere 
100 m unterspült, so daß an diesen Stellen vollständige Unter- 
brechung des Betriebes stattgefunden hat. Bei Neustadt haben 
die Hochfluten der Braune gleichfalls eine Unterspülung des 
Bahndammes hervorgerufen. Infolgedessen ist auf der Strecke 
von Kandrzin nach Deutsch-Wette der Durchgangs-Güterver- 
kehr eingestellt worden; nur der Lokal-Güter- und Personen- 
verkehr ist zur Zeit noch zwischen den Stationen Kandrzin- 
Oberglogau, Deutsch-Rasselwitz - Neustadt und Schnellewalde- 
Neisse und darüber hinaus möglich. Da die Wassermengen zu 
erheblich sind, ließ sich ein durchgehender Personenverkehr 
durch Umsteigen nicht ermöglichen. Der Verkehr nach Neu- 
stadt und Deutsch-Rasselwitz ist nur über die Privatbahn 
Gogolin - Neustadt möglich. — Gleichfalls unterbrochen ist die 
Strecke von Leobschütz nach Jägerndorf. Hochwasserfluten 
haben das Gleise zwischen Mocker und Jägerndorf unterspült. 
Züge für Personenbeförderung verkehren nur bis Mocker, 

Auch der 12. d.M. hat noch keine Wendung zum besseren 
gebrächt. So wird aus Troppau gemeldet: Der Bahnverkehr 
und die telegraphische Verbindung zwischen Troppau und 
Freiwaldau sind unterbrochen. Im Würbental ist ein Wolken- 
bruch niedergegangen, infolgedessen .wird hier weiteres 
Steigen des Hochwassers erwartet. Auch in Oderberg ist 
die Hochwassergefahr sehr groß. Niklasdorf ist stark ver- 
wüstet, 17 Häuser sind dort eingestürzt; auch Zuckmantel, wo 
26 Häuser einfieleu, ist schwer geschädigt. Das Wasser der 
schwarzen Oppa steigt rasch. — Ebenso ungünstig lauten die 
Nachrichten vom 13. d. M. Einer amtlichen Meldung aus 
Oppeln zufolge sind die Strecken Oppeln-Kreuzburg 
(zwischen Laskowitz und Thule) und Jellowa-Namslau 
(zwischen Öarlsruhe und Dammer) wegen Hochwasserschäden 
gesperrt. Der Personenverkehr wird auf Strecke Oppeln- 
Kreuzburg durch Umsteigen, auf Strecke Jellowa durch Pendel- 
züge, die zwischen Jellowa und Carlsruhe bezw. Dammer und 
Namslau verkehren, aufrecht erhalten. Die Dauer der Betriebs- 
störung wird voraussichtlich nicht unter einer Woche währen. 

Auch aus Österreichisch-Schlesien und Oberungarn werden 
Unterbrechungen im Eisenbahnverkehr infolge des Hochwassers 
gemeldet. Leider sind auch viele Menschenleben ein Opfer der 
Wasserfluten geworden. 


— Einführung der Platzkartengebühr bei D-Zügen im 
inneren bayerischen Verkehr. Nach einem Nachtrag zur Ta- 
gesordnung für die am 16. d. M. stattfindende 52. Sitzung des 
bayerischen Eisenbahnrats gelangt dieser Gegenstand noch als 
dritter zur Beratung. Bisher hat die bayerische Eisenbahnver- 
waltung diese Gebühr nur im direkten Verkehr mit den An- 
schlußverwaltungen erhoben, auf deren Strecken die D-Züge 
dem Platzkartenzwang unterworfen sind, während im inneren 
bayerischen Verkehr keine Verpflichtung bestand, eine Platz- 
karte zu lösen. Nachdem im Laufe der Jahre die meisten 
deutschen und auch einzelne außerdeutsche Eisenbahnverwal- 
tungen mit deren Einführung vorangegangen sind, hält es auch 
die bayerische Verwaltung im Hinblick auf die in den D-Zügen 
dem reisenden Publikum gebotenen erhöhten Bequemlichkeiten, 
womit auch erhöhte Kosten für die Verwaltung verknüpft sind, 
vom wirtschaftlichen und finanzpolitischen Standpunkt für an- 
gezeigt, dieser Frage nunmehr gleichfalls näher zu treten und 
demgemäß demnächst die Einrichtung der obligatorischen Platz- 
kartengebühr im inneren bayerischen Verkehr bei allen im Fahr- 
plane mit D bezeichneten Zügen ins Auge zu fassen. 


— Bau von Lokalbahnen in der Pfalz. Wie die „Korresp. 
Hoffmann“ meldet, wurde mehrfach die Befürchtung ausge- 
sprochen, daß mit der Verschiebung der Verstaatlichung der 
Pfälzischen Eisenbahnen auch eine Stockung im weiteren Aus- 
bau des pfälzischen Bahnnetzes eintreten werde. Demgegen- 
über ist festzustellen, daß die bayerische Staatsregierung die 
Herstellung staatlicher Lokalbahnen in der Pfalz in Aussicht 
genommen hat und daß dem Landtage in seiner nächsten 
Tagung eine entsprechende Gesetzvorlage gemacht werden 
soll. Damit erscheint jedoch nicht ausgeschlossen, daß auch 
von den pfälzischen Bahngesellschaften noch die eine oder 
andere neue Linie erbaut wird. 
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i — Der Kohlenverkehr der sächsischen Staatseisenbahnen 
im ersten Halbjahr 1903. Ungeachtet des seit zwei Monaten 
Bnipeiresemen Rückganges der Kohlentransporte auf den 
sächsischen Staatseisenbahnen ist doch das Gesamtergebnis 
im ersten Halbjahr 1903 wesentlich günstiger als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. Der Versand an sächsischen 
Steinkohlen betrug: aus dem Zwickauer Revier 799 903 t 
(1902: 780651 t), aus dem Lugau-Ölsnitzer Revier 616 196 
(598 762) t und aus dem Dresdner Revier 172974 (182181) t, zu- 
sammen 1589073 (1561594) t, d. s. 27479 t oder 1,76.% mehr. 
Der Braunkohlenversand aus Sachsen und Sachsen- 
Altenburg betrug 983 990 (969189) t. Dies ergibt eine Zunahme 
von 14801 t oder 1,58%. An Steinkohlen aus Preußen 
(Rheinland-Westfalen, Schlesien) gingen ein: 354819 (367 845) t, 
d. i. eine Abnahme von 13026 t oder 3,54 9%. Der Empfang an 
Steinkohlen aus anderen Kohlengebieten betrug 30035 (26 731) t, 
d. i. eine Zunahme von 3304 t oder 12,36 $. An Braun- 
kohlen aus Preußen, Thüringen und Anhalt gingen ein: 
393 568 (281 906) t. Dies ergibt eine Zunahme von 111662 t oder 
39,61 2. Der Empfang an böhmischen Braunkohlen be- 
trug 1737434 (1775053) t, d. i. eine Abnahme von 37619 t oder 
2,12 3. Insgesamt wurden im ersten Halbjahr 5 088 919 (4 982 318) t 
befördert, d. s. 106601 t oder 2,14% mehr. Hiervon entfielen 
1973927 t = 38,79 $ auf Steinkohlen und 3114992 t = 61,21 & 
auf Braunkohlen. Gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
haben die Steinkohlentransporte um 17757 t = 0,90 $ und die 
Braunkohlentransporte um 88844 t = 2,94 $ zugenommen. Die 
tägliche Beförderung betrug im Durchschnitt 28137 t gegen 
27560 t im Vorjahre. 


'— Die Schwebebahn Barmen - Elberfeld - Vohwinkel hat 
im ersten Geschäftsjahre, vom 1. März 1901 bis Ende März 1902, 
eine Einnahme von 402 235,15 4. erzielt. Die Zahl der gefahrenen 
Wagenkilometer belief sich auf 979969. Somit ist für das Wa- 
genkilometer eine Einnahme von 41,1 „| zu verzeichnen. Bei 
diesen Zahlen, die die Köln. Ztg. dem soeben erschienenen 
zweiten Teil des Handelskammerberichts entnimmt, ist indes zu 
berücksichtigen, daß die Betriebslänge der Bahn bis zum 24. Mai 
1902 nur 4,6 km betrug und von Elberfeld-Kluse bis Zoologischer 
Garten reichte. Am 24. Mai 1902 wurde die Bahn bis nach Voh- 
winkel durchgeführt, so daß von da ab 7,6km in Betrieb waren. 
Zudem handelt es sich nur um die Ergebnisse der bis jetzt in 
Betrieb befindlichen, weniger benutzten Teilstrecken und können 
hieraus Schlüsse auf die Rentabilität der seit dem 27. Juni er- 
öffneten Gesamtstrecke ohne weiteres nicht gezogen werden. 


— Königsberger Eisenbahn - Gesangverein. Zu Ehren 
seines am 1. d. M. ausgeschiedenen ersten Vorsitzenden, des als 
Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion nach Bromberg ver- 
setzten Ober- und Geh. Reg.-Rates Schultze-Nickel veranstaltete 
der Verein am 27. Juni, Abends, in dem großen Saale der Bürger- 
ressource zu Königsberg einen Festkommers, an welchem Herr 
Präsident Simson mit sämtlichen Oberbeamten der Eisenbahn- 
direktion, ferner eingeladene Vertreter der ehemaligen Ost- 

reußischen Südbahn, unter ihnen Herr Oberregierungsrat 

rüger, und eine große Anzahl von Vereinsmitgliedern teil- 
nahmen. Herr Eisenbahndirektionspräsident Simson eröffnete den 
Festakt mit einer Begrüßungsrede, in welcher er aufs herzlichste 
das Scheiden des um den Verein so hochverdienten ersten Vor- 
sitzenden bedauerte und die Hoffnung aussprach, daß sein Nach- 
folger dasselbe Maß von Interesse und Tätigkeit entfalten möge. 
Die Rede klang in das Hoch auf den Kaiser als Förderer und Be- 
schützerdes deutschen Männergesanges aus. Derzweite Vorsitzende 
feierte den Scheidenden und überreichte ihm sodann ein in 
künstl&rischer Weise ausgeführtes Ehrendiplom, das die Unter- 
schrift sämtlicher Mitglieder trug. Gerührt und überrascht von 
dieser Ehrung dankte der Gefeierte in bewegten Worten dem 
Verein, sprach die Hoffnung aus, daß derselbe auch nach seinem 
Fortgange unter seinem Nachfolger blühen, wachsen und ge- 
deihen möge, und brachte ein Hoch auf den Verein aus. 


— Personalnachrichten. Bei den Großherzoglich badi- 
schen Staatseisenbahnen ist dem Zentralinspektor, Bahnbau- 
inspektor Johannes Riegger in Karlsruhe die etatsmäßige 
Amtsstelle des Bahnbauinspektors in Singen übertragen worden. 
Der Regierungsbaumeister Richard Roth in Karlsruhe ist unter 
Verleihung des Titels „Bahnbauinspektor“ zum Zentralinspektor 
bei der Generaldirektion ernannt worden. 


Österreich. 


— Vintschgaubahn. Das Reichsgesetzblatt verlautbart die 
Konzessionsurkunde für: die als vollspurige Lokalbahn aus- 
zuführende Lokomotiveisenbahn von der Station Meran der 
Bozen-Meraner Bahn über Naturns, Latsch, Schlanders, Laas, 
Eyrs und Schluderns an die Aktiengesellschaft „Vintschgaubahn“. 


Für die konzessionierte Eisenbahn wird vom Staate für 
die Zeit von der Betriebseröffnung bis zum Ablaufe des 76. Jahres 
der Konzessionsdauer die Garantie eines jährlichen Reinerträg- 
nisses im Höchstbetrage von 357000 Kr. behufs Sicherstel- 
lung der 4prozentigen Verzivsung nebst der Tilgungsquote des 
zum Zwecke der Geldbeschaffung aufzunehmenden, binnen obiger 
Frist zu tilgenden Prioritätsanlehens gewährt. 

Der Bau der Vintschgaubahn ist längstens binnen 4 Jahren 
vom Tage der Konzessionsverleihung zu vollenden. Der Betrieb 
ist während der ganzen Konzessionsdauer vom Staate zu führen 
und sind letzterem die tatsächlichen Betriebskosten durch die 
Konzessionäre zu vergüten. 

Die Bozener Handelskammer nahm in ihrer letzten Sitzung 
eine Resolution an, in welcher die unverzügliche Inangriffnahme 
des Baues der Vintschgaubahn, deren Ausbau bis Landeck und 
der Anschluß an die Albulabahn behufs Verbindung des Engadin 


‚mit Tirol gefordert wird. 


— Die böhmische Braunkohle und die Eisenbahntarife. 
Kürzlich sind vom Eisenbahnministerium Erhebungen über die 
Verhältnisse der böhmischen Braunkohlenindustrie und der 
Braunkohlenausfuhr im Hinblicke auf die von der Reichen- 
berger Handelskammer bezw. den Interessenten angestrebten 
tarifarischen Begünstigungen eingeleitet worden. Zweck dieser 
Erhebungen ist die Ergänzung und Vervollständigung des Mate- 
rials, welches die im April d. J. im Eisenbahnministerium ab- 
gehaltene Enquete zutage gefördert hat. In dieser Enquete sind 
bekanntlich von den in dieser Frage in Betracht kommen- 
den Eisenbahnen und den Vertretern der Braunkohlenindustrie 
von einander abweichende, zum Teile einander entgegengesetzte 
Standpunkte eingenommen worden. Neuestens ist eine Tatsache 
hinzugetreten, deren Rückwirkung auf die Frage der Braun- 
kohlentarife nicht ausbleiben kann: das Zustandekommen der 
Förderkonvention der böhmischen Braunkohlenwerke. 


— Schienenbestellung. Die österreichischen Staatsbahnen 
haben bei dem Schienenkartell probeweise ungefähr 7000 dz 
Schienen bestellt, die ein neıes schwereres Profil haben. Diese 
Schienen, die allmählich auf allen Linien der Staatsbahnen ver- 
legt werden sollen, haben ein Gewicht von 44,1 kg für das 
laufende Meter, während bisher das schwerste Gewicht 36 kg 
betragen hat. Die erwähnte Bestellung wird dazu verwendet 
werden, um auf einer Strecke der ehemaligen Kaiserin Elisabeth- 
bahn probeweise 7,5 km der neuen Schienen zu legen. Das 
Eisenbahnministerium hat aıch die Privatbahnen aufgefordert, 
bei Erneuerung von Schienen das stärkere Profil, welches die 
Betriebssicherheit erhöht, in Anwendung zu bringen. Wie ver- 
lautet, dürfte auch für das zweite Gleis der Nordwestbahn das 
schwerere Schienepprofil gewählt werden, ebenso dürfte dies 
auch bei den neuen Alpenbahnen der Fall sein. 

Die Südbahngesellschaft hat schon seit einigen Jahren die 
Frage der Einführung einer schwereren Schiene aufihren Haupt- 
linien in Erwägung gezogen und bringt nunnıehr auch die Ver- 
legung des neuen Schienensystems tatsächlich zur Durchführung. 
Die neuen schweren Schienen samt den zugehörigen Befesii- 
gungsmitteln sind in dem gesellschaftlichen Walzwerk in Graz 
fertiggestellt worden und gelangen schon vom August an zur 
Verlegung. 


— Verwendung leichter Motoren im Eisenbahnbetriebe. 
Im Auftrage des Eisenbahnministeriums wurde von dem Bau- 
rat Gölsdorf eine leichte Lokomotive entworfen, die, mit einem 
Gewichte von 15 t auf gemischte Feuerung (mit Kohle und 
Petroleumrückständen) eingerichtet, bei der Firma Krauß in 
Linz gebaut wurde und mit einer Leistung von 50 bis 60 PS 
sowohl in bezug auf die Bewältigung bedeutender Steigungen, 
als auch auf die Erzielung von Geschwindigkeiten die Leistungen 
der Motorwagen übertrifft und dabei gleichfalls nur von einem 
Manne bedient werden kann. Diese kleine Lokomotive, an der 
auf Grund der bei den Probefahrten gemachten Wahrnehmungen 
einige bauliche Änderungen vorgenommen worden sind, soll 
nunmehr im Probebetriebe verwendet werden. Für diesen ist 
die Strecke Ebensee-Attnang-Vöcklabruck-Kammer der Staats- 
bahnen in Aussicht genommen. 


— Die österreichischen Staatsbahnen und die Kohlen- 
schutzpfeiler. Zwischen der österreichischen Staatseisenbahn- 
verwaltung und den Brucher Kohlenwerken ist, wie das Österr.- 
ungar. Eisenbahnblatt meldet, eine Vereinbarung zustande ge- 
kommen, durch welche ein mehrjähriger Streit über den Abbau 
von Schutzpfeilern unter den Staatsbahnstrecken in den nord- 
westböhmischen Revieren „Libuscha“ und „Alois - Grubenfeld* 
beigelegt worden ist. Von allgemeinem Interesse ist hierbei 
der Umstand, daß die Staatseisenbahnverwaltung die Zustim- 
mung zum Abbau von Schutzpfeilern unter den Eisenbahn- 
strecken gegen Einhaltung der notwendigen Sicherheitsmaß- 
nahmen gegeben hat, durch welche eine Kohlenförderung im 
Werte von etwa 10000 000 Kr. den Brucher Werken freigegeben 
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wird, während anderseits die Staatseisenbahnverwaltung außer 
der Ersparnis einer auf 2000000 Kr. zu beziffernden Schutz- 
pfeilerentschädigung noch einen Frachtengewinn erzielt, der 
auf einige Millionen zu schätzen ist. 


— Bahnhofsumbauten bei den österreichischen Staats- 
bahnen. Die Arbeiten für die Durchführung der durch das 
Investitionsgesetz sichergestellten großen Bahnhofsumbauten 
schreiten programmäßig vorwärts. Die Inangriffnahme des 
Baues des neuen Personenbahnhofes in Pilsen ist noch in 
diesem Jahre zu gewärtigen. Bezüglich des Umbaues des Bud- 
weiser Bahnhofes ist die Vornahme der politischen Begehung 
demnächst zu gewärtigen. Was den Umbau des Bahnhofes in 
Amstetten anbelangt, so sind die Pläne hierfür schon vor einiger 
Zeit der politischen Begehung unterzogen worden, worauf mit 
den Grundeinlösungen vorgegangen worden ist. Die Inangriff- 
nahme des Baues selbst hat dadurch eine Verzögerung erfahren, 
daß die Interessenten, nachdem sie bei der politischen Be- 
gehung Gelegenheit hatten, ihre Wünsche zur Geltung zu 
bringen, nunmehr mit neuen Wünschen hervorgetreten sind, 
die vorerst auf ihre Erfüllbarkeit geprüft werden müssen. Was 
den Linzer Bahnhof anbelangt, woselbst ein umfangreicher 
Neubau geplant ist, wurde nunmehr an die Ausarbeitung der 
Einzelpläne geschritten, welche im vollen Zuge ist. Der Umbau 
des Bahnhofes in Attnang dürfte demnächst zur Vergebung 
gelangen. Die Erweiterungsarbeiten im Bahnhofe Sambor, die 
sich infolge Einmündung der neuen Staatsbahnlinie Sambor- 
Landesgrenze als notwendig ergeben und die einen Aufwand 
von rund 500000 Kr. erfordern, sind unlängst vergeben worden. 


— Der Wiener Personenverkehr. Nach dem Ausweise 
über die Anzahl der mit den örtlichen Verkehrsmitteln in Wien 
in den Jahren 1901 und 1902 beförderten Personen stehen natur- 
gemäß Stadtbahn und elektrische Straßenbahnen in erster Reihe. 
Die letzteren beförderten im Jahre 1901: 111290448 Personen, 
1902 aber 133 329240 Personen; also eine Steigerung von mehr 
als 12000000. Die Stadtbahn beförderte im Jahre 1901: 32 222 266 
Personen, 1902 aber 33807873 Personen, also trotz des Wett- 
bewerbs der elektrischen Straßenbahnen ein Mehr von 1600 000 
Personen. Einen Rückgang von 11281933 Personen (1901) auf 
10 685 837 zeigte dagegen infolge des Wettbewerbs der Stadt- 
bahn die Neue Wiener Tramway. Von den übrigen Verkehrs- 
mitteln beförderten: die Kahlenberg - Eisenbahn 1901: 179674 
Personen, 1902: 174995 Personen; die Dampftramway (vorm. 
Krauß & Comp.) 1901: 2696591 Personen, 1902: 2780441 Per- 
sonen; die Wiener Lokalbahnen (Wien-Guntramsdorf-Baden, 
Baden - Vöslau, Badener Ringbahn) 1901: 1711462 Personen, 
1902: 1165384 Personen; die elektrische Straßenbahn Prater- 
stern-Kagran 1901: 887298 Personen, 1902: 913 899 Personen; die 
Wiener General-Omnibus-Kompanie 1901: 18782784 Personen, 
1902: 17 794 646 Personen. Die Gesamtzahl der beförderten Per- 
sonen betrug also 1901: 179052461 Personen, 1902: 201 152315 
Personen. 


— Eine neue Schnellzugverbindung zwischen Karlsbad, 
Salzburg und dem Salzkammergute. Am 1. d. M. wurde eine 
neue, besonders günstige Schnellzugverbindung zwischen Karls- 
bad und Salzburg und dem Salzkammergute für die Zeit bis 
Ende August eingeführt. Die Abfahrt von Karlsbad erfolgt um 
10 Uhr 10 Min. Vormittags, die Ankunft in Salzburg um 8 Uhr 
15 Min. Abends, die Ankunft in Aussee um 9 Uhr 12 Min. Abends. 
Die Fahrzeit von Karlsbad nach Salzburg beträgt 10 Stunden, 
nach Aussee 11 Stunden. In der Gegenrichtung erfolgt die 
Abfahrt von Aussee um 8 Uhr 20 Min. früh, von Salzburg um 
9 Uhr früh, die Ankunft in Karlsbad um 6 Uhr 57 Min. Abends. 
Gegenüber den bisherigen Fahrzeiten ergibt sich nach beiden 
Richtungen eine Abkürzung von etwa2—2! Stunden. Die neuen 
Züge sind mit Durchgangswagen und Speisewagen ausgestattet. 


— Beförderung der Beamten der österreichischen Staats- 
bahnen. Mit Wirksamkeit vom 1. d.M. wurden 361 Beamte der 
österreichischen Staatsbahnen in höhere Gehaltsklassen be- 
fördert. Unter den'Beförderten befinden sich 125 Beamte mit 
vollendeten Hochschulstudien. 


Ungarn. 


— Einführung beschleunigter Sonderzüge für Lebens- 
mittel nach dem Auslande. Die Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen hat auf Grund eines mit einem Privatkonsortium 
getroffenen Übereinkommens die regelmäßige Einführung von 
beschleunigten Gütersonderzügen ausschließlich für die Ausfuhr 
von Lebensmitteln, dem Verderben unterliegenden Gütern, 
lebendem Geflügel usw. beschlossen. Diese Sonderzüge werden 
vorerst wöche tlich zweimal, beginnend mit’ 11. d. M. von 
Budapest über Oderberg nach Berlin, Dresden, Chemnitz, 
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Leipzig, Stettin, Halle, Cassel, Hannover, Magdeburg, Bremen, 
Hamburg, Frankfurt a/O. usw. in Verkehr gesetzt werden und 
mit Personenzuggeschwindigkeit, ohne jeden unnötigen 
Aufenthalt, durchlaufend verkehren. Das Konsortium errichtet 
eine eigene Vertretung in Oderberg, welche berufen sein wird 
bei der an der deutschen Grenze erfolgenden zollamtlichen 
und veterinärpolizeilichen Abfertigung die Interessen der be- 
teiligten Verfrachter zu wahren. 


— Automobilverkehr auf der Linie Sillein-Rajecz. Die 
Direktion der Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat auf ihrer 
21 km langen Linie Sillein-Rajecz=fürdö (Kur- und Badeort)- 
Rajecz den fahrplanmäßigen Verkehr von Automobilwagen ein- 
gerichtet. 


— Betriebsergebnisse der Mohäcs-Fünfkirchener Eisen- 
bahn im Jahre 1902. Nach dem Rechenschaftsbericht schließt 
die Betriebsreehnung des Jahres 1902 wie folgt: Betriebsein- 
nahmen 945082 Kr. (im Vorjahre 1296212 Kr.), verschiedene 
Einnahmen 637332 (608333) Kr, zusammen Einnahmen 
1582415 (1904545) Kr.; Betriebsausgaben 712085 (757622) Kr,, 
außerordentliche Ausgaben 279 125 (270261) Kr, zusammen 
Ausgaben 991211 (102788) Kr; Überschuß 591204 
(876 662) Kr. Der Betriebskoeffizient stellt sich daher auf 62,64 
(53,97) 9, ohne Berücksichtigung der Abgaben und Steuern mit 
180046 (184357) Kr. auf 51,01 (44,29) &. Die Verzinsung des ver- 
wendeten Anlagekapitals beträgt 3,5 (5,25) 9. Geleistet wurden 
310 604 (365 604) Lokomotivkm, 40017 314 (55 936 698) Rohtkm und 
147 687 (174774) Zugkm; ferner 6 760 642 (9 264 886) Wagenachskm 
und 20 303 462 (23 967 758) Reintkm. Die eigenen und fremden 
Wagen haben im eigenen Verkehr 3 380 321 (4632443) km durch- 
laufen; die durchschnittliche Belastung eines Wagens betrug 
6,69 (6,93) t, daher war das Verhältnis der Ausnutzung 53,1 
(54,57) 2. Befördert wurden 83420 (80414) Personen, wovon auf 
die I. Klasse 0,33, auf die II. Klasse 10,32, auf die III. Klasse 
85,02 und auf Militärreisende 3,83 $ (0,36 bezw. 11,40, 84,57 und 
3,67 2) entfallen. Durchschnittlich hat jeder Reisende 18,75 
(18,96) km durchfahren und 0,76 (0,76) Kr. gezahlt. Jede Tonne 
Fracht hat durchschnittlich 34,0 (37,1) km Weg zurückgelegt 
und beträgt die entsprechende Einnahme 1,47 (1,58) Kr., für das 
Tonnenkilometer 4,33 (4,97) Heller. Der Stand der Fahrbetriebs- 
mittel war Ende 1902: 13 Lokomotiven, 
4 Schaffnerwagen, 1 Postwagen, 1 Pferdewagen, 34 gedeckte 
Güterwagen, 373 Kohlenwagen, 41 Kokswagen, 10 andere offene 
Güterwagen und 1 Schneepflug. M. 


— Betriebsergebnisse der Fünfkirchen-Bareser Eisen- 
bahn im Jahre 19022. An Einnahmen aus dem Personen- 
und Frachtenverkehr wurden 1074570 Kr. (im Vorjahre 1 075 543 


Kronen), verschiedene Einnahmen 474 345 (482912) Kr, zu- 
sammen 1548915 (1508455) Kr. erzielt. Die Ausgaben 
betrugen: an ordentlichen 826116 (805 944) Kr., außerordent- 


lichen 47764 (88438) Kr., kleineren Investitionen 16217 (49 988) 
Kronen, zusammen 890097 (944320) Kr. Es ergab sich ein 
Überschuß von 658818 (564135) Kr. Der Betriebskoeffizient 
stellt sich auf 57,47 (62,60) $. Die Bahn steht bekanntlich i 
Betriebe der ungarischen Staatseisenbahnen. M. 


— Eisenbahn Nagytapolesany-Bossany-Trenesen. Die 
erste ordentliche Generalversammlung der Lokaleisenbahn 
Nagytapolesany-Bossany-Trenesen wurde am 30. Juni d.J. in 
Budapest abgehalten. Dem Geschäftsbericht ist zu entnehmen, 
daß die Gesamteinnahmen 325568 Kr., die Betriebsauslagen 
156483 Kr., demnach das Reinerträgnis 169085 Kr. ausmacht, 
welches das Prioritäten-Aktienkapital von 3900000 K#. mit 
4,35 $ verzinst. 


Übrige europäische Länder. 


— Zur Verhütung von Eisenbahnunfällen. Aus Anlaß des 
belgischen Eisenbahnunfalls bei Schaerbeck wird in Pariser 
Blättern wieder stark Reklame für den an dieser Stelle schon 
erwähnten „Marinschen Warner“ (avertisseur Marin) gemacht, 
der jüngst auf einer Strecke der belgischen Staatsbahnen vor 
dem Eisenbahnminister Liebaert und anderen hervorragenden 
Fachleuten erprobt wurde. Es wird hervorgehoben, daß die 
holländischen Ingenieure, welche gleichfalls den Versuchen bei- 
wohnten, in einem zu Amsterdam gehaltenen Vortrage ihren 
„Enthusiasmus“ darüber ausgesprochen hätten. In Frankreich 
scheinen die zuständigen Stellen der Erfindung indes noch 
nicht viel Aufmerksamkeit zugewandt zu haben. Wenigstens 
kann der „Temps“ in einer Lobeserhebung des Marinschen 
Warners nur berichten, „man sage“, die Verwaltung der franzö- 
sischen Staatsbahnen werde sich mit ihm beschäftigen. 


— Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen bleiben 
in befriedigender Zunahme. Die sechs großen Privatbahngesell- 
schaften und das Staatsbahnnetz vereinnahmten vom 1. Januar bis 
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7. Juni d.J. rund 22 000 000 Fr. mehr als in der gleichen Vorjahrszeit; 
ilometrisch beträgt das Mehrergebnis im Durchschnitt ungefähr 
,5 $; am höchsten ist es bei der Staatsbahn und der Nordbahn 
nit 4,04 bezw. 3,40 $, am geringsten bei der Ostbahn mit 1,85 #. 
3ezeichnend ist die Begründung, welche man in einem Börsen- 
)ericht des Pariser „Temps“ zu der „andauernd guten Tendenz 
ler Eisenbahnaktien“ liest: „Man habe gesehen, daß Herr 
Bourrat als Berichterstatter über das Budget der Eisenbahn- 
sonventionen und die Zinsgarantien diese Kapitel des Budgets 
ler öffentlichen Arbeiten zur Annahme empfohlen habe“ Abg. 
Bourrat ist der eifrigste Verfechter der Verstaatlichung, hat 
ıber derzeit wohl oder übel etwas Wasser in seinen Wein 
yetan. 


— Eisenbahnen in der Pariser Umgebung. Die neue Linie 
ler Westbahn Montparnasse-Clamart ist kürzlich amt- 
lich abgenommen worden und wird Ende dieses Monats dem 
Betrieb übergeben. 


— Arbeits- und Pensionsregelung für die französischen 
Eisenbahner. Bei Aufstellung des Staatshaushaltplans für 1904 
ist soeben wieder von den sich schon lange hinschleppenden, 
ıus der Initiative der Abgeordnetenkammer hervorgegangenen 
Gesetzentwürfen betreffs Verkürzung der Arbeitszeit und Ver- 
besserung der Pensionen die Rede gewesen. Seitens der Eisen- 
bahnverwaltungen wurden die aus der sogen. loi Berteaux usw. 
drohenden Mehrausgaben auf 150 000 000 Fr. geschätzt und als gar 
nicht zu leisten erklärt. Darauf brachte kürzlich der Abgeord- 
nete und frühere Ministerpräsident Waldeck -/Rousseau einen 
maßvollen Vermittlungsvorschlag ein; schließlich hat die be- 
treffende Kommission diesen Vorschlag als geeignete Grund- 
lage erklärt und deshalb weitere Erhebungen zur Sache be- 
schlossen. Und nun ist das französische Parlament wieder 
auseinander gegangen und so können sich die Eisenbahn- 
angestellten noch einige Jahre länger an den verlockenden Aus- 
sichten erfreuen. 


— Automobile für Kanäle. Bei Beauvine nächst Lille in 
Frankreich wurde ein Versuch angeblich mit Erfolg gemacht, 
2,5 t schwere Automobile mit breiten Radkränzen zur Förde- 
rung von Kanalbooten zu verwenden, weil die Kosten für die 
Legung von Gleisen oder das Spannen elektrischer Leitungen 
zu hoch seien, um allenthalben gerechtfertigte Anwendung zu 
finden. Das Automobil zieht drei Kanalboote mit einer Ladung 
von 750 t bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 2,4 km. 
Man berechnete, daß 1 t Kohle auf eine Entfernung von 320 km 
für 4,60 46. befördert werden könne. 


— Albulabahn und Albulapost. Mit der Eröftnung der 
Albulababn ist die bisher so sehr lebhafte Albulastraße wie mit 
einem Schlage verödet. Die Albulapost hatte einen außer- 
ordentlich starken Verkehr nach dem Engadin zu bewältigen; 
nun ist sie begraben. Die letzte Post war mit Trauerfahnen 
versehen, in Bergün begleiteten die Leute den Wagen weit 
über das Dorf hinaus, an der Spitze die Trauermärsche spie- 
lende Musik, und als er in St Moriz einzog, läutete die große 
Glocke, wie bei einer Beerdigung. Hier hat der neue 
Schienenweg nicht wenigen Existenzen ihren Lebensunterhalt 
genommen oder erschwert. Der Verkehr auf der Albulabahn 
war gleich nach der Eröffnung ein überaus lebhafter, wurde 
aber ohne Störungen bewältigt. Der Verwaltungsrat der 
Rhätischen Bahn hat an Herrn F. Hennings, der als Ober- 
ingenieur den Bau der Albulabahn geleitet hat, ein in den 
wärmsten Ausdrücken gehaltenes Anerkennungsschreiben ge- 
richtet, das zugleich den Dank an alle Ingenieure, Arbeiter,usw. 
ausspricht. 


— Überfüllung der englischen Züge. Vor einiger Zeit 
entschied in einem besonderen Falle ein Londoner Laienrichter, 
„daß die 10 Reisenden eines Abteiles einen elften, der, ohne 
einen Sitz zu finden, die Fahrt mitmachen wolle, selbst mit Ge- 
walt entfernen können“. 

Diese Entscheidung steht im Widerspruch mit dem Ge- 
setze, worauf die Blätter zeitgemäß aufmerksam machen, denn 
die Gerichtshöfe erkannten, daß 10 Reisende den elften nur 
auf ihre Gefahr von der Weiterfahrt ausschließen dürfen ; 
entstehen Tätlichkeiten, dann können sie, wie ein Gerichtsfall 
lehre, wegen Gewaltanwendung zu Geld-, ja selbst zu Freiheits- 
strafen verurteilt werden. Es liege hier ein Versäumnis von 
seiten der Eisenbahngesellschaft vor, die jeder Person einen 
Sitz anzuweisen und Überzählige nicht zuzulassen habe. 

Die Reisenden können nur die Gesellschaft wegen Ver- 
tragsbruches auf Grund des Überfüllungsverbotes belangen. 
Eine Verordnung des Handelsamtes besagt überdies, daß 
„jeder Reisende, der darauf besteht, in einem bereits besetzten 
Abteil die Fahrt mitzumachen, und ein Reisender dagegen Ein- 


urn erhebt, mit einer Geldbuße bis zu 40 sh. bestraft werden 
ann“. 


— Das Abwägen von Reisegepäck ist bekanntlich ein in 
England nicht ausgeübtes Recht der Bahnverwaltungen, und 
das recht auskömmlich zugestandene Freigewicht wird ge- 
wohnheitsmäßig stark überschritten. Nun machte die South 
Eastern & Chatham-Eisenbahn von ihrem Rechte Ge- 
brauch, und zwar gerade zur Zeit der Rückkehr der Jugend 
zum neuen Schulbeginn. Koffer und andere Gepäckstücke der 
Kinder wurden zur größten Überraschung der sie begleitenden 
Eltern abgewogen und die für das Übergewicht entfallenden 
Beträge, die recht ansehnliche waren, eingehoben. Der Vor- 
steher einer großen Schule im Herzen von Kent meinte, er 
fahre seit 30 Jahren mit seinen Schülern und es sei das erste- 
mal, daß ihm derlei begegne. 


— Eisenbahnzustände in Spanien. Über die Verhältnisse 
der spanischen Eisenbahngesellschaften bringt die „Revue Ge&- 
n6rale d. ch. d. f.* eingehende statistische Mitteilungen, denen 
wir folgendes entnehmen: Die Unterhaltung der Gleise wird 
in Spanien durch verschiedene Umstände erschwert, die gerade 
diesem Lande eigentümlich sind.. In erster Linie sind dies die 
Einflüsse der überaus schwankenden Witterung und die unebene 
Lage des Geländes. Der starke Wechsel zwischen großer Hitze 
im Sommer und Kälte im Winter, welcher lang anhaltende 
Dürre und dann wieder überreichliche Regen- und Schneefälle 
im Gefolge hat, wirken auf die Unterhaltung des Oberbaus, 
namentlich auf Schwellen und Bettungsmaterial,in nachteiligster 
Weise ein. Das Holz verfault weit rascher als in anderen Län- 
dern und die Böschungen sind häufigen Abspülungen unter- 
worfen. Auch nutzt sich das Gleis auf den zahlreichen in 
starkem Gefälle liegenden Strecken rascher ab, als auf ebener 
Bahn. Ein zweiter Umstand, der den spanischen Bahnen eigen- 
tümlich ist, ist der folgende: Die Gleise sind nicht von einer 
durchlaufenden Einfriedigung eingeschlossen, und fast überall 
kann das auf den Ländereien längs der Bahn weidende Vieh 
ungehindert von einer Seite auf die andere hinübergehen. Auch 
werden die Ränder des Bahndammes neben den Gleisen überall 
vom Publikum mit Vorliebe als Fußweg benutzt. Das sind alt- 
eingebürgerte Gewohnheiten, die niemand hindern kann, die 
aber auf die wünschenswerte Erhaltung eines gleichmäßigen 
und ebenen Bahnkörpers und den Wasserablauf in den Bahn- 
gräben in nachteiligster Weise einwirken. 


Allgemeines. 


— Die Erhöhung der Ladefähigkeit der offenen Güter- 
wagen bei den preußischen Staatseisenbahnen wird vom Geh. 
Rat Schwabe in „Glasers Annalen“ im Anschluß an den in Nr 23 
S. 345 d. Ztg. veröffentlichten Aufsatz des Regierungs- und 
Baurats Dorner besprochen und dabei zugleich auf die Ein- 
führung der Selbstentladung hingewiesen. „Es klingt für uns“, 
so sagt der Verfasser, „die wir daran gewöhnt sind, einen Tarif- 
satz von 23,2, für 1 tkm als Notstandstarif bezeichnet zu sehen, 
fast märchenhaft, daß die amerikanischen Bahnen Massengüter 
in geschlossenen Zügen zu dem Satze von 0,64 „) für 1 tkm 
befördern. bei den Carnegiebahnen sogar nur 0,4 A für die 
eigenen Werte, und doch ist dem so. Diese Tatsache sowie 
der Umstand, daß der Atlantische Ozean trotz der 6660 km be- 
tragenden Entfernung zwischen Newyork und Hamburg durch 
die beispiellos niedrigen Seefrachten bis herunter zu 3 für 
1 t oder 0,045 „| für 1 tkm überbrückt ist und uns nur noch 
geringen Schutz verleiht, machen es zur gebieterischen Not- 
wendigkeit, uns gegen die Vereinigten Staaten, den gefähr- 
lichsten Mitbewerber auf dem Weltmarkt, wirtschaftlich zu 
rüsten. Hierzu bietet die Erhöhung der Ladefähigkeit und die 
Einführung der Selbstentladung die denkbar günstigste Ge- 
legenheit. Was die letztere anbetrifft, die nicht nur in Amerika, 
sondern auch auf den englischen Bahnen allgemein eingeführt 
ist, und die auch bei uns früher oder später allgemein zur An- 
wendung kommen muß, weil es undenkbar ist, daß die bei uns 
außer in den Häfen allgemein übliche zeitraubende und kost- 
spielige Entladung mit der Schaufel für alle Zeiten beibehalten 
werden könnte, so ist es jedenfalls schwierig, über die mit der 
Selbstentladung verbundene Abkürzung der Entladefristen und 
die dadurch zu erreichende Beschleunigung des Wagenumlaufs 
bezw. die Verringerung des Wagenbedarfs zuverlässige An- 
gaben zu machen.“ Von welch großer Bedeutung es jedoch 
sei, eine Besserung nach dieser Richtung hin anzustreben, das 
lehre die Tatsache, daß während der Jahre 1890/1901 die Durch- 
schnittszahl der jährlich auf eine Güterwagenachse kommenden 
Achskilometer 16580 betragen habe, so daß bei 300 Betriebs- 
tagen nur 55 km auf den Tag entfislen. Freilich müsse zu- 
nächst noch die Vorfrage entschieden werden, ob für die 
Selbstentladung die amerikanische, die englische oder die 
Talbotsche Bauweise zur Anwendung kommen solle. Die 
großen einer solchen Verbesserung entgegenstehendrn Schwierig- 
keiten würden aber wesentlich vermindert werdaı, wenn sie 
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zunächst auf die Beförderung von Massengütern in ganzen 
Zügen beschränkt und dafür solche Zugverbindungen ausge- 
wählt würden, bei denen ein gleichmäßiger Verkehr während 
des ganzen Jahres stattfindet, so daß die Züge stets in voller 
Stärke zwischen Versand- und Empfangsstation hin- und her- 
laufen können. ‘Werde damit begonnen, in jedem Industrie- 
bezirk zunächst eine Zugverbindung von hoher Ladefähigkeit 
mit Selbstentladung einzurichten, so werde es dann an der 
Hand der so gewonnenen Erfahrungen leichter sein, mit der 
weiteren Ausdehnung dieser Verbesserung vorzugehen. 


— Beleuchten der Warnungstafeln der Wegeübergänge. 
Wir erhalten die folgende Zuschrift: 

„Der $4 (6%) der Betriebsordnung für die Haupteisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892, gültig vom 1. Oktober 
1898, schreibt vor, daß in angemessener Entfernung vor den 
Wegeübergängen in Schienenhöhe Warnungstafeln aufgestellt 
sein müssen, welche zugleich die Stelle des Weges bezeichnen, 
wo Fuhrwerke, Reiter und Viehherden anhalten müssen, wenn 
die Schranken geschlossen sind. Diese Warnungstafeln tragen 
die Aufschrift: ‚Halt, wenn die Schranke geschlossen ist. $ 59 
der Betriebsordnung.‘ Der letztere Paragraph lautet: ‚Solange 
die Übergänge geschlossen sind, müssen Fuhrwerke, Reiter, 
Treiber von Viehherden und Führer von Lasttieren bei den auf- 
gestellten Warnungstafeln halten‘ usw. 

Mir ist nicht bekannt, daß irgend eine Eisenbahnverwal- 
tung bis jetzt bei Dunkelheit diese Warnungstafeln beleuchtet. 
In der Dunkelheit ist niemand imstande, die Aufschrift der 
Warnungstafeln zu lesen, ja es wird sogar in den meisten 
Fällen das Erkennen der Warnungstafel selbst unmöglich sein. 
Bei Tage könnten meiner Ansicht nach die Warnungstafeln in 
den meisten Fällen entbehrt werden, weil in fast allen Fällen 
auf eine angemessene Entfernung hin die geschlossenen 
Schranken bemerkt werden können. Bei Dunkelheit ist je- 
doch das Erkennen der Warnungstafeln und das Lesen der 
Aufschriften von größter Wichtigkeit, und dies umsomehr, als 
der Reiseverkehr mit Fahrrädern, Automobilen usw. in sonst 
den Reisenden unbekanntes Terrain, auch bei Dunkelheit, sehr 
‚stark ist. 

Der vorgenannte $ 4 Abs. 6 der Betriebsordnung macht 
nun zwischen der Tages- und Nachtzeit keinen Unterschied, 
und dürfte deshalb die Frage aufzuwerfen sein, ob die Eisen- 
hahnverwaltungen nicht die Verpflichtung haben, bei Dunkel- 
heit die Warnungstafeln zu beleuchten, da sie sonst ihren beab- 
sichtigten Zweck nicht erfüllen können. Die Beleuchtung läßt 
sich in der Weise ausführen, daß der obere Teil der Warnungs- 
tafeln in Transparentform derart hergestellt würde, daß durch 
eier, einer brennenden Lampe der vorerwähnte Text les- 

ar ist, 

Der $ 7 Abs. 2 der Bahnordnung für die Nebenbahnen 
Deutschlands sieht ebenfalls vor verkehrsreichen Wegeüber- 
gängen die Warnungstafeln vor. Das Beleuchten derselben 
müßte nötigenfalls auch auf diese ausgedehnt werden. 

Eine Besprechung der obigen Frage wäre deshalb sehr 
erwünscht.“ 

Wir geben diese Zuschrift wieder, da sie u. E. eine Er- 
wägung verdient, wenngleich nicht zu verkennen ist, daß die 
Erleuchtung der Übergänge, deren Bedienung nicht immer am 
Übergang selbst postiert ist, nicht zu unterschätzende Unbequem- 
lichkeiten verursacht, so daß es wohl erst der Feststellung be- 
dürfte, welche Unfälle etwa auf den Umstand der Nichtbeleuch- 
tung der Übergänge bisher zurückgeführt werden mußten. 


— Hilfseinrichtung zum schnellen Anheizen der Loko- 
motiven. Es wird allgemein als ein Übelstand beim Anheizen 
der kalten Lokomotiven empfunden, daß es oft lange dauert, 
ehe die Lokomotive soweit Dampf bekommt, daß der eigene 
Bläser angestellt werden kann, und daß die Feuerung lästigen 
Rauch entwickelt, der bei ungünstigem Winde auch den Führer- 
stand. und Schuppenraum erfüllt. 

Um dem Übelstande abzuhelfen, wurden vor etwa 8 Jahren, 
als an manchen Orten Mangel an Lokomotiven herrschte und 
das sogenannte amerikanische System der doppelten und mehr- 
fachen Besetzung der Lokomotiven im Schwange war, Hilfs- 
bläser, sogenannte Gewaltbläser, angewendet. 

In den Betriebswerkstätten Osterode O/Pr., Inowrazlaw und 
Gnesen werden diese Gewaltbläser noch jetzt,mit gutem Erfolge 
dann als Hilfsmittel BngeRPndeN wenn zur Beförderung von 
Bedarfszügen plötzlich Lokomotiven angefordert werden. Es 
ist bei Anwendung dieses Bläsers mit Leichtigkeit möglich, bei 
einer kalten ausgewaschenen Lokomotive in ungefähr 1 Stunde 
soviel Dampf zu erzeugen, daß der ‚eigene Bläser angestellt 
werden’ und die Lokomotive den Schuppen verlassen kann. 
Diesem Vorteile des schnellen Anheizens stehen aber auch Be- 
denken gegenüber. Die Anwendung des Hilfsbläsers hat näm- 
lich insbesondere eine ungleichmäßige Erwärmung des Kessels 
und der Feuerbuchse zur Folge. Da das Rohrlecken der Loko- 
motiven sowie das mehrfache Abreißen der Stehbolzen dieser | 


gesteigerten Wirkung zugeschrieben wird, ist derselbe wieder 
bei einigen Betriebswerkstätten verlassen worden. 

Neuerdings wird diese Einrichtung durch den Gesandt- 
schaftsattach& Herrn Regierungs- und Baurat Glasenapp in 
Washington wieder empfohlen, und dies hat den Verwaltungen 
Anlaß gegeben, der Angelegenheit erneut näher zu treten. Wie 
die einer an die Schriftleitung gerichteten Zuschrift entnommenen 
vorstehenden Angaben zeigen, sind die Meinungen über die 
Einrichtung hierzulande noch geteilt. Die neuen Versuche wer- 
den indessen Klarheit darüber geben, inwieweit die Bedenken 
des Einsenders endgültig bestehen bleiben. 


Rechtspflege. 


— Über die Haftung der Eisenbahnverwaltung für die 
auf dem Eisenbahn-Zollboden beschädigten oder in Verlust 
geratenen Güter hatte die Berliner Kaufmannschaft — wie wir 
der Zeitschrift „Handel und Gewerbe“ entnehmen — an den 
Minister der Öffentlichen Arbeiten eine Eingabe gerichtet mit 
dem Antrage, in geeigneter Weise und, falls erforderlich, auf 
gesetzlichem Wege eine Klarstellung darüber herbeizuführen, 
welche der beiden am Eisenbahn-Zollschuppen beteiligten Ver- 
waltungen für die dort beschädigten oder verloren gegangenen 
Güter Ersatz zu leisten hat. Hierauf ist durch die Königliche 
Eisenbahndirektion zu Berlin nunmehr der Bescheid ergangen, 
daß für die Entscheidung dieser Frage der S75 Abs.2 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung maßgebend sei, welcher besagt: „Der 
Ablieferung an den Empfänger steht die Ablieferung an Zoll- 
und Revisionsschuppen nach Ankunft des Gutes auf der Be- 
stimmungsstation gleich.“ Diese Ablieferung sei aber 
erst dann als geschehen anzusehen, wenn die Eisenbahn den 
Empfänger durch Anzeige von der Ankunft des Gutes und durch 
Zustellung der erforderlichen Papiere in den Stand gesetzt hat, 
sowohl über das Gut zu verfügen, als auch selbst die weitere 
Sorge für dasselbe zu übernehmen. Bei Zugrundelegung dieser 
rechtlichen Gesichtspunkte werde es sonach Gegenstand be- 
sonderer Prüfung des Einzelfalles sein müssen, ob das Gut zu 
einer Zeit beschädigt oder in Verlust geraten ist, wo die Eisen- 
bahnverwaltung den Frachtbriefadressaten noch nicht in den 
Stand gesetzt hatte, seinerseits die freie Verfügungsgewalt über 
das Gut auszuüben. Bis zu diesem Zeitpunkt würde die Eisen- 
bahnverwaltung auf Grund des geschlossenen Frachtvertrages 
für das Gut einzustehen haben, und es liege unter diesen Um- 
ständen kein Anlaß vor, einer Abänderung jener Bestimmung 
näher zu treten. 


Bücherschau. 


— Ist das gewerbsmäßige private Speditionswesen für 
den Handelsstand eine Notwendigkeit? Von Olaf. 
Berlin und Leipzig. Luckhardts Buchhandlung für Verkehrs- 
wesen. 1902. 

Der Verfasser weist in seiner Einleitung darauf hin, daß 
sich im Handelsstande, ebenso wie in anderen Berufszweigen, 
heutzutage vielfach das Bestreben geltend macht, sich für ge- 
meinsame Zwecke zgenossenschaftlich zusammenzuschließen. 
So habe sich in Cöln der „Deutsche Inseratenverband G. m. 
b. H.“ gebildet, um die Interessen der an ihm beteiligten Kauf- 
leute den Zeitungen gegenüber zu vertreten, es hätten sich 
ferner die „Kreditreform“-Vereinezu einem Verbande zusammen- 
getan, der bestrebt sei, den Handelsstand auf dem Gebiete des 
Auskunftswesens von den privaten Auskunfteien unabhängig 
zu machen. Für eine ähnliche Einrichtung biete ebenfalls das 
Speditionswesen ein geeignetes Feld, und eine solche empfehle 
sich auch hier, weil das Speditionsgeschäft, das noch vor we- 
nigen Jahrzehnten von zahlreichen kleinen Unternehmern be- 
trieben worden sei, sich mehr und mehr in der Hand weniger 
großer Geschäfte zusammenfasse und dadurch dem Eigenhandel 
und der Industrie durch eine Art Monopolstellung gefährlich 
zu werden drohe. So sei in den Jahren von 1882 bis 1895 die 
Gesamtzahl der Speditionsgeschäfte in Deutschland von 6337 
auf 5028 zurückgegangen, die Zahl derjenigen Speditionsge- 
schäfte aber, die mit mehr als 5 Personen betrieben werden, 
von 917 auf ‘1400, gestiegen. Daß sich ein allmählicher Über- 
gang vom Klein- zum Großbetrieb im nalen eprerDs wie 
in allen anderen Geschäftszweigen geltend macht, liegt ja heut- 
zutage im Zuge der Zeit, doch dürfte eine eigentliche wirt- 
schaftliche Gefahr hierdurch u. E. gegenwärtig noch nicht nahe- 
gerückt'sein.“ Das/Speditionswesen ist tatsächlich im heutigen 
Verkehrsleben eine wirtschaftliche Notwendigkeit, das wird. 
niemand ernstlich bestreiten können, und der in ihm herrschende 
private Wettbewerb ist jedenfalls zur Zeit noch lebhaft genug, 
um einer monopolartigen Ausnutzung vorzubeugen. 
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Bücher- und Zeitschriftenschau. 


— „Neue Lokalbahnen in den österreichischen Berg- 
ländern“ — so lautet die Überschrift eines vom Oberinspektor der 
Nordwestbahn F. R. Engel in der Österr. Eisenb.-Ztg. veröffent- 
lichten Aufsatzes, dessen Inhalt wir bereits in Nr 50 8. 781 
d. Ztg. kurz mitgeteilt haben, auf den wir jedoch hier noch 
wieder zurückkommen müssen. In längerer Ausführung legt 
der Verfasser dar, daß Österreich gegenüber den anderen 
mitteleuropäischen Ländern hinsichtlich der Dichtigkeit seines 
Verkehrsnetzes erheblich zurückgeblieben sei. ährend auf 
100 qkm Flächenraum in Belgien 21,9, in Luxemburg 15,5, in 
Deutschland und der Schweiz 9,5, in Holland 8,6 und in Frank- 
reich 8,0 km Eisenbahnen entfallen, besitzt Österreich-Ungarn 
auf je 100 qkm nur 5,4 km Eisenbahn. Unter diesen Umständen 
sei es für die Kronländer Niederösterreich, Oberösterreich, 
Salzburg, Steiermark, Kärnten, Krain und Tirol, deren ge- 
birgiges Gelände dem der Schweiz ähnlich sei, ein gerecht- 
fertigtes Verlangen, daß ihr Bahnnetz auf annähernd die gleiche 
Dichtigkeit gebracht werde wie das schweizerische, und hierzu 
werde der Ausbau von rd 5000 km neuen Bahnlinien erforder- 
lich sein. Diejenigen, denen diese hohe Ziffer etwa Bedenken 
erregen möchte, weist der Verfasser darauf hin, daß in Preußen 
sich der Bestand der Kleinbahnen während der Jahre 1891/1900 
von 800 auf 8083 km unter Aufwendung einer Bausumme von 
684000000 ‚t erhöht hat. Im übrigen aber seien jene Kron- 
länder auch Böhmen gegenüber, das im Durchschnitt die doppelte 
Bahnlänge besitze, ganz erheblich im Nachteil. Als maßgebend 
für die Ergänzung des bestehenden Bahnnetzes stellt Herr Engel 
die Leitsätze auf, daß zunächst die Zufahrtslinien nach Wıen 
und anderen Hauptstädten in tunlichster Weise zu vermehren 
und sodann alle wichtigen Anziehungspunkte, wie Seen, Bade- 
orte usw., an das vorhandene Schienennetz anzuschließen seien. 
Hiervon ausgehend schlägt er nicht weniger als 157 neue 
Bahnen vor, deren Zweck und Linienführung er im einzelnen 
kurz begründet, und daran knüpft er dann die Forderung, daß 


| der Staat sich dieser Aufgabe annehmen müsse, um auf solche 


Weise die Steuerkraft jener Länder zu erhöhen. Wir möchten nun 
diesen Ausführungen gegenüber unser Bedenken zunächst 
dahin äußern, daß die Invergleichstellung der Schweiz mit den 
vom Verfasser erwähnten österreichischen Kronländern — ab- 
gesehen allerdings von Niederösterreich — doch wohl zu keiner 
richtigen Schlußfolgerung führen kann. Mehr als der vom Ver- 
fasser dem Vergleich zugrunde gelegte Flächenraum ist für das 
Eisenbahnwesen die Bevölkerungsdichtigkeit der befahrenen 
Gebiete der entscheidende Punkt. Und während die Schweiz 
80 Einwohner auf 1 qkm zählt, entfallen in Oberösterreich 67, 
in Steiermark 60, in Krain 51, in Kärnten 35, in Tirol 31 und in 
Salzburg gar nur 27 Einwohner auf 1 qkm. Wenn der Ver- 
fasser unter solchen Umständen annimmt, daß die neuen Bahn- 
linien in jenen Ländern einen Reinertrag schwerlich ergeben 
werden, so müssen wir ihm darin zustimmen. Dies darf aber 
u. E. nicht zu der Folgerung Anlaß geben, daß der öster- 
reichische Staat den Ausbau jener Strecken werde zu über- 
nehmen haben. Denn die dadurch zu erzielende Vermehrung 
der Steuerkraft in den neu zu erschließenden Gegenden würde 
ihm schwerlich entsprechende Gegenwerte liefern, um dadurch 
seine Aufwendungen verzinsen zu können. Die in Preußen 
während der Jahre 1891/1900 gebauten Kleinbahnen, auf welche 
der Verfasser Bezug nimmt, sind durchweg aus Privatmitteln 
unter Mitwirkung der Gemeinden, Kreise und Provinzialver- 
waltungen hergestellt worden, und es ist eine bekannte Tat- 
sache, daß die überwiegende Mehrzahl von ihnen keinen hin- 
reichenden Ertrag liefert, um das in ihnen steckende Anlage- 
kapital voll zu verzinsen. Dieser Übelstand wird aber von den 
Beteiligten um deswıllen weniger schwer empfunden, weil die 
zur Verwendung gekommenen Gelder meist von den nächsten 
Interessenten der betr. Bahnlinien aufgebracht worden sind, 
die aus dem Zustandekommen derartiger Nebenlinien mittelbare 
Vorteile ziehen. Würde sich dagegen der österreichische Staat 
mit einer großen Zahl ertragloser Kleinbahnstrecken belasten, 
so würde das u. E. eine vom wirtschaftlichen Standpunkt nicht 
zu rechtfertigende Maßnahme sein. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 24. Juni d. J. eröffnete Strecke Rothenkirchen- 
Tettau — 16,85 km — und die am >. Juli d. J. dem öffent- 
lichen Verkehr übergebene Strecke Tirschenreuth- 
Bärnau a.d. Wald-Naab — 13,23 km — der Königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen sind den Vereinsbahnstrecken zuge- 
rechnet worden. 


Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Die 
2,4 km länge Verbindungsstrecke zwischen den Stationen 
Düsseldorf=-Grafenberg und Düsseldorf-Lieren- 
feld ist am 1. Juli d. J. dem Betriebe für den Güterverkehr 
übergeben worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am. Juli 
dieses Jahres ist der an der Strecke Lindern-Heinsberg zwischen 
den Stationen Dremmen und Heinsberg gelegene Haltepunkt 
Grebben für den Personenverkehr eröffnet worden. (Vergl. 
Bekanntmachung in Nr 49 — Inser.-Nr 1590 — d. Ztg.) 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am 

15. Juli d. J. wird der zwischen den Stationen Tangersdorf und 

Ben an der Strecke Fürstenberg i. M.-Templin gelegene 

Erepunks Hohenlychen für den Personenverkehr eröffnet 
werden. 


 _ K.k. österreichische Staatsbahnen. Am 1.Juli 
dieses Jahres ist die in Kilometer 9,9 der Lokalbahn Deutsch- 
brod-Saar zwischen der Station Frauenthal und der Haltestelle 
Uttendorf-Hesov gelegene Personenhaltestele Böhmisch 
Schützendorf für den Personen- und beschränkten Gepäck- 
verkehr, am 5. Juli d. J. die zwischen den Stationen Scheles 
und Pladen in Kilometer 152,4 der Linie Pilsen-Dux gelegene 
Haltestelle Welletschin=-Pastuchowitz für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr und am 10. Juli d. J. an der Linie 
Orlö-Tarnöw zwischen den Stationen Tuchow und Lowezöwek-= 
Plesna in Kilometer 14,891 die Personenhaltestelle Kowezöw 
eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Münster Der 
an der Strecke Münster-Hamm gelegene Personenhaltepunkt 
Ermelinghof, der bisher nur dem Personen- und be- 
schränkten Gepäckverkehr diente, ist als Haltestelle für den 
Wagenladungsverkehr der angeschlossenen Werke eröffnet 
worden. Die Annahme und Auslieferung von lebenden Tieren, 
Sprengstoffen und Fahrzeugen ist ausgeschlossen. (Vergl. Be- 
kanntmachung in Nr 52 — Inser.-Nr 1694 — d. Ztg.) 

Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Am 
10. Juli d.J. ist die zwischen den Stationen Quaritz und Walters- 
dorf an der Strecke Glogau-Sagan gelegene Haltestelle Otten- 
dorf, die bisher nur für die Abfertigung von Personen, Ge- 
Ben Stück- und Wagenladungsgütern, Kleinvieh in einzelnen 

tücken und Leichen eingerichtet war, auch für die Abfertigung 
von Großvieh in einzelnen Stücken und Vieh in Wagenladungen 
eröffnet worden. Die Abfertigung von Kleinvieh in mehrbödigen 
Wagen sowie von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Ingolstadt-Regensburg zwischen den Stationen 
Abbach und Sinzing gelegene Station V. Klasse Gundels- 
hausen, die bisher nur für Stückgutabfertigung bis zum 
Einzelgewicht von 250 kg eingerichtet war, ist am 10. Juli d. J. 
für den unbeschränkten Güterabfertigungsdienst eröffnet worden. 

k. österreichische Staatsbahnen. Die bisher 
nur für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Wagenladungs- 
verkehr eingerichtete Station Ullitz-Pleschnitz der 
Linie Pilsen-Eger ist am 1. Juli d. J. auch für den Stückgut- 
verkehr — somit für den Gesamtverkehr (Fuhrwerke ausge- 
schlossen) — eröffnet worden. 


Schließung von Stationen für den Sprengstoffverkehr. 

Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Die 
Stationen Altenbruch, Buxtehude, Cuxhaven, 
Neugraben, Neuhaus a.d. Oste und Stade werden 
vom 1. September d. J. ab für die Annahme und Auslieferung 
der in der AnlageB zu $50 B1 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
unter Nr XXXVa bezeichneten Sprengstoffe, soweit es sich um 
Sendungen aus dem öffentlichen Verkehr handelt, 
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eschlossen. Die Annahme und Auslieferung von Militär- 
prengstoffsendungen wird nach voraufgegangener jedesmaliger 
Verständigung der Militärbehörde und Eisenbahnverwaltung 
dagegen auf den eingangs genannten Stationen auch fernerhin 
zugelassen. f 
Anderung von Stationsnamen., 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. Die 
an der Bahnstrecke Buchholz-Söltau gelegene Haltestelle Holm 
führt fortan die Bezeichnung Holm=-Seppensen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Mainz. Der an 
der Bahnstrecke Bingerbrück-Nennkirchen gelegene Haltepunkt 
Münster b. Bingen führt fortan die Bezeichnung Münster 
b. Bingerbrück. 

Holländische Eisenbahngesellschaft Die 
an der Strecke Enschede-Oldenzaal gelegene Station Ensched& 
(G. 0. L. S.) führt fortan die Bezeichnung Ensched& (Nord) 
und die an der Strecke Enschede&-Ahaus gelegene Station 
Ensched& (A. E.) die Bezeichnung Enschede& (Süd). 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1277 vom 30. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die Herren Mitglieder des Preisausschusses, be- 


treffend das Verzeichnis der ständigen Ausschüsse des Verein 
(abgesandt am 6. Juli d. J.). & 

Nr II 242 vom 30. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung des $ 143 de 
Technischen Vereinbarungen (abgesandt am 4. Juli d. J.). 

Nr III 503 vom 30. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverw3 
tungen und die k. k. Staatsbahndirektion Prag, betreffend Zu 
rechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken (abge 
sandt am 4. Juli d. J.). 

Nr III 520 vom 7. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwa 
tungen, betreffend Einstellung der Wagen der verstaatlichte 
Bahnen in den Park des preußischen Staatsbahn-Wagenverbande 
(abgesandt am 11. Juli d. J.). 

Nr IV 125 vom 30. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den 
Eisenbahnen des Vereins für das Rechnungsjahr 1901 (abgesand! 
vom 10.—14. Juli d. J.). 

Nr IV 127 vom 30. Juni d. J. an sämtliche Vereinsverwal 
tungen (mit Ausnahme der Königlich preußischen Staatsbahn: 
direktionen und der Königlich preußischen und Großherzoglich 
hessischen Eisenbahndirektion in Mainz), betreffend die Auf- 
stellung und Einsendung der statistischen Nachrichten für das 
Rechnungsjahr 1902 (1902/03) (abgesandt am 11. Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse der Haltestelle 
„St. Jodok“. 

Am 20. Juli l. J. wird in der auf un- 
serer Linie Kufstein- Ala zwischen den 
Stationen Steinach und Gries gelegenen 
Personenhaltestelle „St. Jodok“ die Fahr- 
kartenausgabe und die Abfertigung von 
Reisegepäck und Hunden gegen Nach- 
zahlung eingeführt. 


Wien, am 8. Juli 1903. (1753) 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Anderweite Benennung des Halte- 

punktes Woinowitz. 

Der an der Strecke Ratibor - Troppau 
gelegene Haltepunkt Woinowitz führt 
zur Unterscheidung von der an der 
Strecke Ratibor-Leobschütz gelegenen 
Haltestelle Woinowitz die Bezeichnung 
„Woinowitz Dorf“. 

Kattowitz, den 8. Juli 1903. (1754) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Lieferfristen. 


Nachdem die Verkehrsstockung in 
Plauen-Neundorfi/V. beseitigtist, werden 
die in der Bekanntmachung vom 16. Juni 
d. J. getroffenen Maßregeln wegen Ver- 
längerung der Lieferfrist und Erhöhung 
des Wagenstandgeldes wieder außer Kraft 
gesetzt. 

Dresden, den 10. Juli 1903. (1755) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


4. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Zufolge Bergsturzes wurde der Ge- 
samtverkehr in der Strecke „Mikuliezyn- 
Tartaröw“ am 29. Juni l. J. eingestellt. 
Wien, am 7. Juli 1903. (1756) 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn 


Infolge Hochwassers wurde der Ge- 
samtverkehr in der Strecke Liptö-Ujvär- 


Kiszueza-Ujhely, sowie Kralovän-Szucha- 
hora am 11. Julil.J. bis auf weiteres ein- 
gestellt. 

Der Personenverkehr wird in derStrecke 
Zsolna-Kiszucza-Ujhely mittels Umstei- 
gens aufrecht erhalten. 

Budapest, am 12. Juli 1903. 


(1757) 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
In der Strecke „Worwolince-Torskie“ 
wurde der Gesamtverkehr am 7. Julia. c 
wieder aufgenommen. 


Wien, am 8. Juli 1903. (1758) 


5. Güterverkehr. 


Berlin - Stettin - schlesischer Güterver- 
kehr und ostdeutscher Privatbahn- 
verkehr. 

Am 15. Juli d. J. kommen im Verkehr 
mit den Stationen der Strecke Pyritz- 
Stargard i. Pm. und Kolberg-Güldenhagen 
ermäßigte Frachtsätze für Holz des Spe- 
zialtarifs II zur Einführung. Mit dem 
gleichen Zeitpunkte wird die für die 
Stargard - Cüstriner Eisenbahn im Roh- 
stofftarife zu Ziffer 6 des Ostdeutschen 
Privatbahntarifs vorgesehene Ausnahme 
aufgehoben. Nähere Auskunft erteilen 

die Abfertigungsstellen. 

Breslau, den 9. Juli 1903. 


(1759) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. Juli d. J. ab werden für 
Braunkohlen- und Braunkohlen- 
brikettsendungen im Übergangsver- 
kehr von den Stationen der Bergheimer 
Kreisbahnen und der Kleinbahn Mödrath- 
Liblar-Brühl, sowie von den an die Staats- 
bahnstationen Bedburg, Horrem und 
Liblar unter Benutzung der Kleinbahnen 
mit Vollspurgleis angeschlossenen Braun- 
kohlengruben und Brikettwerken die 
Tarifsätze für die drei Stationen im 
Ausnahmetarif 6 für den rhei- 
nisch-westfälisch-oldenburgi- 
schen Kohlenverkehr vom 1. Mai 1900 
und im Kohlenausnahmetarif 
mitderluxemburgischen Prinz 
Heinrichbahn vom I. Oktober 1901 
um 0,02 #. für 100 kg oder 0,2 #. für 
1000 kg gekürzt. 


Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Cöln, den 7. Juli 1903. (1760) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Güterverkehr Y/H. 
Für den Versand von zu Grubenzwecken 
des Bergbaues bestimmten Hölzern von 
oberschlesischen Stationen 
nach den Seehafenstationen 
Danzig, Königsberg i/Pr., Memel, Neu- 
fahrwasser, Rügenwalde und Stolpmünde 
zur Ausfuhr über See nach außerdeut- 
schen Ländern ist ein besonders ermäßig; 
ten Seeausnahmetarif eingeführt worden. 
Derselbe hat Gültigkeit vom 1. Jul 
1903 bis auf weiteres. 
Nähere Auskunft erteilen die Abferti 
gungs- und Auskunftsstellen. 
Bromberg, den 8. Juli 1903. (1761 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Gütertarif der Gruppe V und 
Staatsbahnwechselverkehre I, II/V, 
III/V, IV/V und V/VI, Magdeburg-Halle 
sächsischer, Magdeburg-Halle-bayeri 
scher und mitteldeutscher Privatbahn 

verkehr. 
Vom 15. Julid.J. ab wird Bergwitz als 
Versandstation in den allgemeinen Aus 
nahmetarif für Brennstoffe einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Halle a/Saale, den 8. Juli 1903. (1762) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Eisenbahndirek 
tionsbezirke Berlin und Stettin. 
Mit Gültigkeit vom 15. Julid.J. werden 
die Stationen der Neubaustrecke Falken 
burg-Polzin, sowie die Station Wüsten 
felde des Direktionsbezirks Stettin in den 
vorbezeichneten Verkehr einbezogen 
Über die Höhe der Frachtsätze geben die 
beteiligten Dienststellen nähere Aus- 
kunft. 
Breslau, den 8. Juli 1903. (1763 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen 
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Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
(Gemeinschaftliches Heft) 
vom 1. I. 1894.) 
Ab 1. August 1903 werden nachbenannte Stationen der k. k. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft mit den beigesetzten Entfernungen in die Schnitt- 
Tafel A des Kilometerzeigers (Seite 10 des Haupttarifes) einbezogen: 


(Gütertarif, Teil I, Heft C 


Sehnitt-Tafel A: 


Schnittpunkt Nr 
I | II 
. k h \ ke a 
N . Na a: Zuschlags- Zuschlags- 
Schnittpunkte mit den fristen fristen 
bis deutschen Gruppen EN SE a FIR 
Eil- [Fracht- Eil- | Fracht- 
gut gut gut | gut 
km Tage km | Tage 
Bansdel : | Fe = | _ Ei _ 
FADOLAR A ee, ALL e — _ _ — 
Milleschau=Kottomirsch Pic J)| 184 185 | — 
Ploschkowitz-Pitschko- kl PP e | 
a 1220,22 og = = ag | | 
Reichstadt . . . Pa 


a 251 —_ Br — | — 
Außerdem sind auf Seite5 des VII. Nachtrages die für die Station Strebichowitz= 
Winaritz der priv. österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft vorgesehenen 
Entfernungen in Schnittpunkt I von 218 auf 246 und in Schnittpunkt II von 219 auf 


247 km abzuändern. 
München, den.7. Juli 1903. 


(1764) 


Generaldirektion der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Für die Beförderung von Schwefel- 
kiesabbränden (Pyritasche) in 
Wagenladungen von mindestens 10000 kg 
ab Uetikon (schweiz. Bundesbahnen) nach 
Badisch-Rheinfelden tritt am 20. Juli 1.J. 
ein Ausnahmefrachtsatz von 53 Cts. für 
100 kg in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureanu. 

Karlsruhe, den 9. Juli 1903. (1765) 

Gr. Generaldirektion. 


Oberschlesisch-österreichisch-ungari- 
scher Kohlenverkehr. 
Tarifheft I. 

Mit Gültigkeit vom 8. September d. J. 
werden die Schnittsätze im Verkehr nach 
den Stationen CUsetnek und Ochtina um 
je 1 Heller, nach Nagy-Szlabos, Rester 
und Rochfalva der Csetnek-Völyger Lokal- 
eisenbahn — Seite 82 des Tarifs — um 
je 2 Heller pro 100 kg erhöht. 

Kattowitz, den 9. Juli 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1766) 


Deutscher Ostafrikaverkehr über 
Hamburg. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Kierspe des Direktionsbezirks 
Elberfeld in den Verband aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 8. Juli 1903. (1767) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Teil U, HeftNr6vom1.Januar 
1899. 

Ab 1. August 1903 wird die Station 
Germersheim der pfälzischen Eisen- 
bahnen in den Ausnahmetarif 
Nr 64 für Schilf und Schilfrohr einbe- 
zogen. 

ie Frachtsätze sind bei den beteiligten 
Stationen zu erfahren. 
München, den 7. Juli 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1768) 


| 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 

Eisenbahnverband. 

(Klassentarif Teil I, Heft ı 
vom 1. Februar 1897.) 

Ab 1. August 1903 wird die Station 
Laase der k.k. priv. Südbahngesell- 
schaft in den Ausnahmetarif Nr 69 für 
Spat (Seite 62 des Nachtrages I) wie folgt 
aufgenommen: 


- Station der 
Großh. bad. 
Staatsbahnen 


Nach oder von Wolfach 
Frachtsatz 
für 100 kg 

in Mark 


Taasoasenie % 

München, den 7. Juli 1903. 
Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


2,44 
(1769) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
TeilI, HeftA (Gemeinsch.Heft) 
vom 1. Januar 1897. 

Die Station Stams der k. k. österr. 
Staatsbahnen ist in die Schnittafel A 
des obenbezeichneten Heftes einbezogen 
worden. 

München, den 8. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1770) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilIV, Heft1 vom1.Juni1903. 
(Holzverkehr Österreich- 
Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 2. Juli 1. J. ge- 
langen für die Beförderung von Holz 
von Stationen der Salzburger Eisenbahn- 
und Tramwaygesellschaft und von Sta- 
tionen der Salzkammergut - Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft nach Marktl direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

München, den 10. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1771) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil U, Heft 2 vom ı. Februar 
19:09. 
(Klassengüterverkehr 
Ungarn-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. ge- 
langen für die Beförderung von 
Möbeln ausgebogenem Holze, 
unzerlegten, unverpackt, oder 
in Stroh, Matten oder Lein- 
wand verpackt, von Ungvär nach 
den Nürnberger Bahnhöfen direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

München, den Il. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1772) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Bells Ti, Het to le vommeRlean ar 
1897. 
(Klassengüterverkehr Öster- 
reich-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. ge- 
langen in Ergänzung der Abteilungen II, 
II und IV des Ausnahmetarifes Nr 16 
(für Holzstoff) direkte Frachtsätze von 
Frantschach-St. Gertraud nach Bad Tölz, 
Feldkirchen, Kempten und Offingen zur 
Einführung. 

München, den 10. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1773) 


Berlin - Stettin - schlesischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. gelangt 
im Versande von bestimmten oberschle- 
sischen Stationen nach den Seehafen- 
stationen Stettin und Swinemünde ein 
Seehafenausnahmetarif V für zu Gruben- 
zwecken des Bergbaues bestimmte 
Hölzer, wie im Spezialtarif III unter 
Ziffer 6 der Position Holz genannt, zur 
Ausfuhr über See nach außerdeutschen 
Ländern zur Einführung. Die Fracht 
wird zu den um 40 $ ermäßigten Fracht- 
sätzen des Rohstofftarifs berechnet. 

Breslau, den 7. Juli 1903. (1774) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband und 
Gruppentarif IV. 

Die Frachtsätze für die Station Erme- 
linghof des Direktionsbezirks Münster 
im Ausnahmetarif 6a für Steinkohlen etc. 
im niederdeutschen Verbande und 6b im 
Gruppentarif IV bezüglich der durch 
Nachtrag 3 daselbst einbezogenen Sta- 
tionen der verstaatlichten Kiel - Eckern- 
förde-Flensburger Eisenbahn werden vom 
1. September d. J. ab erhöht. 

Uber die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Hannover, den 9. Juli 1903. (1775) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österr. - ungar. - italienischer Güter- 
verkehr. 

Verschiebung des Einfüh- 
rungstermines von Nachträgen 
zum Tarif vom 1.Januar 1903. 

Die in der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr50 vom 
1. Juli 1903 angekündigten Nachträge 
(Nachtrag IV zum Tarif Tl. I, Abtei- 
lung B, und Nachtrag III zum Tarif 
Teil II, Heft 1a) gelangen nicht mit 
1. August 1903, sondern erst mit 1. Sep- 
tember 1903 zur Einführung. 

Exemplare dieser Nachträge können 
ab 15. Juli 1903 von der kommerziellen 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenvähnverwaltungen. 


Direktion der k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft zu den in vorbezeichneter Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen angeführten Preisen bezogen 
werden. 
Wien, am 9. Juli 1903. (1776) 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif TeilIV, Heft4 vom1.De- 
zember' 1898. 
Einbeziehung der Artikel 
„Friesen und Friesbrettchen 
zu Fußböden“, 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1903 finden 
die Frachtsätze des oben bezeichneten 
Tarifs auch Anwendung auf Artikel 
„Friesen und Friesbrettchen zu Fuß- 
böden“. 

Wien, am 7. Juli 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1777) 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Nachtrag I zum Lokalgüter- 
tarıfe Teil II, Heft 2. 

Am 1. August 1903 erscheint der Nach- 
trag I zum Tarife Teil II, Heft 2, ent- 
haltend Änderungen bezw. Ergänzungen 
des Tarifes und Kilometerzeigers. 

Dieser Nachtrag tritt mit 1. August 
1903, rücksichtlich des Kilometerzeigers, 
Abschnitt A mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung der Linie Lemberg-Sambor in 
Gültigkeit. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k. k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
1 Krone 20 Heller erhältlich. 


Wien, am 8. Juli 1903. (1778) 


K. K. österr. Staatsbahnen. 
Nachtrag I zum Lokalgüter- 
tarife Teil II, Heft 3. 

Am 1. August 1903 gelangt der Nach- 
trag I zum Tarife Teil II, Heft 3 zur 
Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. den Tarif der Lokalbahn Kaschitz- 
Schönhof-Radonitz (Kaschitz-Schön- 
hof-Radonitz-Duppau) sowie den Tarif 
der Kaadener Lokalbahnen, 

11: En Rare der Lokalbahn Schweissing- 

aid, 
III. Änderungen bezw. Ergänzungen. 

Dieser Nachtrag tritt bezüglich der 
Pos. I mit dem Tage der Betriebseröff- 
nung der Strecke Kaaden - Willomitz, 
Pos. II mit dem Tage der Betriebseröff- 
nung, Pos. III mit dem 1. August 1903 
und, insoweit Erhöhungen eintreten, mit 
dem 15. September 1903 in Gültigkeit. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k. k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
20 Hellern erhältlich. 

Wien, am 9. Juli 1903. (1779) 
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6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personenverkehr der preußischen 
Staatsbahnen mit schlesischen und 
posenschen Privatbahnen. 

Am 1. August 1903 tritt ein neuer Per- 
sonen- und Gepäcktarif Teil II für den 
Verkehr der preußischen Staatsbahnen 

“mit schlesischen und posenschen Privat- 
bahnen in Kraft. Der Personen- und 
Gepäcktarif Teil II für den Verkehr der 


EVER. BEE ER 


schlesischen und posenschen Privatbahnen 
mit preußischen und sächsischen Staats- 
bahnen vom 1. Februar 1900 wird gleich- 
zeitig aufgehoben. 

Die zusätzlichen Bestimmungen zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung sind gemäß 
den Vorschriften unter I3 genehmigt 
worden. 

Nähere Auskunft erteilt auf Befragen 
unser Verkehrsbureau. 

Abzüge des Tarifs können zum Preise 
von 1,70 ft durch die Stationskasse in 
Breslau, Oberschlesischer ‘Bahnhof, be- 
zogen werden, 

Breslau, den 2. Juli 1903. (1780) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der mitbeteiligten 
Verwaltungen. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 

In Stelle des deutsch-russischen Per- 
sonen- und Gepäcktarifs vom 20. Dezem- 
ber 1899 alten/i. Januar 1900 neuen Stils 
tritt vom 19. August alten/l. September 
neuen Stils 1903 ein neuer Tarif in Kraft. 

Durch denselben werden mehrere Sta- 
tionen in den direkten Verkehr neu ein- 
bezogen und einige Stationsverbindungen 
wegen geringfügigen Verkehrs aufge- 
hoben, auch gelangen für verschiedene 
Stationsverbindungen Rückfahrkarten mit 
45 tägiger Gültigkeit zur Einführung. 

Die Fahrpreise und Gepäckfrachtsätze 
erfahren bei einzelnen Stationen durch 
anderweite Festsetzung der Entfernung 
oder des Zuschlags für schnellfahrende 
Züge auf den russischen Strecken eine 
geringe Erhöhung. 

Das Nähere ist bei der unterzeichneten 
Verwaltung zu erfahren. 

Bromberg;, den 11. Juli 1903. (1781) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. August d. J. gelangt für 
den Verkehr zwischen Stationen unseres 
Verwaltungsbezirks, sowie für den Ver- 
kehr von denselben nach den Stationen 
der übrigen preußisch-hessischen Staats- 
bahnen ein neuer Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Teil II, enthaltend „Be- 
sondere Bestimmungen für den Personen- 
und Gepäckverkehr, sowie für die Be- 
förderung von Leichen“ zur Einführung. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung sind gemäß den Vor- 
schriften unter I (3) der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

Magdeburg, den 11. Juli 1903. (1782) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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7. Verdingungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Vergebung eiserner Brücken- 
konstruktionen. 

Für den neuen Güterbahn- 
hof Freiburg im Breisgau soll 
die Lieferung und fertige 
Aufstellung der Eisenkon- 
struktion für eine Straßen- 
brücke mit zwei Öffnungen von 68,6 
und 19,2 m Stützweite und 14,0 m Breite 
(Fachwerkträger mit Buckelplattenab- 
deckung) im Gewicht von zusammen 
517 000 kg Flußeisen, Gußeisen und Fluß- 
stahl vergeben werden. 

Die Pläne, Gewichtsberechnungen und 
Bedingungen liegen an Werktagen auf 
unserem Geschäftszimmer, Deutsch- 


ordenstraße 3, Il. Stock, zur Ein 
sicht auf. 

Dieselben werden auch, soweit der 
Vorrat reicht, gegen vorherige Einsen- 
dung von 10 46 nach auswärts abge- 
geben. # 

Die Angebote, welche den Preis für 
100 kg der vollständig fertig aufge- 
stellten Konstruktion enthalten sollen, 
sind bis längstens 
Donnerstag, den 30. Juli d. J, 

Vormittags 11 Uhr, 
auf unserem Geschäftszimmer, Deutsch- 
ordenstraße 3, II. Stock, ver 
schlossen, postfrei und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Eisenkonstruk- 
tionen“ versehen, einzureichen. 

Die Zuschlagsfrist beträgt 4 Wochen. 

Freiburg, den 8. Juli 1903. (1783) 

Großh. Eisenbahn-Bauinspektion. 
v. Stetten. 


Verdingung von 24800 kg Leinölfirnis 
am 4August 1903, Vorm.11 Uhr. 
Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung von 
Firnis* versehen bis zum bezeichneten 
Tage postfrei an das Rechnungsbureau, 
Louisenstraße 10 hierselbst, einzusenden. 
Angebotbogen und Bedingungen können 
daselbst eingesehen, auch gegen post- 
freie Einsendung von 70 „3 Schreib- 
gebühr (bar) bezogen werden. Zuschlag 
bis 26. August 1903. 

Posen, im Juli 1903. (1784) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben Öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 

750t (beil. 43000 Stück) 
Winkellaschenmit Loch- 
ung für Keilbefestigung und 

140000 Stück Laschenschrau- 

ben für Hauptlinien. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

„Verdingung 23. Juli 1903* 
versehen spätestens 
Donnerstag, den 23. Juli 1903, 

‚Vormittags 10 Uhr 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen, Zeich- 
nungen und der Angebotsbogen werden 
auf portofreie Anfrage gegen 
Einsendung von 20 3 in Briefmarken 
portofrei von uns abgegeben. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 
4 Wochen festgesetzt. 

Karlsruhe, den 8. Juli 1903. (1785) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


2 Personenzuglokomotiven mit Tender, 

1 Tenderlokomotive, 1 Personenwagen 
L, IL, III. Klasse, 13 offene und 13 be- 
deckte Güterwagen, die für unsere 
Zwecke nicht mehr geeignet, aber noch 
lauffähig sind, sollen einzeln verkauft 
werden. Die Bedingungen und die zu 
Angeboten zu benutzenden Formulare 
können in unserem Zentralbureau einge- 
sehen, auch von ihm gegen portofreie 
Einsendung von 50 „3 bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 10.k.M., Vor- 
mittags 11 Uhr, im Verwaltungs- 
gebäude — Knochenhauerufer Nr 1 — 
stattfindenden Termine eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 31. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion 

Magdeburg. (1786) 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verl on Julius Spri in Berlin N. 
Für ae Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident “ D von Mühle olain Berlin W.. ei 


von H. 8. Hermann in Berlin SW 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. Juli Vorm. gemeldet. 


Nr 20 Berlin, am 15. Juli 1903. Jahrgang 1903 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 „ für das Halbjahr bezogen werden. 


z Bezeichnung E Art der Ge |z Lagerort |Bemerkungen 
© rs Inhalt wicht | © | (insbesond 
+ TER Nr | 2 Verpackung wr = | Fenich Merk 
5 © P male, welche zur 
- “= Station Name der Bahn Aufklärung 
ä der Güter | ä dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

ar AAKEG 1074 1 _ 1. Weinfaß ZN an 1 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

2 AB | 1 | 1 — eisernes Gußstück — | 18 | 2 Speldorf K. E.-D. Essen 

3 AB ee Pack Bettstatteile — | 21 | 3| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 

4 AD BEE ne Kiste Glanzleder — | 35 | 4 » A 

Beine { va Y 2 Kisten | leer _| 64 | 5 Berlin H.u.L.| K. ED. Berlin 

6 AG | - | 1 —  |10lfaß |. } ef BE ELLRSE !|K. E-D. Magdeburg 

| | 2 
| Bruchteile einer | | g ; 

7 AH 15 1| Sack N isah: Maschistet 85 7i Hannover N. K. E.-D. Hannover 

8 Au 16 1) Kiste | Rosinen zaN.dl 8l Mayen Ost St. Johann=Saarbr. 

9 K | 245 1 ® ı Glas —| 4 | 9 Wolgast K. E.-D. Stettin 

10 ALM 5499/501 | 1 5 Schokolade —ıı NAD Barmen | K. E.-D. Elberfeld 

11 AMP 250 1 Stück Rohrverschluß —|18 | 1 Altona |. K.E.-D. Altona |m. Ventil. 
12 ASM = 1 Korb | Kirschen — 11 12 Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb.| 

13 AW 10304 1 Kiste l. Stroh — | 38 |13)| Hamburg B. K. E.-D. Altona | 

14 B I ı| Stück | gußeis. Rohr —| 1 |14  Jessenitz | Grhzl. Meckl. Stsb. 

06 [or|B } 112 | 1] Kiste | Gummiwaren — | 97 |15 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 

16 BB = 1 = Frauenkleider ete. — | 34 16 Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg, 

17 BLB 3021/2 2 Körbe ger. Wurst =, 83.|17 Berlin H. u..L, K. E.-D. Berlin 

18 BP \ 1714 1 Kiste Eisenwaren — | ı85| 18| Pankow Rg. E. 

19 C _ 1 Faß leer ==#6230 1.19 Hamm | K.E.-D. Essen | 

20 GA 1123 i Kiste leer — 9/20 Stuttgart | Württemberg. Stsb. 

21 CF 9785 1 = leer —| 68 21] Hamburg H. K. E.-D. Altona 

22 CK 1 Korb gefüllt —ı 1738, 12 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

33 CKN | 4050 1! . Kiste Tassen m. Kaffeezus. | 24 | 23 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 

24 GIB E= 1 a Nudeln — | 16 |24 Cöln-Gereon | K.E.-D. Cöln | 

5 0&SO Zeh | Fass Deer | 9 |f HagenSper NK. E-D. Eiberfold | 

26 OT ll ı| Kiste | Eisenstäbe — 1.80.0798 Lübeck | Lübeck-Büchener 

27 CW | 1669/70 | 2| Kisten leer — | 18 | 27] Iserlohn K. E.-D. Eiberfeld 

28 D be 1! Kiste gef. Flaschen — | 20.|%8 Stolp K. E.-D. Danzig 

29 D 8156/7 | 2 Pack Papier — | 210 |29, .Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 

30 DE = E71 Faß Heringe — | 79 [30 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg | 

31 DEE 85383 i a gefüllt ? — | 140 31! Mochbern | K. E.-D. Breslau 

32 DH 85412 1 5 | Farbe — | 30 | 32 Dalheim | K.E-D. Cöln 

33 DL 21804 ı| Verschlag | Tapeten — | %8 |33 Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 

34 DS IWERAS UST —_ Holzmodell — | 23 | 34 Düsseldorf-Reish. | K_E.-D. Elberfeld | 

35 DV 3089 1 Pack | Schippen — | %6 |35 Etgersieben |K. E.-D. Magdeburg | ohne Stiel. 
836 ER 3983 ı| Kiste Kopıierbücher — | 63,5| 36) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

37 EKC 45991 1 Stück eis. Riemenscheibe — | 17 | 37, Berlin Ahg. & 

88 EL — 7 5 gußeis. Kunsthäfen — 34 |38 Kenzingen Badische Stsb. 

39 EP 1722 ı| Ballen | alte Säcke — | 1075| 39, _Riesenburg K. E.-D. Danzig 
“40 ES 2013 ı| Kiste | Maschinenteile — | 97 |40 Düsseldorf=D. K. E.-D. Elberfeld 

41 ES —_ 1| Stück gußeis. Becken — | 165| 4j Steinhelle K. E.-D. Cassel 

42 EW 116 1 Kiste Glas —|ı15 |2 Straubing Bayerische Stsb. 

43 EW | 11370 1 — | kl. Leiterwagen — | 16 |43| Oberhausen K. E.-D. Essen | mit Deichsel. 
44 F 5 1 Stück Abflußrohr _ 6 4 Chemnitz Sächsische Stsb. | gußeis. 

45 FA 4591 ı| Ballen Gummireifen —| 19 |4 Neckarau Badische Stsb,. 

#4 F&Co | 587 1| Stück | hölz. Riemenscheibe—| 8 |46 München Zentr. | Bayerische Stsb. 

47 EG 23164 1 Kiste Klempnerschrauben —| 5 |47) Posen | K.E.-D. Posen | 

4 FH&Co 60070 1 Faß leer = METO 11748 ei Me | 

49 FK "15971 1! eis. Topf | Gelee | aa ägı Rheydt K. E.-D. Cöln 

50 FM 100 1| Verschlag | Bienenstand — | 36 |50 Reinickendorf | K.E.-D. Berlin 

51 FR 9 1 Bund | 12 Spaten —Hın Gl Trompet | K. E.-D. Cöln 
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= Marke Nr a erpackung k 5 | | etwaige Merk- 
= ge | 8 RS e en male, welche zur 
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A der Güter 15 | dienen können) 
| | 
(fi Ring | Bindedraht — 24 ! | 
52 FS 41 1 e verz. Draht — | 38 |,52| Neuß K. E.-D. Cöln 
1 Rolle | Drahtgeflecht — [7 385 |] | 
2: n = 5 359 1 Tre oa -Eisenstäbe —.ı 15 | 58 gas a | 
4 1 1) a leer —_ 3 '54 Münster i/W. . E.-D. Münster 2 
55 GB 360 1 Kiste leer el | 55 Due K. E.-D. Essen aary SR 
56 GBR 171 1) Zylinder ' Kohlensäure ? — | 33? | 56! Cassel ©. R. E.-D. Cassel Bun 
57 GE 44182 1 Sack Mörtel 21 97 \.52 Waldhof Direktion Mainz 
58 GH 4978 1 Kiste Visit- u. Trauerkarten | 26 | 58) Mainz | 2 
59 GL 20 1 Pack 6 Waschbretter — | 10 |59 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
60 GO 6211 N Sack | Kaffee 55 | 60 Bochum S. | K.E.-D. Essen 
61 G St 1817 1 — l. Weinfaß —_ 7 |61 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
& HLA 309 1| Kiste alte Packtücker — | 16 | 62 Siegen ' K. E.-D. Elberfeld 
8 HM — | 3| Pack | leere Obstkörbe — | 80 | eajftane- ee ! KR. E-D. Berlin 
64 Hn 39514 1 — hölz. Runge —| — | 64 Haspe K. E.-D. Elberfeld | 
65 HR 1 l Kiste gefüllt 22106. 20.65 Tetschen \__ Sächsische Stsb. 
= a = = 2 Buch eis. Fensterrahmen — | 44 | 66] Braunschweig IK. a ET 
1 ey | 67 i {. E.-D. E t 
68| HS Er 1 Kiste | Bee — = es en KK -D. ee 
69 JA 6709 1 n | Packstroh — | 35 |6 Gießen R. E.-D. Frankt. a/M. - 
70 JB 1 1 Pack 50 Bogen Kartonpapierı 13,5, 70° Nordhausen K. E.-D. Casse! 
71 JBS al Kiste l. Zigarrenkisten — | 50 |71l Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
T 2 ; a 
a a 3 1 Ballen | Kaffee — 14 | 72} Coblenz H. K. E.-D. Cöln 
73 KA 51934 T Kiste | Nudeln —| 2a 73) Jauer K. E.-D. Breslau 
74 KB 2085 1 R | Messinggewind — | 46 | 74 Cöln-G. K. E.-D. Cöln | 
75 KW — 5 Pack | leere Körbe 5 8 = 2176| =HambursezE. K. E.-D. Altona 
? ; Einmachgläser, Zink- ? en | 
76 in 36 1| Kiste Ä a en | 1176| Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
77 L 670 1 Ballen | Pferdehaare —| 19 77 Cöln=D. KT E-D! Göln 
78 L Sch 27 1 Bund Medizingläser —:1 712 1 78] Mannheim Badische Stsb. | 
79 M 4143 1 Kiste Gaskocher — | 18 |79 Lünen Dortm.-Gron.-Ensch. 
80 M 106 1 Bund Schiefertafeln —ı 10. !80) ' Cannstatt Württemberg. Stsb. | 
sı! M sa At ga | 1| Kiste | Wein —| 24 81 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
82 MF 4606 1 „ Eisenw. — | 14 |82 Mayen Ost St. Johann-Saarbr. 
83| MS — 1 Bund 5 Knierohre — | 20 | 83| anne K. E.-D. Essen 
er nn \ ine - Faß us — 1124 | 84 A emule, 
2 » eer 10.0 BH Aache . E.-D. Cöln 
86 NFV —_ 3 Körbe Kirschen nl !rele Dormasd K. E.-D. Essen 
87 NR 3281 1 Stück Flaschenzug — | % | 87) Düsseldorf-B. K. B.-D Elberfeld 
88 0B ae In —|26 |8 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M.| 
89 OB Aa EIN Enten rn =4 22 189 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
=, © 5 11697 - ne ae — |. 86 | 90) Shen A a Berlin 
iste äse == A übeck übeck-Büchener 
” 0X ee u a 
94 OM 100 1| Reisekorb | Reiseeffekten — | 31 | 94 Norderney K. E.-D. Münster 
95 ON 2023 1 Kiste Parfümerien —_ 9 95; Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
96) BE 94 1 Paket kl. hölz. Eckbörte — 2,5 | 96 A 
97 Ha 100 1 Ballen Wolle oder Putzwolle | 48 | 97 Gerstungen K. E.-D. Erfurt 
98 PA TIER: 113/7 b) Säcke Gummiarabikum — 73 |9 Lübeck Lübeck-Büchener 
99 RB a 1| Kiste | alte Maschinen. — | 131 |99| Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
100 RE 963 1 - l. Weinflaschen — | 45 [1001 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
101 RR 100 1 = '* Eee » Ze TION Nidda K.E.-D. Frankf. a/M. 
102 RS 55681 1 Kiste I 5 Se ee. 245/102 Saarbrücken St. Jobann=Saarbr. 
2 Se I 1 Nasen Bilder — | 27,5 103 H 
5557 1 a Salmiakseife 98371104 deb ERENK“ S -D. 
105 SC 8713 1 Pack Kisten = 4 1105 ED. RB: Nee & 
106 SL 4520 1 Kiste Fruchtgläser — al Görlitz © 'E-D. Breslau 
107 ah 431 1 Ballen Leder — | 64,5 1107 Kufstein Bayerische Stsb. 
108 A 112 1 Kiste Messingköpfe 4180, 1108 Emmerich K. E.-D. Essen 
109 TS 197 2 Kisten Schuhnägel — | 219 1109 Coblenz K. E.-D. Cöln 
110 w -- 1 Stück eis. Dachfenster — 8 110) Heidelberg Badische Stsb. 
111 w 8086 1) Ballen | Papier — | 21 |111l Spaichingen | Württemberg. Stsb. 
112 W _ 1/Schließkorb| ? 0951192 Dassel K. E.-D. Cassel 
113 VB _ 1 Korb Stachelbeeren _ 5 113) Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb. 
114 h 5276 1 Kiste Kaffee —u29 1114 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
115 wc 785 1 » Bandware — | 137 |1l5, Hanuover N. | K. E.-D. Hannover 
16 WD 54 | ı| Pack |2 Holzstühle —| 9 Js $ Bad Schmiede}, X. E.D, Halle a8. 
117 WH 2945 1 — Rohrstuhl*) 5117 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz |*®) 
3 d ) zerbiochen 
1 ” N 18.9 1 Kiste Teile z. Destillier-App. 3l 1118; Offenbach a/M. K. Frankf. a/M. 
1492 1 Tafel Zieh! lech 6 1119 Hamm | K. E-D. Essen 
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/ Hedwig \) 


ah eerdam.t 
ved: Bere 
H. Brücke 
Bürgerbräu \ 
München 1 


‚\ Fischer / 
August Gloth 
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[ Vergolderei | 
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A. Krügel 
Leistbräu 
A. Rüping 
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Schmitz \ 
& Roessing J 
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„Dürkopp“ 
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er 


Up een 


Faß 
Reisekorb 


Bierfäß 
Sack 


Ballen 


Stück 
| Sack 


Weinfaß 


Kübel 


Kiste 


Stück**) \ 
StückF) /J 
Paket 


Verschlag 
Kiste 
Rolle 


B. Güter mit Adressen bezeichnet: 


Papp- } 
he SI 


Elektroden — | 69 1120) Amsterdam C. S. 
Margarine — | 19 |121} Münden H. 

l. Fischfässer — | 700 122) Hamm 
Bier — | — 1123| Kreiensen 
Kleider En 17 1124 Berlin Fr. 

_ — | 2 |125| Schleswig Fr. 

' Herrenkleider — 12 1126 Berlin Fr. 

' hölz. Firmenschild — | 13 /127 Staßfurt 
leer — 'ı 38 |12%8| Mülheim Rh. 
23 Zeltdecken — | 28 1129 Bommern 
Baumwollproben — | 20 |130 Bremen H. 

C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
gußeis. Schmortöpfe 41 1131| Weißenfels 
Holzkeile 25 [132 Kempten 
Ober- u. Unterbuchse — [1383| Leipzig Th. 
leer 45 [134 Gnesen 
D. Güter mit Zeichen versehen: 

Schmierseife — | 74 1135 Hagen 
Kakes — | 16 [136 Pankow Rgb. 

Hobel,Feilen, Sägen ete.| 12,5 1137 Göttingen 
Privatplan — | 105 |138) Berlin H. u. L. 
Blumenkohl — | 39 1139 Bentheim 
Stabeisen — | 10 |140 Hamburg B. 
Rundeisen _ 10 141) Stadtoldendorf 
Rundeisen — | 30 1142 Vohwinkel 
eis. Pfannen _ 8 143} Oberneukirch 
Fahrrad _ ? 1144 Leipzig Bayer. 
Damenfahrrad _ 21145 Bremen 

E. Güter ohne Bezeichnung: 
29 Ballons in Körben — 146 Wanne 
Bandeisen — | 51 1147 Elberfeld 
Betten — | 20 1148| Hildesheim H. 
altes Bettzeug — | 27 1149 Velbert 
leer — | 33 |150| Dortmund S. 
Birnen _ 12 [151 Pforzheim 
5 Blechbüchsen — 4 1152| Cöln-Gereon 
l. Blechkanne — ı 1153 Urdingen 
2 Bleigewichte — | 51 1154 Kiel 
Blumenkohl — | 30 [155 Rheine 
Bohrmeißel — 3 1156| Hamm Eil-A. 
Brieftaubenkorb -— | 15 1157) Essen West 
Bretter e ? 1158 Casekow 
Bretter _ ? 159 Goßlershausen 
ficht. Bretter, neu — | — 1160 Wurzen 
Bügelbretter _ 5 [161 Mannheim 
l. Butterfaß _ 6 [162 Biniew 
Closet — | 105 1163 Aachen 
Olosetbürsten — | 20 164 Hannover N. 
Dachpappe — | 42 165 Oldenburg Gr. 
3 Damenhüte — | — 1166 Bünde i/W. 


Holländische E. 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


'K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 


RK. E.-D. Hannover 


. E.-D. Erfurt 
isrhe Stsb. 

. Halle a/S. 
. Bromberg 


sch 
SISH4: 


| 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Berlin 


Holländische E. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb. 


” 


ı K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Hannover 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 


K.E. -D. Altona 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Danzig 
Sächsische Stsb. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Posen 


K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Hannover 


Oldenburgische Stsb. 


K. E.-D. MJünster 


ei Messing- 
ösen. 


Gepäck. 
Gepäck. 


JBbg. 28839 
\(ansch. Säure). 


Gepäck. 


*) ij. gr. Papier. 


+2) 374 m lg, 
18 cm br., 
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3 Marke N ä | Verpackung ST Br 2 etwaige Merk- 
< S Station Name der Bahn male welche ER 
3 der Güter 3 dienen können) 
167 —_ je. Paket Damenstoffe 23 1167 Wanne K. E.-D. Essen 
168 ni an Rolle Drahtgeflecht — | 75 |168 Furth i. Wald N, Stsb. *) grün ge- 
169 | ı! Eimer*) leer = 5 1169 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin | nn 
170 - — | 1| Paket | nen | 12 [1700 Schwabach Bayerische Stsb. 
171 _ — 1 Stück | Eisenrohr — | 16 171 Raitersaich N 
172 _ _ 1 2 ı Eisenteil — | %0 |172 Nürnberg Zentr. = 
173 _ — 1 Bund 10 Fassoneisen — | 36 [1173| Oöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
174 —_ — Sack |, Fahrradteile — | 17 174 Winzig ‚Liegnitz-Rawitscher 
175, _ — | ı| Ballen | Felle _ 6 1175 Leinefelde K. E.-D. Cassel 
176 _ = Bund | 15 Fenstereisen = 9 176 Raumland-B. K. E.-D. Elberfeld 
177 — —-— 5 Stück Festleger f. Maschinent.| 235 177 Cassel U. K. E.-D. Oassel Eisenteile. 
178 = ze 3 » Feuerungseinfassungen 4 1178| Schmallenberg | K. E.-D. Elberfeld 
179) _ —_ 1| Verschlag 5 Dosen KischEnnserven 45 1179 Hagen “ 
180 — —_ 1 — Flacheisen 23,5 ]180| Neubabelsberg K. E.-D. Berlin Streekenfund, 
181) — — 1 Bund | kl. Flaschen — 5 1181| Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
182 _ el Kiste | Gardinenhalter ete. — | -— [182 Lünen K. E.-D. Essen 
183| _ — 1) Ballen eis. Gardinenstg,. — | 22 |183}| Ratingen Ost nn 
184 == — 1| Pack i. L. | Gardinenstangen — | 15 1184| Fröndenberg K. E.-D. Elberfeld 
185 - 1 - hölz. Gartenbank*, — ? 185 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. | grün. 
186, — — 1 Stück runder eis. Gartentischı 7,5 1186 Winterswyk K. E.-D. Essen neu, 
187 _ _ 1 — | Gartentisch — | 20 1187 Weener Oldenburgische Stsb. 
188 — = 3 Stück | eis. Gasrohre — , 39 1188| Holzwickede | K.E.-D. Elberfeld 
189 — = 5 R | eis. Gasrohre — |ı 32 [189 Wülfrath 5,50 m lang. 
190 - = 1 N | verz. Gasrohr — | 10,5 1190 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
191 _ _ 1 > eis. Gewichtstein — |! 56 [191 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
192 —_ — 1 Bund Gittereisen — | 26,5 |192 Poking Bayerische Stsb. 
193 _ —_ 1 Pack Glocken _ 1,5 1193| Markt-Oberdorf . 
194 _ _ 1 Stück Gußrohr — | 11 1194| Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
195 — — 1 Pack 12 neue Handkörbe — 5 /195 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
196 — — 1 Ballen bwll. Hemden — ı 16 196 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
197 _ _ 1 |Pappkarton| Herrenkleider _ 4 197 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
198 — — 1 Bund 10 Stg. Hespeneisen 58 198 Schramberg | Württemberg. Stsb. | 
199 — — 1| Holzkofter gefüllt 36 199) Papenhagen | Altdamm-Kolberger schwarz gestr. 
200 _ _ 1 Pack L Holzkübel 14 200 Heilsberg K. E.-D. Königsberg 
201 _ — 1 Bund 8 Stck. Holzleisten — _ 1 1201| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
202 = = l = Holztrichter 15 202) Gera R | K. E..-D. Erfurt 
203 == = 1) Stück eis. Hy drantenkopf — — | 12 [203 Paderborn K. E.-D. Cassel 
204| == a l Pack Porz.-Isolierknöpfe — | 17 /%04 Radebeul Sächsische Stsb. | Gepäck 
205 _ ıı- 1 Sack zebr. Kaffee — | 13 1206| Rauxel K. E.-D. Essen 
206 = Hl m 1 — | Kette — 3206| Casekow K. E.-D. Stettin | 2,80 m lg. 
207 = = 1| == | eis. Kette — 8261221007 Mannheim Badische Stsb. 19 m. 
208 = — 2 = eis. Ketten — 127u.32 208 Hamm K. E.-D. Essen ee Privat- 
209 = = 2 Br | Ketten EG Fulda K. E--D. Frankf. a/M. N 18. 
* Le. RL ; ’ E c 2rädrig, grü- 
210 1 Kindersportwagen — | 7 210) Reckl-Bruch K.E-D, Essen |} ner Anstrich, 
211 Tr = 1 — n. Kindersportwagen | 15 211] Stettin Ogb. K. E.-D. Stettin 
212 _ — 1 — Kinderwagen _ 12 1212 Hardenberg K. E.--D. Danzig 
213 ea _ 1) Holzkoffer | Kleider — | 20 213] Bochum N. K. E.-D. Essen re N 
214 >u s= 1| Reisekorb | Kleider — | 22 214 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
215 = — 1 e Kleider, Wäsche — | 70 [215 Posen K. E.-D. Posen 
216 =: == 1 Sack Kleider u. Wäsche — | 21 1216 Gera R. K. E-D. Erfurt | 
217 _ — l & | Kleidungsstücke — | 23 [217| Berlin H.u.L. K. E.-D. Berlin |) 
218 —_ — 1 Koffer = — | 81 218 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
219 _ _ 1 Stück Kopfkissen —_ 3,5 1219 Thorn K. E.-D. Bromberg 
220 = = I| Korb == f I Wolgast K. E.-D. Stettin | Gepäck. 
221 _ — ı| Pack 6 En — | 10 ‚211 Lommatzsch Sächsische Stsb. 
| ) - ” | 
P>7] _ _ 1% en N 2 ie u. ! 7 222) Landsberg a/W.| K. E.-D. Bromberg 
223 _ = l| = Krankentrage —| 71298 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
224 _ —_ 1| Kollo i. L.| 2 Kugellager _ 2,5 1224 Thorn K. E.-D. Bromberg 
225 — = 1| Pack 2 Stek. Kurbelgriffe— 1 225 Witaszyce K. E.-D. Posen 
226 >= Eu; I! Bund 110 eis. Lampengewichte 11,5 2%6| Luckenwalde | K. E.-D. Halle a/S. 
227 — == 2 a Lattierbäume — 8 [997 Crefeld K.E.-D. Cöln 
228 _ _ 1) Ballen i.L. Ber — | 55 1228 Mühlacker Badische Stsb. 
229 —_ —_ 2 Paar | Blpnz an ! 2 1229 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
230 — 1 Lehnsessel 4 230 Metz Reichsbahn 
231 = == 1 = Lehnsessel —| 4 981 y | R Gepäck. 
Sr == = i Bob weiße Leinwand — | 31 232 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
234 = E 1 ir Leinwand —/ n ost Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
235 Fr =. 1 Kiste 5 . ya se u. 1 Kiste, 
| s Löffel, Näpfe etc. 16 285 Elberfeld | K. E.-D. Elberfeld || ioer, 10.28 


1) ı Kasten mit Bürsten und Putzzeug. 
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a Art der we AR zZ Lagerorı Bemerkungen 
S Dchrailt wich ol 

| 2 Verpackung | j Krr = pe 

S | Station Name der Bahn | a 
der Güter 3 iR , dienen können) 
1 Sack Maismehl 94 1236| Wittenberge K. E.-D. Altona | 
2 Stück guß. Maschinenplatten 5 1/2337) Schlawe i/Pom. K. E.-D. Danzig 
3/| Tafeln Messingblech — | 21 138 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1 _ l. Milchkanne — 7 |239 Brohl K. E.-D. Cöln 
2 —— l. Milchkannen — | 12 240 Worringen j 
Dan l. Milchkrug*) —| 6 41 Freiberg Sächsische Stsb. | *) 2 1. 
Kgl. Fachin- 
at Korb Mineralwasser — | 35 [242 Aurich K. E.-D. Münster \ gen, Selters- 
| Vers. 
1 Blechflasche | Öl oder Firnis — | 30 1243 Ulm a/D. Württemberg. Stsb. 
1 Stück Ofenaufsatz — 8 1244 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
2 = Ofenrohre — | 10 45) Holzkirchen Bayerische Stsb. | 
1 Pappkasten| leer _ 2 |246 Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a Gepäck 
1 Bund Patent-Ofenkniee — 6 1247 Quakenbrück Oldenburgische Stsb 
1 — l. Petroleumfaß — | 34 1248 Allenstein K. E.-D Königsberg; 
1 — hölz. Rahmen —_ 4 |249 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
1 Blechkoffer | Reiseeffekten — | 13 250) Herford K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
1| Reisekorb | gefüllt — |, 381251 Spandau K. E.-D. Berlin 
1| » «| gefüllt — | 30 1252) Wolkramshausen | K. E.-D. Oassel Gepäck. 
1 ie u — | 36 353] Crampas S. K. E.-D. Stettin | Gepäck. 
1 S — — | 30 1254 Erfurt K. E.-D. Erfurt Gepäck. 
1 E _ — | 43 |255 Ducherow K. E.-D. Stettin Gepäck. 
1 x _ — | 42,5 1256 Bentheim Holländische E. h) 
1 Stück eis. Riemenscheibe — | 56 1257| Camburg a/S. K. E.-D. Erfurt 
1 5 eis. Riemenscheibe — 3 [258 Friedland i/Hess. K. E.-D. Cassel 
1 = eis. Rohr mit Fuß — | 2 359) Gummersbach K. E-D. Elberfeld 
1 Bund 13 eis. Rohre — | 226 |260 Hamm K. E.-D. Essen 
1| Verschlag | eis. Röhren — | 11 1261 Bocholt = 
8 Stück Roststäbe — | 16 1262 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
1| Stange | Rundeisen — | 35 |2363 Bremen H. : 7. m, 
1 Stück | Sackkarren — | — 1264 Neu-Ulm Bayerische Stsb. 
1 Sack _| Schlafdecke, Wäsche | 15 1265| Münster i/W. K. E.-D. Münster Gepäck. 
1/Schließkorb — — 212881265 Kreiensen K.E.-D. Cassel Gepäck. 
1 “ | — — 291267 Altona K. E.-D. Altona Gepäck. 
1 x n — | 34 1268 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. Gepäck. 
1 Pack neue l. Schnapsflaschen 18 1269 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin Be 
1 _ , Schrankaufsatz _ 1 270 Stavenhagen |Grhzl. Meckl. Stsb. 

I. Korb Schrauben — | 29 1271, Cöln-Ehrenfeld K. E.-D. Cöln 

|°1| Bund 4 eis. Schrauben — | 13 272] Dortmund Süd K. E.-D. Essen mit Muttern. 
1 Stück Schraubstock 19,5 [273 Celle K. E-D. Hannover 

oa ” Schraubstockspindel® 10 274 Werdohl K. E.-D. Elberfeld 
1 — , Schreibsessel — 5 275 Cöln=Ger. K. E.-D. Oöln 
1 Pack | Seegras —ı 27 1276 Mayen O. St. Johann-Saarbr. 

1 Ballen Speck — 20€ 1277 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1 — \ eis. Spiralfeder —_ 1 1278| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1| Stange Stahl — | 21 1279| München Zentr. | Bayerische Stsb. 
E Bund 3 Stäbe Stahl — | 235,5 2830 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

1 Stück Stahl — 2 281 Kronach Bayerische Stsb. 
15| Stangen | Stahl — | 300 1282| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 

16.1 Bund 10 Stiele — | 11 283] Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1 Pack Stiele = ? 1284 Letmathe K. E.-D. Elberfeld 
1 —= Tau — | — 1285| Königswinter K. E.-D. Cöln t Patonk 
1 — | Taubenkorb — | 15 2386| Langendreer 8. | K.E.-D. Essen mit Tatens 
1 Faß Teer — |144 87 Augsburg Bayerische Stsb. | \ Yverschiu 
1 Korb Tokayer — | 47 1288 Hamm K. E.-D. Essen 
7 — Türen (Hippodromteile) ? 1289 Wandsbek Lübeck-Büchener 
3 Stück guß. Zahnräder — 4 2901 Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
1 Tafel Zivkblech — 8 1291 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
1 Korb 19 Rollen Zinkdraht | 93 1292 Ems K.E.-D. Frankf. a/M. 

1) in Papier r RL! rg h 3 1293 Neuenburg Oldenburgische Stsb. 
5 Stück Weichenstellhebel — | 305 294 Hannover N. K. E.-D. Hannover vr a 
| epäck ; 
1 Pack | Wollmuster = 4 295| Leipzig Mgd. |K. E.-D. Halle a/S. von Braun- 
| l schweig. 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nr 55. 


18. Juli 1903. 


XLII. Jahrgang. 


Stückgutbeförderung, 


Güterböden und 
Umladebühnen. 


Betriebssicherheit und Verschiebedienst, 


Statistische Nachrichten von den Eisen- 


bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1901. 


Nachrichten: 


Deutschland: Zugverspätungen wäh- 
rend der Dauer des Winterfahrplans. — 
Nachweisung der Betriebsunfälle. — Ein- 
nahmen der preuß. Staatsbahnen. — Die 
Staatseisenbahnen in Deutschland. — 
Streckenkenntnis der Lokomotivführer 


Hnmnhmlkı 


Lage der preuß. Eisenbahnbeamten. — 
Nebenbahn Diedenhofen - Bad Mondorf. 
— Staatliche Bestellung von Eisenbahn- 
wagen. — Zum Eisenbahnunfall b. Dreb- 
kau. — Betriebseröffnungen. — Eröff- 
nung des elektr. Betriebs der Vorort- 
bahn Berlin-Gr.-Lichterfeldee — Kreis 
Altenaer Schmalspurbahn. — Bahnbau 
Nordenham-Blexen. — Änderung der 
Prüfungsbestimmungen bei den bayer. 
Verkehrsanstalten. — Verkehrsanzeiger 
der sächs. Staatsbahnen. — Die Frage 
der Verkehrsumleitungen und der Ein- 
führung von Kilometerheften. — Per- 
sonalnachrichten. 


Übrige 


rungen. — Die Getreidehändler und die 
Eisenbahntarife. 
Ungarn: Ungarische Ausfuhrtarife. — 


Die Budapester Handelskammer über das 
Investitionsgesetz. — Schadenversiche- 
rungsverband der ungar. Eisenbahnen. 
— Keszthely -Balaton - Szent = Györgyer 
Lokalbahn. 

europäische Länder: 
Eisenbahn Gellivare-Ofoten. — Schweizer. 
Generalabonnements. — Das neue schweiz. 
Eisenbahn-Haftpflichtgesetz. — Gotthard- 


bahn. — Unrentable schweizer. Eisen- 
bahnen. — Schweizer. Eisenbahnstatistik. 
— Eisenbahnunfall in Liverpool. — Es 


und Zugführer sowie Verwendung von 
Lokomotivheizern im Schnellzugdienst. 
— Anwendung von Hemmschuhen und 
Gleisbremsen im Verschiebedienst. — 
Beschäftigung weiblicher Personen. — 


Österreich: Eine Normalschiene für 
die Hauptbahnen Österreichs. — Deckung 
des Kohlenbedarfs 
bahnen. — Investitionsausgaben der österr. 
Staatsbahnverwaltung. — 


Fremde Weltteile: Eisenbahnbauten 
in China. — Eisenbahn Lourenco Marquez- 
Swasiland. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


| 

| 

| sollen in Rußland Wege gebaut werden ! 
der österr. Staats- | 
| 


Verkehrsstö- 


Stückgutbeförderung, Güterböden und Umladebühnen. 


Die Benennung der in der Überschrift bezeichneten bau- 
lichen Anlagen ist nicht überall die gleiche. Es sei deshalb 
vorausgeschickt, daß nachstehend unter „Güterböden“ die- 
jenigen Gebäude verstanden werden, die zur Lagerung der Stück- 
güter, vorzugsweise derjenigen des Ortsverkehrs dienen und nur 
in geringerem Umfange für den Umladeverkehr bestimmt sind, 
während die „Umladebühnen“ fast ausschließlich zur Be- 
handlung des Umladeverkehrs dienen. Letztere befinden sich 
meist in der Nähe großer Städte und bezwecken die Entlastung der 
Ortsbahnhöfe vom Umladeverkehr, wie auch das Zusammenfassen 
der Stückgüter dieser Bahnhöfe in geschlossenen Wagen für 
weitere Entfernungen. In den letzten Jahren ist für eine bessere 
Regelung der Güterbeförderung viel geschehen, nicht allein zum 
Nutzen des Publikums, sondern auch zum Vorteil der Eisenbahn- 
verwaltungen. Diesem Streben nach Vervollkommnung stellen 
sich Hindernisse verschiedener Art in den Weg, die meist schwer 
zu beseitigen sind. Eins der größten ist bei der Stückgutbeförde- 
rung die Schwierigkeit, den Ladeplan bequem und möglichst 
eng dem Fahrplan anzupassen. Diese Schwierigkeit ist in der 
heutigen Verladeweise begründet, die auf dem Grundgedanken be- 
ruht, die Güter so anzusammeln, dass geschlossene Wagen gebildet 
werden, und zwar Ortswagen für bestimmte Stationen, auch im 
Nahverkehr, und Umladewagen auf weitere Entfernungen. Nur 
was in diese Wagen ihrer Zweckbestimmung nach nicht paßt, wird 
wie früher inKurswagen verladen. Derartige Reste werden in lang- 
samfahrenden, auf allen Stationen haltenden Stückgüterzügen be- 
fördert, das Orts- und Umladegut dagegen meist in schnell- 
fahrenden Fern- und Durchgangszügen, weil unterwegs seine Be- 
handlung nicht in Frage kommt und es mit diesen Zügen sein 
Ziel früher erreicht. 

Hieraus folgt, daß nicht immer von vornherein feststeht, 
mit welcher der vorstehend gedachten Gattungen von Wagen 
bezw. mit welchen Zügen die bereits vorhandenen und noch 
zugehenden Güter Beförderung finden werden. 

Da ferner zum Zwecke des Ansammelns der Güter für 

‚eine und dieselbe Richtung im allgemeinen täglich nur 


einmal verladen werden darf, so ergibt sich die Notwendig- 
keit — vorausgesetzt, daß alle dargebotenen Vorteile auch wirk- 
lich voll ausgenutzt werden sollen —, fast für jeden einzelnen 
Wagen oder doch für jede Gattung von Wagen bei gleicher Zug- 
richtung einen besonderen Ladeplan vorzusehen. Bei Aufstel- 
lang dieses Plans muß aber darauf Bedacht genommen werden, 
daß alle bis kurz vor Abgang des Wagens auf der Station ein- 
getroffenen bezw. angenommenen Güter noch Beförderung finden, 
weilsie sonst 24 Stunden und mehr Verzögerung 
erleiden. 

Hier scheint mir der Kernpunkt der Schwierigkeiten 
zu liegen, denen nur durch zweckmäßigere bauliche An- 
lagen und veränderte Betriebsweise beizukommen ist. Es 
muß’ möglich sein, zu jeder beliebigen Zeit einzelne be- 
schleunigt zu behandelnde Wagen an die geeignete Lade- 
stelle zu bringen oder sie von dort abzuholen, ohne das übrige 
Ladegeschäft irgendwie zu stören. An den heutigen Güter- 
böden und Umladebühnen fehlt die nötige Bewegungsfreiheit. 
Diese zu schaffen oder doch wenigstens dazu anzuregen, soll 
der Zweck nachstehender Zeilen sein. 

Zur Erreichung dieses Zieles erscheinen mir Drehscheiben 
und Pferdebetrieb die geeignetsten Mittel.*) Erstere ermög- 
lichen, einzelne beschleunigt zu behandelnde Wagen strahlen- 
förmig an jede gewünschte Ladestelle zu schaffen, und letzterer 
macht das Ladegeschäft möglichst unabhängig von dem eigent- 
lichen Verschiebegeschäft mit Lokomotivbetrieb. Diese Vor- 
teile wird jeder Fachmann voll einschätzen, insbesondere, da 
das Pferd quer über die Gleise gehen und auf kürzestem Wege 
überall dahin gelangen kann, wo es gebraucht wird, während 
die Lokomotive Umwege zu machen hat, häufig mit Hindernissen, 


*, In England wendet man seit sehr geraumer Zeit zur 
Fortbewegung und zum Verschieben der Wagen in den Bahn- 
hofsgleisen bei ausgiebiger Verwendung von Drehscheiben be- 
kanntlich Spille mit elektrischem oder Druckwasserbetrieb an. 
Mit solchen Spillen (capstans) sind die Güterbahnhöfe bisweilen 
geradezu übersät. Die Schriftl. 
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wie sie im Wege stehende Wagen beispielsweise bieten. Wie 
oft es zur Erzielung günstiger Anschlüsse im Laufe des Tages 
nötig wird, einzelnen Wagen eine Vorzugsbehandlung zu teil 
werden zu lassen, lehrt ein Blick auf den Fahrplan. Bei der gegen- 
wärtig üblichen langgestreckten Bauart der Güterböden und 
Umladebühnen können die Anschlüsse vielfach nicht erreicht 
werden, weil es sich als unmöglich erweist, die Wagen recht- 
zeitig an die geeignete Ladestelle zu bringen oder sie von 
dort abzuholen. Aber selbst dann, wenn es gelingt, die Wagen 
rechtzeitig anzubringen, sind meist derartig weite Karrwege 
zurückzulegen, daß die Beschleunigung zu teuer erkauft werden 
muß. Beide Übelstände könnte die Drehscheibe beseitigen. 
Die Kosten für die Bewegung der Stückgüter durch 
Menschenkräfte bei ihrer Annahme, Verladung, Umladung, Ent- 
ladung und Ausgabe sind bei den einzelnen Dienststellen 
sehr verschieden, und zwar wachsen sie im Verhältnis zum Ge- 
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Abb. 1. 


Ladebühne für große Umladestellen ohne Ortsverkehr. 


schäftsumfang der Dienststelle und der Ausdehnung der in Be- 
tracht kommenden baulichen Anlagen. So kostet zum Beispiel 
die Bewegung einer Tonne Stückgut bei einer mir bekannten 
Anlage mittleren Umfangs in Sägeform nur 0,37 6, wogegen 
eine andere großstädtische Stelle mit zerstreut liegenden Böden 
1,05 46 zu zahlen hat. Bei letzterer sprechen allerdings die 
Teuerungsverhältnisse der Großstadt mit, ohne jedoch den sehr 
erheblichen Preisunterschied allein begründen zu können. Dieser 


beruht im wesentlichen in der großen Länge der Karrwege, 


dann aber müssen die Arbeiter für die oft nutzlos durch 


auf Laderechtstellen der Wagen — 
Bei Verwendung 


Warten auf Arbeit — 
verloren gehende Zeit entschädigt werden. 


von Drehscheibe und Pferd lassen sich andere Grundformen 
für die Güterböden und Ladebühnen gewinnen, die eine erheb- 
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Abb. 2. 


Güterboden für größere Stationen mit Umladeverkehr. 


liche Herabsetzung der Kosten ermöglichen, auch wenn die 
Mehrausgaben für Pferd und Führer gebührend in Anrechnung 
kommen. In den Abb. 1 und 2 sind Beispiele einer Ladebühne 
und eines Güterbodens mit Umladeverkehr dargestellt, die mit 
Drehscheibe und Pferd betrieben gedacht sind. Zum besseren 
Verständnis möge bezüglich der Abb. 1 folgendes bemerkt werden. 


Die beladen ankommenden Umladewagen werden über 
Gleis 7 in der Richtung des dem Gleisstrange beigesetzten 
Pfeils an die Bühne zur Entladung geführt, die Güter auf die 
Stapelplätze gebracht — Ausnahmen siehe später — und die 
leeren Wagen über das Verbindungsgleis 5 zur Wiederbe- 
ladung nach Gleis 2 gebracht. Einzelne Wagen, die auf Gleis 1 
an der Bühne unmittelbar wieder beladen werden, gehen auf 
Gleis /b ab. 


An der Bühne selbst dürfen auf Gleis 1 zu gleicher Zeit 
nur so viele Wagen stehen, wie zur Beschäftigung des Personals 
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nötig sind (etwa 3—5), damit die Möglichkeit gewahrt bleibt, die 
Wagen recht nahe an die betreffenden Stapelplätze zu bringen 
und dadurch weite Karr wege zu vermeiden. 

Gleis 2 dient zur Anfuhr leerer Wagen, soweit solche 
nicht schon von Gleis 7 über Gleis 5 anlangen. Über 
Gleis 3 werden schleunig zu behandelnde Wagen den Lade- 
stellen a bis © zugeführt. Sie gehen nötigenfalls denselben 
Weg, den sie gekommen sind, sonst über das Gleis 4 beladen 
zurück, das allgemein für die Abfuhr der an den Ladestellen a 
bis 2 beladenen Wagen bestimmt ist. Diese Ladestellen, deren 
die Abb. 1 neun zeigt, dienen vorzugsweise zur beschleunigten 
Behandlung einzelner Wagen, können aber auch für die allge- 
meine Abfertigung benutzt werden. Sie vermögen gleichzeitig 
nur je einen Wagen aufzunehmen und dennoch bei Annahme von 
täglich 20 Arbeitsstunden und stündlicher Fertigstellung je 
eines Wagens 9><20 =180 Wagen täglich zu erledigen. In der 
Hauptsache dient jedoch unter normalen Verhältnissen Gleis / 
im Verein mit Gleis Z/a als eigentliches Umladegleis. 

Die Stumpfgleise 6 bis 9 sind bestimmt, vor- 
übergehend einzelne Wagen aufzunehmen, die vorläufig bei 
Seite gesetzt und später nochmals an die Ladestellen a bis ö 
gebracht werden müssen. Gleis /a dient zur Aufnahme der- 
jenigen Wagen, die nicht vollständig entladen werden sollen 
und deren Zuladegut vorläufig noch nicht erreichbar (noch 
nicht zur Stelle oder noch nicht entladen) ist. Die an den Orts- 
böden angeladenen, der Umladestelle zur Ergänzung der La- 
dung zugehenden Wagen werden allgemein über Gleis / (von 
rechts nach links), in eiligen Fällen jedoch über Gleis 3 geführt. 

Für Abb. 2 ergibt sich die Betriebsweise aus dem Vor- 
stehenden ohne weiteres. 

Die früher erwähnte großstädtische Dienststelle, bei der 
die Bewegung des Gutes sich auf 1,05 4@ für die Tonne stellt, 
erledigt jährlich etwa 130000 t Orts- und Umladegut. Wenn 
sich nun durch Benutzung einer gemäß Abb. 2 ausgebauten 
Anlage die Kosten auf 0,55 46 für die Tonne ermäßigen ließen 
— was gar nicht unwahrscheinlich ist —, so würde die Ersparnis 
ziemlich hinreichen, um die Kosten der Verzinsung und Tilgung 
des Anlagekapitals der neuen Einrichtung zu decken. Die un- 
zweifelhaft zu erwartende Verkehrserleichterung und Beschleu- 
nigung, namentlich auch der wünschenswerte Fortfall von Be- 
schränkungen, die sich aus der Inanspruchnahme mancher Um- 
ladestationen ergeben, wären demnach ohne Kosten zu erreichen. 

Ein nennenswerter Vorteil der vorgeschlagenen Bau- und 
Betriebsweise liegt noch in der besseren Ausnutzung fremder 
Wagen. Diese bleiben heute oftmals ohne Ladung, weil das Gut 
für die in Frage kommende Richtung nicht alsbald erreichbar ist. 
Die leer gewordenen Wagen stehen dann im Wege und müssen 
unter Störung des Ladegeschäftes von der Ladestelle entfernt 
werden. Später aber, wenn sie gebraucht werden sollen, sind 
sie nicht sogleich zur Hand und überhaupt nur schwer und 
nicht ohne abermalige Störung des Ladegeschäftes zu erreichen, 
weshalb in vielen Fällen ihre Beladung unterbleibt. Bei Be- 
nutzung von Drehscheibe und Pferd lassen sich diese Nachteile 
leicht vermeiden. 

Eine allen Anforderungen des Verkehrsdienstes ent- 
sprechende Lager- und Ladestelle muß so angelegt sein, daß 
ihre Leistungsfähigkeit jederzeit um ein Mehrfaches der nor- 
malen und ohne eintretende Zersplitterung der Güter lediglich 
durch Vermehrung der Arbeitskräfte gesteigert werden kann. 
Dies ist. bei langgestreckten Anlagen ohne Drehscheibe und 
Pferdebetrieb nur in sehr beschränktem Maße und vor allen 
Dingen nicht ohne Zersplitterung der Güter möglich. 

Für ganz große Stationen ohne Umladeverkehr eignen 
sich Anlagen wie in Abb. 1 und 2 wohl nicht, weil sie zu viel 
Platz beanspruchen, der’gerade’an”solchen Orten immer knapp 


zu sein pflegt. Man kann aber hier für die Güterböden auch eher 
an der bisher üblichen Form mit schmaler Zwischenbühne an 
der Versandseite (Abb. 3) festhalten, weil die am Schlusse der 
einzelnen Ladeabschnitte zum Abgang nicht fertigen Wagen 
zunächst zum Zwecke der Ergänzung der Ladung an eine im 
Vorort gelegene Umladebühne der in Abb. 1 dargestellten 
Art geführt zu werden pflegen, eine Vorzugsbehandlung einzelner 
Wagen am Güterboden also nur selten nötig wird. Auf einem 
Güterboden nach Art der Abb. 2 wäre aber ein bequemes und 
vollständiges Zusammenfassen von Orts- und Um- 
ladegut in denkbar einfachster Weise möglich. 


Die beistehenden Abbildungen sind natürlich lediglich als 
Skizzen aufzufassen; die genauere Durcharbeitung kann nur 
unter sorgfältiger Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse 
erfolgen. Doch dürfte es zulässig sein, mit den Halbmessern 
— beispielsweise in den Gleisen / und /a der Abb.1 — bis auf 
ein Mindestmaß herunterzugehen, das unter dem bisher üblichen 
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Abb. 3. 


Güterböden für große Stationen ohne Umladeverkehr. 


bleibt. Mit Rücksicht darauf, daß bei den in den Abb. 1 und 2 
dargestellten Anlagen immer nur einzelne Wagen im Schritt 
durch Pferde bewegt werden und daß Wagen mit mehr 
als 45 m Radstand über die stark gekrümmten Gleise / und /a 
nicht geführt zu werden brauchen, sondern über die Dreh- 
scheibe an die Ladestellen « bis © gelangen können, möchte 
die Anwendung eines Halbmessers von etwa 60 bis 70 m für 
diese Gleise wohl angängig sein. Wird ein solcher Halbmesser 
nicht für zulässig gehalten, so kann die Krümmung auch flacher 
gemacht werden, wenn statt der die Gleise / und 1a verbinden- 
den beiden Weichen zwei Drehscheiben angeordnet werden, 
die aber den Betrieb verlangsamen, was besondere Beachtung 
verdient. 


Die Zwischenräume zwischen den Gleisen /,2,5,4 und /b 
in der Abb. 1 könnten wohl zur Anlage von Wagenaufstellungs- 
gleisen benutzt werden, an denen es auf großen Stationen oftmals 
fehlt. Auch Desinfektionsanstallen und sonstige zwischen den 
Verschiebegleisen nicht gern gesehene Anlagen könnten hier ihren 
Platz finden, damit eine Raumvergeudung vermieden wird. 

C. St, 
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Betriebssicherheit und Verschiebedienst. 


Die Technik ist fortgesetzt bemüht, die Einrichtungen für 
die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes zu vervollkommnen und 
die Handlungen der im Betriebe arbeitenden Personen mecha- 
nischen Einrichtungen zu übertragen. Es gibt aber eine Menge 
Verrichtungen, bei denen die Geschicklichkeit und Zuverlässig- 
keit der Bediensteten der maßgebende Faktor für eine schnelle 
und gefahrlose Ausführung ist. Hierzu gehört in erster Linie 
der Verschiebedienst. Wenn dieser flott und sicher ausgeführt 
werden soll, ist dafür ein erstklassiges gewandtes Personal er- 
forderlich. Ist ein solches überall vorhanden? Diese Frage 
kann leider nicht immer bejaht werden. 

Es fällt den Stellen, denen die Annahme und Heranbildung 
der Rangierer obliegt, schwer, die geeigneten Leute zu gewinnen 
und wirklich tüchtige Elemente dem Verschiebedienste auf die 
Dauer zu erhalten. Die Erfahrung beweist, daß die Rangierer 
sich danach drängen, in die Stellung etatsmäßiger Bremser zu 
gelangen, denn für das Aufrücken in die Rangiermeisterstellung 
übersteigt die Zahl der Anwärter den Bedarf zu sehr. Der Ran- 
gierer empfindet es, daß der angestellte Bremser sich in sicherer 
und pensionsberechtigter Beamtenstellung befindet, während er 
im Arbeiterverhältnis steht und meist darin verbleibt. f 

Eine Wandlung auf diesem Gebiete würde für die Betriebs- 
führung großen Nutzen stiften. Es würde sich daher empfehlen, 
auf allen Bahnhöfen, auf denen ständig mindestens eine Ver- 
schiebelokomotive tätig ist, die Stellen der Rangierer durch 
etatsmäßig angestelltes Personal zu besetzen. Der Übergang zu 
dieser Maßregel wäre mit Leichtigkeit und ohne große Mehraus- 
gaben dadurch zu bewerkstelligen, daß alljährlich eine Anzahl 
etatsmäßiger Bremserstellen auf den Verschiebedienst übertragen 
würde. Wenn auch den Rangierern das Aufrücken in Bremser- 
stellungen offen steht, so werden die Fälle eines solchen immerhin 
zu den Ausnahmen zu rechnen sein, abgesehen davon, daß durch 
den Übertritt dem Verschiebedienste die eingeübten Kräfte zum 
Nachteile entzogen werden. Jedenfalls sucht aus den erwähnten 
Gründen jeder Hilfsbedienstete dem Verschiebedienst aus dem 
Wege zu gehen und alsbald Hilfsbremser zu werden, zumal 
dessen Dienst angenehmer, weniger gefahrvoll ist und leicht zur 
Anstellung und späteren Beförderung führt. 

Die Annahmestellen sind genötigt, Personen für den Ver- 
schiebedienst anzunehmen, wie sie sich gerade bieten, oder die 
anderwärts nicht unterkommen können. Würde dagegen ein 
mehrjähriges Verbleiben im Verschiebedienste als Vorbedingung 
für die Anstellung zum Bremser gestellt und nach einer Karrenz- 
zeit Anstellung erfolgen, so würden dem Verschiebedienste eine 
große Anzahl leistungsfähiger Personen zugeführt, und so 
könnten dann nach Auswahl die tüchtigeren Elemente dem Ver- 
schiebedienste bis zu einer vorzugsweise leistungsfähigen Alters- 
grenze — etwa um das 45. Lebensjahr — erhalten werden. 

Hierauf würde zweckmäßig für die hierzu befähigten Per- 
sonen noch ein Aufrücken in die Stellung der Rangiermeister 
oder Packmeister und Zugführer offen zu lassen sein. 

Der Vorteil, welcher durch eine derartige Einrichtung er- 
reicht werden. würde, kommt in erster Linie der Betriebssicher- 


heit und auch der Schonung des Materials zugute. Etatsmäßige 
Beamte arbeiten mit mehr Interesse, vorsichtiger und gewissen- 
hafter als Rangierer ohne Aussicht auf gesicherte Lebensstel- 
lung. Ein derartiges ständiges ortskundiges Rangierpersonal 
hat auch besonderes Interesse für rechtzeitiges Aufräumen des 
Bahnhofes und pünktliche betriebssichere Fertigstellung der 
Güter® oder sonstigen Züge. 

Betrachtet man die häufige Unpünktlichkeit der Güterzüge, 
wie sie sich auf den Strecken außer Fahrplan durchschlängeln 
müssen, ferner die Überholungen durch Personen- und Schnell- 
züge, das Halten langer Züge vor den Bahnhöfen und das Wieder- 
anfahren, das Umsetzen auf den Stationen, weil ihnen Personen- 
oder Schnellzüge auf den Fersen sitzen, und geht auf die Grund- 
ursachen zurück, so findet sich — abgesehen von Anhäufungen 
des Wagenparks durch Witterungseinflüsse —, daß die Ver- 
spätungen mit all ihren Folgen auf die nicht rechtzeitige Fertig- 
stellung der Züge durch das Rangierpersonal zurückzuführen 
sind, wenigstens in den meisten: Fällen. 

Mit Bestrafungen wird die Sache nicht gebessert und die 
Aufsichtsbeamten sind meist geneigt, den Rangierern durch die 
Finger zu sehen, weil sich die Sache sonst noch mehr ver- 
schlimmert und das Rangierpersonal sich gar zu gern auf die 
Dienstanweisung beruft. Da die grundlegende Vorbedingung 
tür die Betriebssicherheit eine pünktliche Durchführung der 
Fahrpläne ist, so dürfte durch eine beschleunigte aber sichere 
Ausführung des Rangiergeschäfts allerorts erheblich zur Stärkung 
der Betriebssicherheit beigetragen werden können. 

Der in dieser Niederschrift angedeutete Ersatz des Zug- 
begleitpersonals durch die angestellten Rangierbremser, die 
jahrelang im Verschiebedienste tätig waren, kommt auch der 
pünktlichen Abfertigung der Züge auf den Stationen zugute und 
zwar durch schnelles Aus- und Einsetzen der Wagen und der 
dadurch bedingten Rangierbewegungen, zumal die jetzigen Zug- 
bremser nur eine ganz kurze Vorbereitungszeit im Rangier- 
dienste zurückzulegen haben, den sie lediglich als Formsache 
oder als ein notwendiges Übel zu betrachten geneigt sind. 

Die aufgeführten Vorteile sind es aber nicht allein, welche 
eine Verbesserung der Qualität des Rangierpersonals und die 
längere Erhaltung der geeigneten Kräfte in diesem Dienste 
wünschenswert erscheinen lassen. Betrachtet man z. B. die 
zahlreichen Unfälle beim Rangieren, die Kosten für Wiederher- 
stellung des beschädigten rollenden Materials, die Unsummen, 
welche als Ersatzleistungen für die beim Rangieren beschädigten 
Güter aufgewendet werden müssen, die Verzögerungen im Güter- 
transport, wenn beladene Wagen beschädigt werden, und die Be- 
handlung der aus den vorstehenden Ursachen entspringenden 
Reklamationen, so erscheint eine Verbesserung im Sinne der 
vorstehenden Ausführungen nur um so wünschenswerter. Ab- 
gesehen aber von alle dem ist ein gut geschultes, gewandtes 
und zuverlässiges Rangierpersonal von hohem Werte bei 
1er Betriebsführung, besonders aber im Kriegsfall, wo jede 

inute kostbar ist. 
M. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1901. 


Die von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen soeben herausgegebenen 
statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins für 
das Rechnungsjahr 1901 — der 52. Jahrgang dieses Werkes — 
schließen sich dem Jahrgange 1900 in unveränderter Form an. 

Das Werk gibt in 11 Abschnitten erschöpfende und sehr 
wertvolle Angaben. Es werden behandelt: in Abschnitt A: 
die Verwaltung und Länge der voll- und schmalspurigen 
Strecken; in Abschnitt B: 
vollspurigen Bahnstrecken; in Abschnitt C: die Unterhaltung, 
Erneuerung und kleineren Ergänzungen der baulichen Anlagen 
der Voll- und Schmalspurbahnen; in Abschnitt D: das Anlage- 
kapital der vollspurigen Bahnen; in Abschnitt E: die Fahr- 
betriebsmittel der vollspurigen Bahnen; in Abschnitt F: der 
Verkehr auf den Voll- und Schmalspurbahnen ; in Abschnitt G: 
die Geldergebnisse der Voll- und Schmalspurbahnen; in Ab- 
schnitt H: I. die Unfälle beim Eisenbahnbetriebe der Voll- und 
Schmalspurbahnen, II. die Zahlungen auf Grund von Haftpflicht- 
und Unfallversicherungsgesetzen, III. die Achsbrüche und Achs- 
anbrüche, IV. die Schäden an Radreifen und Vollrädern, V. die 
Schienenbrüche; in Abschnitt K: I. die Beamten-, Diener- und 


die allgemeine Beschreibung der 


Arbeiterpensionen, II. die von den Verwaltungen errichteten 
Pensions- und Unterstützungskassen sowie Ill. die Kranken- 
fürsorge, und in Abschnitt L: die nicht dem öffentlichen Ver- 
kehre dienenden Anschlußbahnen. Abschnitt J bringt eine 
Übersicht der angestellten Beamten und Diener sowie der be- 
schäftigten Arbeiter (geordnet nach deren verschiedenen Dienst- 
zweigen) und deren Besoldungen usw. Die schmalspurigen 
Eisenbahnen sind in einem Anhange zu den statistischen Nach- 
richten nachgewiesen. 


... Die im Rechnungsjahre 1901 dem Vereinsgebiete ange- 
hörigen Eisenbahnen sind unter 67 Nummern aufgeführt und 
zerfallen in folgende drei Hauptgruppen: 

A. deutsche Eisenbahnen, 
B. luxemburgische, niederländische und andere Vereins- 
bahnen, 
©. österreichisch-ungarische Eisenbahnen. 
Die Bahn- und Betriebslängen der drei Haupt- 


gruppen der Vereinsbahnen für das vorliegende Rechnungsjahr 
sind aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich : 


XLII. Jah 
18. Juli 1008. — 1853 — Nr 55 
Bahnlänge am Ende des Betriebs- Betriebslänge am Ende Betriebslänge 
jahres 1901 des Betriebsjahres 1901 im Jahresdurchschnitt 
1l 4 In . 1 28 . 
Talepunes mal- ae davon dienen en davon dienen 
Bahngruppe a über- [dem Per-| dem | über- IdemPer-| dem 
Haupt- | Neben- Slroßk sammen | haupt | Sonen- | Güter- | haupt | Sonen- | Güter- 
bahnen | bahnen > Tecken verkehr verkehr 
Kilometer 
| | n 
BR entacha:ti . S| 326% | 16888 835 | 50849 | 50269 | 49244 | 5oo9s | 49818 | .48807 | 49667 
x Er. ER ran en en 209] A58s5) | (Tas) | (4267) | (19210) | (48206) | (49092) | (48854) | (17.888) | (18 727) 
a 0 u nderlänn: |... 5750 897 33 | 6680 | 715 | 7100 | 71 | 7120 | 7075 | 7109 
DacHeh BER RUN. ).05:200) (652) (83) | (5886) | (7078) | (7029) | (7058) | (7061 | (7016) | (7055) 
3. Öösterreichisch-ungarischeEisen- /| 21607 | 13305 456 35 368 35 980 | 35 666 35964 | 35741 35422 | 35725 
bahnen ae ie are den. \l@1532)_| 12797) 1 (456) (84785) | 85383) | (35.094) | (35.367) | (85.169) , (34847) | (85 155) 
Eusämmen f | 59 983 31090 | 1324 92 397 93394 | 92010 93 206 92 679 91304 | 92501 
1 Pr 4) | 77 701) , (90 389) | (9 ) 1084 751 90 935 
\ (59 327) (29334) | (1277) | (89938) | (91701) | (90 389) | (91517) | (9 )'| (89751) | ( ) 


Von der Bahnlänge waren 68993 (67091) km eingleisig, 
23 228 (22673) km zweigleisig, 52 (53) km dreigleisig und 124 
(121) km viergleisig; hiervon entfallen auf die deutschen Bahnen 
32046 (31277) bezw. 18131 (17821) und 52 (52) bezw. 120 (117) km, 
auf die luxemburgischen, niederländischen und anderen Ver- 
einsbahnen 5319 (4647) bezw. 1360 (1239) km und auf die öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen 31627 (31167) bezw. 3737 (3614) 
und I (1) bezw. 3 (8) km. Die Eisenbahnen der preußisch- 
hessischen Eisenbahn-Betriebsgemeinschaft waren an den drei- 
gleisigen Strecken mit 47,07 km und an den viergleisigen 
Strecken mit 98,38 km beteiligt. 

Die Betriebslänge der sämtlichen Vereinsbahnen hat eine 
Ausdehnung erreicht, die das 2l/3fache des Umfangs des Erd- 
äquators (40075 km) und mehr als 24% der mittleren Entfernung 
des Mondes von der Erde (384420 km) beträgt. 

Außer den in der Statistik aufgeführten Linien waren 
noch einzelne Strecken vorhanden, welche im Laufe des Jahres 
1901 zwar eröffnet worden sind, aber für Rechnung der betref- 
fenden Baufonds betrieben wurden und deshalb bei den Be- 
triebsergebnissen nicht weiter in Betracht kommen. 

Im Rechnungsjahre 1901 wurden gezählt 142095 (138 718) 
Wegeübergänge in Schienenhöhe, 5521 (5196) Wegeüberfüh- 
rungen und 20141 (19701) Wegeunterführungen. 

Der Bahnkörper der sämtlichen Vereinsbahnen enthielt an 
Brücken, bei denen die Lichtweite der einzelnen Öffnungen 
mit 2 m beginnt, 37945 (37318); die Gesamtlänge der Via- 
dukte betrug 106,82 (104,63) km und diejenige der Tunnel 
und Galerien 319,59 (30821) km. Die hervorragendsten 
Kunstbauten, insbesondere die längsten Brücken, Viadukte und 
Tunnel, die Brücken mit den größten Spannweiten und die 
höchsten Viadukte sind, soweit es anging, in den Erläuterungen 
beschrieben. 

Die Gesamtlänge aller Gleise betrug 153416 
(1500355) km, von denen auf durchgehende Gleise 114788 
(112719) km und auf die übrigen Gleise einschließlich der 
Weichenverbindungen 38628 (37316) km entfallen. Von der 
Länge der durchgehenden Gleise bestehen aus breitfüßigen 


‚Schienen auf Einzelunterlagen 112354 (109995) km oder 97,88 


(97,58) $, breitfüßigen Schienen auf Langschwellen 2178 (2450) km 
oder 1,90 (2,17) $ und breitfüßigen Schienen unmittelbar auf 
der Unterbettung 104 (118) km oder 0,09 (0,11) 2, während von 
der Länge der durchgehenden Gleise auf Einzelunterlagen ent- 
fallen auf Gleise mit Schienen von einem Gewichte des lau- 
fenden Meters a) bis einschließlich 30 kg 17986 (17567) km 
= 16,01 (15,97) $, b) über 30—35 kg 62666 (61936) km = 56,77 
(56,31) $, ce) über 35—40 kg 24176 (24757) km — 21,52 (22,51) $, 
d) über 40-45 kg 6984 (5281) km = 6,22 (4,80) 9, e) über 45 kg 
542 (454) km = 0,48 (0,41) &. Im den durchgehenden Gleisen 
waren verlegt 94455 (92437) km = 84,07 (84,04) $ auf hölzernen 
Querschwellen, 17 852 (17481) km = 15,89 (15,89) $ auf eisernen 
Querschwellen und 46 (76) km = 0,04 (0,07) $ auf Stein- 
würfeln usw. 

In dem Berichtsjahre betrugen die sämtlichen im Gebiete 
der Vereinsbahnen vorhandenen Weichen, auf einfache 
Weichen berechnet, 243 874 (234 198) Stück, bei deren Ermittlung 
die dreiteiligen und die halben Kreuzungsweichen als zwei ein- 
fache und die ganzen Kreuzungsweichen als vier einfache 
Weichen gerechnet worden sind. 

Von der Bahnlänge der sämtlichen Vereinsbahnen lagen 
28528 (28024) km = 31 (31) $ in wagerechten Strecken und 
62553 (61423) km = 69 (69) $ in Steigungen oder Gefällen (hier- 


i *, Die’in’Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergeb- 
nisse des Vorjahres dar. 


von 339 [293] km in Steigungen über 1:40); in geraden Strecken 
lagen 64926 (63885) km = 171 (71) $ und in gekrümmten Strecken 
26 155 (25562) km = 29 (29) $ (hiervon 3653: [3477] km mit einem 
Halbmesser von weniger als 300 m). Der kleinste Krümmungs- 
halbmesser auf der freien Strecke (40 m) lag in der Strecke 
Haag-Scheveningen der niederländischen Staatseisenbahnen. 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren 17698 (16 985) Sta- 
tiomen vorhanden, welche sich auf die einzelnen Bahngruppen 
wie folgt verteilen: deutsche Eisenbahnen 9839 (9596), luxem- 
burgische, niederländische und andere Vereinsbahnen 1026 (1016), 
österreichisch -ungarische Eisenbahnen 6783 (6373). Der Ab- 
schnitt B bringt ferner eingehende Angaben über die Hoch- 
bauten und sonstigen baulichen Anlagen sowie über die Tele- 
graphen- und Signaleinrichtungen. 

Die Länge der unterhaltenen Strecken sämt- 
licher Vereinsbahnen bezifferte sich im Jahresdurchschnitt auf 
91561 (89909) km und die Länge der unterhaltenen 
Gleise auf 152850 (149292) km. In dem Berichtsjahre wurden 
umgebaut 4120,66 (4158,82) km Gleise, und zwar 56,91 (45) km 
in Gleise aus Eisenschienen und 4063,75 (4113,82) km in Gleise 
aus Stahlschienen. Bei dem Umbau und den einzelnen Aus- 
wechslungen sind an neuen Materialien verwendet worden: 
10 282780 (10221236) Stück hölzerne Querschwellen, 1612648 
(1740 508) Stück eiserne Querschwellen, 1441 (371) Stück eiserne 
Langschwellen, 32474 (60699) m Sehienen von Eisen und 
8235 838 (8166808) m Schienen von Stahl sowie 113 677 (105 840) t 
Kleineisenzeug, 8891 (8659) Weichen, 13805 (13050) Herz- und 
Kreuzungsstücke und 5431202 (5 176 103) cbm Bettungsmaterial. 

Für die Unterhaltung, Erneuerung und klei- 
neren Ergänzungen der baulichen Anlagen wurden ins- 
sesamt 305 240 679 (300 210 957) At. aufgewendet, d. i. für I km 
Länge der unterhaltenen Strecken 3334 (3339) 6, auf 1000 Loko- 
motivkilometer 264 (267) 4 und auf 1000 Wagenachskm aller 
Art 10,48 (1031) 4@ Es wurden verausgabt für Schienen 
38 876 068 (37 847 552) M, Kleineisenzeug 23 391 587 (22999 819) 6, 
Weichen und Weichenbestandteile einschließlicb Herz- und 
Kreuzungsstücke 12.098 666 (11 110 800) 46. und Schwellen 50 393 413 
(49 626 612) #6. Von den Gesamtkosten der Unterhaltung und 
Erneuerung entfallen auf Unterbau 35634178 (38208 031) fe, 
Oberbau 201533428 (195 177 172) 46, Telegraphen- und Signal- 
einrichtungen 9747354 (9343 762) 6, Hochbauten und sonstige 
Anlagen 42512937 (43227442) ft, Schneeräumung 6652792 
(6 764 525) A. und auf Leistungen für Dritte 9 159 990 (7 489 975) «IE 

Die Gesamtsumme der bis Ende des Betriebsjahres 1901 
für die dem Verein angehörenden Privatbahnen und zwar so- 
wohl für die erste Herstellung der Bahnanlagen, als auch für 
spätere Erweiterungen und Verbesserungen genehmigten 
Anlagekapitalien betrug: bei den deutschen Bahnen 
478,21 (460,08), bei den luxemburgischen, niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen 626,84 (543,07), bei den österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen 5548,99 (5558,31) und beiden sämtlichen 
Vereinsbahnen 6654,04 (6561,46) Millionen Mark. 

Der Gesamtbetrag des bis Ende des Betriebsjahres 1901 
verwendeten Anlagekapitals bezifferte sich bei den 
deutschen Bahnen auf 13692,04, bei den luxemburgischen, 
niederländischen und anderen Vereinsbahnen auf 1175,42, bei 
den österreichisch-ungarischen Bahnen auf 7959,57 und bei den 
sämtlichen Vereinsbahnen auf 22827,03 Millionen Mark. Bei den 
durch Kauf erworbenen Bahnen ist nicht das ursprüngliche 
Anlagekapital, sondern der gezahlte Kaufpreisjals Anlagekapital 
angenommen worden. f 

Am Schlusse des Betriebsjahres 1901 besaßen: a) die 
deutschen Bahnen 19447 (18799), b) die luxemburgischen, nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 1812 (1738), c) die öster- 
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reichisch - ungarischen Bahnen 8260 (7997), d) die sämtlichen | 
Vereinsbahnen 29519 (8534) eigene Lokomotiven. Auf 
10 km Betriebslänge entfielen durchschnittlich zu a) 3,93 (3,88), 
zu b) 2,55 (2,47), zu c) 2,33 (2,29) und zu d) 3,21 (3,16) eigene 
Lokomotiven. Unter der Gesamtzahl der eigenen Lokomo- 
tiven befanden sich 7534 (7087) Tenderlokomotiven. 3 
Im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen haben die 
eigenen und fremden Lokomotiven (einschließlich 
der im Besitze der deutschen Bahnen befindlichen 20 Motor- 
wagen) während des Betriebsjahres vor Zügen jeglicher Art 
(Schnell-, Personen-, gemischte, Güter- sowie Material- und 
Arbeitszüge — einschließlich der Schneepflugfahrten —) zurück- 
gelegt: 
1. bei den deutschen Bahnen . 
3. bei den luxemburgischen, 
niederländischen und an- 
deren Vereinsbahnen 
3. bei den österreichisch-unga- 
rischen Bahnen DR: 
4. bei den sämtlichen Vereins- 
bahnen . 5 754 070 724 (735 897 599) Zugkm 


Unter Berücksichtigung der von Vorlege- und Schiebe- 
maschinen geförderten 36408 077 (39 326 452) kın betrug die An- 
zahl der von den Lokomotiven der sämtlichen Vereinsbabnen 
geleisteten Nutzkilometer zusammen 790478801 (775 224 081), 
während 49521721 (500161989) km auf Leerfahrten, ferner 
31201 328 (29442543) Dienststunden auf den Verschiebedienst 
und 12925403 (12701 120) Dienststunden auf den Bereitschafts- 
dienst entfallen. Bezüglich der Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues wurden im ganzen 1 152.013 802 (1 119 665 679) oder 


491 960 422 (481 009430) Zugkm 


56346418 (54335399) „ 
205 763 884 (200552770) „ 


auf 1 km mittlerer Betriebslänge 12606 (12457) Lokomotivkm 
geleistet. 
Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken 
sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn haben die im 
eigenen Betriebe der Vereinsbahnen befindlichen Lokomo- 
tiven und Motorwagen geleistet im ganzen bezüglich der Unter- 
haltung der Lokomotiven bezw. bezüglich der Kosten der Züge: 
1. bei den deutschen Bahnen 775838568 (753 767 373) bezw. 
677 729117 (662039754), 2. bei den luxemburgischen, nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 77412677 (74 956 258) 
bezw. 71004499 (68 975 711), 3. bei den österreichisch-ungarischen 
Bahnen 299 888 375 (291 869 384) bezw. 273 578230 (267 134346) und 
4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 1153 139 620 (1 120 593 015) 
bezw. 1022311846 (998149811) Lokomotivkm. 


Im Berichtsjahre sind von den Lokomotiven und Motor- 
wagen auf den eigenen Betriebsstrecken der Vereinsbahnen 
zusammen 177582 (176059) Millionen Tonnenkilometer (d. 8. 
durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge 1 940 926 [1 958 277] tkm) 
gefördert worden; hiervon entfallen auf 1. Nutzlast: 
a) Personen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerechnet) 2246 (2177) 
Millionen, b) Gepäck und Güter aller Art 54 685 (56 055) Millionen, 
c) Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Rädern als Frachtgut 34 (35) 
Millionen, zusammen 56 965 (58267) Millionen Tonnenkilometer; 
2, tote Last (einschließlich Achsen und Räder): a) der Per- 
sonen- (ausschließlich Motor-) Wagen 36379 (35088) Millionen 
und b) der Gepäck- und Güter- (ausschließlich Motor-) Wagen 
sowie der Postwagen 84238 (82704) Millionen Tonnenkilometer. 


Zur Bewältigung des Verkehrs standen am Schlusse des 
Berichtsjahresan eigenen Personen- und Lastwagen 
(Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen) zur Verfügung: 


Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen 
Personen- offene Güter- 
Bahngruppe = bedeckte waren Wagen aller 
wazen |Gepäckwagen _. Ancch] 
Güterwagen (einschl. Art 
Arbeitswagen) 
: 39 249 9 765 121 346 286 131 417 242 
1. bei den deutschen Bahnen . . .. . . ve. Ei | (7774) (9.468) (120 100) (280 275) (409.843) 
2. bei den luxemburgischen, niederländischen und j 3 926 1069 19 236 19 467 39 172 
anderen Vereinsbahnen . a ER TRER | (3 818) (1.049) (18.283) (18 723) (33.055) 
R R er h ; 16 993 436: 4 9 37 99 
3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen . a \ | 16 467) (4 er en Be Fi 039) ar 8 2) 
) 60 168 15 196 215 522 414 295 645 013 
zusammen | | (58059) | (14752) (209 752) (400 237) (624 741) 


Die am Jahresschlusse bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
vorhanden gewesenen Personenwagen enthielten Plätze: in 
der I. Klasse 110233 (107 111), in der II. Klasse 460 442 (447 435), 
in der III. Klasse 1 623 944 (1557574) und in derIV. Klasse 403 948 
(378154), zusammen 2603567 (2490274) oder durchschnittlich 
auf 10 km Betriebslänge 286,65 (279,07) und auf eine Achse 
18,82 (18,82). 

Im eigenen Betriebe der Bahnen wurden von den 
eigenen und fremden Personenwagen überhaupt 
zurückgelegt 6525 (6299) Millionen Achskilometer oder durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 72372 (71028) Achskm. Die 
durchschnittliche Nettobelastung jeder Personenwagenachse be- 
trug 0,34 (0,35) t, während jede bewegte Personenwagenachse 
durchschnittlich mit 4,57 (4,58) Personen und von den bewegten 
Plätzen durchschnittlich 24,28 (24,34) $ besetzt waren. 

Das Ladegewicht betrug a) für Gepäckwagen 81115 
(77627) t oder für 1 Achse 2,44 (2,41) t, b) für bedeckte Güter- 
wagen 2513 657 (2428299) oder 5,80 (5,76) t, ce) für offene Güter- 
wagen (einschließlich Arbeitswagen) 5 178502 (4931 480) oder 6,15 
(6,07) t, überhaupt 7 773 314 (7 437 406) oder 5,94 (5,87) t. 

Die eigenen und fremden Güterwagen haben 
im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen rund 20235 (20 543) 
Millionen und auf 1 km Betriebslänge durchschnittlich 221 877 
(223932) Achskm durchlaufen. Jede Gepäck- und Güterwagen- 
achse war durchschnittlich mit 2,50 (2,53) t belastet und die Trag- 
fähigkeit durchschnittlich mit 42,09 (43,10) $ ausgenutzt. 

Mit Einschluß der Leistungen der Postwagen, deren die 
Vereinsbahnen 1588 (1556) besaßen, haben die eigenen und 
fremden Wagen jeder Gattung im eigenen Betriebe der 
Vereinsbahnen zusammen rund 29 030 (29 044) Millionen und durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 317649 (323135) Achskm 
zurückgelegt. Anf die deutschen Bahnen entfallen 18517 (18 717) 
Millionen, auf die Juxemburgischen, niederländischen und anderen 
Vereinsbahnen 1890 (1798) Millionen und auf die österreichisch- 
ungarischen Bahnen 8623 (8529) Millionen Achskilometer. 

Der Aufwand für die Unterhaltung, Erneue- 
rung und Ergänzung der Betriebsmittel, soweit 
sie der Verwaltung zur Last fallen, hat betragen: a) für Loko- 


motiven, Tender und Motorwagen nebst Zubehör 126091 347 
(120 823 368) 46. oder durchschnittlich auf 1 Lokomotive (und 
Motorwagen) 4319 (4294) 46, auf 1000 Nutzkm 159 (155) . und 
auf 1000 Lokomotivkm 109 (108) A, b) für Personenwagen nebst 
Zubehör 42 825 517 (39753 344) 46, d. i. für 1 Achse 307 (301) A. 
und für 1000 Achskm 6,67 (6,43) A, c) für Gepäck-, Güter- und 
Arbeitswagen nebst Zubehör, jedoch ausschließlich Wagendecken 


82 897 424 (88 067 791) «46, d. i. für 1 Achse 62 (63) ft. und für 1000 


Achskilometer 3,78 (4,00) 6. 


Im Jahre 1901 wurden auf den Vereinsbahnen zusammen 
1137,81 Millionen Personen befördert; es bedeutet dies gegen das 
Vorjahr, in dem 1101,99 Millionen beförderte Personen zur Auf- 
schreibung gelangten, eine Zunahme um 35,82 Millionen Personen 
oder 3,25 9. Für die Ermittlung der Zahl der beförderten Per- 
sonen gilt der Grundsatz, daß auf jede Rückfahr-, Sonntags- und 
Sommerkarte zwei, auf Zeitkarten und Arbeiterwochenkarten für 
jeden Tag ihrer Gültigkeit ebenfalls zwei Personen gerechnet 
werden. Dagegen kommt für jede auf Rundreiseheft beförderte 
Person nur eine, für jede Kinderfahrkarte eine halbe Person in 
Ansatz. Die III. Wagenklasse weist mit 707,37 (710,45) Millionen 
beförderten Personen die höchste Ziffer auf; dieser folgt die 
IV. Wagenklasse mit 290,71 (255,17) Millionen Personen, dann die 
Il. Wagenklasse mit 110,10 (108,90) Millionen Personen und schließ- 
lich die I. Wagenklasse mit 7,40 (7,50) Millionen Personen. Gegen 
das Vorjahr ist zu verzeichnen eine Zunahme der beförderten 
Personen in II. Klasse um 1,10 $ und in IV. Klasse um 13,92 $, 
A brotnz dagegen in I. Klasse um 1,35 $ und in III. Klasse 
um 0,36 9. 


Von den Reisenden sind 29 864,87 (28 939,56) Millionen Kilo- 
meter zurückgelegt worden; hiervon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 611,80 (638,03) Millionen, auf die II. Wagenklasse 4267,92 
(4286,81) Millionen, auf die III. Wagenklasse 16676,21 (16 200,34) 
Millionen, auf die IV. Wagenklasse 6683,14 (6337,03) Millionen 
und auf Militärs 1625,80 (1477,35) Millionen Kilometer. Durch- 
schnittlich hat jeder Reisende zurückgelegt in der I. Wagen- 
klasse 82,67 (85,11) km, in der Il. Wagenklasse 38,76 (39,36) km, 
in der III. Wagenklasse 23,56 (22,80) km, in der 1V. Wagenklasse 
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22,99 (24,84) km, ferner jeder Militär 74,83 (73,95) km und jeder | Tonnenkilometer befördert, ferner 485.69 (493,88) Millionen 
Reisende überhaupt 26,25 (26,26) km. frachtpflichtige Güter und 38,86 (36,51) Millionen 


Bei den sämtlichen Vereinsbahnen hat der kilome- 
trische Personenverkehr betragen in der I. Wagen- 
klasse 6926 (7333), in der II. Wagenklasse 48 312 (49270), in der 
IIT. Wagenklasse 183 772 (186 198), in der IV. Wagenklasse 75 652 
(72834) und beiMilitärs 18404 (16 980), zusammen 338 066 (332 615) 
Personen. Von dem kilometrischen Personenverkehr kommen 
auf die I. Wagenklasse 2,05 (2,20) 2, auf die II. Wagenklasse 
14.29 (14,81) $, auf die ITI. Wagenklasse 55,84 (55,98) $, auf die 
IV. Wagenklasse 22,38 (21,90) 2 und auf Militärs 5,44 (5.11) 2. 

Der kilometrische Personenverkehr der Eisenbahnen der 
preußisch - hessischen Eisenbahnbetriebsgemeinschaft übertraf 
sowohl den Gesamtdurchschnitt der sämtlichen Vereinsbahnen, 
als auch den der deutschen Bahnen; er betrug 474339 (469 992) 
Personen, mithin gegen den Gesamtdurchschnitt der Vereins- 
bahnen mehr 136273 (137 377) Personen, was einem Prozentsatze 
von 40 (41) entspricht. Sowohl bei den deutschen Bahnen, als 
auch bei den sämtlichen Vereinsbahnen wurde der kilometrische 
Personenverkehr in der IL., II. und IV. Wagenklasse sowie bei 
der Militärbeförderung von den vereinigten preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen überschritten. In der IV. Wagenklasse be- 
trug er bei den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 205 613 
Personen oder 150 $ der entsprechenden Zahl der deutschen 
Bahnen. 

Im Berichtsjahre wurden auf den sämtlichen Vereins- 
bahnen an Gepäck feinschließlich der Gepäcküberfracht und 
des ohne Lösung von Fahrkarten aufgegebenen) sowie an Trag- 
lasten und Hunden 1299 956 (1259 604) t auf 99,18 (97,83) Millionen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zugverspätungen während der Dauer des Winter- 
fahrplans. Der sch weise über die auf den größeren 
deutschen Eisenbahnen (ausschließlich der bayerischen) während 
der Dauer des Winterfahrplans (Oktober 1902 bis April 1903) bei 
den fahrplanmäßigen Zügen mit Personenbeförderung vor- 
gekommenen Verspätungen ist folgendes zu entnehmen: 

Die Anzahl der in Vergleichung gezogenen Bahngebiete 
betrug 51, deren Gesamtlänge Ende April 1903: 43567 km: davon 
waren 16000 km zweigleisig. Befördert wurden 231 960 Schnell- 
züge, 1805564 Personenzüge und 1000525 gemischte Züge. 

Von den Zügen wurden insgesamt 142 962 984 Zugkilometer. 
geleistet, das sind im Tagesdurchschnitt 674353 und auf 1 km 
Betriebslänge im siebenmonatlichen Durchschnitt 3281. 

Von den fahrplanmäßigen Zügen mit Personenbeförderung 
haben sich im ganzen verspätet 15815 (gegen d. Vorj. + 2118), 
und zwar: durch Abwarten verspäteter Anschlußzüge 8515 
(+ 1742), durch Vorkommnisse bei den verspäteten Zügen 
selbst 7300 (+ 376). Von den Verspätungen der letzteren Art 
entfallen auf: 1 Tausend Züge 2,4 (+ 0,1), 1 Million Zugkilo- 
meter 51,1 (+ 12). Die Anzahl der versäumten Anschlüsse 
betrug 8391 (— 128). 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im Monat Mai 
dieses Jahres sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich 
der bayerischen — 16 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 
10 bei Personenzügen), 12 Entgleisungen in Stationen (davon 
3 bei Personenzügen), 1 Zusammenstoß auf freier Bahn bei 
Personenzügen, 15 Zusammenstöße in Stationen (davon 4 bei 
Personenzügen) vorgekommen. Dabei wurden 1 Reisender, 
4 Bahnbedienstete und I fremde Person getötet und 26 Reisende, 
48 nee, 2 Postbedienstete und 2 fremde Personen 
verletzt. 


— Die Einnahmen der preußischen Staatsbahnen weisen 
in den letzten Monaten eine sehr erfreuliche Steigerung auf. 
Sie ergeben eine Erhöhung für den Monat Juni gegen den 
gleichen Zeitabschnitt des Vorjahres nm zusammen 7173000 46, 
davon 3632000 4 im Personenverkehr. 3325 000 4 im Güter- 
verkehr und 216000 46 an sonstigen Einnahmen. Im ersten 
Viertel des laufenden Rechnungsjahres haben sich gegenüber 
dem Vorjahre die Einnahmen aus dem Personenverkehr um 
7935000 4. oder 7.64 $, die Einnahmen aus dem Güterverkehr 
um 9287000 4@ oder 4,23 $ und die sonstigen Finnahmen um 
761000 At, also die Gesamteinnahmen des ersten Vierteljahrs 
um 17983000 4 oder 5,37 $ gehoben. 


— Die Staatseisenbahnen in Deutschland. Angesichts der 
in einzelnen Bundesstaaten, besonders in Süddeutschland mehr 
und mehr hervortretenden Bestrebungen, die die Anbahnung 
näherer Verbindungen zwischen den verschiedenen deutschen 


Tonnen frachtfreie Dienst- (Regie-) usw. Güter. Von 
den frachtpflichtigen Gütern entfallen 4,07 (3,82) Millionen Tonnen 
auf Eil- und Expreßgüter, 23,47 (23,42) Millionen Tonnen auf 
Stückgüter, 452,79 (461.42) Millionen Tonnen auf Wagenladungs- 
güter und Güter zu Spezial- und Ausnahmetarifen sowie 5,36 
(5,22) Millionen T'onnen auf Vieh, einschließlich Pferde. 

Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, Stück- und 
Wagenladungsgut sowie lebende Tiere) mit Ausschluß des 
frachtfreien Dienstgutes wurden geleistet: 1. von den deutschen 
Bahnen 32899 (34607) Millionen, 2. von den luxemburgischen, 
niederländischen und anderen Vereinsbahnen 2766 (2604) Millionen, 
3. von den Österreichisch -ungarischen Bahnen 14440 (14588) 
Millionen nnd von sämtlichen Vereinsbahnen 50105 (51 799) 
Millionen Tonnenkilometer. Jede Tonne Gut hat durch- 
schnittlich durchfahren: a) vop den Eil- und Expreßgütern 
108,55 (110,22) km, b) von den Stückgütern 111,42 (119.32) km, 
c) von den Wagenladungsgütern 102,44 (103,88) km, d) von den 
lebenden Tieren 124,23 (124,99) km, e) überhaupt 103,16 (104,88) km. 

Der kilometrische Güterverkehr hat betragen, 
und zwar: Eilgüter 4936 (4775) t, Stückgüter 29231 (31 695) t, 
Wagenladungsgüter 518437 (543 530) t, lebende Tiere 7439 (7404) t, 
überhaupt 560043 (587404) t. Von dem kilometrischen Güter- 
verkehre kommen nach den Güterarten: a) auf die Eil- und 
Expreßgüter 0,88 (0,81), auf die Stückgüter 5,22 (5,40) 2, auf die 
Wagenladuugsgüter 92,57 (92,53) $ und auf die lebenden Tiere 
1,33 (1,26) 2. 

(Fortsetzung folgt.) 


Eisenbahnverwaltungen zum Ziele baben, schreibt der Hamb. 
Korresp., dürfte eine Zusammenstellung der Einnahmen aus 
Staatseisenbahnen im Reich und in den Bundesstaaten von 
Interesse sein. Im letzten Vierteljahrsheft zur Statistik des 
Deutschen Reiches sind diese Einnahmen an der Hand der 


Voranschläge für 1902/03, bei Bayern und Oldenburg für 1903 
wie folgt nachgewiesen (in Millionen Mark): 
tohein- Reinein- 
nahmen nahmen 
Deutsches Reich (Reichseisenbahnen) 89,8 20,2 
Preußen und Hessen . EST, 1427,6 451,9 
Bayernfanmeirer: : 173,9 45,B 
Sachsen 132,9 30,2 
Württemberg 59,3 16,2 
BadenHaiestar: 1ER: 74,7 13,7 
Mecklenburg-Schwerin 12,9 3,6 
OldenbUrz an. 13,3 3,4 
zus. einschl. der and. Bundesstaaten 1987,4 587,5 


Während die Reichsverwaltung nur annähernd 4 $& ihrer 
Einnahmen aus dem Frträgnis der Eisenbahnen deckt, bringen 
für die Gesamtheit der Bundesstaaten die Staatseisenbahnen 
nicht weniger als 45,08 $ der gesamten ordentlichen Staatsein- 
nahmen auf. In Preußen beträgt der Anteil sogar 54 9, in 
Oldenburg 47, Baden 46,5, Sachsen 38,25, Bayern 37,3, Mecklen- 
burg-Schwerin und Württemberg je 35,4 $. Dieser Berechnung 
sind die Roheinnahmen zugrunde gelegt, an denen rund 
1400 Mill. Mark ordentliche Ausgaben in Abzug kommen, so daß 
eine Reineinnahme von insgesamt 587 500 000 ‚4. verbleibt. Die 
ordentlichen Ausgaben für die Staatseisenbahnen betragen im 
Reiche rund 3 2, in Oldenburg dagegen mehr als 40%, in 
Preußen und Baden über !/; (37,2 und 36,42), in Bayern, Sachsen, 
Württemberg und Mecklenburg-Schwerin über !/, der gesamten 
ordentlichen Staatsausgaben. Im Reich und in den Bundes- 
staaten zusammen machen die ordentlichen Ausgaben für die 
Eisenbahnen 21,54 &2 der gesamten ordentlichen Ausgaben aus. 
Dazu treten noch 65000000 46. außerordentliche Ausgaben für 
die Staatseisenbahnen. 


— Streckenkenntnis der Lokomotivführer und Zugführer 
sowie Verwendung von Lokomotivheizern im Schnellzug- 
dienst. Durch einen Erlaß des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 4. d. M. ist bestimmt worden, daß 
forthin kein Lokomotivführer zur Beförderung von Zügen 
und einzeln fahrenden Lokomotiven auf einer Strecke zu- 
gelassen werden darf, auf der er nicht je zwei, und falls es 
sich um Personenzüge auf Hauptbahnen oder um Schnellzüge 
handelt, mindestens je drei Belehrungsfahrten bei Tage und 
bei Nacht in jeder Richtung gemacht und außerdem schriftlich 
erklärt hat, daß er die Strecke kenne und zur Durchführung 
der ihm anzuvertrauenden Zugfahrten imstande sei. Im übrigen 
bleibt es den Vorständen der Maschineninspektionen über- 
lassen, die Zahl der Belehrungsfahrten für jede Strecke und 
für jeden Lokomotivführer besonders festzusetzen. Die Beleh- 
rungsfahrten erfolgen dadurch, daß der Lokomotivführer auf 
der Lokomotive als „dritter Mann“ mitfährt, sie können aber 
bei Schnellzügen und bei Personenzügen auf Hauptbahnen auf 
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je eine in beiden Richtungen bei Tage und bei Nacht herab- 
sesetzt und bei anderen Zügen ganz erlassen werden, wenn der 
Lokomotivführer die Strecke im Heizerdienst innerhalb der vor- 
angegangenen 12 Monate mindestens zwei Monate befahren hat. 
Es ist darauf Bedacht zu nehmen, daß die Streckenkenntnis 
von den geprüften Lokomotivheizern tunlichst in dieser Weise 
erworben und dadurch die Notwendigkeit von besonderen Be- 
lehrungsfahrten nach Möglichkeit eingeschränkt werde. — Auch 
die Zugführer sollen die von ihnen selbständig zu be- 
fahrenden Strecken kennen und zu diesem Zwecke mindestens 
je eine Belehrungsfahrt bei Tage und bei Nacht in beiden 
Richtungen unter Leitung eines streckenkundigen Zug- 
begleitungsbeamten machen, sofern sie die nötige Strecken- 
kenntnis nicht bereits durch ihre frühere Tätigkeit als Pack- 
meister, Schaffner oder Bremser erworben haben. — Ferner ist 
bestimmt, daß als Heizer bei Schnellzügen nur solche Per- 
sonen verwendet werden dürfen, die nach bestandener Prüfung 
mindestens ein Jahr Heizerdienste getan haben und nach dem 
pflichtmäßigen Ermessen des Vorstandes der Maschineninspek- 
tion sich in diesem Dienste als besonders tüchtig und zuver- 
lässig bewährt haben. Diese Vorschriften sind sofort in Gültig- 
keit getreten. 


— Über die Anwendung von Hemmschuhen und Gleis- 
bremsen im Verschiebedienst besagt ein Erlaß des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 7. d. M., daß die mit 
ihnen gemachten Erfahrungen weitere günstige Erfolge betreffs 
Beschleunigung des Rangiergeschäfts und Verminderung der 
Wagenbeschädigungen versprechen, daß aber die Anlage der 
Ablaufberge und der Einbau der Gleisbremsen bislang nicht 
nach gleichmäßigen Grundsätzen erfolgt sind. Namentlich 
finden sich betreffs der Höhe und der Neigungsverhältnisse der 
Ablaufberge auf den verschiedenen Bahnhöfen erhebliche Ab- 
weichungen, die nicht etwa durch deren örtliche Lage und ihre 
besonderen Betriebsverhältnisse allein bedingt sind. Auch 
sind die Gleisbremsen auf einigen Stationen in die starke 
Neigung der Ablaufberge eingebaut, während sie auf anderen 
Stationen in das flachere Endgefälle oder in die Wagerechte 
und vielfach erst in die Verteilungsgleise verlegt sind. Die 
Eisenbahndirektionen zu Berlin, Breslau, Cöln und Essen sind 
daher angewiesen, im Einvernehmen mit einander auf geeig- 
neten größeren Rangierbahnhöfen über die zweckmäßigste An- 
ordnung der Ablaufberge und den Einbau der verschiedenen 
Arten von Gleisbremsen Erfahrungen zu sammeln und über 
das Ergebnis bis zum 1. April 1905 zu berichten. Bei den 
weiteren Versuchen mit den Gleisbremsen und Hemmschuhen 
sind auch Beobachtungen über das Ablaufen vorsichtig zu be- 
handelnder Wagen anzustellen. 


— Uber die Beschäftigung weiblicher Personen im 
Fahrkartenausgabe-, Telegraphen- und Fernsprechdienst sowie 
im Güterabfertigungsdienst sind zur Herbeiführung eines gleich- 
mäßigen Verfahrens bei deren Annahme vom preußischen Mi- 
nister der Öffentlichen Arbeiten durch Erlaß vom 7. d.M. fol- 
gende Grundsätze festgestellt worden: Die von den An- 
wärterinnen zu fordernde gute Schulbildung ist durch eine 
Vorprüfung nachzuweisen, die sich auf Lieferung eines kurzen 
deutschen Aufsatzes, Schreiben nach Vorsagen, Rechnen mit 
gewöhnlichen und Dezimalbrüchen und Erdkunde zu er- 
strecken hat; doch kann diese Vorprüfung denjenigen Be- 
werberinnen erlassen werden, die eine über die Volksschul- 
bildung hinausgehende Schulbildung durch Zeugnisse nach- 
weisen. Die Dienstanfängerinnen sind innerhalb ihrer sechs- 
-monatigen Probezeit, soweit angängig, nicht nur für den 
Dienstzweig auszubilden, für welchen sie angenommen sind, 
sondern auch in den anderen, für weibliche Personen zugäng- 
lichen Dienstzweigen. Nach beendigter Probezeit hat der 
Inspektionsvorstand oder dessen Vertreter durch eine Prüfung 
festzustellen, ob die Dienstanfängerin die für ihren Dienstzweig 
erforderlichen Kenntnisse und Fähigkeiten besitzt. Ist sie auch 
tür andere Dienstzweige ausgebildet, so hat sich die Prüfung 
auch auf diese zu erstrecken. Auf Grund dieser Prüfung 
und des Berichts des mit der Ausbildung betrauten Dienstvor- 
stehers beschließt sodann die zuständige Eisenbahndirektion 
über die Beibehaltung der Dienstanfängerin. 


— Die Lage der preußischen Eisenbahnbeamten ist aus 
Anlaß der von Waldemar Zimmermann veröffentlichten Flug- 
schrift vielfach der Gegenstand eingehender Erörterungen in 
der Tagespresse gewesen, und es haben namentlich auch die 
vom Minister der öffentlichen Arbeiten eingesetzten Kommis- 
sionen zur Untersuchung der Dienst- und Ruhezeiten sowie der 
Fürsorgeeinrichtungen für das Bahnbetriebspersonal ein all- 
seitiges Interesse auf sich gezogen. Jetzt wird in einer der 
Köln. Zig. zugegangenen Zuschrift, die auch in der Nordd. 
Allgem. Ztg. wiedergegeben ist, der erwähnte Gegenstand be- 
sprochen und darin der Vorwurf, als sei die preußische Eisen- 
bahnverwaltung den Pflichten gegen ihre Beamten nicht ge- 


nügend gerecht geworden, in wohl begründeter Weise zurück- 
gewiesen. „Tatsächlich ist diese Verwaltung, so wird ausgeführt, 
wie jede andere Staatseisenbahnverwaltung innerhalb des Deut- 
schen Reichs, ganz besonders im letzten Jahrzehnt bemüht ge- 
wesen, die dienstliche Inanspruchnahme ihres Personalsrichtig zu 
regeln. Zu welchen Ergebnissen diese jahrelangen Bestrebungen 
geführt haben, veranschaulicht die nachstehende Übersicht: 


u Dienst- | Dienst- | Dienst- | Dienst- 
Baer dauer dauer dauer dauer 
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klassen als 13 als 22 als 10 waniuer 
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napeate 8,57| 0,23) 9,94 1,1312,23| 2,96 56,26/42,00 13,00 53,68 
ele- 
A graphisten . | 1,65| 0,03] 3,89 — | 4,13| 0,13.48,6223,74 41,71/76,10 
angier- 
„meister j 2,98| — | 3,20 0,24) 9,00| 1,98 72,68166,90 12,14130,88 
eichen- | 
steller 4,95, 0,98) 9,17) 2,91112,52] 7,69 65,27 73,81| 8,09 114,61 
Bahnwärter 6,28| 1,24.13,02) 6,12|13,22112,32 63,59 77,45 3,89, 2,87 
Zugbegleit.- | 
; Personal 32,07, 8,7210,48| 6,20) 9,95) 7,31118,53)48,26 28,97 29,51 
‚okomotiv- | | | 
personal 24,71) 7,26 15,47, 8,37|13,80|12,73|19,38)32,04'26,64|39,60 


Die Zahlen dieser Übersicht sprechen für sich selbst. Seit 
zehn Jahren ist überall eine Verminderung der Dienstdauer 
eingetreten. Hand in Hand mit der Verminderung der Dienst- 
dauer ist die Vermehrung der Ruhetage gegangen. Die Zahl 
derjenigen Bediensteten, die monatlich zwei und mehr Ruhe- 
tage genießen, hat stets mehr und mehr zugenommen, als die 
Anzahl der Bediensteten überhaupt.“ 

Nach einer kurzen Schilderung der Art und Weise, in der 
die erwähnten Kommissionen bei ihren Erhebungen und Unter- 
suchungen verfahren, fährt der Verfasser sodann fort: „Wie 
die Staatseisenbahnverwaltung ihre besondere Aufmerksamkeit 
der richtigen Regelung des Dienstes und der Ruhe ihres Per- 
sonals gewidmet hat, so betätigt sie bekanntlich auch auf 
anderen Gebieten eine besondere Fürsorge für das Personal. 
Es sei nur erinnert an die Schaffung von Übernachtungslokalen 
und Aufhaltungsräumen, von Einrichtungen zum Einnehmen 
warmer Mahlzeiten, an den Bau von gesunden preiswürdigen 
Wohnungen usw. Es muß auch daran erinnert werden, daß 
gerade für das untere Beamtenpersonal seit dem Jahre 1890 
mehreremale recht bedeutende Einkommenverbesserungen ein- 
getreten sind, teils durch Erhöhung der Normalgehälter, teils 
durch Verbesserung der Dienstaltersstufen, teils endlich durch 
Erhöhung der örtlichen Wohnungsgeldzuschüsse. .... Es ist 
sehr leicht zu behaupten, daß Ansprüche begründet seien, 
namentlich dann, wenn man für die Herbeischaffung der Mittel 
zur Betriedigung der Ansprüche nicht zu sorgen hat. Aus 
diesem Grunde ist auch von dem Vorschlage nichts zu er- 
warten, mit dem reine Theoretiker so gern hervortreten. Sie 
möchten neben der Staatsregierung und neben der Volksver- 
tretung, welchen beiden nicht nur die Festsetzung der Ein- 
kommenbezüge des Personals, sondern auch die Herbeischaffung 
der dazu erforderlichen Mittel obliegt, eine Revisionsinstanz 
einrichten, die weder sachverständig im Eisenbahnwesen noch 
auch dem Staate gegenüber verantwortlich wäre. Eine solche 
Instanz würde leicht in die Versuchung geraten, ungemessene 
Forderungen zu stellen, sie würde damit den Keim ihrer Auf- 
lösung in sich tragen. Nur die Verwaltung selbst, die mit den 
erfahrensten Kräften ausgestattet ist, wird Ersprießliches für 
den Staat und für das Personal zu leisten imstande sein. Dazu 
ist nötig, daß die Verwaltungsorgane den Dienst jederzeit 
genau beobachten und sich über die Verhältnisse der Bedien- 
steten und ihrer Familien unterrichtet halten. Das ist eine 
schwierige Aufgabe, aber nichts gibt zu der Befürchtung An- 
laß, daß die Staatseisenbahnverwaltung dieser Aufgabe nicht 
voll gewachsen sei.“ 


— Nebenbahn von Diedenhofen nach Bad Mondorf. Der 
„Reichs-Anz.“ veröffentlicht den Staatsvertrag zwischen dem 
Reiche und Luxemburg, betreffend die Herstellung einer Neben- 
bahn von Diedenhofen nach Bad Mondorf zum Anschluß an die 
Luxemburger Sekundärbahnen. Die Kaiserliche Regierung von 
Elsaß-Lothringen hat der Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft 
Vering & Waechter in Berlin die Konzession zum Bau und 
Betrieb der in ihrem Gebiete belegenen Strecke der bezeichneten 
Eisenbahn erteilt; sie wird der luxemburgischen Regierung den 
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‚Zeitpunkt bezeichnen, bis zu welchem die betriebsfähige Her- 
stellung der elsaß-lothringischen Strecke bewirkt sein wird. Die 
luxemburgische Regierung verpflichtet sich, den Bau und den 
Betrieb des in ihrem Staatsgebiet belegenen Teils der Dieden- 
hofen-Bad Mondorfer Bahn ihrerseits derselben Gesellschaft zu 
übertragen und dafür zu sorgen, daß die Vollendung des Baues 
und die Eröffnung des Betriebes zu demselben Zeitpunkt statt- 
findet, zu welchem die elsaß-lothringische Strecke ausgebaut 
und in Betrieb gesetzt sein wird. Der Staatsvertrag ist bereits 
vollzogen und die Auswechslung der Ratifikationsurkunden 
hat stattgefunden. 


— Staatliche Bestellung von Eisenbahnwagen. Neuer- 
dings sind von der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung 
die bereits in Nr35 S.551 erwähnten 538 Personen- und Gepäck- 
wagen sowie 3920 Güterwagen in Bestellung gegeben. Von den 
ersteren entfallen 65 auf den Bezirk Cöln, 46 auf Stettin, 43 auf 
Breslau, 33 auf Erfurt, 32 auf Hannover, 30 auf Mainz, der Rest 
auf die übrigen Direktionsbezirke, am wenigsten auf Berlin und 
St. Johann=Saarbrücken mit je 10 und auf Bromberg mit 
6 Wagen. Von den 3920 Güterwagen sind 780 für Breslau, 
475 für Bromberg, 780 für Cöln, 805 für Essen a. d. R., 580 für 
Hannover und 500 für Magdeburg bestimmt. 


— Zum Eisenbahnunfall bei Drebkau. Für die Ermitt- 
lung des Urhebers jenes Eisenbahnunfalls, über den wir in 
Nr 43 S. 677 und Nr 52 S. 807 d. Ztg. berichtet haben, war von 
der Eisenbahndirektion zu Halle eine Belohnung von 2000 46 
ausgesetzt. Die Hälfte dieses Betrages ist jetzt dem Kriminal- 
kommissar Wannowski zu Berlin überwiesen, der den Schuldigen, 
Zimmermann Jaegel aus Rackow, durch Vorhaltung der in 
seinen Aussagen enthaltenen Widersprüche schließlich zum Ge- 
ständnis der Tat veranlaßt hat. Die andere Hälfte der Be- 
lohnung wird unter diejenigen Zeugen verteilt, die den Ver- 
dacht zuerst auf Jaegel gelenkt haben. 


— Betriebseröffnungen. Folgende Bahnen sind in den 

letzten Tagen dem Verkehre übergeben worden, und zwar: 

1. am 6. d.M. die Kleinbahn Merzig-Büschfeld. Mit der 
Vollendung dieser den Kreis Merzig von West nach Ost 
durchquerenden Bahn werden die Gemeinden des Hoch- 
waldes dem Verkehre erschlossen, Tausenden im Saargebiete 
beschäftigten Arbeitern wird der Verkehr zur Arbeitsstelle er- 
leichtert und ihrer wirtschaftlichen Bedrängnis in hohem 
Maße gesteuert. Mit Eröffnung der Bahn sind jahrzehntelang 
gehegte Hoffnungen und Wünsche in Erfüllung gegangen; 

2. am 15. d. M.: 

a) die 33,65 km lange Teilstrecke Falkenburg i/P.- 
Polzin der im Bau begriffenen, im Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Stettin gelegenen vollspurigen Nebeneisen- 
bahn Falkenburg i/P.-Polzin-Gramenz mit den Stationen 
Tescheudorf (Kr. Dramburg), Klebow, Gersdorf, Bram- 
städt, Alt-Hütten und Alt-Sanskow ; 

b) die im Eisenbahndirektionsbezirk Danzig belegene 
24,62 km lange vollspurige Nebeneisenbahn Bublitz- 
Pollnow mitden Stationen Oberfier, Drawehn, Gerfin, 
Gutzmin und Pollnow. 


— Eröffnung des elektrischen Betriebes auf der Vorort- 
bahn Berlin-Gr.-Lichterfelde Ost. Die elektrische Zugförde- 
rungsanlage auf dieser Bahn wurde am 15.d.M. von dem Eisen- 
bahndirektionspräsidenten Kranold und dem zuständigen Dezer- 
nenten Geheimen Baurat Bork besichtigt. 

Auf den 15. d. M. war bekanntlich die Durchführung des 
elektrischen Betriebes auf dieser Vorortlinie angekündigt. Schon 
im Jahre 1896 wurde die Durchführung eines elektrischen Zug- 
betriebes auf der Wannseebahn in Vorschlag gebracht. Diese 
Versuche verfolgten den Zweck: 1. genaue Anhaltspunkte über 
die wesentlichsten Bauteile elektrischer Zugförderungsanlagen 
besonders für Vorort- und Stadtbahnen zu gewinnen; 2, den 
Nachweis unbedingter Betriebstüchtigkeit festzustellen und 
3. Unterlagen für die Betriebskosten der elektrischen Zugförde- 
rung gegenüber dem bisherigen Lokomotivbetrieb zu sammeln. 
Dieser Versuchsbetrieb war so geplant, daß ein Wagenzug im 
bestehenden Fahrplan zwischen den Lokomotivzügen verkehren 
sollte. Für den Versuchsbetrieb auf der Wannseebahn war mit 
Rücksicht auf Herabminderung der Anlagekosten nur eine Zug- 
einheit, welche der mittleren Stärke der dort verkehrenden Züge 
entsprach, zur Anwendung gekommen, derart, daß an den An- 
fang und das Ende des Zuges ein Triebwagen gestellt war; 
die Bewegung aller Motoren erfolgte selbstverständlich von der 
Spitze des Zuges aus. Die Ausführung des hiernach geplanten 
Entwurfs wurde von der Firma Siemens & Halske in Berlin 
übernommen. Der Betrieb wurde nach einer Reihe von Probe- 
fahrten am 1. August 1900 eröftnet und bis zum 1. Juli 1902 fort- 
geführt. Während dieser Zeit sind sehr wertvolle Erfahrungen 
gesammelt, und ist der eingangs erwähnte Zweck in weitgehen- 
dem Maße erreicht worden. Nichtsdestoweniger erschien es ange- 


zeigt, weitere Ergebnisse im ausschließlich elektrischen Betriebe 
einer Vorortbahn zu gewinnen; demgemäß wurde beschlossen, 
einen derartigen Betrieb auf der Vorortstrecke Berlin-Groß= 
Lichterfelde Ost einzurichten. Bei Aufstellung des hierfür zur 
Ausführung gekommenen Entwurfs ist sowohl die Stromart 
(Gleichstrom von 750 Volt Spannung), als auch die allgemeine 
Anordnung der Leitungsanlage dieselbe geblieben. Einzelheiten 
der Stromzuführungsanlage sind selbstverständlich mit Rücksicht 
auf die inzwischen gemachten Erfahrungen wesentlichen Abän- 
derungen unterworfen worden, ebenso weisen auch die elek- 
trischen Einrichtungen der Züge erhebliche Abweichungen auf. 
Die Ausführung dieser Anlagen hat die Union-Elektrizitätsgesell- 
schaft in Berlin übernommen; die Fertigstellung bis zur Inbe- 
triebsetzung aller Züge ist am 8. d.M. bewirkt worden. Mit der 
Eröffnung des vollen elektrischen Betriebes am 15. d. M. ist 
auch ein neuer Fahrplan in Kraft getreten. 

— Kreis Altenaer Schmalspurbahn. In der am 14. d.M. 
stattgehabten Generalversammlung dieser Eisenbahngesellschaft 
wurde von einem Aktionär auf Grund des S 264 H.-G.-B. die 
Vertagung gefordert. Nach den Äußerungen des Antragstellers 
bezweckt er in der Hauptsache eine Herabsetzung des Aktien- 
kapitals und Änderung des Verhältnisses zwischen den Aktien 
Lit. A und B. Die neue Generalversammlung wird von den 
Gesellschaftsorganen auf den 24. September einberufen werden. 

Das Grundkapital der Gesellschaft besteht aus je 1 100 000 
Mark Aktien Lit. A und B, davon besitzt der Staat je 200.000 Je 
Aktien. Das Verhältnis zwischen den beiden Aktienarten ist 
derart, daß von dem etwaigen Reingewinn den Aktien Lit. A 
4,5 $, dann den Lit. B 4,5 $ zufallen; der etwaige Rest wird an- 
teilmäßig verteilt. Ein Versuch, das Verhältnis der beiden 
Aktiengattungen zu einander zu ändern oder beide gleichzu- 
stellen, wurde schon einmal gemacht. Aus dem Reingewinn 
für 1902/3 sollten die Aktien Lit. A 3,3 % Dividende erhalten, 
Lit. B aber leer ausgehen. 


— Bahnbau Nordenham-Blexen. Der Großherzoglich 
oldenburgischen Eisenbahndirektion ist vom Ministerium die 
Genehmigung erteilt worden, die Vorbereitung des vom Land- 
tage genehmigten Baues einer vollspurigen Bahn von Norden- 
ham über Einswarden nach Blexen in Angriff zu nehmen. Da 
die Bahn eine bessere Verbindung nach Geestemünde und 
Bremerhaven ermöglichen wird, so ist sie für den Personenverkehr 
des linken Weserufers von besonderer Wichtigkeit. 


— Änderung von Prüfungsbestimmungen bei den bayeri- 
schen Verkehrsanstalten. Nach den unterm 22. November 1885 
erlassenen Aufnahme- und Prüfungsbestimmungen war die Ver- 
wendung an den wichtigeren Expeditorenstellen sowie die Er- 
reichung der höheren Stellen im mittleren Eisenbahnbetriebs- 
und Verwaltungsdienste von dem Bestehen der zweiten Expedi- 
torenprüfung bedingt. Zufolge Entschließung vom 11. Juli hat 
nun das zuständige Staatsministerium die in letzter Zeit mehr- 
fach erörterte Frage der Abhaltung dieser Prüfung zur Er- 
reichung der pragmatischen Anstellung für diejenigen Expedi- 
toren und Revisoren, welche unter der Herrschaft obenerwähnter 
Aufnahmebestimmungen in den Dienst der bayerischen Verkehrs- 
anstalten eingetreten sind, aufs neue der Würdigung unterstellt 
und sich nach sorgfältiger Abwägung aller in Betracht kommen- 
den Momente für die Auflassung der Prüfung entschie- 
den. Hierbei war das Staatsministerium von der Überzeugung 
geleitet, daß die Verwaltung bei zielbewußtem, stetigem Zu- 
sammenwirken aller beteiligten Organe auch ohne das Hilfsmittel 
der Prüfung imstande sein werde, im Wege der Qualifikation 
aus der Gesamtzahl der die pragmatische Anstellung anstreben- 
den Expeditoren und Revisoren die Auswahl derjenigen Per- 
sönlichkeiten, denen die Überführung in das pragmatische 
Dienstverhältnis zuteil werden kann, in zuverlässiger Weise zu 
treffen. Gleichzeitig wurde angeordnet, daß bei Bekanntgabe 
dieser neuesten Bestimmung mit Nachdruck zu betonen sei, daß 
für die Beamten des mittleren Betriebs- und Verwaltungsdienstes 
die KategorieBI die Normalstellung bilde und daß 
demgemäß für die pragmatische Anstellung grundsätzlich nur 
solche Persönlichkeiten in Berücksichtigung gezogen werden 
können, die nach Führung und Leistung sich über das Durch- 
schnittsmaß erheben und erhöhten dienstlichen Anforderungen 
voll zu genügen imstande sind. 


— Verkehrsanzeiger der sächsischen Staatsbahnen. 

Von der Königlichen Generaldirektion der sächssichen Staats- 
bahnen wird seit 1. d. M. neben dem Amtsblatt ein „Verkehrs- 
anzeiger“ herausgegeben, der die über Verkehrsangelegen- 
heiten ergehenden Verfügungen (Eröffnung neuer Strecken und 
Stationen, Änderung der Abfertigungsbefugnisse, Tarif-, Abferti- 
ungs-, Beförderungs- und Abrechnungswesen im Personen-, 
epäck-, Tier-, Güter- und Privattelegrammverkehr) enthält. 
Der neue Verkehrsanzeiger wird in Tarifgröße mit nur einsei- 
tigem Druck herausgegeben. Die durch ihn ergehenden Ver- 
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ordnungen und Anweisungen sind von den Dienststellen in der 
Regel auszuschneiden und in die Tarife und Vorschriften, zu 
denen sie gehören, einzukleben. Der Verkehrsanzeiger erscheint 
wöchentlich an jedem Sonnabend und wird auch an das Publi- 
kum im Abonnement abgegeben. Der Bezugspreis beträgt 1,50 A& 
für das Vierteljahr. 


— Die Frage der Verkehrsumleitungen und der Einführung 
von Kilometerheften kam nun auch in der württembergischen 
Kammer der Standesherren bei der Beratung des Eisenbahn- 
etats zur Sprache. Der Berichterstatter Erbprinz zu Löwen- 
stein-Wertheim-Rosenberg führte nach dem Bericht 
des Staatsanzeigers für Württemberg u. a. aus: 

„Die künstliche Umgehung zum Nachteil Württembergs 
erfolgt, obwohl es sich auch abgesehen vom Art. 42 der Reichs- 
verfassung wohl von selbst versteht, daß die Bundestaaten des 
geeinten Deutschen Reichs den an sich berechtigten wirtschaft- 
lichen Wettstreit nicht mit den Mitteln eines Verkehrskriegs zu 
führen haben. Dabei finden die an diesen Umleitungen be- 
teiligten Nachbarstaaten nicht immer ihren unmittelbaren 
finanziellen Vorteil, da die Fracht nach der kürzesten Ver- 
bindungsstrecke zwischen Aufgabe- und Empfangsstation be- 
rechnet werden muß, während die Verwaltungen die Kosten 
der wirklich benutzten größeren Strecke tragen. Es wäre daher 
sehr dankenswert, wenn die Mitglieder dieses hohen Hauses, 
welche auch in den benachbarten Bundesstaaten Sitz in den 
ersten Kammern haben, sich danach erkundigen würden, wie 
sich diese Umleitung, welche auf so großem Umweg oft zu 
erfolgen hat, finanziell für die einzelnen Bundesstaaten stellt. 
Es handelt sich hier um eine bewußte und gewollte Erdrosselung 
des württembergischen Verkehrs, selbst bei eigenem Verlust und 
eigener Mindereinnahme. Durch seine geographische Lage ist 
Württemberg verhindert, wirksame Repressalien zu üben, und 
muß sich darauf beschränken. auf dem Wege der Verhandlungen 
und der Vorstellungen den Übelständen zu steuern. Den Er- 
öffnungen der Regierung zufolge haben diese Mittel in einzelnen 
Fällen geholfen, in dem zunächst in Betracht kommenden Ver- 
kehr zwischen Baden und Bayern aber nicht. Es erübrigt noch, 
gegen ein Vorgehen, das dem Wortlaut und dem Sinne der 
Reichsverfassung widerspricht, an das Reich zu appellieren. 
Dieser Appell wird der Regierung erleichtert, wenn sie auf die 
Unterstützung der Landesvertretung bauen kann. Die Kom- 
mission hält es daher für wünschenswert, daß, obwohl dieses 
hohe Haus nicht zum Beitritt zu dem jenseitigen Beschlusse 
aufgefordert wurde, dasselbe doch einen gleichlautenden Be- 
schluß fasse, um die Übereinstimmung der Landstände in dieser 
für das Land so wichtigen Frage zum Ausdruck zu bringen. 
Das hohe Haus wolle demnach beschließen: 


‚Die Kammer der Standesherren ersucht die Königliche 
Regierung, das Interesse Württembergs an der gleichartigen 
Entwicklung des Eisenbahnverkehrs den anderen Eisenbahn- 
verwaltungen gegenüber mit aller Entschiedenheit zu ver- 
folgen und auf eine Beseitigung des derzeitigen, sowohl 
dem Sinn und Zweck des Art. 42 der Reichsverfassung, als 
den Grundsätzen einer einheitlichen deutschen Wirtschafts- 
politik wie dem Anspruch aller Bundesglieder auf Schutz 
gegen künstliche Unterbindung ihres Verkehrs durch andere 
Bundesstaaten widersprechenden Zustands hinzuwirken.‘ 


Der zweite Beschluß der Abgeordnetenkammer wünscht 
Einführung der Kilometerhefte für den Fall, daß nicht 
demnächst eine allgemeine Verbilligung des Personentarifs auf 
Grund des Zweipfennigtarifs Platz greife. Der Einführung der 
Kilometerhefte, die in Baden beim Publikum sehr beliebt sind, 
deren Rentabilität aber noch zweifelhaft ist, möchte die Kom- 
mission nicht unbedingt entgegentreten, auch eine Verständigung 
mit Baden zwecks gegenseitiger Anerkennung dieser Fahrkarten 
würde, falls die Kilometerhefte wirklich eingeführt würden, 
ganz im Sinne der Bestrebungen dieses Hauses liegen. Es 
scheint aber im Vordersatz des Beschlusses die Herabsetzung 
des Personentarifs als anzustrebendes Ziel bezeichnet zu sein 
und dieser Ansicht kann sich die Kommission nach den von 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen aufgestellten Be- 
rechnungen, welche nach Verbilligung der Personentarife ein 
Heruntergehen der Einnahmen unter die Betriebskosten be- 
fürchten lassen, nicht anschließen. Sie beantragt daher, diesem 
Beschlusse der Abgeordnetenkammer nicht beizutreten.“ Diese 
Anträge wurden angenommen. 

Der Staatsminister der auswärtigen Angelegenheiten Frhr. 
v. Soden erwiderte hieranf: „Ihr Herr Berichterstatter hat in 
seinem Vortrag auch der Umleitungen Erwähnung getan. Ich 
habe nicht die Absicht, diese Frage, die ja im anderen Hause 
schon gründlich genug behandelt worden ist, hier nochmals auf- 
zurollen, zumal ich den Darlegungen, die dort sowohl von mir, 
als auch von Herrn v. Balz gegeben worden sind, nichts neues 
hinzufügen könnte. Zu den Darlegungen war -die Verwaltung 
genötigt behufs ihrer eigenen Rechtfertigung der Volksver- 
tretung gegenüber, die schon seit Jahren auf Abstellung dieses 


Mißstandes drängt, ohne je irgend welchen Erfolg zu sehen, 


Wenn nun von der einen oder anderen Seite die rein sachlichen 


Darlegungen der Verwaltung zu teils nicht gerechtfertigten, 
teils in ihrer Form verletzenden Angriffen gegen andere Ver- 
waltungen benutzt worden sind, so lag dies natürlich nicht in 
der Absicht der Verwaltung, die ja nach wie vor auf den Weg 
friedlicher Vereinbarung mit eben diesen Verwaltungen an- 
gewiesen ist. Der Herr Berichterstatter hat von einem Appell 
an das Reich gesprochen; die Regierung hat allen Grund, an- 
zunehmen — weshalb, habe ich schon in der Kommission sowie 
gelegentlich im anderen Hause angedeutet — daß dieser Appell 
dort kein Echo finden würde. Nur gegen eines möchte ich bei 
diesem Anlaß feierlichen Protest einlegen, nämlich gegen die 
in einigen auswärtigen Blättern aufgestellte Behauptung, als ob 
die Verkehrsumleitungen durch die Unzulänglichkeit und mangel- 
hafte Leistungsfähigkeit der württembergischen Bahnen, also 
durch Gründe, die bei uns liegen, veranlaßt und gerechtfertigt 
seien. Dagegen erhebe ich entschiedenen Widerspruch. Die 
württembergischen Eisenbahnen sind zur Bewältigung des Ver- 
kehres, der um unsere Grenzen geleitet wird, ihrerseits zu jeder 
Zeit und in jeder Richtung imstande. Wenn bei der Beratung 
des letzten Kreditgesetzes sowohl im anderen, wie auch in 
diesem hohen Hause gewisse Zweifel laut geworden sind über 
die Dringlichkeit der von uns für Bahnhofserweiterungen und 
derartige Maßnahmen geforderten Summen, so dienen vielleicht 
solche Preßäußerungen zur Beseitigung dieser Zweifel sowie 
zum Beweise dafür, wie notwendig es ist, auf der Höhe der 
Konkurrenz zu bleiben, die stets darauf bedacht sein wird, jed- 
wede Rückständigkeit zu unserem Nachteil auszulegen und aus- 
zunutzen. Wenn daher das hohe Haus dem Beschluß des anderen 
Hauses in dieser Frage beitritt, so kann die Verwaltung hierin 
nur eine höchst erfreuliche und dankenswerte Unterstützung 
ihres eigenen Standpunktes erblicken, die hoffentlich dazu bei- 
tragen wird, daß künftige Verhandlungen mit fremden Ver- 
waltungen von besseren Erfolgen begleitet sind, als wir bisher 
zu verzeichnen hatten.“ 

Der Berichterstatter Erbprinz zuLöwenstein-Wert- 
heim-Rosenberg bemerkte dazu: „Auch ich ersuche, wie 
ich glaube im Sinne des Auftrags der Kommission, die Regierung, 
nach wie vor nach Möglichkeit durch Verhandlungen mit den 
Nachbarstaaten eine Besserung der bestehenden Verhältnisse an- 
zustreben. Wenn ich von einem Appell an das Reich gesprochen 
habe und Se Exzellenz meint, das dürfte vielleicht kein Echo 
finden bei demselben, so glaube ich, wenn wir häufiger hinein- 
rufen in diesen Reichswald, kommt doch mit der Zeit etwas 
heraus. Ich denke natürlich nicht an den Reichstag, der auf 
die Verhältnisse der Bundesstaaten keine Einwirkung hat, wohl 
aber an den Bundesrat, in dem die Bundesstaaten ihre Vertreter 
haben und in dem diese Vertreter wohl in der Lage sein werden, 
auch gegenseitig auf einander einzuwirken.“ 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der preußisch-hes- 
sischen Eisenbahngemeinschaft sind ernannt: Die Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektoren Leonhard, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Rattowitz, Labes, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Kattowitz, Janensch, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Cöln, Graeger, Mitglied der Eisenbahndirektion 
in Halle a/S. und die Eisenbahn-Bauinspektoren Wüstnei, 
Vorstand der Werkstätteninspektion a bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte in Wittenberge, Leske, Vorstand der Eisen- 
bahnwerkstätten-Inspektion 4 in Breslau, Kucherti, Vorstand 
der Eisenbahnwerkstätten-Inspektion in Arnsberg zu Regierungs- 
nnd Bauräten, sowie der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Lund, Vorstand der Eisenbahnbetriebs-Inspektion 2 in Göt- 
tingen, und der Eisenbahn-Maschineninspektor Kosinski, 
Vorstand der Eisenbahnwerkstätten-Inspektion b bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte 1 in Breslau, zu Eisenbahndirektoren mit 
dem Range der Räte IV. Klasse. 

Verliehen ist: den Regierungs- und Bauräten Dyrßen 
in Münster i. W. die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahn- 
direktion daselbst und Karl Kirchhoff in St. Johann-Saar- 
brücken die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
daselbst; den Eisenbahnbau- und Betriebsinspektoren Albert 
Schrader in Essen a.R. die Stelle eines Mitgliedes der Eisen- 
bahndirektion daselbst, Wilhelm Sehmidtin St. Johann-Saar- 
brücken die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
daselbst, Meilly in Dramburg die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahn - Betriebsinspektion daselbst, Baur in Branden- 
burg a/H. die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion daselbst, Günter in Fulda die Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 daselbt, Häßler 
in Lissa i/P. die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 1 daselbst, Krüger in Lüneburg die Stelle des 
Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion daselbst, Moeser 
in Stargard i/Pom. die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion 2 daselbst; dem Eisenbahn - Bauinspektor 
Staehler in Ostrowo die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
Maschineninspektion daselbst. 


XLIN. Jahrgang 
18. Juli 1908. E;; 


Versetzt ist: der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Sieh, bisher in Altona, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 


Danzig. 

DR t sind: zum Eisenbahn-Bau-undBetriebsinspektor: 
die Regierungsbaumeister desIngenieurbaufachesMax Kloetz- 
scher in Breslau, Georg Hamilton in Altona, Franz Möckel 
in Hünfeld, Adolf Hoese in Beuthen O/S, Max Büttnerin 
Breslau und Eduard Kloke, z. Z. bei den siamesischen Staats- 
bahnen; zum Eisenbahn-Bauinspektor: der Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufaches Ewald Tesnow in Posen; zu Regie- 
rungsbaumeistern: die Regierungsbauführer des Eisenbahnbau- 
faches Walther Prang aus Unter-Barmen (Regierungsbezirk 
Düsseldorf) und Gustav Lüttmann aus Hörstmar (Fürstentum 
Lippe); die Regierungsbauführer des Maschinenbaufaches Fritz 
Trurnit aus Menden (Kreis Iserlohn) und Alfred Kaefer- 
stein aus Meißen in Sachsen. 

Zur Beschäftigung sind überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Slevogt der Eisenbahn- 
direktion in Stettinund Süß der Eisenbahndirektion in Essena/R., 
der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Emil 
Krause, bisher zum Reichsmarineamt beurlaubt, der Eisen- 
bahndirektion in Berlin. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ist 
erteilt: dem Regierungsbaumeister des Fisenbahnbaufaches 
Heinrich Schluckebier in Obercassel (Siegkreis) und dem 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Friedrich 
Lantzendoerffer in Berlin. 

Der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Helmut 
Strelow in Deutsch-Krone ist infolge Ernennung zum Ober- 
lehrer an der Königlichen Baugewerkschule daselbst aus dem 
Staatseisenbahndienste ausgeschieden. 

Der Geheime Baurat Rettberg, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Hannover, und der Eisenbahn-Verkehrsinspektor 
Häußer, Vorstand derEisenbahn-Verkehrsinspektion in Weißen- 
fels, sind gestorben. 


Österreich. 


— Eine Normalschiene für die Hauptbahnen Österreichs. 
Es wurde bereits mitgeteilt, daß auf den Hauptstrecken der 
österreichischen Staatsbahnen ein neues schwereres Schienen- 
profil eingeführt werden soll. Hierbei soll jene Schienenform 
zur Anwendung gelangen, welche vom Eisenbahnministerium 
auf Grund von Verhandlungen mit den Privatbahnen als ein- 
heitliche Form für schwere Schienen festgestellt worden ist. 
Diese Normalschiene wiegt rund 44 kg für das laufende Meter, 
während die bisher verwendeten Formen 36 kg oder weniger 
wiegen. Das Gewicht der auf den preußischen Staatsbahnen 
größtenteils verwendeten Schiene beträgt rund 34 kg und das 
der sogen. Goliathschiene 52 kg für das laufende Meter. Fest- 
gehalten wurde am System Vignoles; (die sogen. Stuhlschiene 
ist kostspieliger, sie wurde auf den Staatsbahnen bisher nur 
auf etwa 62 km probeweise gelegt), aber die Form zeigt wesent- 
liche Abweichungen. Der Schienenkopf ist stärker, auch der 
Fuß ist größer gestaltet und die Höhe der Schiene ist ebenfalls 
wesentlich gesteigert; sie beläuft sich auf 140 mm. 

Die Staatsbahnen werden die neuen Schienen probeweise 
zunächst in einer Strecke von 7 bis 8 km legen und sie auch 
schon bei den neuen Alpenbahnen (Tauernbahn usw.) benutzen. 
Die staatliche Eisenbahnaufsicht hat aber auch bereits die Pri- 
vatbahnen davon verständigt, daß künftig bei größeren Schie- 
nenerneuerungen und bei Neuanlagen auf Hauptstrecken die 
neue Schienenform angewendet werden soll. 


— Deckung des Kohlenbedarfes der österreichischen 
Staatsbahnen. Die Entscheidung über die Deckung des 
Kohlenbedarfes der österreichischen Staatsbahnen für das Jahr 
1904 ist kürzlich erfolgt. Die vergebene Kohlenmenge beläuft 
sich auf 2172000 t mit einem Gesamtaufwande von 15 350 000 Kr. 
gegen 2010000 t mit einem Aufwande von 16500000 Kr. für das 
laufende Jahr. Die Kosten einer Tonne Normalkohle belaufen 
sich auf 6,50 Kr. gegen 7,48 Kr. im Jahre 1903; sie sind dem- 
nach um 13,1 $ gesunken. Unter Berücksichtigung der für 1904 
eingetretenen Steigerung der zu liefernden Kohlenmenge be- 
ziffert sich die erzielte Ersparnis gegenüber 1903 auf 2150 000 Kr. 
Von obiger Gesamtmenge entfallen auf: Steinkohlen 824000 t 
im Werte von 8.070000 Kr., böhmische Braunkohlen 1 022000 t 
im Werte von 3969000 Kr., verschiedene Braunkohlen 326 000 t 
im Werte von 3290000 Kr. Der erwähnte durchschnittliche 
Preisrückgang von 13,1% verteilt sich auf die einzelnen Kohlen- 
gattungen wie folgt: für die Tonne Normalkohle: bei den 
Steinkohlen 11,3 $, bei den böhmischen Braunkohlen 15,2 %, bei 
den verschiedenen Braunkohlen 4,8 2. Die Ursache des Preis- 
rückganges ist in erster Linie die infolge des verminderten Ab- 
satzes gedrückte Lage des Kohlenmarktes, wozu bei den böh- 
mischen Braunkohlen noch der Rückgang in der Ausfuhr nach 
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Deutschland sowie die nach dem letzten großen Bergarbeiteraus- 
stande eingetretene Ausdehnung der Förderung hinzutritt, wäh- 
rend bei den Steinkohlen auch der Preisrückgang der im Wett- 
bewerb stehenden preußisch-schlesischen Steinkohlen in Betracht 
kommt. Der gedrückten Lage des einheimischen Kohlen- 
marktes hat die Staatseisenbahnverwaltung Rechnung getragen, 
indem der Gesamtabschluß an ausländischen Kohlen nur die 
geringfügige Menge von 11500 t umfaßt. 


— Investitionsausgaben der österreichischen Staatsbahn- 
verwaltung. Der Gesamtbetrag der Aufwendungen, die in der 
Zeit vom 1. Januar bis Ende Mai 190% von der Staatseisenbahn- 
verwaltung für Investitionszwecke bewirkt wurden, beziffert 
sich auf 35535869 Kr., wobei die Gebarungsergebnisse für die 
ersten vier Monate endgültig, jene für den Monat Mai vor- 
läufig ermittelt sind. Von der obigen Summe entfallen 33 377 140 
Kronen auf die im Investitionsprogramme vorgesehenen Kredite 
(und zwar 12997210 Kr. auf Staatseisenbahnbau und 20 379 930 
Kronen auf Staatseisenbahnbetrieb) ; ferner entfallen zu Lasten 
der außerordentlichen Kredite des Staatsvoranschlages für das 
Jahr 1903 teils für Bau-, teils für Betriebszwecke 1129769 Kr. 
und zu Lasten der Kredite zur Fahrparkbeschaffung für Lokal- 
bahnen 1028960 Kr. Von der oben angeführten Gesamtsumme 
von 35535869 Kr. wurden für Fahrbetriebsmittel- Beschaffung 
bisher 13 956730 Kr. verausgabt. 


— Verkehrsstörungen. In den ersten Tagen dieses Mo- 
nats haben anhaltende Regengüsse in verschiedenen Theilen 
Österreichs große Verheerungen angerichtet und empfindliche 
Störungen des Eisenbahnverkehres zur Folge gehabt. Länger 
andauernde Unterbrechungen des Eisenbahnverkehres sind 
namentlich in Schlesien und Galizien eingetreten. Unfahrbar 
sind noch immer die Strecken Hennersdorf-Ziegenhals-Nieder- 
lindewiere-Barzdorf und Haugsdorf-Weidenau, Erbersdorf-Wür- 
benthal-Hotzenplotz-Römersdorf, ferner Trzebinia-Skawce, Cha- 
bowka-Zakopane. 

Auch in Ungarn hat das Unwetter arg gewütet und ist 
der Verkehr insbesondere auf der Strecke Kisulcza - Ujhely- 
Liptö-Ujvar gestört. 


— Die Getreidehändler und die Eisenbahntarife. Die 
Vereinigung von Getreidehändlern in Wien, welche den lang- 
atmigen Titel „Verband österreichischer Interessenten für Handel 
und Export in landwirtschaftlichen Produkten“ führt, hat den 
beteiligten Ministerien eine Denkschrift über die Lage des Ge- 
treidehandels in Wien überreicht. Den breitesten Raum nehmen 
in der Denkschrift die auf das Tarifwesen bezüglichen Wünsche 
ein. Unter anderem wird in der Denkschrift Beschwerde ge- 
führt, daß für Getreide im Verkehr aus Ungarn namentlich nach 
Mähren und Schlesien die Reexpedition in Wien nicht durch- 
weg zugelassen sei. Wenn der Verkehr nach Wien begünstigt 
werden sollte, müßte nach den Ausführungen in der Denkschrift 
bedingungslose Reexpeditionsberechtigung für alle Verkehrs- 
relationen aus Ungarn nach Nieder- und Oberösterreich, Salz- 
burg, Böhmen und Mähren zugestanden und im Falle der 
Reexpedition das Getreide mit keiner höheren Fracht als bei 
direktem Versand aus Ungarn belastet werden. 

Außerdem werden die hohen Überführungsgebühren zwi- 
schen den Bahnhöfen in Wien bemängelt und wird die Gleich- 
stellung aller Bahnhöfe im Ausfuhrverkehr gefordert, wie dies 
auch in Budapest der Fall sei. Weitere Wünsche betreffen das 
Reklamationsverfahren. Insbesondere wird verlangt, daß Ent- 
schädigungs- undFrachtbeträge den Parteien frankiert zugesendet 
werden, sowie daß Frachtreklamationen innerhalb 6 Wochen er- 
ledigt werden müssen. 

Eine weitere Beschwerde betrifft das Manko. Der Normal- 
satz von einem Prozent bei trocknem Getreide wird als zu hoch 
bezeichnet. Es wird gebeten, das zulässige Kalo bei trocknem 
Getreide auf 0,25 2, bei frischem Neumais auf 0,55 festzusetzen. 
Was die Gewichtsgarantie bei Getreidesendungen in loser 
Schüttung betrifft, so wird auf das Beispiel Rußlands hingewiesen, 
wo die Haftpflicht der Eisenbahnen eine weitgehende ist, während 
die österreichisch-ungarischen Bahnen jede Haftung für ein Manko 
ablehnen. Außerdem wird die Frachtbefreiung leerer Säcke 
verlangt, die in Rußland und Rumänien seit jeher in Übung ist. 
Es sei schließlich erwähnt, das der Verband auch eine Vertretung 
im Staatseisenbahnrat beansprucht. 


Ungarn. 


— Ungarische Ausfuhrtarife. Gelegentlich der Beratung 
des Zoll- und Handelsbündnisses im Ausschusse des ungarischen 
Abgeordnetenhauses wurde von einem Abgeordneten darauf 
hingewiesen, daß die ungarische Getreideausfuhr unter den 
hohen Eisenbahntarifen leide. Der Handelsminister gab dies 
zu, betonte indessen, daß man in bezug auf die Eisenbahntarife 
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bis zur äußersten Grenze gegangen sei und weitere Ermäßi- 
gungen nicht gewähren könne. Diese Verhältnisse drängen ge- 
bieterisch dazu, solche Güter, welche die Eisenbahnfracht nicht 
vertragen, auf den Wasserweg zu lenken. Dies gelte insbe- 
sondere von solchen Massengütern, bei welchen die Staats- 
bahnen bei Festsetzung der Tarife schon bis zu den Selbst- 
kosten herabgegangen sind. 


— Die Budapester Handelskammer über das Investitions- 
gesetz. Die Budapester Handels- und Gewerbekammer beab- 
sichtigt in Angelegenheit des Gesetzentwurfs über die In- 
vestitionen eine Eingabe an das Abgeordnetenhaus zu richten. 
In ihr wird auf verschiedene Aufgaben hingewiesen, welche im 
Rahmen des Investitions-Programms zu lösen gewesen wären; 
so unter anderem auf die Lösung der Frage der Budapester 
Bahnhöfe, welche nicht länger mehr aufgeschoben werden könne 
und nicht nur den Bedürfnissen des hauptstädtischen Waren- 
und Personenverkehrs entsprechen, sondern auch die Um- 
gestaltung ganzer Stadtteile nach sich ziehen und damit der 
privaten Bautätigkeit und den vielseitigen, mit ihr zusammen- 
hängenden Gewerben und Unternehmungen zu ungeahntem 
Aufschwunge verhelfen würde. Ferner wird der nötige Ausbau 
des ungarischen Wasserstraßennetzes besprochen, insbesondere 
jener des Kanals zwischen Budapest und Szeged beziehungs- 
weise Üsongräd sowie des Budapester Handelshafens. { 


— Schadenversicherungsverband der ungarischen Eisen- 
bahnen. Es liegen die Schlußrechnungen des gegenseitigen 
Schadenversicherungsverbandes der ungarischen Eisenbahnen 
für das Jahr 1902 vor. Ende 1902 gehörten 18 Eisenbahnunter- 
nehmungen mit einer Länge von 17510 km dem Verbande an. 
Nach den vorliegenden Schlußrechnungen beliefen sich die Ver- 
bandsauslagen für Feuerschäden auf 194338 Kr., für Transport- 
schäden auf 275 869 Kr., für Unfälle auf 95180 Kr. Die Gesamt- 
auslagen betrugen 575502 Kr. Sie wurden unter die Verbands- 
mitglieder nach dem festgestellten Schlüssel verteilt. 


— Keszthely-Balaton-Szent-Györgyer Lokalbahn. Gleich- 
zeitig mit der Eröffnung des Betriebes auf der neuerbauten 
Linie Tapoleza-Keszthely ist der Betrieb der Keszthely-Balaton- 
Szent-Györgyer Lokalbahn an die Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen übergegangen. 


Übrige europäische Länder. 


— Die neue Eisenbahn Gellivara-Ofoten, die nördlichste 
Schwedens und Norwegens, wurde am 14. d. M., wie „W. T.-B.“ 
meldet, durch König Oskar feierlich eröffnet. Als der Fest- 
zug in Narvik (Norwegen) ankam, hielt der König eine Rede, 
in der er den norwegischen Teil der Bahn für eröffnet erklärte. 
Bei dem darauf folgenden Festmahl brachte der König einen 
Trinkspruch auf die Stadt aus, den der norwegische Minister- 
präsident Blehr mit einem solchen auf Schweden beantwortete. 


— Schweizerische Generalabonnements. Gegen die einen 
halben Monat, einen Monat und länger gültigen „Generalabon- 
nements“ auf den schweizerischen Eisenbahnen, die den Spitz- 
namen „Rennbillets“ führen, hat sich im Lande schon mancher 
Widerstand geregt und auch neulich bei den Eisenbahnerörte- 
rungen im eidgenössischen Parlament geltend gemacht. Doch 
hat die Bundesbahnverwaltung sie beibehalten, und ihr Gültig- 
keitsbereich ist jüngst noch erweitert 'worden, indem die Ror- 
schach-Heidenbahn, die Basler Verbindungsbahn und die neu er- 
öffnete Strecke Murten-Ins diesem Verkehr beigetreten sind. 
Eine bittere Klage,\über die Einrichtung läßt der soeben er- 
schienene Jahresbericht der Arth-Rigibahngesellschaft hören. 
Er stellt fest, daß die Generalabonnements, besonders die mit 
l5tägiger Gültigkeit, /demjUnternehmen auf die Dauer immer 
mehr schadeten, und sagt: „Wir sind in den letzten Jahren noch 
viel mehr vom Wetter abhängig geworden, als dies früher der 
Fall war.‘ Damals;hatten die Reisenden bei Ankunft in Goldau 
die Fahrkarten entweder schon in der Tasche oder doch 
wenigstens/ein festes"Reiseprogramm, welches durch etwas un- 
freundliche Witterung nicht geändert wurde. Heute besitzt der 
Reisende statt dessen ein Generalabonnement, das ihm volle 
Bewegungsfreiheit läßt und’die;meisten veranlaßt, bei einiger- 
maßen ungünstiger Aussichtjstatt auf den Rigi nach Lugano zu 
fahren. ... So haben wir nun bei Eintritt von schönem Wetter 
sofort einen starken Andrang, bei Witterungsumschlag aber 
leere Wagen.“ 


1 . — Das neue schweizerische Eisenbahn-Haftpflichtgesetz 
ist in der eben abgelaufenen « Tagung des {schweizerischen 
Parlaments zwar vom Nationalrat durchberaten, aber vom Stände- 
rat nicht, so daß das schon längere Zeit in parlamentarischer 
Behandlung befindliche Gesetz bis zu seinem Inkrafttreten wohl 
noch weiter reichlich Zeit brauchen wird. 


— Gotthardbahn. Während die anderen schweizerischen 
Hauptbahnen im Frühjahr 1903 gemäß den Konzessionen zur Ver- 
staatlichung reif waren, tritt dieser Fall bei der Gotthardbahn 
erst im Jahre 1908 ein. Hier verwickelt sich die Sache auch 
dadurch, daß außer der Schweiz auch Deutschland und Italien 
zum Bau des Gotthardtunnels bedeutende Hilfsgelder gespendet 
haben, die allerdings unverzinslich sind und deren Rückzahlung 
kaum verlangt werden kann. Ein schweizerisches Blatt hat nun 
berichtet, die Vorarbeiten für die Verstaatlichung auch dieser 
Bahn seien soweit fortgeschritten, daß der Abschluß vielleicht 
schon auf Neujahr 1904 zu gewärtigen sei. In der schweizeri- 
chen Presse selbst ist diese Meldung mit Zweifeln aufgenommen 
worden. 


—  Unrentable schweizerische Eisenbahnen. Außer 
einer Reihe von Bergbahnen, die erträgnislos sind und 
zum Teil Bankerott gemacht haben, hat die Schweiz auch 
bedeutendere Eisenbahnlinien des größeren Verkehrs, welche 
wider Erwarten schlecht rentieren, was wohl wesentlich mit 
Ursache gewesen ist, die Verstaatlichung auf die Hauptbahnen 
zu beschränken. So hat die Generalversammlungder Thuner- 
seebahn gegen eine Minderheit der Aktionäre beschlossen, 
keine Dividende zu verteilen. Die Bern-Neuenburgbahn 
(direkte Linie) schließt ihr sechstes Betriebsjahr (1902) sogar mit 
einem Feblbetrag von 281 156 Fr. und muß an eine finanzielle 
„Sanierung“ gehen. Die Appenzellerbahngesellschaft 
kann nur die Obligationen I. Hypothek voll verzinsen, die- 
jenigen II. Hypotbek erhalten für 1902: 2% gegen 1% im 
Vorjahre. 


— Schweizerische Eisenbahnstatistik. Nach dem jetzt vor- 
liegenden 29. Band der schweizerischen Eisenbahnstatistik be- 
trägt die Betriebslänge insgesamt 3930 km. Davon entfallen auf 
die frühere Jura-Simplonbahn (Stammnetz) 928 km, auf die 
frühere Nordostbahn 725, auf die frühere Zentralbahn 328, auf 
die früheren vereinigten Schweizerbahnen 279, auf die Gott- 
hardbahn 276km. Von den Nebenbahnen sind die an Länge be- 
deutendsten: die Rhätische Bahn mit 92km (dazu kommt die neu 
eröffnete Albulabahn), die Bötzbergbahn mit: 84, die Aargauische 
Südbahn mit 66, die Brünigbahn mit 58, die Seetalbahn und die 
Südostbahn mit je 50 km. Das Anlagekapital sämtlicher 72 
schweizerischen Bahnlinien betrug Ende 1901: 1085 Millionen 
Franken, die Gesamtsumme. der Baukosten wird mit 1262 Mil- 
lionen Franken angegeben, d. i. 332892 Fr. für das Kilometer. 
Die verhältnismäßig höchsten Baukosten zeigt die Gotthardbahn 
mit 2732/, Millionen Franken, die Jura-Simplonbahn, die ungefähr 
34 mal so lang ist, hat mit 295 500 000 Fr. nur etwa 22000 000 Fr. 
Baukosten mehr. 


— Eisenbahnunfall in Liverpool. Auf dem Waterloobahn- 
hofe in Liverpool sprang am 15.d. M. Nachmittags ein Personen- 
zug aus dem Gleis, wobei ein Teil der Wagen zertrümmert 
wurde. Bei dem Unfall sind fünf Menschen getötet und etwa 
30 verletzt worden. Das Unglück ereignete sich dadurch, daß 
der Zug aus dem Gleis auf den Bahnsteig fuhr, wo er noch in 
einen Fahrkartenschalter hineindrang. 


— Es sollen in Rußland Wege gebaut werden! Die amtliche 
„Torgowo-Prom. Gaseta* berichtet in Nr 125, daß auf Anordnung 
des Ministers der Verkehrsanstalten eine Kommission unter deın 
Vorsitz des Wirklichen Geheimen Rates W. W. Ssalow nieder- 
gesetzt worden ist, deren Aufgabe es ist, eingehend die Frage 
zu prüfen, wie Wege geschaffen werden können, und die ent- 
sprechenden Gesetzesvorlagen auszuarbeiten. Im großen und 
ganzen ist es in Rußland nicht ohne schlimme Vorbedeutung, 
wenn einer Kommission derartige Arbeiten übertragen werden, 
denn es ist außerordentlich oft beobachtet worden, daß, wenn 
Fragen dringlich sind und von vielen Seiten immer wieder an- 
geregt werden, daß sie dann, um etwas in der Sache zu tun, 
einer Kommission überwiesen werden, die dann oft die z. Z. er- 
wünschte Erledigung in der Weise bringt, daß sie sie im Sande 
verlaufen läßt. 

Eine solche Frage ist auch die Wegefrage in Rußländ ; 
das Land leidet unter dem Mangel an Wegen, aber bisher ist es 
nicht geglückt, eine befriedigende Lösung zu finden. Nun drängt 
aber die notleidende Landwirtschaft und verlangt, daß man ihr 
hilft! Und die Antwort ist: die Kommission. Diesmal ist aber 
an die Spitze der Kommission ein Mann von außergewöhnlicher 
Tatkraft und sehr umfangreichem Wissen gestellt, nämlich 
Exzellenz Ssalow, so daß bestimmt erwartet werden kann, daß 
die wichtige Frage nutzbringend gefördert werden wird. 

Es hat sich auch die Tagespresse sofort des Themas be- 
mächtigt und bespricht das Vorgehen der Regierung. Im be- 
sonderen finden wir im „Herold“ die nachfolgenden Ausfüh- 
rungen: 

„Unsere Wegelosigkeit, die sich namentlich in den Über- 
gangsperioden von einer Jahreszeit zur anderen besonders stark 
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fühlbar macht, ist, wie wir dem ‚Westnik Finanssow‘ entneh- 
men, Gegenstand der Beratung in mehreren Sitzungen der be- 
sonderen Konferenz für die Bedürfnisse der Landwirtschaft ge- 
wesen. Obwohl diese Sitzungsberichte noch nicht veröffentlicht 
worden sind, so ist bereits die Nachricht in die Presse ge- 
drungen, daß unter dem Vorsitz von Exzellenz Ssalow'eine be- 
sondere Kommission zusammengetreten ist, welcher die Aus- 
arbeitung verschiedener Gesetzentwürfe zur Förderung von 
Straßenbauten von lokaler Bedeutung übertragen worden ist. 

Diese energische Entscheidung der bei uns sehr zurück- 
gebliebenen Frage über den Bau von Straßen von lokaler Be- 
deutung zeigt zur Genüge, daß die besondere Konferenz nicht 
nur die Möglichkeit besitzt, energisch zu handeln, sondern auch 
von dem guten Willen beseelt ist, Rußlands Wegelosigkeit zu 
Leibe zu gehen.“ 

Aus den im „Westnik Finanssow“ in einer Reihe von 
Artikeln (Nr 19 ff.) veröffentlichten statistischen Daten geht ganz 
untrüglich hervor, wie weit Rußland auf diesem Gebiet West- 
europa gegenüber zurückgeblieben ist, denn es entfallen nach 
jenen Angaben auf 10000 Einwohner künstliche Fahrstraßen in 
Kilometern: 


in Frankreich . 144,50 kın 
„ England . . 61,20:7 7, 
„ Österreich 28,20 „ 
„ Preußen . 2DUS0En 
„ Ungarn 21,40"), 
„ Belgien . 32,70 0% 
„ Rußland . ne 2720, 
Hieraus ergibt sich, daß Rußland 25 bis 50 Mal weniger 


künstliche Fahrstraßen als Frankreich und England besitzt, und 
daß sogar das durch seinen Straßenmangel bekannte Ungarn 
doch noch achtmal mehr Straßen als Rußland sein eigen nennt. 
Wenn man dagegen die Ausdehnung der vorhandenen Straßen 
zum Flächeninhalt des Landes in Beziehung setzt, so erweist es 
sich, daß Rußland 150 bis 200 Mal weniger Straßen als Frank- 
reich, England und Belgien besitzt, 50 bis 60 Mal weniger als 
Preußen und Österreich und 25 Mal weniger als Ungarn. Dabei 
ist noch der Zustand, in welchem sich die Wege befinden, ganz 
außer acht gelassen. Will man auch diesen in Vergleich ziehen, 
so würde Rußland auch in dieser Beziehung voraussichtlich an 
letzter Stelle gefunden werden. 

Kurz, die Situation ist z. Z. traurig und außerdem für die 
in erster Reihe davon betroffene Landwirtschaft auch nicht un- 
bedenklich, denn der Zustand der Wege behindert außerordent- 
lich den Absatz der geernteten Feldfrüchte. Die Landwirtschaft 
ist gezwungen, die Zufuhr im Herbst und Frühjahr, wo durch 
die vielen Niederschläge die Wege vollständig unfahrbar sind, 
zu vermeiden. Die weitere Folge hiervon ist dann der zeitweise 
starke Andrang von Frachten zu den Bahnen, der seinerseits zu 
den bekannten Stockungen im Eisenbahnverkehr führt. Das 
Endergebnis aller dieser Verhältnisse ist der Verlust vieler 
Millionen von Rubeln für das an und für sich arme russische Volk. 


Es muß also Hilfe gebracht werden, darüber herrscht kein 
Zweifel mehr bei maßgebenden Stellen. Die schwierige Frage 
ist nur die, wie kann die Hilfe gebracht werden? In dieser 
Beziehung ist natürlich die finanzielle Lösung der Aufgabe an 
erster Stelle nicht nur von, größter Bedeutung, sondern eine 
glückliche Lösung dieser Frage wird erst zeigen, ob Rußland in 
absehbarer Zeit aus der „Wegelosigkeit“ sich befreien kann. 

Aber bevor diese wichtige Frage entschieden werden kann, 
muß zunächst die andere gelöst sein, nämlich, was soll gebaut 
werden: Eisenbahnen, Chausseen oder Landstraßen ? elche 
von diesen Straßen gebaut werden müssen, hängt natürlich von 
den örtlichen Verhältnissen ab, und diese müssen genau erforscht 
werden, ebenso der Zustand der vorhandenen Wege. Fine 
solche Erforschung wird in jeder Örtlichkeit den Wegebauten 
vorausgehen müssen. Nach den vorläufigen Abschätzungen des 
Finanzministeriums würde der erste Bedarf an Lokalstraßen auf 
200 000 Werst (= 213400 km) sich stellen, die einen Kapitalauf- 
wand von 1600 Millionen Rubel (= 3456 Millionen Mark) erfor- 
dern werden. Hieraus a Se sich auch die Unmöglichkeit, eine 
derartige Summe, die außerdem gewiß zu niedrig gegriffen ist, 
in kurzer Zeit zu beschaffen. In dieser Aufstellung ist eine 


25 jährige Frist für die Durchführung des Programms angesetzt, 
so daß alljährlich etwa 2000 Werst Eisenbahnen (vielleicht Klein- 
bahnen) von 40 und 4000 Werst Chausseen im Werte von 24 000 000 
Rubel gebaut werden sollen, so daß sich der alljährliche Straßen- 
bau auf 6000 Werst (= 6402 km) im Werte von 64000000 R. be- 
laufen würde. In der erwähnten Aufstellung des Finanzmini- 
steriums werden dann neben den Baukosten für die neuen Wege 
auch noch die Durchschnittskosten der jährlich wiederkehrenden 
‚Unterhaltung einer Werst Chaussee mit 367 R. angegeben, zu 
denen die Amortisierung des Anlagekapitals mit 376 R. kommt, 
so daß 743 R. (= 1604 46) die Jahresausgaben für 1 Werst 


- (= 1067 m) Chaussee betragen würden, also 100000 Werst über 


74000000.R. beanspruchen würden. Ähnlich steht es mit den 
Bahnen, obgleich sich diese eigentlich selbst rentieren müssen. 
Trotzdem stellt das Finanzministerium 10 bis 20000000 Rubel 
für die Tilgung des Kapitals ein. 

Trotzdem alle diese Zahlen mehr oder weniger auf 
Annahmen: beruhen, zeigen sie’uns das eine, daß eıne der- 
artige Belastung für das Budget der einzelnen Gouvernemenis 
(Provinzen) zu groß ist. Beträgt doch das gesamte Budget der 
34 Gouvernements nur 96000000 R. und das der 16 übrigen Pro- 
vinzen nur 10000000 R. 


Es müssen also andere Quellen erschlossen werden. An- 
fangs dachte das Finanzministerium an die Einführung einer 
bestimmten Besteuerung der den Bahnstationen zugeführten 
Waren, sodann an eine Besteuerung der Gewerbe- und Handels- 
etablissements zum Besten der Provinz, doch würden alle der- 
artigen Besteuerungen voraussichtlich nicht genügend große Be- 
träge aufbringen und außerdem auch nicht ganz gerecht sein. 
Daher ist zunächst in Aussicht genommen worden, die Ausgaben 
für den Wegebau aus der Staatskasse zu bestreiten und nur 
einen Teil aus den örtlichen Mitteln zu decken. 


In welcher Weise das durchgeführt werden soll, darüber 
schweigt das Finanzministerium zunächst noch, aber aus den 
Angaben geht doch deutlich hervor, mit welchen großen 
Schwierigkeiten Rußland zu kämpfen haben wird, wenn es wirk- 
lich an eine durchgreifende Ergänzung bezw. den Ausbau seiner 
Chausseen und seines Kleinbahnnetzes gehen will. Daß die Ver- 
hältnisse dringend eine Besserung des gegenwärtigen, länger 
fast unhaltbaren Zustandes verlangen, haben die Spatzen 
von den Dächern in den Dörfern und den Städten schon lange 
verkündet, aber die außerordentlichen mit dem Ausbau der 
Straßen verbundenen Kosten haben immer wieder die dringende 
Aran® von der Tagesordnung zurückgedrängt. Ob es jetzt dem 
großen Reiche möglich sein wird, an die Ausführung eines be- 
stimmten Programms zu gehen, das auf eine lange Reihe von 
Jahren sehr beträchtliche Aufwendungen stellt, bleibt noch ab- 
zuwarten, nur kann man es Rußland zur Aufbesserung seiner 
wirtschaftlichen Verhältnisse wohl wünschen, daß es die Möglich- 
keit hat, auf diesem Gebiete einen so wichtigen Schritt vorwärts 
tun zu können. 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbahnbauten in China. Aus Schanghai wird den 
„Times“ vom 9. d.M. gemeldet, daß dort der endgültige Vertrag 
für den Bau der changhai-Sutsche - Nanking- 
Eisenbahn durch Scheng und die Vertreter der englisch- 
chinesischen Gesellschaft unterzeichnet worden ist. Die Arbeiten 
müssen innerhalb eines Jahres beginnen und in fünf Jahren 
vollendet sein. Es sei sicher, daß das Unternehmen zur Ent- 
we des Handels auf dem unteren Yangtse viel beitragen 
werde. 


— Eisenbahn von Lourengo Marquez nach der Grenze 
von Swasiland. Einer Meldung aus Lissabon zufolge ist das 
Dekret betreffend den Bau dieser Bahn sowie den Ausbau der 
Hafenanlagen von Lourenco Marquez kürzlich unterzeichnet 
worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


ah Eröffnung von Stationen, verkehr öföffnet: 

Am 20. Juli d. J. wird zwischen Karf 
und Radzionkau Strecke Beuthen- 
Tarnowitz — der Haltepunkt Dom- 


Die der 


browa für den Personen- und Gepäck- 


Dombrowa ist der Betriebsinspektion I 
Beuthen, Verkehrsinspektion und Ma- 
schineninspektion Kattowitz unterstellt. 
erechnung der Personenfahr- 


preise und Gepäckfrachtsätze zugrunde 
zu legenden Entfernungen betragen: 


arf-Dombrowa 2,95 km 
Radzionkau-Dombrowa. 4,41 „ 
Kattowitz, den 13. Juli 1903. (17837) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Stationen Groß-Raeschen und Senften- 
berg in Km. 121,587 gelegene Haltepunkt 
Sedlitz für den Personen-, Gepäck- 
und Expreßgutverkehr eröffnet. Privat- 
depeschen sind nicht zugelassen. 
Halle a. Saale, den 11. Juli 1903. (1788) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Vom 1. Oktober 1903 an erhält die bis- 
herige Haltestelle Mylau den Namen: 
„Bahnhof Göltzschtalbrücke* und die 
Linie Reichenbach -Mylau die’ Bezeich- 
nung: „Reichenbach-Mylau-Göltzschtal- 
brücke*. (1789) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


3. Bezeichnung von Stationen. 


Die Stationen Gronau M. E. und 
Gronau D. E. werden zu einer Station 


vereinigt, die den Namen „Gronau 
in Westf.“ erhält. Auch in Coesfeld 
werden beide Güterabfertigungsstellen 
vereinigt; die tarifarischen Zusatzbe- 
zeichnungen „Staatsbhf.“ und „D. E“ 
fallen fort. 


Der Bahnhof „Dülmen Staatsbhf.“ er- 
hält die Bezeichnung „Dülmen“ (ohne 
Zusatzbezeichnung) und der Bahnhof 
„Dülmen D. E.“ den Namen „Dülmen Ost“. 

Münster, den 10. Juli 1903. (1790) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

Der am 11. Juli l. J. eingestellte Ge- 
samtverkehr wurde in der Strecke Zsolna- 
Kiszucza-Ujhely und Kralovän-Arvavä- 
ralja am 12. Juli, in der Strecke Liptö- 
Ujvär-Kralovän am 13. Juli und in der 
Strecke Kralovän-Ruttka am 15. Juli 1.J. 
wieder eröffnet. 


Budapest, am 15. Juli 1903. (1791) 


5. Güterverkehr. 


Beschränkung in der Abfertigung von 
Gütern nach und von Norderney. 
An Stelle der für die Abfertigung von 
Gütern nach und von Norderney be- 
stehenden Beschränkungen treten vom 
1. September d. J. ab die folgenden: 
Von der Annahme und Auslieferung 
sind ausgeschlossen: Güter aller Art im 
Einzelgewicht von mehr als 750 kg, Gegen- 
stände von mehr als 10 m Länge, ge- 
brannter Kalk in loser Schüttung, lebende 
Tiere, ausgenommen kleine Tiere in 
Käfigen etc. bei Aufgabe als Stückgut. 
Münster, den 15. Juli 1903. (1792) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-schlesischer Güter- 
verkehr. 


Am 20. Juli d. J. werden die Stationen 
der ehemaligen Altdamm-KolbergerEisen- 
bahn in den Ausnahmetarif 6 b für Roh- 
braunkohle usw. in 20 t-Ladungen ein- 
bezogen. Die bisherigen Sätze im ost- 
deutschen Privatbahntarife von den Sta- 
tionen der Bezirke Breslau und: Posen 


(eiuschl. Fürstenberg a. O. und Pillgram) 
werden hiermit aufgehoben. Nähere Aus- 
kunft erteilen die Versand- und Empfangs- 
stationen. 
Breslau, den 13. Juli 1903. (1793) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 


Gütertarif Teil VI, Abteilung 
AundB(Flachstarif) vom 
19. Oktober alten/1. November 
neuen Stils 1902. 

Am 19. August alten/1. September neuen 
Stils d. J. tritt der 1. Nachtrag in Kraft. 

Dieser enthält u. a. anderweite erhöhte 
Frachtsätze von einer Anzahl Stationen 
der Moskau-Kijew-Woronescher Eisen- 
bahn und neue Frachtsätze von Stationen 
russischer Zufuhrbahnen. 

Druckstücke sind vom 10. August d.J. 
ab erhältlich. Bis dahin erteilt die unter- 
zeichnete Verwaltung auf Verlangen über 
einzelne Frachtsätze Auskunft. 

Bromberg, den 17. Juli 1903. (1794) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 


Für die Beförderung von Soda, wie 
in der deutsch-schweizerischen Güter- 
klassifikation dem Spezialtarif I zuge- 
wiesen, in Wagenladungen von 5000 und 
10000 kg ab Badisch Rheinfelden, Mann- 
heim bad. Bahn, Mannheim Industriehafen, 
Wyhlen, Chäteau-Salins, Dieuze, Saar- 
alben, Ludwigshafen a/Rh., Griesheim a/M. 
und Käferthal-Wohlgelegen nach ver- 
schiedenen Stationen der Mittel- und 
Westschweiz treten mit dem 1. August. J. 
neue,teilweise ermäßigte Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft, durch welche die am 
1. Oktober bezw. 20. Dezember v. J. ein- 
geführten Ausnahmefrachtsätze aufge- 
hoben und ersetzt werden. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und unser Verkehrsbureau. 


Karlsruhe, den 9. Juli 1903. (1795) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Im Norddeutsch-sächsischen 
Verkehre treten am 1. August d. J. 
in Kraft: 1. ein Ausnahmetarifsatz für die 
Beförderung von. Gießereiroheisen im 
Verkehre von Georgsmarienhütte nach 
Lucka i. S. A. (Ausnahmetarif 8 des Tarif- 
heftes 1), 2. Ausnahmetarifsätze für die 
Beförderung roher Baumwolle usw. von 
Hamburg, Bremen und Bremerhaven nach 
der Station Friedland i. B. der k.k. priv. 
Süd-norddeutschen Verbindungsbahn 
(Ausnahmetarif H der Tarifhefte 1 und 2), 
3. Frachtsätze für die Beförderung leben- 
der Tiere im Verkehre zwischen den 
Stationen Bramstedt und Kaltenkirchen 
der Altona -Kaltenkirchener Eisenbahn 
einerseits und einer Anzahl Stationen 
der sächsischen Staatseisenbahnen ander- 
seits. Nähere Auskunft geben die be- 
teiligten Abfertigungsstellen. 


Dresden, den 14. Juli 1903. (1796) 


Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am l. ae 1903 tritt Nachtrag I zum 
Tarif. für den Güterverkehr. zwischen 
Stationen der. Gera-Meuselwitz-Wuitzer 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Königl. sächsischen Staatseisenbahnen 


anderseits in Kraft. Er enthält neue er- 
mäßigte Tarifsätze für die Beförderung 
von Kalk und Kalksteinen, Bruch- un 
Bausteinen, sämtlich wie im Spezialtarif III 
des Deutschen Eisenbahn - Gütertarifs, 
Teil I, Abteilung B, genannt. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
heieiesen Eisenbahnverwaltungen oder 
durch Vermittlung der Stationen käuf- 
lich zu erhalten, 

Dresden, den 14. Juli 1903. (1797) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner Kohlen- 
verkehr. 
(Gruppe 1U/I.) 

Vom 15. Juli d. J. ab wird die Station 
Magerviehhof des Direktionsbezirks 
Berlin in den oben genannten Verkehr 
einbezogen. 

Kattowitz, den 14. Juli 1903. (1798) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch- südwestdeutscher 
Verband. 

Die nach unseren Bekanntmachungen 
vom 5. April und 17. Juni d. J. für die 
Monate April, Mai und Juni zugelassene 
frachtfreie Beistellung von Schutzwagen 
für Langeisensendungen von gewissen 
Stationen der Reichseisenbahnen nach 
Stationen des Direktionsbezirks Cöln wird 


auf die Zeit bis Ende Juli d. J. aus- 
gedehnt. 
Cöln, den 11. Juli 1903. (1799) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-westdeutscher Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. M. wird die 
Station Langenfeld des Direktions- 
bezirks Elberfeld als Versandstation in 
den im Berlin-Stettin-westdeutschen Gü- 
terverkehr bestehenden Ausnahmetarif 5a 
für gebrannte Steine aufgenommen. Über 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
teiligten Güter-Abfertigungsstellen Aus- 


unft. 
Elberfeld, den 14. Juli 1903. (1800) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer. Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. 

Vom 15. Juli d. J. ab. werden die Sta- 
tionen der Nebenbahn Bublitz-Pollnow 
des Direktionsbezirks Danzig in den vor- 
bezeichneten Verkehr einbezogen. Über 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
teiligten Dienststellen nähere Auskunft. 

Breslau, den 14. Juli 1903. (1801) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil, Heft1 vom 1. März 1899 
und Heft2 vom 1. August 1900. 

Am 1. August 1903 gelangen in den 
obengenannten Tarifheften der Nach- 
trag Xu (Heft 1) und der Nachtrag VII 
(Heft 2) zur Einführung. 

Die Nachträge enthalten unter anderem 
neue und geänderte Frachtsätze des 
Klassenguttarifs und einzelner Ausnahme- 
nahmetarife sowie eine neue Fassung 
der Ausnahmetarife für Eisen und Stahl 
usw. Die durch die Nachträge eintreten- 
den. Tariferhöhungen gelten erst vom 
15. September. 1903. 


XLII. Jah 
ul 


Druckstücke des Nachtrages XII zum 
Hefte 1 sind zum Preise von 0,15 6, des 
Nachtrages VII zum Hefte 2 zum Preise 
von 0,10 )@ bei den bekannten Dienst- 
stellen zu haben. 

Breslau, den 15. Juli 1903. (1802) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ungarisch-deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August .d.J. wer- 
den folgende Stationen unter Einrech- 
nung deutscher normaler Anteile in den 
Tarif einbezogen: 

1. In den Ausnahmetarif A für Holz usw.: 
die Stationen Emden, Emden Außen- 
hafen und Papenburg der Königlichen 
Eisenbahndirektion Münster, Leer der 
oldenburgischen Staatsbahnen, Er- 
lau i/S., Frankenberg j/S., Hainichen, 
Leisnig und Olbernhau der sächsi- 
schen Staatsbahnen, Jänoshegy der 
ungarischen Staatsbahnen. 

2. In den Ausnahmetarif B für Holz usw.: 
die Stationen Emden, Emden Außen- 
hafen und Papenburg der Königlichen 
Eisenbahndirektion Münster, Leer der 
oldenburgischen Staatsbahn, Jänos- 
hegy der ungarischen Staatsbahnen. 

3. In den Ausnahmetarif C (a und b) 
für Rinde: 

die Stationen Emden, Emden Außen- 
hafen und Papenburg der Königlichen 
Eisenbahndirektion Münster, Leer der 
oldenburgischen Staatsbahn. 

Nähere Auskunft erteilen die bekannten 
Dienststellen. 

Breslau, den 13. Juli 1903. (1803) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau Donaulände trans. usw. 
Am 1. August d. J. werden die Sta- 

tionen Dalheim Grenze trans. und Venlo 

(linksrh.) trans. der Königlichen Eisen- 

bahndirektion Cöln, Emmerich trans. und 

Winterswyk trans. der Königlichen Eisen- 

bahndirektion Essen, sowie Salzbergen 

trans. der Königlichen Eisenbahndirektion 

Münster in den Ausnahmetarif 12f Petro- 

leum (raffiniert) usw. rumänischen Ur- 

sprungs als Umkartierungsstationen für 

10 t-Sendungen mit direkten Fracht- 

briefen von Passau, Regensburg und 

Deggendorf Donaulände trans. nach Bel- 
ien, Frankreich, den Niederlanden und 
arüber hinaus einbezogen. Nähere Aus- 

kunft erteilen die bekannten Dienst- 

stellen. 
Breslau, den 13. Juli 1903. (1804) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutscher Gütertarif I/II. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1903 werden 
in die SeehafenausnahmetarifeEund E 2 
die Stationen Brieg und Neiße als Ver- 
sandstationen aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 11. Juli 1903. (1805) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif I und ostdeutscher Güter- 
tarif I/O. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1903 erhält 
die Station Thorn Uferbahn direkte Aus- 
nahmesätze in demselben Umfange, wie 
sie für Thorn Hauptbahnhof bestehen. 

Die Bestimmung betreffs Erhebung der 
besonderen Betriebsgebühr bleibt hier- 
durch unberührt. Nähere Auskunft er- 
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Bien 


teilen die Abfertigungs- und Auskunfts- 
stellen. 
Bromberg, den 10. Juli 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1806) 


Thüringisch-hessisch-bayerischer 
Verband. 

Am 25. Juli d. J. wird die Station Hei- 
sing der bayerischen Staatseisenbahnen 
in den Gütertarif für den obenbezeich- 
neten Verband einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden die um 
5 km erhöhten Entfernungen der Station 
Dietmannsried zugrunde gelegt. 

Erfurt, den 12. Juli 1903. (1807) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer 
Gütertarif. 
Teil Iu Heft &,T Abteilung 
vom l. Juni 1890. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1903 tritt 
für die Beförderung von phosphorsaurem 
Kalk in Sendungen von 10000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht im 
Verkehre der Stationen Obourg und Stol- 
berg der Frachtsatz von 5,21 Fr. für 1000kg 
in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 

Cöln, den 11. Juli 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1808) 


Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1903 tritt 
für den Berlin-Stettin-mittel- 
deutschen Güterverkehr der 
Nachtrag 7 in Kraft. Er enthält neben 
verschiedenen bereits veröffentlichten Än- 
derungen: 

a) Entfernungen für die neu einbezoge- 
nen Stationen Eisenberg (Sachsen- 
Altenburg), Alt-Hütten, Bramstädt, 
Gersdorf, Klebow, Teschendorf (Kreis 
Dramburg) und Wüstenfelde, sowie 
die in den Direktionsbezirk Stettin 
übergegangenen Stationen der ver- 
staatlichten Alt-Damm-Kolberger und 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6 C 
für Braunkohlenbriketts usw. nach 
Wüstenfelde. 

Infolge Übergangs der Strecken Guben 
(ausschl.)-Cottbus (ausschl.) und Fürsten- 
walde (ausschl.,), - Sommerfeld (ausschl.) 
an die Königliche Eisenbahndirektion 
Posen sind die an diesen Strecken gele- 
genen Stationen aus dem oben bezeich- 
neten Tarife gestrichen. Die bisherigen 
Entfernungen und Frachtsätze bleiben 
jedoch bis zur Herausgabe von Nach- 
trägen, durch welche sie in die anderen 
Tarife übernommen werden, in Kraft. 

Abzüge des Nachtrages sind bei den 
beteiligten Abfertigungsstellen erhältlich. 

Magdeburg, den 11. Juli 1903. (1809) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


b 


— 


Hessisch-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1902 
Mit Wirksamkeit vom 1. September 1903 
ist im Nachtrag III (Seite 73) der Schnitt- 
frachtsatz der Abteilung b_ bei Neubam- 
berg-Freilaubersheim von 0,33 in 0,34 6 
abzuändern. 
München, den 15. Juli 1903. 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


(1810) 


Pfälzisch-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Februar 1899. 
+. Mit Wirksamkeit vom 1. September 1903 
ist der Frachtsatz der Klasse B Landstuhl- 


Lindau Stadt (Nachtrag II Seite 6) von 
2,23 I. auf 2,63 fe. für 100kz abzuändern. 
München, den 15. Juli 1903. (1811) 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Am 1. August 1903 kommen an Stelle 
der Tarifhefte Nr 3 vom 1. Dezember 1898 
und Nr 6 vom 1. September 1896 für den 
Verkehr zwischen Stationen der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen und der Großherzog- 
lich Badischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und der Prinz Heinrichbahn ander- 
seits neue Tarifhefte mit den gleichen 
Nummern zur Einführung. Durch das 
neue Heft 6 werden gleichzeitig die 
Frachtsätze für die badischen Stationen 
der Main-Neckarbahn, Ladenburg und 
Weinheim Hauptbahnhof, im Heft 9 des 
deutsch - Prinz Heinrichbahn - Gütertarifs 
vom 1. September 1898, welches hiermit 
gänzlich zur Aufhebung gelangt, ersetzt. 

Soweit durch die neuen Täarifhefte 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen billigeren Frachtsätze noch 
bis Ende August 1903 in Geltung. 

Die neuen Tarifhefte können zum 
Preise von je 1,20 ‚4. von unserer Druck- 
sachenverwaltung vom 20. Juli d. J. an 
bezogen werden. Bis dahin gibt auf 
Verlangen unser Tarifbureau Auskunft. 

Straßburg, den 14. Juli 1903. (1812) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Obst-Ausnahmetarif Teil VI, 
Heft 3 vom 1. X. 1898.) 

In dem vom 1. August 1903 gültigen 
Nachtrag UI sind folgende Berichti- 
gungen von Frachtsätzen vorzunehmen: 


| zu berich- 
& tigen 
a 
3 BieNeshE 7, 
‘3 | Verkehrsbeziehung | '5 | von | auf 
un ya je Ai 
‚Q 
< Mark 
für 100 kg 
| 
13 | Lobositz (A.T. E.)- 
Er 5,07 | 5,06 
13 | Lobositz (A.T. E.)- 
Straßburg etc. . |Ib| 4,25 | 4,24 
13 | Lobositz (A.T. E.)- 
Hanau Östbhf. . |Ib | 3,42 | 3,41 
15 | Bodenbach 
(K. K. St. B.)- 
| Straßburg etc. . |Ib| 4,92 | 4,21 


München, den 13. Juli 1903. 
Generaldirektion 
der königl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Sämtliche während der Zeit vom 1. Sep- 
tember bis 15. Dezember d. J. in Stutt- 
gart eintreffenden Wagenladungen von 
frischem Obst — jedoch ausschließlich 

anzer Wagenladungen zerquetschter 

eintrauben und frischer Tafeltrauben — 
werden zur Entladung auf den Nord- und 
Westbahnhof daselbst verwiesen. 

Die Abfertigung der nach Stuttgart 
bestimmten Obstwagen erfolgt in der 
gedachten Zeit auf den Nordbahnhof, 
soweit nicht Stuttgart Westbahnhof in 
den Frachtbriefen als Empfangsstation 
vorgeschrieben ist. Frachtbrief - Vor- 
schriften, welche die Bereitstellung der 
Obstwagen auf dem Hauptgüterbahnhof 
Stuttgart bezwecken, bleiben unberück- 
sichtigt. 

Stuttgart, den 10. Juli 1903. 

"Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(1814) 


2 en 


Nr 55 
Niederländisch-deutsch-russischer 
Grenzverkehr. 
Tarifheft ı. 


Mit dem 20. Juli n. St. 1903 wird die 
Station Hartlieb des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Breslau in den Ausnahme- 
tarif 30 für Holz aufgenommen. Ferner 
werden mit demselben Tage Frachtsätze 
für den Verkehr von Schaffhausen, Sta- 
tion der badischen Staatseisenbahnen, 
nach Kattowitz transit zur Ausfuhr nach 
Rußland eingeführt. 

Das Nähere ist bei den beteiligten Ver- 
waltungen zu erfahren. 

Bromberg, den 14. Juli 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1815) 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 
Am 20. Juli d. J. treten die nachbe- 
zeichneten Ausnahmesätze für Eisenerz 
usw. zum zollinländischen Hochofen- und 

Bleihüttenbetrieb in Kraft: 


von Lichtenberg -Friedrichs- 


felde nach Vienenburg. . 0,44 
von Lichtenberg -Friedrichs- 

felde nach Georgsmarien- 

Kitten; IA, T. UA ED 
von Lichtenberg -Friedrichs- 

felde nach Peine . . 0,46 „ 


von Anclam nach Vienenburg 0,61 „ 
von Anclam nach Georgs- 


marienhütteeiv. Berm0/oE, 
von Anclam nach Peine . . 0,62 „ 
von Milspe-Thal nach Fran- 

kenscharın-Hütte . . . . 0,49 „ 


für 100 kg. 
Essen, den 13. Juli 1903. (1816) 
Königliche Eisenbähndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch -Lindau-Vorarl- 
berger Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen Aus- 
nahmetarifes für die Beför- 
derung von Getreide etc. 
Teil, Hett?2: 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 ge- 
langt ein neuer Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Getreide, Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten aus Getreide 
und Hülsenfrüchten, Malz, sowie von 
Ölsaaten bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung für dieses 
Gewicht pro Frachtbrief und Wagen, 
ferner von gebrauchten Getreide- und 
Mehlsäcken bei Aufgabe in jedem Ge- 
wichte zwischen Stationen der k.k. priv. 
Südbahngesellschaft (ungarische Linien), 
der königl. ungarischen Staatseisen- 
bahnen, der k. k. priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahnen (ungarische Linien) 
und der Raab - Ödenburg - Ebenfurter 
Eisenbahn einerseits und Lindau, Sta- 
tion der königl. bayerischen Staatseisen- 
bahnen und der k.k. österr. Staatsbahnen, 
sowie Stationen der k. k. österr. Staats- 
bahnen (Bludenz und westlich hiervon) 
anderseits zur Einführung. 

Hierdurch wird der gleichnamige Tarif 
vom 1. Januar 1899 samt Nachtrag I auf- 
gehoben und ersetzt. 

Insoweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten oder bestehende 
Frachtsätze nicht ersetzt werden, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
1. September 1903 in: Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julios Springer i Berlin N. 
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beteiligten Stationen zum Preise von 
1 Kr. für das Stück zu beziehen. 
Wien, am 11. Juli 1903. (1817) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


A. priv. Buscht@hrader Eisenbahn. 
Fahrpreisermäßigung für Ar- 
beiter und Arbeiterinnen bei 
gemeinsamen Fahrten aufEnt- 

fernungen über 100 km. 

Vom 1. August 1903 angefangen werden 
sowohl auf dem Hauptbahnnetze, als 
auch auf der Lokalbahn Krupa -Kolle- 
schowitz Arbeiter und Arbeite- 
rinnen der nachstehend angeführten 
Kategorien, welche sich mit Arbeits- 
büchern, Heimatscheinen, Reisepässen 
oder sonstigen auf Namen lautenden be- 
hördlichen Legitimationen als solche so- 
wohl bei der Kartenlösung, als auch bei 
der Kartenrevision während der Fahrt 
ausweisen, bei gemeinsamen Fahrten in 
größerer Anzahl, mindestens in solcher 
von 10 Personen, auf Entfernungen über 
100 km auf den Linien der a. priv. 
Buscht&hrader Eisenbahn in der IIL.Wagen- 
klasse der Personen- und gemischten 
Züge gegen Zahlung des halben Fahr- 
preises befördert. 

Bei Arbeitertransporten der gedachten 
Art von weniger als 10 Personen, bezw. 
bei Fahrten auf kürzere Entfernungen 
als 101 km kann diese Gebührenberech- 
nung Anwendung finden, wenn die Ge- 
bühren für 10 Personen, bezw. für 101 km 
gezahlt werden, 

Im Verkehre mit Prag St. E. G., für 
welchen ein Ausnahmetarif besteht 
(s. Seite 14 und 15 des Lokal-Personen- 
tarifes, Teil II, vom 1. Januar 1903), sind 
der Gebührenberechnung die bezüg- 
lichen in diesem Ausnahmetarife ent- 


haltenen Fahrpreise zugrunde zu legen ;" 


als geringste Gebühren haben in diesem 
Falle jene für Prag St. E. G. - Michelob 
zu gelten, und es können demnach die 
letzteren auch im Verkehre zwischen 
Prag St. E.G. und den vor Michelob 
gelegenen Stationen, einschließlich der 
Station Rakonitz und den Stationen der 
Lokalbahn Krupa - Kolleschowitz, ange- 
wendet werden, wenn sich die normalen 
Gebühren für die betreffende vorgelegene 
Station höher stellen. 
Anspruch auf diese Fahrpreisermäßi- 
gung haben folgende Kategorien von 
Arbeitern und Arbeiterinnen, und zwar: 
a) Gehilfen (ausgenommen Werkführer, 
Mechaniker, Faktoren, Buchhalter, 
Kassiere, Expedienten, Zeichner, 
Chemiker, Baupoliere, Aufseher 
u. dgl.), 
welche nicht im Jahres- oder Monats- 
gehalte stehen; 
b) Fabrikarbeiter; c) Lehrlinge; d) land- 
und forstwirtschaftliche 
e) Bergarbeiter und f) Taglöhner. 
Prag, am 7. Juli 1903. (1818) 
Die Generaldirektion. 


a a set 0 re 1 ee ee 


7. Verdingungen, 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 
750t (beil. 43000 Stück) 
Winke’llaschen mit Loch- 
ung, für Keilbefestigung uud 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin $W, 


‚sendung von 


' Vormitta 


‘ der Lieferung von Kupfer für das Etats- 


Arbeiter; 


‚einzusenden. 
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140000 Stück Laschenschrau- 

ben für Hauptlinien. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

„Verdingung 23 Juli 1903* 
versehen spätestens 
Donnerstag, den 23. Juli 1903, 

Vormittags 10 Uhr 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen, Zeich- 
nungen und der Angebotsbogen werden 
auf portofreie Anfrage gegen 
Einsendung von 20 J in Briefmarken 
portofrei von uns abgegeben. 


Die Zuschlagsfrist ist auf 
4 Wochen festgesetzt. 
Karlsruhe, den 8. Juli 1903. (1819) 


Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Verdingung von 14000 Stück bir- 
kenen Bremsknüppeln für die Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 4. August 1903, Vormittags 
11 Uhr, an das Rechnungs- 
bureauin Berlin W., Schöneberger 
Ufer 1—4, einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen im Zentralbureau daselbst, 
Zimmer 420 eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 0,50 46 bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis 30. August 1903. 

Berlin, den 15. Juli 1903. (1820) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen: 
700 t Eisengußteile zu Weichen (Futter- 
stücke usw.), 4000 Stück gußeiserne 


Unterlagsplatten, 27000 Stück guß- 
eiserne Hakenplatten, 
Weichenböcke. 


Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr 1, 
hier, bei welcher sie auch zur Einsicht 


| 
4950 Stück | 
- 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- | 
1,50 #6 


— in bar — zu be- 
ziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: - 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
materialien‘ versehen und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermin am 50. Juli. J., 
s 10 Uhr, portofrei an 
uns einzusenden. 

Ende derZuschlagsfristam 22.Augustd.J. 

Essen (Ruhr), den 13. Juli 1903. (1821) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 


jahr 1903 für die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen in Aitona, Cassel, Erfurt, 
Hannover und Münster i/W., und zwar 
54000 kg Kupferblech, 117 000 kg Fener- 
buchsplatten, 83000. kg Stangenkvpfer, 
2000 kg Kupferdraht, 26600 kg Kupfer- 
röhren. 

Eröffnung der Angebote amFreitag, 
den ?7.August1903, Vormittags 
11 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 22. August 1903. 
Verdingungsunterlagen werden gegen 
Einsendung von 60 „3 vom Rechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 129, 
abgegeben. Von auswärts sind die 
Kosten mittels Postanweisung ohne Be- 
stellgebühr — nicht in Briefmarken — 


Hannover, den 14. Juli 1903. (1822) 
Fönrigliche Eisenbahndirektion. 
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Nr 56. 


Der Manchester Seeschiffkanal. 


Aus der württembergischen Kammer der 
Standesherren. 


Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1901. 

(Fortsetzung.) 


Nachrichten: 
Deutschland: Selbstkosten des Stück- 
gutverkehrs. — Betriebsergebnisse deut- 


scher Eisenbahnen. — Mitnahme von 
Handgepäck in die Personenwagen. — 
Geschäftserleichterungen für Vorstände 
von Verkehrsinspektionen. — Verhütung 
des Wagenmangels während des Herbst- 
verkehrs.— Eisenbahnunfall inHageni/W. 
— Eisenbahnunfall in Wreschen. — 


22. Juli 1903. 


XLIN. Jahrgang. 


Inhals: 


Oberschl. Schmalspurbahnen. — Ergeb- 
nisse der Woagengestellung. — Bayer. 
Eisenbahnrat. — Fürsorge für die Reisen- 
den während der wärmeren Jahreszeit. 
—  Güterverluste in Eisenbahn - Zoll- 
schuppen. — Hess. gemeinnütziger Verein 
zur Vermittlung von Land- und Kur- 
aufenthalten. — Personalnachrichten. 


Österreich: Übereinkommen der Süd- 


bahn mit den Prioritätenbesitzern. — 
Verkehr auf den österr. Eisenbahnen. — 
Erhebungen über die Zuckertarife.. — 


Notstandstarf. — Ausdehnung von 
Fahrpreisbegünstigungen. — Personal- 
nachrichten. 

Übrige europäische Länder: 


Ofotenbahn. — Belgisches Eisenbahn- 
budget. — Die neue Eisenbahnlinie 
Löwen-Aachen. — Eisenbahnerbewegung 
in der Schweiz. — Elektr. Bahn Montreux- 


Fremde Weltteile: 


Berner Oberland. — Schweizer. Ausgabe- 
stellen für Vereins-Reisehefte. — Ein- 
führung des elektr. Betriebs auf den 
Nord-Mailändischen Bahnen. — Betriebs- 
einnahmen der italien. Mittelmeerbahn 
und der adriatischen Bahnen. — Eröff- 
nung einer Teilstrecke der elektr. Klein- 
bahn Varese-Luino. — Urteil der Verei- 
nigung der italien. Handelskammern be- 
treffs der Neuordnung der italien, Bahnen. 
— Elektr. Bahnbetrieb Mailand-Venedig. 
— Eisenbahnunfall b. Neapel. — Eisen- 
bahnunglück bei Liverpool. 


Anatolische E. 
— Hedschas-E. (Damaskus-Mekka). 


Bücherschau. 
Amtliche Mitteilungen der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Der Manchester Seeschiffkanal. 


In Nr 48 S. 752 d. Ztg. brachten wir die Nachricht, daß 
eine am 22. Mai d. J. in Manchester zusammengetretene Ver- 
sammlung sich mit Plänen für eine finanzielle Gesundung des 
großen Kanalunternehmens, durch welche die Heranführung von 
Seeschiffen bis an jene Stadt ermöglicht ist, befaßt und in 
diesem Sinne der dortigen Gemeindebehörde Vorschläge ge- 
macht hat. Die bisherige Entwicklung des Unternehmens hat 
in neuester Zeit im „Archiv f. E.“ durch Dr Georg Bindewald 
eine auf eingehenden Studien beruhende Darstellung gefunden. 
Bei der verkehrsgeschichtlichen Bedeutung der betreffenden 
Vorgänge und den engen Beziehungen, in denen sie zum eng- 
lischen Eisenbahnwesen stehen, dürfte eine kurze Zusammen- 
fassung der wichtigsten Tatsachen auch in unserem Leser- 
kreise Interesse finden. Der Bau dieses Kanals ist jedoch nur 
verständlich auf dem Hintergrunde der fast 200 jährigen Ent- 
wicklung des Verkehrs zwischen den beiden größten Städten 
der volkreichen Landschaft Lancashire, der Hafen- und Han- 
delsstadt Liverpool und der Industriestadt Manchester. Bis 
gegen Ende des 17. Jahrhunderts war Liverpool, welches an 
der Mündung des damals nicht schiffbaren Merseyflusses liegt, 
ein nur vom Küstenhandel belebter Hafenplatz von wenig über 
5000 Einwohnern, während Manchester, das am Irwell, einem 
Nebenflusse des Mersey, etwa 50 km landeinwärts liegt, bereits 
damals eine bedeutende Baumwollenindustrie hatte. Um von 
den Transportschwierigkeiten, welche die häufig unfahrbaren 
Landwege boten, und der kostspieligen Landfracht, die die Zu- 
führung der Rohstoffe verursachte, freizukommen, bildete sich 
um das Jahr 1710 eine Gesellschaft von Kaufleuten zu Man- 
chester, welche die Schiffbarmachung des Mersey- und Irwell- 
flusses bezweckte. Dieser Gesellschaft traten auch Liverpooler 
Kaufleute bei, und nach Erledigung eines umständlichen Par- 
lamentsverfahrens, das mit dem Erlaß eines bezüglichen Sonder- 


gesetzes endete, konnte im Sommer 1720 mit den Arbeiten be-. 


gonnen werden, die hauptsächlich in der Herstellung. einer An- 


zahl Schleusen und ‚einiger Begradigungen, der ‚Flußläufe be- 


standen. Es ist bezeichnend für den wirtschaftlichen Aufschw ung, 


'Fahrt gegenüber der älteren Linie erheblich abkürzte. 


den England und namentlich auch der Industriebezirk Lanca- 
shire in den nachfolgenden Zeiten nahmen, daß jene Wasser- 
straße bereits nach wenigen Jahrzehnten nicht mehr genügte, 
um ‘dem zwischen Liverpool und Manchester sich entwickelnden 
Verkehr gerecht zu werden. So. trat denn im Jahre 1759 der 
Herzog von Bridgewater, ein reicher Grundherr, der auf seinen 
Reisen das französische Kanalwesen kennen gelernt hatte, mit 
dem Plane hervor, einen zweiten Kanal zwischen Manchester 
und dem unteren, allezeit schiffbaren Laufe des Merseyflusses 
zu erbauen, und erhielt hierzu trotz des Widerspruchs der 
Mersey-Irwell-Gesellschaft vom Parlamente die gesetzliche Ge- 
nehmigung. Dieser Kanal, der auch von Manchester aus in 
nordwestlicher Richtung an den um dieselbe Zeit erbauten 
Liverpool-Leeds-Kanal einen Anschluß erhielt, war der bis- 
herigen Wasserverbindung durch eine größere Breite und 
längere Schleusen überlegen, seine höhere Leistungsfähigkeit 
beruhte aber im wesentlichen darauf, daß sein verhältnismäßig 
gerader Lauf und die günstigere Lage seiner Schleusen die 
Bis zur 
Eröffnung der Mersey-Irwell-Schiffahrt hatte die Landfracht 
zwischen Manchester und Liverpool 40 sh für jede Tonnenmeile 
betragen, die gedachte Gesellschaft beförderte sodann auf der- 
selben Strecke die Tonne zu 12 sh die Meile; mit der im Jahre 
1776 erfolgten Eröffnung des Bridgewater-Kanals ermäßigte, sich 
aber die Fracht auf 6 sh. 

Bei der ungeheueren Steigerung, welche der Verkehr 
zwischen Liverpool und Manchester in den Folgejahren erfuhr, 


‚ergaben dann die beiden Kanalunternehmungen glänzende Er- 


träge, zumal sie es sehr bald vorzogen, statt sich gegenseitig 
Wettbewerb zu machen, dem Handel und der Industrie gemein- 
sam ihre Preise vorzuschreiben. Für den Bridgewaiter-Kanal 


'sind die Einkünfte nicht genau feststellbar, da er als Privat- 


unternehmen nicht wie die Aktiengesellschaften zu öffentlicher 


Rechnungslegung verpflichtet war, jedenfalls aber standen seine 


Erträge nicht hinter denen der Mersey-Irwell-Gesellschaft zurück, 


die 50, ja häufig bis zu 100 $ Gewinnanteile zahlte. 
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So wurde die den beiden Privatunternehmungen ge- 
währte Monopolstellung während eines halben Jahrhunderts 
schonungslos ausgebeutet, und ein wirklicher Wettbewerb er- 
wuchs den Kanälen erst, als im Jahre 1830 die erste Eisenbahn 
zwischen Liverpool und Manchester eröffnet wurde. Das Auf- 
treten der Eisenbahnen mit ihrer schnelleren, sichereren und 
anfänglich auch wohlfeileren Beförderung half damals ebenso 
sehr einem Bedürfnisse ab, wie vormaleinst das Inslebentreten 
der Wasserstraßen gegenüber den leistungsunfähigen Land- 
straßen. Aber nur allzubald zeigten sich auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens dieselben Erscheinungen, die 50 Jahre früher 
auf dem Gebiete des Kanalwesens hervorgetreten waren, 
nämlich der Zusammenschluß aller vom privaten Erwerbssinn 
zunächst planlos entworfenen und anfänglich im schärfsten 
Wettbewerb ausgenutzten Linien zu einem erdrückenden Mo- 
nopol. Auch den Kanälen gegenüber wurde die Überlegenheit 
der Bahnen daun sehr bald mit rücksichtsloser Tatkraft geltend 
gemacht. Im Jahre 1842 war das Mersey - Irwell- Unternehmen 
infolge des planmäßigen und zielbewußten Vorgehens der 
Eisenbahnen dem Zusammenbruch nahe, und der damalige 
Eigentümer des Bridgewater-Kanals, Lord Ellesmere, konnte 
es daher im Jahre 1844 für den Preis von 550 000 £ (11 000 000 6) 
durch freihändigen Ankauf erwerben. Nachdem aber im Jahre 
1849 die Eisenbahnen in ihren Frachtsätzen für Liverpool- 
Manchester bis unter die eigenen Selbstkosten heruntergegangen 
waren und dadurch ein gleiches Vorgehen der Kanalverwal- 
tung erzwungen hatten, einigten sich beide Parteien im An- 
fang der 50er Jahre: betreffs der künftig zu erhebenden Tarif- 
sätze und übten nunmehr gemeinsam dem Handelsstande 
gegenüber ein tatsächliches Verkehrsmonopol aus. Im Jahre 
1872 wurden der Bridgewater-Kanal und das Mersey - Irwell- 
Unternehmen zusammen an eine neue Gesellschaft, die Brid- 
gewater Navigation Company, für den Betrag von 1100000 £ 
(22000 000 6) verkauft, Teilhaber dieser Gesellschaft aber 
waren ausschließlich die Direktoren der seit 1865 zwischen Liver- 
pool und Manchester neu in Betrieb gesetzten Cheshire-Eisen- 
bahn. Damit hatten die drei am Verkehr zwischen Liverpool 
und Manchester beteiligten Eisenbahnverwaltungen — die bereits 
genannte Cheshirelinie, die London- und Nordwestbahngesell- 
schaft und die Lancashire- und Yorkshire-Eisenbahngesellschaft — 
das Heft allein in die Hand bekommen, und sie säumten nicht, 
den leitenden Tarifgrundsatz der englischen Bahnen: „zu 
nehmen, was der Verkehr tragen kann“ — to charge, what the 
traffic will bear — auch für die Kanalfrachten zur Geltung zu 
bringen. 

Es konnte nicht ausbleiben, daß dieser Ausbeutung gegen- 
über der Handel und die Industrie von Manchester sich zu tat- 
kräftiger Gegenwehr aufzuraffen suchten und den Versuch 
wagten, das ihnen aufgezwungene schwere Joch abzuschütteln. 
Zu der von den Eisenbahnen geübten wirtschaftlichen Willkür- 
herrschaft kam aber noch ein anderer Umstand, der dringend 
der Abhilfe zu bedürfen schien. Die Stadt Liverpool hatte 
zwar dem Aufblühen ihres Seeverkehrs entsprechend ihre 
Hafen- und Dockanlagen im Laufe der Zeit vergrößert und 
verbessert, sich dadurch aber auch in schwere Kosten gestürzt, 
zu deren Verzinsung Hafenabgaben von erdrückender Höhe er- 
hoben wurden. Trotzdem aber hatte man — und das ist bis 
auf den heutigen Tag nicht geändert — keine Schienenver- 
bindung zwischen den Hafenkajen und der Eisenbahn her- 
gestellt, obwohl die Eisenbahngüterstationen dem Hafen ganz 
nahe und teilweise auf der anderen Seite der Straße lagen. Es 
ınußte deshalb von allen Gütern außer den Hafengebühren 
auch noch für Frachtfuhrwerk bezahlt werden, und es war nur 
natürlich, daß sich solchen Zuständen gegenüber unter den 
Kaufleuten von Lancashire allmählich eine außerordentliche 
Mißstimmung entwickelte. 

Bereits im Jahre 1833 war der Gedanke aufgetaucht, noch 
einen dritten Kanal von Manchester nach der See herzustellen, 
und zwar einen Kanal von 5 m Tiefe, der für Seeschiffe von 
400 t fahrbar sein sollte. Im Jahre 1882 nahm man diesen Ge- 


danken in etwas veränderter Gestalt wieder auf. Die Begrün- 
dung des Planes besagte: Die Tarife sowohl des Liverpooler 
Hafens als auch der Eisenbahnen zwischen Manchester und 
Liverpool seien derartig hoch, daß sie lähmend auf den Handel 
Lancashires wirkten und daß in letzter Zeit geradezu ein 
wirtschaftlicher Rückgang eingetreten und Lancashire in seiner 
Wettbewerbsfähigkeit auf dem Weltmarkte gefährdet sei. Des- 
halb solle Manchester, das den Mittelpunkt der Fabrikstädte 
und Kohlenfelder von Lancashire, Yorkshire, Cheshire, Derby- 
shire und Staffordshire bilde, durch Herstellung eines Kanals 
von entsprechender Tiefe zu einem Seehafen gemacht werden, 
der für Ozeandampfer zugänglich sei. Diese Anregung wurde 
in ganz Lancashire mit ungeteiltem Beifall aufgenommen, und 
eine volkstümliche Bewegung für das Unternehmen breitete 
sich im ganzen Bezirke aus. Gleichwohl hat es dann noch 
volle drei Jahre gedauert, bis das hierzu erforderliche Gesetz 
vom Parlament beschlossen und in Kraft gesetzt wurde. Da 
der zu erbauende Kanal dem Laufe der Flüsse Mersey und 
Irwell ziemlich genau folgen sollte, so wurde der Gesellschaft 
die Verpflichtung auferlegt, das gesamte Besitztum der Bridge- 
water-Schiffahrtsgesellschaft für rund 1700000 £ (34.000 000 6) 
zu erwerben. Die Baukosten wurden auf 6300000 £ 
(126 000 000 46) veranschlagt und das Kapital der Gesellschaft 
ward auf 8000000 £ (160000000 46) festgesetzt. Außerdem 
ward ihr die Aufnahme einer Anleihe von 2000000 £ 
(40 000000 6) gestattet. Die Aufbringung dieser Beträge 
machte anfänglich nicht geringe Schwierigkeiten, die aber 
durch die Opferwilligkeit der großen Industriefirmen von Man- 
chester und Lancashire schließlich überwunden wurden. Gegen 
Ende 1887 war nahezu das ganze Aktienkapital untergebracht, 
und am 1l. November desselben Jahres konnte der erste 
Spatenstich für das Riesenwerk geschehen. Aber noch ehe die 
Arbeit ihrem Ende nahte, zeigte es sich, daß die verfügbar 
gemachten Mittel zur Fertigstellung nicht ausreichen würden, 
und die Stadtverwaltung von Manchester mußte sich deshalb 
entschließen, der Kanalgesellschaft einen Betrag von 5 000 000 £ 
(100. 000.000 6), verzinslich zu 4,5 9, darzuleihen, mit der Maß- 
gabe, daß dessen Verzinsung derjenigen der Aktien vorgehen 
solle. Gegen Ende des Jahres 1893 wurde der Kanal nach Auf- 
wendung eines Kapitals von rund 15500000 Z£ (310.000 000 46) 
fertiggestellt. Er hat eine Gesamtlänge von 54 km und eine 
durchgängige Tiefe von 8m (26 Fuß). Seine Sohlenbreite ist an 
der schmalsten Stelle 30 m (92 Fuß). Seine Eröffnung erfolgte 
am 1. Januar 1894. Zugleich aber blieb der Betrieb auf den 
voreinst vom Herzog von Bridgewater erbauten Kanallinien für 
kleinere Fahrzeuge bestehen. 


Da nun der Kanal weder den Eisenbahnen noch den Liver- 
pooler Hafenanlagen gegenüber, deren Monopol er brechen 
sollte, eine technische Überlegenheit beanspruchen konnte, so 
blieb sein einziges Mittel, den Verkehr an sich zu ziehen, der 
Vorzug billigerer Tarife, und diese waren in ihrem Höchstbetrage 
durch die Konzession auf die Hälfte der damaligen Eisenbahn- 
frachtsätze zwischen Liverpool und Manchester sowie auf die 
Hälfte der Dock- und Stadtabgaben, welche derzeit am Hafen 
zu Liverpool erhoben wurden, festgesetzt. Obgleich nun von 
der betriebsamen Kanalgesellschaft alles aufgeboten wurde, um 
Verkehr heranzuziehen, und namentlich auch durch Aussendung 


“von Agenten — wie dies in England auch von den Eisenbahn- 


gesellschaften geschieht — nach Kräften gewirkt wurde, ver- 
sagte dies doch vorerst so gut. wie gänzlich. Teilweise war 
hieran ein gerade damals eingetretener Niedergang des ge- 


samten englischen Handels schuld, der sich auch in erheblichen 


Ausfällen in den Einnahmen der Eisenbahnen und des Hafen- 
amts von Liverpool ausprägte. Aber auch als diese schwere 
Zeit überwunden war, blieb doch der Verkehr im Seeschiffkanal 
tief unter der mit Sicherheit erwarteten Höhe. So hatte man 
bereits für das zweite Jahr des Kanalbetriebs allein an Baum- 
wolle auf einen Transport von 336000 t mit einer Einnahme für 
den Kanal von 100000 Z (2000000 6) gerechnet. Tatsächlich 


gelangten im Jahre 1895 nur 24000 t Baumwolle auf dem Kanal 
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nach Manchester, also nur der 14. Teil dessen, was veranschlagt 
war. Gleichzeitig aber ließen es die in ihrem Besitzstande be- 
drohten Verkehrsanstalten nicht an Gegenmaßregeln fehlen, um 
die Kanalverwaltung zu schädigen. So setzte das Liverpooler 
Hafenamt im Jahre 1896 die bisher erhobene Abgabe auf Roh- 
baumwolle erheblich herab, und die Eisenbahnen waren, nach- 
dem sie nach längeren Verhandlungen den Anschluß der Hafen- 
anlagen in Manchester an ihre Linien bewilligt hatten, lange Zeit 
nicht dahin zu bringen, Durchgangstarife für die dort ein- und 
ausgehenden Güter zu gewähren. Auf die bedeutendsten 
Schwierigkeiten aber stieß die Gesellschaft gegenüber den 
Schiffahrtsunternehmungen. Wenn sich in der ersten Auf- 
wallung der Begeisterung für den Kanal 185 Schiffseigener unter- 
schriftlich verpflichtet hatten, ihre Schiffe stets in Manchester 
laden und löschen zu lassen, so zeigte sich jetzt, daß auch die 
Schiftseigner in dieser Beziehung keineswegs unabhängige 
Leute sind: für sie ist namentlich die Frage der Rückladung 
von maßgebendem Einfluß, und in dieser Beziehung konnten die 
Verhältnisse in dem jungen Hafen noch keineswegs so günstig 
und so gut geregelt sein, wie sie es in dem alteingefahrenen 
Verkehr Liverpools waren. Auch der Großhandel selbst zeigte 
sich sehr wenig geneigt, in die für ihn neugeschaffenen Bahnen 
einzulenken. In dieser Beziehung machte sich auch fernerhin 
geltend, daß Liverpool seit langen Jahrzehnten der führende 
Markt für den Baumwollenhandel der ganzen Welt gewesen war 
und daß die dortigen Geschäftshäuser, welche mitihren Verkehrs- 
beziehungen und Lagerräumen an diesem Handel interessiert 
sind, selbstredend jeder Ablenkung des Warenzuges nach einem 
anderen Hafen abhold waren. In welchem Umfange dies aber 
wirkte, davon geben die nachstehenden, von Dr Bindewald an- 
geführten Zahlen ein anschauliches Bild. Die Einfuhr an ameri- 
kanischer Baumwolle stellte sich in den beiden im Wettbewerb 
stehenden Häfen während der Jahre 1899/1901 wie folgt: 


1899 1900 1901 
Ballen | % | Ballen | 2 | Ballen | f 

Liverpool. 20544 89 \2m0M0| 83 242596 86 
Manchester . 2654631 11 | 448870| ı7 | 390613 | 14 
zusammen |2319717| 100 |2679110| 100 |2843209| 100 


So war die Baumwolleneinfuhr Manchesters zwar nach an- 
fänglichen Schwankungen gestiegen, aber fast die ganze derzeit 
nach jener Stadt direkt eingeführte Baumwolle ist unmittelbar 
von den Spinnern gekauft, während fast alle durch Kaufleute, 
also zum Weiterverkauf nach England und dem Auslande ein- 
geführte Rohbaumwolle wie früher in Liverpool gelandet und 
gelagert worden ist. Die Annahme, daß Manchester durch die 
Einsetzung eines 54 km längeren, also im Verhältnis zur ganzen 
Seereise verschwindend kurzen Schiffstransports und der dar- 
aus hervorgehenden Verbilligung in der Lage sein werde, eine 
Verschiebung in diesem seit reichlich einem Jahrhundert in ganz 
festen Bahnen sich bewegenden gewaltigen Verkehr herbeizu- 
führen , hat mithin vorläufig getrogen, und einen greifbaren 
Vorteil boten Kanal und Hafen von Manchester nur denjenigen 
Spinnereien, die im Frachtfuhrbereich, also bis zu etwa 12 km 
Entfernung, vom Hafen von Manchester lagen und denen auf 
diese Weise der Umschlag vom Seeschiff zur Bahn erspart 
blieb. Dabei stießen die Versuche der Kanalgesellschaft, Dampf- 


 schiffbesitzer zur Einrichtung neuer Linien nach Manchester 


zu bewegen, mit einer einzigen Ausnahme immer wieder wenn 
auch nicht auf endgültige Ablehnung, so doch auf ausweichende 
und verzögerliche Antworten. Unter diesen Umständen 
ergibt eine vergleichende Übersicht des Wertes der Ein- 
und Ausfuhr und des Gesamtumsatzes in den Häfen von 
Liverpool und Manchester während der Jahre 1897/1901 das 
folgende Bild: 


Rn Nr 56 
Gesamteinfuhr im Wert in Pfd. Sterl. 
1897 1898 1899 1900 1901 
| N FEW 
Liverpool . ‚101 902 929.110 811 033/110 192 919 124 713 436 131 582 352 
Manchester 8311878! 9163 977) 10714 369. 16 159 954) 14 901 401 
Gesamtausfuhr im Werte von Pfd. Sterl. 
ir TER? er FRE EN 
1897 1898 1899 1900 1901 
| | \ 
Liverpool 76 943 184, 74866 495 81262962 87488 183) 90.093 404 
Manchester 7405430) 7933 542) 8609516) 


7416873) 7929148 


Gesamtgüterbewegung nach Wert in Pfd. Sterl. 


1901 


1897 | 1898 | 1899 | 1900 
Liverpool . |173846 1131185 677 5281191 455 831 212201 619 221 675 756 
Manchester | 15 720308. 17.097519) 19323 885| 23 576 827| 22.830 549 


Diese Zusammenstellung dürfte folgendes ergeben: Die 
Entwicklung des Verkehrs im Hafen von Manchester ist an sich 
zwar nicht unbedeutend, scheint aber ihren Höhepunkt erreicht 
zu haben; der ungeheuere Handel Liverpools dagegen ist in 
gleichmäßigem, unablässigem Steigen begriffen und erscheint in 
seiner Güterbewegung durch den Wettbewerb Manchesters nicht 
beeinflußt. 

Die Ursache dieser für die Kanalgesellschaft so unerfreu- 
lichen und so wenig aussichtsvollen Geschäftslage findet der 
vom Gesellschaftsvorstande zu Anfang des Jahres 1902 erstattete 
Bericht in dem Umstande, daß das Hafenamt zu Liverpool und 
die Eisenbahnen ihre Frachtsätze um ein Erhebliches herab- 
gesetzt hätten. Wenn daran dann der Hinweis geknüpft wurde, 
daß hierin ein großer Vorteil für den Handel des ganzen Be- 
zirks liege, so war dies doch nur ein schwacher Trost für die 
Aktieninhaber, die sieben Jahre nach Eröffnung des Kanals 
noch keinen Pfennig Gewinnanteil bezogen hatten und denen 
auch jetzt noch keine Hoffnung auf derartige Bezüge gemacht 
werden konnte, weil selbstredend die Kanalgesellschaft durch 
jene Maßnahmen ihrer übermächtigen Wettbewerber auch selbst 
zu entsprechenden Tarifermäßigungen gezwungen worden war. 
Dementsprechend war und ist denn auch die finanzielle Lage 
der Gesellschaft eine durchaus unbefriedigende, wenngleich im 
Laufe der letzten fünf Jahre die in nachstehender Übersicht 
angegebenen Reinerträge erzielt wurden: 


1897 1898 1899 1900 1901 
EIN. Ar Dh JEDE EN BAR „A LEN. 
Ausgaben 186 549 | 177 727 | 191 163 | 207 079 | 207 455 
Einnahmen . . 1204 662 | 236 225 | 264774 |290 829 | 309516 
Überschuß . en. 18113 | 58498 | 73611 | 83750 | 102061 
dazu Bridgewater 7 
Reineinkommen . . | 42069 | 44446 | 44467 | 30280 | 24 397 
Reineinkommen des | r 
Unternehmens, 60182 | 102 944 |118 078 | 114030 | 126 458 


Die Reineinnahmen beider Kanäle, die ein Kapital von 
über 15500000 £ verzinsen sollen, verzinsten 1901, zu 3% ge- 
rechnet, nur ein solches von rd 4600000 £. Sie reichten kaum 
aus, den Betrieb der Kanäle und die Verzinsung der ersten und 
zweiten Schuld zu decken. So konnte, wie erwähnt, die Schuld 
an die Stadt Manchester schon von 1895 an nicht voll verzinst 
werden, geschweige denn daß den Aktien ein Gewinnanteil zu- 
fie. Es waren demnach die Stadt Manchester und die 
Aktionäre die Leidtragenden. Auf der ersteren Schultern be- 
gann nun die Hauptlast des Kanals zu ruhen; sie sah sich ge- 
nötigt, um die fehlende Verzinsung aufzubringen, eine Steuer 
in Form der sogenannten Manchester Ship Canal Rate zu er- 
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heben. Diese bewegte sich mit geringen Schwankungen auf 
der Höhe von 1 sh 1 d für jedes Pfund Sterling des steuer- 
pflichtigen Grundeigentums jedes Hausbesitzers, von dem sie 
natürlich auf den Mieter abgewälzt wurde. Durchschnittlich 
machte sie für diesen 5,5 $ seiner Miete aus. Im Anschluß an 
das Jahr 1895, dessen Erfahrungen die Möglichkeit einer Zins- 
zahlung der Gesellschaft bis auf weiteres ausgeschlossen er- 
scheinen ließ, wurde zwischen Stadt und Kanalgesellschaft ver- 
einbart, daß letztere zunächst keine Zinsen, jedoch jährlich 
50000 £ als 1prozentige Amortisationsrate zahle, wodurch 
nach 50 Jahren eine Tilgung der geliehenen 5 000000 £ in Aus- 
sicht genommen wurde. 


Der Verfasser knüpft hieran die Voraussage, daß das 
Unternehmen früher oder später dem gleichen Schicksal ver- 
fallen werde, „dem schon so viele seiner Vorgänger in England, 
zumal aber auf jener Strecke verfallen sind: der Verschmelzung 
mit seinen Mitbewerbern oder der Aufsaugung. In jedem 
Falle gleiten den auf dem Gebiete des Kanal-, namentlich aber 
des Eisenbahnwesens seit über anderthalb Jahrhunderten in 
England wirtschaftlich vergeudeten Millionen von Pfund Sterling 
neue Millionen nach — immer derselbe Vorgang, der im Hin- 
blick auf die damit verbundene Aufwendung menschlicher Tat- 
kraft und schöpferischen Wirkens eines tragischen Momentes 
nicht entbehrt.“ 


Wie weit er mit dieser Befürchtung recht behalten wird, 
kann nur die Zukunft entscheiden. Jedoch tragen wir kein 
Bedenken, der Kreuzzeitung beizustimmen, wenn sie aus den 
hier geschilderten Vorgängen die Lehre zieht: „Es zeigt sich 
auch in diesem Stück englischer Verkehrsgeschichte wieder 
die alte Erfahrung, daß in allen Ländern, wo die Verkehrs- 
unternehmungen — wie in England und Amerika — nicht in 


Händen des Staates, sondern in Händen des Privatkapitals sind, 
schließlich nicht nach dem wohlerwogenen Interesse des öffent- 
lichen Wohles die endgültige Ausgestaltung des Verkehrs- 
netzes erfolgt, sondern daß es die Geschicklichkeit der privat- 
kapitalistischen Interessenten ist, die in letzter Linie für die 
Wahl der Linien, die Tarife und alle anderen damit zusammen- 
hängenden Fragen den Ausschlag gibt.“ 


Wir möchten dem hinzufügen, daß es u. E. verfrüht ist, 
wenn man aufGrund der bisherigen, noch nicht ein volles Jahr- 
zehnt umfassenden Erfahrungen schon jetzt ein abschließendes 
Urteil über die Zukunft des Kanals fällen will. Die Umwand- 
lungen und Verschiebungen auf dem Gebiete des Weltverkehrs, 
welche die Voraussetzungen seines Gedeihens sind, können 
sich der altbegründeten und gewaltigen Vormacht Liverpools 
gegenüber naturgemäß nur ganz langsam und allmählich voll- 
ziehen, und über die Möglichkeit, bis zu welchem Grade die 
Hoffnungen Manchesters erfüllbar sind oder nicht, wird daher 
erst nach weiteren Jahrzehnten das letzte Wort gesprochen 
werden können. Jedenfalls aber müssen wir Verwahrung ein- 
legen gegen die Art und Weise, in welcher der einstweilige 
Mißerfolg jenes Unternehmens von einigen deutschen Zeitungen 
zu Ungunsten der preußischen Kanalpläne ausgebeutet wird. 
Ein Rückschluß aus diesen Vorgängen auf Deutschland ist 
unzulässig, weil der einstweilige Mißerfolg des englischen 
privatwirtschaftlichen Kanalunternehmens verursacht ist durch 
den rücksichtslosen Wettbewerb seiner durch ihn bedrohten 
privaten Gegner, In Preußen aber geht bei den staatsseitig ge- 
planten Kanalbauten das Interesse des Staates mit demjenigen 
des Großhandels und der Industrie Hand in Hand, und gerade das 
einmütige Zusammenhalten dieser Kräfte bietet die Gewähr 
des Erfolgs. 


Aus der württembergischer. Kammer der Standesherren. 


Diese Kammer erledigte kürzlich das in der Kammer der 
Abgeordneten, wie wir berichtet haben, bereits genehmigte 
Gesetz betr. die Beschaffung von Geldmitteln 
für den Eisenbahnbau und für außerordent- 
liche Bedürfnisse der Verkehrsanstaltenver- 
waltung in der Finanzperiode 1903/1904. Auch 
in der Kammer der Standesherren wurde das Gesetz genehmigt. 
Wir führen, einem Bericht des Staatsanzeigers für Württemberg 
folgend, aus den Verhandlungen folgendes an: 

n Der Berichterstatter Geh.-Rat Dr v. Schall stellt gegen- 
über den in der Abgeordnetenkammer gefallenen Äußerungen 
fest, daß in dem von der Finanzkommission der I. Kammer 
erstatteten Überblick über den Staatshaushalt nicht die gänzliche 
Einstellung des Nebenbahnbaues, sondern nur „Selbstbe- 
schränkung“ im Neubau von schlecht oder gar nicht rentierenden 
Nebenbahnen empfohlen und als ein Mittel bezeichnet wurde, 
die Forderungen für derartige Bedürfnisse zu „ermäßigen“. 
„Für die Durchführung des Bauprogramms der Nebenbahngesetze 
von 1899 und 1902 sind vom Staate künftig noch aufzubringen 
4663000 A: Bevor man sich mit neuen Bahnprojekten befaßt, 
sollte jedenfalls zunächst das bereits beschlossene Bauprogramm 
zur Durchführung gebracht werden. Die Verabschiedung der 
erforderlichen Mittel dürfte in die nächste Finanzperiode 1905/06 
fallen. Die Nebenbahnen ganz auf Anlehen zu nehmen, dürfte 
die Kammer der Standesherren Bedenken tragen. Ein solches 
Vorgehen wäre mit den Forderungen einer soliden Haushalts- 
führung kaum zu vereinbaren und vor dem Lande schwerlich 
zu verantworten. Es ist aber auch nicht an dem, daß es den 
Bau von Nebenbahnen tatsächlich einstellen hieße, wenn die 
hierfür zu bringenden Opfer wie seither von dem Vorhandensein 
verfügbarer Restmittel abhängig gemacht werden. Durch eine 
vorsichtige Veranschlagung der Einnahmen, welche den sicher 
zu erwartenden Anfall normaler Jahre nicht zu überschreiten 
bemüht bleibt, sowie durch eine gewisse Zurückhaltung, welche 
sich hütet, die fortdauernden Ausgaben des Staates auf die 
volle Höhe der laufenden Einnahmen zu steigern, wird es das 
andere Haus immer in der Hand haben, nicht nur künftig 
wieder rechnungsmäßige Überschüsse im Staatshaushalt zu 
ermöglichen, sondern unter Umständen auch im Hauptfinanzetat 
selbst laufende Mittel verfügbar zu machen, mit welchen der 
Bau von Nebenbahnen soweit gefördert werden kann, als es in 
den wirklichen Verkehrsbedürfnissen der verschiedenen Landes- 
teile begründet, ohne Verkürzung anderer dringlicher Staats- 


| aufgaben möglich und mit einer vorsichtigen Finanzpolitik ver- 
einbar ist. Die Aufstellung eines Generalplans und Arbeits- 
programms für den Nebenbahnbau im voraus wird sich nicht 
empfehlen. Im Verlauf der wirtschaftlichen Entwicklung können 
immer wieder neue, dringlichere und bauwürdigere Projekte 
auftauchen als die früheren und die gesetzlich festgelegte 
Reihenfolge derselben durchbrechen. Das Eingreifen der Privat- 
unternehmung und der Interessenten entzieht sich der gesetz- 
lichen Vorausbestimmung. Ebensowenig wird im voraus be- 
stimmt werden können, ob und inwieweit die Finanzlage 
künftiger Finanzperioden es gestattet, laufende Mittel oder 
Restmittel für Nebenbahnen verfügbar zu machen.“ 

Es erwidert Staatsminister der auswärtigen Angelegen- 
heiten Frhr. v. Soden: „In der Kommission sind auch die Auf- 
wendungen für Eisenbahnzwecke, wovon ich im anderen Hause 
gesprochen habe, berübrt worden. Ich habe neuerdings eine 
abermalige Schätzung dieser Summen aufstellen lassen, die ich 
den hohen Herren vielleicht mitteilen darf. Die Forderungen 
des gegenwärtigen Kreditgesetzes für Zwecke der Eisenbahn 
betragen rund 28000000 4. Die Vollendung der Bauten und 
sonstigen Einrichtungen, welche in dem Kreditgesetz vorgesehen 
sind, werden einen weiteren Aufwand von 47380000 46. nach 
sich ziehen. Als weitere Ausgaben stehen bevor: für den 
Bahnhofsumbau Stuttgart und Cannstatt und die damit zu- 
sammenhängenden Projekte (linksufrige Neckarbahn u. dergl.) 
75000000 46; für die verabschiedeten Nebenbahnen Tübingen- 
Herrenberg und Kirchheim-Weilheim 2 130 000 4. ; Staatsbeiträge 
an Privatunternehmer nach dem Nebenbahngesetz von 1901/02 
1800000 „46, für den Bahnhofumbau Tübingen 4000000 4#.; für 
die Lokomotivstation in Untertürkheim 660 000 Je; somit Gesamt- 
bedarf rund 131 278000 46 Nimmt man an, daß in jeder Finanz- 
periode der nächsten 20 Jahre für Vermehrung des Fahrbetriebs- 
materials, für Beseitigung schienengleicher Übergänge, für 
Maßnahmen zur Erhöhung der Betriebssicherheit, für Fortsetzung 
des Baues von Beamten- und Arbeiterwohngebäuden und ähn- 
liche Ausgaben noch etwa 5 bis 7 000000 4@ hinzukommen, so 
gibt das in 10 Finanzperioden noch weitere 50 bis 80 000 000 #. 
und der Gesamtbedarf erhöht sich auf rund 180 bis 200 000 000 
wobei also die hier zu bewilligenden 28 000000 46. für irgen 
welche Aufwendungen für Nebenbahnen — außer den bereits 
Be zlich festgelegten — nicht/mit inbegriffen sind. Was den 

eiterbau von Nebenbahnen betrifft, so deckt sich die Ansicht 
des Herrn Berichterstatters mit der meinigen und mit der des 
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anderen Hauses insofern, als auch er sich nicht für Einstellung, 
sondern nur für Einschränkung und Verlangsamung des Baues 
ausspricht. Hierin läge zunächst eine erfreuliche Überein- 
stimmung. Ob diese auch dann noch dauern wird, wenn erst 
einmal in der Praxis die Frage zur Entscheidung kommt, was 
jeder Teil unter Verlangsamung und Einschränkung verstanden 
wissen will, bleibt abzuwarten. Die Möglichkeit, neue Rest- 
mittel zu schaffen, ist wohl durch das Gesetz über den Reserve- 
fonds wie durch das jüngst erlassene Gesetz betreffend die 
Tilgung der Staatsschuld in einer Weise eingeschränkt, daß, 
wenn künftig der Bau von Nebenbahnen lediglich auf Rest- 
mittel angewiesen sein soll, die Aussichten für diesen Weiterbau 
nicht sehr glänzend sind. Bei 9 Nebenbahnen, für die, weil sie 
eigene Betriebsmittel haben, eine besondere Rentabilitäts- 
berechnung möglich ist, blieb im Jahre 1901 der Überschuß der 
Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben hinter dem Bedarf 
zur 3,5 prozentigen Verzinsung ihres ganzen aus Grundstocks-, 
Rest- und Anlehensmitteln bestrittenen Anlagekapitals um 
328000 ‚f. zurück. Wenn künftig für Nebenbahnen keine Rest- 
-mittel, sondern nur noch Anlehensmittel zur Verwendung 
kommen, so müßte man diese Summe als Maßstab bei der 
Beurteilung der finanziellen Tragweite dieser Frage zugrunde 
legen. Mit Bezug auf die vom anderen Hause gewünschte 
Aufstellung eines Zukunftsprogramms für den Nebenbahnbau 
hat der Herr Berichterstatter mit Recht auf die Schwierigkeiten, 
die der Erfüllung eines solchen Wunsches entgegenstehen, hin- 
gewiesen, sowie auf die schlechten bisher in dieser Richtung 
gemachten Erfahrungen. Damit, daß eine Reihe neu zu bauender 
Nebenbahnen gesetzlich bereits festgelegt und man wohl über 
die Priorität dieser Bahnen einig ist, ist für die nächste Etats- 
periode die Frage gelöst und der Wunsch bereits erfüllt, so daß 
es für sie eines weiteren Programms nicht bedarf. Ich kann 
mir ein etwaiges ernstliches Zukunftsprogramm überhaupt nicht 
wohl anders denken, als eben in der Form eines Kreditgesetzes, 
in das man unter Umständen auch solche Bahnen aufnimmt, für 
welche zwar die Mittel erst später bewilligt werden sollen, 
deren Bau aber vorläufig gesetzlich festgelegt und denen da- 
durch die Priorität vor anderen Bahnen gesichert werden soll. 
In diesem Sinne ist bereits einmal ein Programm aufgestellt 
worden; es hat sich aber nicht bewährt und nicht als durch- 
führbar erwiesen, es ist deshalb auch fraglich, ob man diesen 
Weg wieder betreten soll. Als drittes kann ich mir nur noch 
ein Programm in Form einer Regierungserklärung vorstellen, 
etwa des Inhalts, daß nach Ansicht der Regierung die und die 
Bahnen überhaupt bauwürdig und in der und der Reihenfolge 
zu bauen und auf die und die Weise die Mittel hierfür aufzu- 
bringen seien. Aber eine derartige platonische Erklärung hätte 
an sich nicht viel Wert und nebenbei noch das;Bedenkliche, 
daß dadurch notwendig gewisse Hoffnungen Yerregt ‘würden, 
deren Erfüllung die Regierung nicht verbürgen kann,?deren 
Nichterfüllung ihr aber doch zum schweren$Vorwurf gemacht 
werden könnte, Was die $ weiter vorgebrachten j Wünsche 


wegen möglichster Sparsamkeit und rechtzeitiger Vorlage 
künftiger Baupläne mit genau gearbeiteten Kostenvoranschlägen 
und Berechnungen betrifft, so sollen diese sowie alles, was an 
dem vorliegenden Kreditgesetz bemängelt und beanstandet 
worden ist, in Zukunft tunlichst berücksichtigt werden. Da es 
sich aber hierbei vielfach nur um Schätzungen handeln kann, 
so werden bei aller Vorsicht Überschreitungen da und dort nach 
wie vor nicht zu vermeiden sein.“ 

Fürst Quadt zu Wykradt und Isny bemerkt: „So 
schwer auch die hohe Summe von beinahe 30 Millionen auf die 
jetzige Finanzlage wirkt, so können wir uns doch diesen An- 
forderungen nicht entziehen. Angefangene Bahnen müssen 
ausgebaut werden; den Anforderungen, welche der Betrieb der 
Eisenbahn stell, muß nachgekommen werden. Es steht auch 
gar nicht immer in der Hand der Eisenbahnverwaltung, diese 
Forderungen in den wünschenswerten Grenzen zu halten. Dazu 
zehören hauptsächlich die großen Kosten zur Erhöhung der 
Betriebssicherheit, für die Erbauung zweiter Gleise und für 
den Umbau von Bahnhöfen, Inwieweit die Summe, die verlangt 
wird, absolut notwendig ist, das entzieht sich dem Urteil des 
Laien, und es muß der Eisenbahnverwaltung das Vertrauen 
geschenkt werden, daß möglichst sparsam vorgegangen und 
kein Luxus getrieben wird. Ich kann mich dem Gefühl nicht 
ganz verschließen, als ob vielleicht von den hohen Posten, 
welche hier gefordert werden, manches eingespart werden 
könnte. Für die nächsten 10 bis 20 Jahre sind uns so kolossale 
Summen genannt worden, daß man sich fragen muß: Kann man 
sie wirklich leisten? Ich fürchte, daß sich auch da kein Aus- 
weg bietet, sondern daß man eben den Tatsachen ins Gesicht 
zu sehen hat, daß man sich sagt: Das sind unabweisliche 
Forderungen, wir müssen eben damit zurechtkommen. Dem 
Bau von Nebenbahnen ist dieses hohe Haus nicht unsympathisch 
gegenüber getreten, es hat aber darauf hingewiesen, man möge 
mit Vorsicht und im Verhältnis zu den bereitliegenden Mitteln 
den Nebenbahnbau fortführen. Trotz unserer Warnung hat sich 
aber in den letzten Jahrzehnten eine sich überstürzende Be- 
wegung im Nebenbahnbau geltend gemacht. Daß dieses hohe 
Haus jetzt absolut gegen den Bau von weiteren Nebenbahnen 
wäre, ist nicht richtig, wir haben nur den Standpunkt einge- 
nommen, auf den sich jetzt auch das andere Haus gestellt hat: 
daß der Bau von Nebenbahnen langsamer gehen soll als bisher. 
Die Frage ist vor allem, wie die Mittel geschaffen werden sollen, 
die eine Fortführung der Nebenbahnen erlauben. Hierzu hat 
die IL. Kammer keine Stellung genommen; ich bedauere dies, 
denn ich sehe den einzigen Ausweg darin, daß wir wieder Rest- 
mittel schaffen. Daß wir teilweise auch Anlehen aufnehmen 
müssen, ist keine Frage, aber es muß auch durch Ersparungen 
im Etat Vorsorge getroffen werden, das halte ich im Interesse 
des Landes für absolut geboten.“ — Der von der Kammer der 
Abgeordneten beschlossenen Resolution betreffend die Auf- 
stellung eines Zukunftsprogramms für den Bau von Neben- 
bahnen/;trat die Kammer der Standesherren nicht bei. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1901. 
(Fortsetzung aus Nr 55.) 


Im Berichtsjahre wurden für die Beförderung von 
Personen (einschließlich der Fahrten auf Rückfahrkarten, 
Rundreisehefte und Zeitkarten sowie in bestellten Sonder- 
zügen) vereinnahmt: 1. von den deutschen Bahnen 544643 495 
(546 182 644)*) A, 2. von den luxemburgischen, niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 61 051 876 (59 599 020) 46, 3. von den 
österreichisch-ungarischen Bahnen 177 439610 (173 498 130) 46. und 
4. von den sämtlichen Vereinsbahnen 783 134 981 (779279794) 6, 
d. i. durchschnittlich für jede Person 0,69 (0,71) 46 Entsprechend 
dem Verkehr stiegen auch die für die Beförderung der Reisenden 
in der III. Wagenklasse erzielten Einnahmen von 402 307 037 46 
im Vorjahre auf 412775299 4 im Berichtsjahre; aus der 
II. Wagenklasse wurden erzielt 183 019272 (189 744 993) dt, aus 
der IV. Klasse 127297 714 (123 836707) A, aus der I. Klasse 
41 306 572 (43 891 216) „46. und aus der Militärbeförderung 18 736 124 
(19499 841) MM. 

Auf 1000 Personenwagenachskm entfielen durchschnittlich: 


1. bei den deutschen Bahnen . . . 2 .2.2..2..126 (131) 46 
2. bei den luxemburgischen, niederländischen und 


anderen Vereinsbahnen . ET RPFURUR: 122 (129) „ 
3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen . 104 (105) 
4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 120 (124) 


*, Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergeb- 
nisse des Jahres 1900 dar. 


Die Gesamteinnahme aus dem Personenverkehr (ein- 
schließlich des Gepäckverkehrs, der Nebeneinnahmen usw.) 
betrug: 1. bei den deutschen Bahnen 566 683 624 (568 105 212) .f£, 
d. i. für jedes Kilometer Betriebslänge 11611 (11863) 4&, 2. bei 
den luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen 63406032 (61 748551) „#4. oder 8962 (8801) , 3. bei den 
österreichisch-ungarischen Bahnen 184743 919 (180 868 015) de. 
oder 5692 (5634) M. und 4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
814 833 575 (810 721 778) M. oder 9224 (9318) SM. 

Auf 1 km mittlerer Betriebslänge erzielte die Ludwigsbahn 
(Nürnberg-Fürth) mit 43527 4@ die höchste Einnahme; dieser 
folgen die Main-Neckarbahn mit 40 736 „lt, die Warschau-Wiener 
Eisenbahn mit 21543 4, die Lübeck-Büchener Eisenbahn mit 
17963 46, die k. k. priv. Südbahn (österreichisches Netz) mit 
15819 A, die badischen Staatseisenbahnen mit 14756 46, die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. (Hauptbahn) mit 13902 ft, die 
Liesing-Kaltenleutgebener Lokalbahn mit 13705 Je, die sächsi- 
schen Staatseisenbahnen mit 13332 4, die Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn (altes Netz) mit 13188 4, die Zittau-Reichenberger 
Eisenbahn mit 13 005 #%,.die Holländische Eisenbahn mit 12 445 6, 
die niederländische Zentralbahn mit 12233 4, die niederländi- 
schen Staatseisenbahnen mit 11516 €, die ‚elsaß-lothringischen 
Eisenbahnen mit 10728 4, die württembergischen Staatseisen- 
bahnen mit 10674 4 und die pfälzischen Eisenbahnen mit 
10320 MM. Von den vereinigten preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen wurden durchschnittlich für das Kilometer Be- 


Nr 56 
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triebslänge 12622 (12423) .W. vereinnahmt; sie hielten sich 
somit wie im Vorjahr sowohl über der entsprechenden Durch- 
schnittszahl der deutschen Bahnen, als auch über derjenigen 
der sämtlichen Vereinsbahnen. 


In dem Berichtsjahre wurden für jedes Personenkilometer 
durchschnittlich vereinnahmt: 


| 
in der | 
ee SE RR | VOR Ber 
| 2 | IE mt. | IV. Mili- 
Brathinsesr upper ; = tärs [haupt 
| Wagenklasse 
| 
| Pfennige 
F RE RT N ee | 
1. bei den deutschen { 7.46 | 4.50 | 2,69 | 1,90 | 1,08 | 2,66 
Bahnen” mW NE (7,67) | (4,63) | (2,67) | (1,95) | (1,31) | (2,74) 
2. bei den luxemburgi- | | 
schen, niederländi- | 564 | 4,10 | 2,65 | 2,48 | 2,07 | 317 
schen und anderen (5,95) | (4,37) | (2,88) | (252) | (2,03) | 8,42) 
Vereinsbahnen . 3 | 
3. beidenösterreichisch- y 6,24 | 386 | 2,07 | 1,69 | 1.20 | 2,37 
ungarischen Bahnen \ (5.95) | (3 98) | (2:07) | (1,65) | (1,26) | 2,39) 
4. bei den sämtlichen J| 6,75 | 429 | 248 | 1,90 | 1.16 7262 
Vereinsbahnen . { (6,88) | (4,43) | (2,48) | (1,95) | (1,33) | (2,69) 


Die Einnahmen für Personenbeförderung haben für das 
Kilometer mittlerer Betriebslänge betragen: 


1. bei den deutschen Bahnen . . ... 11159 (11405) A. 
2. bei den luxemburgischen, niederländischen 

und anderen Vereinsbahnen . . .. . 8629 (8495) 
3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen 5467 (5405) „ 
4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 8565 (8 957) 


n 

Von den Einnahmen der Personenbeförderung (aus- 
schließlich Militär) kommen auf je einen der vorhandenen Sitz- 
plätze in der I. Wagenklasse 375 (410) 46, in der II. Wagen- 
klasse 395 (421) «46, in der III. Wagenklasse 254 (256) „t. und in 
der IV. Wagenklasse 315 (327) ft. 

Im Güter- usw. Verkehr wurden aus den ver- 
schiedenen Beförderungen vereinnahmt: 1. von den deutschen 
Bahnen 1244337 052 (1302132734) At oder für jedes Kilometer 
mittlerer Betriebslänge 25 064 (26 723) 6, 2. von den luxemburgi- 
schen, niederländischen und anderen Vereinsbahnen 103 955 901 
(103 942 236) A. oder 15 327 (14734) 46, 3. von den österreichisch- 
ungarischen Bahnen 547842836 (548855832) 6 oder 16728 
(16 939) 6 und 4. von den sämtlichen Vereinsbahnen 1 901 635 789 
(1 954 930 802) fl. oder 21241 (22169) M. Von der Gesamtein- 
nahme aus dem Güterverkehr der sämtlichen Vereinsbahnen 
entfallen auf: Eil- und Expreßgüter 75 108881 (72759732) Mb, 


(265 816729) 46, b) Wagenladungsgüter sowie Güter zu Spezial- 
und Ausnahmetarifen 1473581 344 (11513 691 000) , ferner auf 
Vieh (einschließlich Pferde) 50555'288 (50894 966) 4, Postgut 
3 328 973 (3 165 260) 44 und auf Nebeneinnahmen (Frachtzuschläge, 
Provisionen, Lager-, Lade-, Stand- und Wiegegeld, Überfuhr- 
und Rangiergebühren, Konventionalstrafen usw.) 44578466 
(48 603 115) de. 

Auf 1 km mittlerer Betriebslänge erzielte die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 111468 4 die höchste Ein- 
nahme; dieser folgen die Warschau-Wiener Eisenbahn mit 
85551 4, die Leoben-Vordernberger Eisenbahn mit 71093 Je, 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahn) mit 54544 A, die 
Buschtöhrader Eisenbahn mit 40764 A, die Wien-Pottendorf- 
Wiener Neustädter Eisenbahn mit 36 957 A, die österreichische 
Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) mit 35671 , die k. k. priv. 
Siidbahn (österreichisches Netz) mit 35064 ., die österreichisch- 
ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft mit 31174 et, die elsaß- 
lothringischen Eisenbahnen mit 30593 46, die Graz-Köflacher 
Eisenbahn mit 29920 Jt, die Main-Neckarbahn mit 2969 A, 
die pfälzischen Eisenbahnen mit 29153 4, die Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn mit 29.043 „4, die badischen Staatseisenbahnen 
mit 26291 6, die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 
25 826 „It, die österreichische Nordwestbahn (garantiertes Netz) 
mit 25335 M, die sächsischen Staatseisenbahnen mit 24390 de. 
und die Lübeck-Büchener Eisenbahn mit 22837 4. Von den 
Eisenbahnen der preußisch-hessischen Eisenbahnbetriebs- und 
Finanzgemeinschaft wurden durchschnittlich für das Kilometer 
Betriebslänge 23498 „6 vereinnahmt; sie hielten sich somit so- 
wohl über der entsprechenden Durchschnittszahl der deutschen, 
als auch über derjenigen der sämtlichen Vereinsbahnen. 


Die durchschnittliche Einnahme für jedes Tonnenkilometer 
in dem gesamten (Eilgüter, Frachtgüter aller Art und lebende 
Tiere umfassenden) Güterverkehr betrug: 

1. bei den deutschen Bahnen  „ 27. Ran 
2. bei den luxemburgischen, niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen. . .. . 2.2... 

3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen . 3,76 (3,71) „ 
4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 3,70 (8,67) , 


Von der Einnahme aus dem Güterverkehr entfallen auf 
Eil- und Expreßgüter 3,95 (8,72) 9, Stückgüter 13,38 (13,60) $, 
Wagenladungsgüter 77,49 (77,48) 9, Vieh 2,66 (2,60) $, Postgüter 
0,18 (0,16) $ und auf Nebeneinnahmen 2,34 (2,49) ®. 

Beiden gesamten Verkehrseinnahmen (d.i. den 
Einnahmen aus dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr) ist 
gegen das Vorjahr ein Rückgang um 49183216 M. zu ver- 
zeichnen; sie betrugen 2716469364 (2765 652580) Mt. oder auf 
1 km Betriebslänge 30283 (31310) Je, auf 1000 Nutzkm 3445 
(3575) At. und auf 1000 Wagenachskm 94 (95) 46. Die sonstigen 
Einnahmen — für Überlassung von Betriebsmitteln, Miete und 
Leihgeld für Lokomotiven und Wagen usw. betrugen 
222530 091 (201 518 945) Me. 


3,68 (3,65) =} 
3,67 (3,71) „ 


Frachtgüter (einschließlich Militärgüter und frachtpflichtige Die Gesamteinnahme aus allen Quellen ist 
Dienst-[Regie-|Güter) und zwar: a) Stückgüter 254482837 ! in der nachstehenden Tabelle zur Darstellung gebracht: 
Gesamteinnahme von der Gesamteinnahme 
entfallen 
durchschnittlich auf die Einnahmen 
Bahneru e auf jedes aus dem 
8 PP überhaupt | Kilometer auf auf Güter. aus 
mittlerer | 1000 Nutz- | 1000 Achs- | Personen- Baer sonstigen 
Betriebs- | kilometer | kilometer Bau Quellen 
länge | Verkehr 
RT a MM. M. MM. N $ ° 2% 
f | 1963 727 569 39 418 3792 106 28,86 63,39 7,75 
DSB in, On 2 @OR1 891588) | (a1 377) (3969) (108) (28.10) (64.42) (7,48) 
2. luxemburgische, niederländische und } 187 025 186 26 266 3252 99 33,91 58,25 7,84 
andere Vereinsbahnen . REN u De en | = 2 (3212) (99) (34,54) (58,15) (7,31) 
25 alt e 5 788 246 77 4 3603 90 24.04 71,30 4,66 
. österreichisch-ungarische Bahnen s { (767018273) | (23661) - (3678) | (91) (23.58) (71.56) (4’86) 
A uaklich A B ; J| 2938 999 475 32 542 3702 | 101 27,91 | 69,15 6,94 
mtliche Vereinsbahnen 1 @9671715%) | (33591) (3836) (102) (27,32) (65,89) (6,79) 


Hiernach sind, wie im Vorjahr, im Verhältnis zu der Ge- | ländischen und anderen Vereinsbahnen die Warschau-Wiener 


samteinnahme die Einnahmen aus dem Personenverkehr bei 
den luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen (33,91 $) und die Einnahmen aus dem Güterverkehr bei 
den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen (71,30 $) am höchsten 
gewesen. 

Die höchsten Gesamteinnahmen aus allen Quellen haben 
zu verzeichnen unter den deutschen Bahnen die Eisenbahnen 
der preußisch-hessischen Eisenbahnbetriebs- und Finanzgemein- 
schaft mit 1353 722661 4, unter den luxemburgischen, nieder- 


Eisenbahn mit 56183982 ‚6. und unter den österreichisch-un- 
garischen Eisenbahnen die k. k. Österreichischen Staatsbahnen 
mit 229 147 319 46: durchschnittlich auf jedes Kilometer mittlerer 
Betriebslänge unter den deutschen Bahnen die Main-Neckarbahn 
mit 75633 46, unter den luxemburgischen, niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen die Warschau-Wiener Eisenbahn mit 
114172 6 und unter den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
die Aussig-Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 137700 46; 
durchschnittlich auf 1000 Nutzkm unter den deutschen Bahnen 


Sun Migans = IM - Nr 56 
die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 9131 4, unter Ä ; i Ä Br 
den luxemburgischen usw. Bahnen die Warschau-Wiener Eisen- in Hundertteilen | für 
bahn mit 7620 „@ und unter den österreichisch-ungarischen er IM 
Bahnen die Aussig-Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 9605 46; |desver-| jedes 
auf 1000 Wagenachskm unter den deutschen Bahnen die Dort- überh der | wende- | Kilo- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 236 ‚l. (die Farge-Vege- Bahngruppe überhaupt Gesamt-| ea An- | meter 
sacker Eisenbahn mit 254 4), unter den luxemburgischen usw. lage- Betriebs- 
Bahnen die Prinz Heinrich-Eisenbahn mit 148 “. und unter den ein- |kapitals, in nl 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnen die Leoben-Vordern- Ehe Milan ee 
berger Eisenbahn mit 319 M. SIESLOR 

Die Gesamtausgaben betrugen: 1. beiden deutschen \ekpdsr a Strecken HM 
Bahnen 1 290 917 371 (1270 087 965) . oder auf jedes Kilometer x u 4 
mittlerer Betriebslänge 25 913 (25998) «ft, 2. bei den luxemburgi- | 1. bei den deutschen || 672810 198 | 34,26 5,07 | 13 505 
schen, niederländischen und anderen Vereinsbahnen 127 855 935 Bahnen - +. 1751303 603) | (87,17) | (58,80) | (15.379) 
(125 317 728) of oder 17956 (17747) 6, 3. bei den österreichisch- | 2. bei den luxemburgi- | ee: 
unvarischen Bahnen 509650437 (476.355 952) .. oder 13817 schen, niederländi- }| 59169251 | 31.64 el, Ba 
(13.498) Mt. und 4. bei den sämtlichen Vereinsbahnen 1 928 423 743 schen und anderen || (53413955) (29,90) | (3,28) (7 568) 
(1.871 761.645) ul oder 20628 (2052) IE he na Var az MDB: us 

Hiernach haben sich die Gesamtausgaben im vorliegenden me ne a | a re | on 303 En, 
Berichtsjahre erhöht bei den deutschen Bahnen um rund 4 erkgehı lichen on | % Er Be ne 
€ ; y = 5 . = u . , 02 | 94,0: N y-\ 
20 830.000 «fl. oder 1,64 9, bei den luxemburgischen, niederländi- MErinaBshn ann le. }\t1095 209830) 36.9) (495) | (12401) 


schen und anderen Vereinsbahnen um rund 2540000 ‚ft. oder 
2.03 9%, bei den öÖsterreichisch-ungarischen Bahnen um rund 
33 290.000 fl. oder 6,99 $ und bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
um rund 56 660 000 ft. oder 3,03 %. 

Auf 1 km mittlerer Betriebslänge verzeichnete die 
Warschau-Wiener Eisenbahn mit 78 692 „l@. die höchste Ausgabe, 
dann folgen die Main-Neckarbahn mit 57684 Jt, die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 55203 dt, die Ludwigs- 
Eisenbahn (Nürnberg-Fürth) mit 47 599 ‚4, die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahn) mit 43203 4, die badischen Staats- 
eisenbahnen mit 36616 4, die Zittau-Reichenberger Eisen- 
bahn mit 36388 46, die elsaß-lothringischen Eisenbahnen mit 
33034 4, die sächsischen Staatsbahnen mit 33875 ft, die 
Leoben - Vordernherger Eisenbahn mit 32163 4, die pfälzi- 
schen Eisenbahnen mit 31959 4, die Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn mit 31225 44. und die k. k. priv. Südbahn (österreichisches 
Netz) mit 29424 M. Die Eisenbahnen der preußisch-hessischen 
Eisenbahnbetriebs- und Finanzgemeinschaft hielten sich mit 
26 622 JM. sowohl über der entsprechenden Durchschnittszahl der 
deutschen Bahnen, als auch über derjenigen der sämtlichen 
Vereinsbahnen. 

In dem Berichtsjahre betrugen die Gesamtausgaben in 
Hundertteilen der Gesamteinnahme bei den deutschen Bahnen 
65,74 (62,83), bei den luxemburgischen, niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen 68.36 (70,10), bei den österreichisch- 
ungarischen Bahnen 64,66 (62,11) und bei den sämtlichen Vereins- 
bahnen 65,61 (63,03). Von den Betriebsausgaben entfallen bei 
den deutschen Bahnen auf a) persönliche Ausgaben 47,27 
(46,70) $, b) sachliche Ausgaben 5273 (53,30) 9, bei den luxem- 
burgischen, niederländischen und anderen Vereinsbahnen zu a) 
42,86 (43,15) %, zu b) 57,14 (56,85) #, bei den österreichisch- 
"ungarischen Bahnen zu a) 51,17 (50,78) $, zu b) 48,53 (49,22) $ 
und bei den sämtlichen Vereinsbahnen zu a) 47,98 (47,50) $, zu b) 
52,02 (52,50) 2. 

Der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben hat 
betragen: 


(Siehe Tabelle nächste Spalte oben.) 


Der höchste Überschuß für das Kilometer Betriebslänge 
‚ist bei der Aussig-Teplitzer Eisenbahn (altes Netz) mit 82497 MN. 
ermittelt; es folgen die Leoben-Vordernberger Eisenbahn mit 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— „Die Selbstkosten des Stückgutverkehrs‘“ Der unter 
dieser Überschrift vom Freiherrn zu Weichs-Glon in Nr 41 
S. 637 d. Ztg. veröffentlichte Aufsatz wird jetzt in Nr 26 der 


Sped.- und Schiffahrts-Ztg. als „ein Schritt vorwärts“ in bei- | 


-fälliger Weise besprochen und daran die nachstehende Schluß- 
folgerung geknüpft: 

Nach diesen Ausführungen erscheint es doch zweifellos 
erforderlich, daß) vor allem die Grundlage dieser Tungesunden 
Verhältoisse aus der Welt geschafft wird. Unter! dem Drucke 
derartiger Zustände sind doch die Eisenbahnverwaltungen ver- 
pflichtet, eine andere ‚Tarifbildung zu schaffen, oder findet man 
derartige Verhältnisse für gut? Sollen sich die bestehenden 
Mängel immer noch mehr vergrößern und immer noch weitere 
Abweichungen von der natürlichen Grundlage stattfinden ? 
Wenn auch die Eisenbahnen die Pflicht haben, den allgemeinen 
volkswirtschaftlichen Bedürfnissen in ausgiebigster Weise 


44260 At, die Warschau-Wiener Eisenbahn mit 35480 JS, die 
Dortmund -Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 31113 Mt, die 
Buschtöhrader Eisenbahn mit 26 941 Mt, die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahn) mit 26 818 A., die Wien-Pottendorf-Wiener 
Neustädter Eisenbahn mit 25378 4. und die k. k. priv. Südbahn 
(österreichisches Netz) mit 22549 MA. Überschritten wurden die 
Einnahmen von den Ansgaben bei der Militärbahn und der 
Zittau-Reichenberger Eisenbahn, der Lokalbahn Teplitz-Reichen- 
berg, der Laibach-Oberlaibacher und der Radkersburg-Lutten- 
berger Lokalbahn sowie der Schneebergbahn. Die Eisenbahnen 
der preußisch-hessischen Eisenbahnbetriebs- und Finanzgemein- 
schaft überschritten mit 16 842 4. sowohl die betreffende Durch- 
schnittszahl der deutschen Bahnen, als auch diejenige der 
sämtlichen Vereinsbahnen. 

Von dem Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben 
gehen ab: die Rücklagen in die Erneuerungsfonds 2122072 
(2186 617) 46. und in die Reservefonds 2343 675 (1486 843) «Il. so- 
wie die Kosten erheblicherer Ergänzungen 14666 308 (14 737 738) 
Mark; dagegen treten hinzu: Zuschüsse aus den Erneuerungs- 
und Reservefonds 3477532 (2351966) ft, Unterstützungen, 
Garantievorschüsse, Zuschüsse von den Staatskassen usw. 
44830865 (35 930 856) A, Erträgnisse aus dem Betriebe von 
fremden Bahnen, Bergwerken, industriellen Unternehmungen, 
Dampfschiffverbindungen usw. 29445 912 (38144884) Jt. sowie 
Überträge aus dem Vorjahre 8494619 (8669962) 4. Die zu 
verwendende Summe betrug mithin 1077767052 
(1162069153) #., von welcher 758112199 (833 136 415) Azur Ab- 
lieferung an die Staatskassen gelangten. 

Am Schlusse des Betriebsjahres betrugen bei den deut- 
schen Bahnen a) die Bestände der Reservefonds 5395 440 
(5 183 208) „M. oder in Hundertteilen des verwendeten Anlage- 
kapitals 0,53 (0,53), b) die Bestände der Erneuerungs- 
fonds 13085523 (12278166) 6, bei den luxemburgischen, 
niederländischen und anderen Vereinsbahnen zu a) 24414415 
(23 078.631) 4. oder 0,85 (0,77) 2, zu b) 6138037 (4840488) 4, bei 
den österreichisch-ungarischen Bahnen zu a) 51 302494 (52 819 023) 
Mark oder 1,34 (1,46) 2, zu b) 11712501 (11560135) A. und bei 
den sämtlichen Vereinsbahnen zu a) 81112349 (31080 862) A. 
oder 1,17 (1,23) %, zu b) 30936 061 (28 678789) 

(Schluß folgt.) 


Rechnung zu tragen, so muß doch wenigstens darauf gesehen 
werden, resp. es muß gefordert werden, daß die Selbstkosten 
der einzelnen Verkehrszweige gedeckt werden, denn es kann 
mit Recht nicht jedem Steuerzahler zugemutet werden, daß er 
solche Summen für die Interessenten des Stückgutverkehrs auf- 
bringt. Es muß daher auf alle Fälle gefordert werden, daß 
angesichts der ungünstigen Finanzlage in den Einzelstaaten 
und dem Reiche eine Fortdauer dieser Verhältnisse beseitigt 
wird und zwar mittels durchgreifender Tarifreformen.“ 

Wir haben bereits in Nr 45 S. 705 d. Ztg. darauf hinge- 
wiesen, daß die Überzeugung von der geringen Ertragfähigkeit 
des Stückgutverkehrs schon seit längerer Zeit bei den Eisen- 
bahnverwaltungen vorhanden gewesen ist. An einer gründ- 
lichen und verläßlichen Prüfung dieser Frage fehlt es aber zur 
Zeit noch, und auch Freiherr zu Weichs-Glon will seine Ba- 
rechnungen nicht als ein abschließendes Ergebnis, sondern als 
eine ungefähre Veranschlagung betrachtet wissen, die bei ein- 
gehender Nachprüfung vielleicht eine nicht unwesentliche 
Richtigstellung erfahren wird. Jedenfalls aber ist es zur 
Klärung der Lage von größter Wichtigkeit, wenn — wie es von 
der württembergischen Eisenbahnverwaltung mit so großem und 
allseitig anerkanntem Erfolge bei den Selbstkosten des Personen- 
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verkehrs geschehen ist — auch in betreff der Selbstkosten des 
Stückgutverkehrs planmäßige Erhebungen stattfinden. In dieser 
Beziehung hat nun der Präsident der württembergischen Eisen- 
bahnverwaltung Staatsrat v. Balz in der Kammersitzung vom 
22. Juni d. J. (s. Nr 55 S. 777 d. Ztg.) für seinen Geschäftskreis 
sorgfältige Ermittlungen in Aussicht gestellt, auf deren Er- 
gebnis man gespannt sein darf. Wir wissen nicht, wie sich die 
deutschen Staatsbahnverwaltungen demnächst über die von der 
Sped.- und Schiff.-Ztg. befürwortete Erhöhung der Stückguttarife 
entscheiden werden. Jedenfalls aber möchten wir hervorheben, 
daß ‚selbst wenn die in Württemberg und vielleicht auch bei 
anderen Verwältungen geführten Untersuchungen das Vor- 
handensein von Mindererträgnissen beim reinen Stückgutverkehr 
bestätigen sollten, damit u. E. noch keineswegs eine Not- 
wendigkeit der Heraufsetzung der Stückguttarife dargetan sein 
würde. Auch der Personenverkehr deckt, wie jetzt immer mehr 
anerkannt wird, die auf ihn verwendeten Kosten nur teilweise, 
und doch haben bis jetzt noch alle Bestrebungen der Ver- 
waltungen, soweit sie auf eine Ermäßigung der Fahrpreise ge- 
richtet waren, in der öffentlichen Meinung die lebhafteste 
Billigung, und, wenn sie eine Erhöhung bezweckten, den 
heftigsten Widerstand gefunden. Ganz äbnlich aber liegt die 
Sache auch bei den Stückguttarifen. Die jetzt geltenden 
mäßigen Stückgut-Frachtsätze kommen im wesentlichen den 
kleinen Gewerbetreibenden zu gute, und ihre Erhöhung würde 
daher eine tiefeinschneidende Maßregel von weitgehenden wirt- 
schaftlichen und sozialen Folgen sein. Geht man aber von dem 
Gesichtspunkte aus, daß das Eisenbahnwesen als ein im Öffent- 
lichen Interesse bestehendes einheitliches Ganzes verwaltet 
werden muß, so wird man die dem Personenverkehr und auch 
die dem Stückgutverkehr einmal gewährten Vergünstigungen 
nicht um rein privatwirtschaftlicher Rücksichten willen zurück- 
ziehen können, da man doch in einen derartigen seit Jahren 
bestehenden Besitzstand ohne zwingende Gründe des öffentlichen 
Wohles schwer würde eingreifen dürfen. 


. —— „Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen im Monat 
Juni d. J. Die im Reichseisenbahnamt aufgestellte Übersicht 
dieser Ergebnisse ergibt für 76 Bahnen, die schon im Juni 1902 
im Betriebe waren, folgendes: 

Gesamtlänge: 46 246,90 km. 


. e gegen auf gegen 
Einnahme a aanzen das Vorjahr km |das Vorjahr 
ee ee 


für alle Bahnen im Juni 1903 
dem Per- | | 
sonenverkehr | 51908907 + 4631143 
aus dem Güter- | 
verkehr .... 


aus | 
1147 |+ 8648,11 
94255205 + 3966289 | 2045 |+ 56 +2,82 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März 
in der Zeit vom 1. April bis Ende Juni 1903 


aus dem Per- 
sonenverkehr | 126 122787 |+ 9.006 905 | 3255 + 185 + 6,03 
aus dem Güter- | | | | 
verkehr... .. | 254385397 ‚+10611601 | 6446 |+ 166 |+ 9,64 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Juni 1903 
aus dem Per- | | 
sonenverkehr | 36098 917 ‚+ 2.084.057 | 5570 |+255 |-+ 4,80 
aus dem Güter- | 
verkehr... . | 68797623 + 4195155 | 10421 + 488 +4,91 
Am 14. Juni 1903 wurde im Bezirk der Königlichen Eisen- 


DERLLGIFISBLOH, Danzig die Strecke Pr.-Stargard-Skurz (23,99 km) 
eröffnet. 


— Mitnahme von Handgepäck in die Personenwagen. 
Von einzelnen Zeitungen sind jüngst Auslassungen verbreitet 
worden, in denen eine angebliche, die Kontrolle des Handge- 
päcks bei den Bahnsteigzugängen behandelnde Verfügung der 
preußischen Eisenbahnverwaltung besprochen wird. In de 
Verfügung soll bestimmt sein, wie groß das Handgepäck sein 
darf, das Reisende mit in das Wagenabteil nehmen dürfen; es 
sollen bei der Größenbemessung Klassen- und Standesunter- 
schiede maßgebend gewesen sein, es sollen die Bahnsteig- 
schaffner angewiesen sein, jeden Reisenden, der größeres Hans 
gepäck mitbringt, zurückzuweisen u. a. m. Die „B. P. N.“ ver- 
sichern, daß eine derartige allgemeine Verfügung im Gebiete 
der preußischen Staatsbahnen nicht erlassen ist, und führen 
dazu weiter aus: 

„Wenn die Eisenbahnverwaltung eine zu starke Anhäufung 
von Handgepäck in den einzelnen Wagenabteilen verhindert, 
so geschieht dies nur im Interesse des reisenden Publikums 
selbst. Die Maßnahmen, die in dieser Beziehung ergriffen wer- 


Klassenunterschiede schaffenden Art. Zunächst wäre es vö 
unmöglich, die Bahnsteigschaffner eine ausreichende Kontrolle 
ausüben zu lassen, wenngleich sie natürlich besonders große 
Stücke, die zweifellos als Handgepäck nicht gelten können, an 
der Sperre zurückweisen müssen. Sie können aber gar nicht 
übersehen, für wie viele Personen ge ebenenfalls ein Rei- 
sender Handgepäckstücke durch die Bahnsteigsperre hindurch- 
bringt oder bringen läßt; die zu ihm gehörigen Mitreisenden, 
eh usw. könnten ja schon vor ihm den Bahn- 
steig betreten oder ihr Wagenabteil aufgesucht haben. Auf 
diese Weise würde sich also eine Kontrolle über das für jeden 
Reisenden zulässige Handgepäck, selbst wenn man es wollte, 
durch die Bahnsteigschaffner gar nicht ausüben lassen. Nun 
ist es aber jedem, der die Eisenbahn häufiger benutzt, bekannt, 
daß manche Reisenden die Mitinsassen des gleichen Abteils 
durch die Fülle ihres Handgepäcks arg belästigen. Wenn hier- 
gegen eingeschritten wird, so dürfte dies allseitig mit Genug- 
tuung begrüßt werden. Jeder Reisende hat natürlich zunächst 
nur das Recht auf die Belegung des Raumes, der sich über 
seinem Platze im Abteile befindet. Daß dieser Raum in der 
ersten Klasse größer ist, als in der zweiten und dritten, ist selbst- 
verständlich, da in jener weniger Personen Platz finden als in 
diesen. Von irgend einer Klassen- oder Standesbevorzugung, 
wie es in den oben angezogenen Preßauslassungen heißt, kann 
bei dieser natürlichen Raumbemessung keine Rede sein. Der 
Reisende kann nur ferner noch einen weiteren Raum für sich 
in Anspruch nehmen, wenn und solange ein Wagenabteil nicht 
voll besetzt ist oder Mitreisende den ihnen zur Verfügung stehen- 
den Raum nicht oder nicht voll ausnutzen. Die preußische 
Eisenbahnverwaltung hat erfahrungsgemäß nichts dagegen, 
wenn in solchen Fällen der verfügbare Raum von den Rei- 
senden durch Belegung mit Gepäckstücken ausgenutzt wird, 
die über das sonst zulässige Maß in das Abteil hineingenom- 
men sind. Entstehen jedoch vor Beginn oder während der 
Fahrt zwischen den Reisenden in einem Wagenabteil Streitig- 
keiten über die Belegung des Raumes mit Handgepäck, oder 
entstehen Unzuträglichkeiten (z. B. Versetzung der Klosettür), 
so hat selbstverständlich der zuständige Zugbeamte das Recht, 
das Handgepäck, das die Reisenden über das durch den ihnen 
zur Verfügung stehenden Raum bedingte Maß hinaus mitge- 
bracht haben, in den Gepäckwagen zu verweisen. Nach unseren 
Informationen ist diese nicht bureaukratische, sondern prak- 
tische Auffassung von der Regelung des Handgepäckverkehrs 
die bei der preußischen Staatseisenbahnverwaltung maßgebende. 
Sache der Reisenden wird es natürlich sein, Streitigkeiten 
wegen der Unterbringung des Handgepäcks in den Abteilen 
möglichst zu vermeiden und ein Eingreifen der Zugbeamten 
überflüssig zu machen.“ 


den, liegen aber weit ab von einer bureaukratischen oder ne 
g 


— Geschäftserleichterungen für Vorstände von Verkehrs- 
inspektionen. Bei einzelnen Verkehrsinspektionen der preußi- 
schen Staatsbahnen mit besonders verkehrsreichen Strecken 
und zahlreichem Personal wird der Inspektionsvorstand durch 
die Erledigung der Bureauarbeiten so stark in Anspruch ge- 
nommen, daß für seine einheitliche Aufgabe, die Beaufsichtigung 
des äußeren Beförderungsdienstes, nicht immer die genügende 
Zeit zur Verfügung bleibt. Der Herr Minister der Öffentlichen 
Arbeiten hat daher die Präsidenten der Eisenbahndirektionen 
durch Erlaß vom 9. d. M. ermächtigt, den Vorständen der Ver- 
kehreinspektionen, für welche die gedachten Voraussetzungen 
zutreffen, dadurch eine Entlastung zu gewähren, daß der erste 
Kassenkontrolleur mit der selbständigen Erledigung gewisser 
Geschäftssachen betraut wird. Der Kassenkontrolleur .erhält 
dadurch die Befugnis, die ihm zur selbständigen Erledigung 
überwiesenen Geschäftssachen auch bei Anwesenheit des In- 
spektionsvorstandes unter eigener Verantwortung zu bearbeiten 
und in Vertretung des Inspektionsvorstandes zu zeichnen. Die 
Eingänge in diesen Angelegenheiten können sogleich, ohne vor- 
gängige Vorlage beim Inspektionsvorstande, dem Kassen- 
kontrolleur vorgelegt werden. 

Der Umfang, in dem die Geschäftsentlastung zugelassen 
werden soll, unterliegt der Genehmigung des Herrn Präsidenten 
und ist durch einen besonderen Plan festzulegen. Selbstver- 
ständlich werden nur Geschäftssachen einfacherer Art, wie 
Untersuchungen über fehlende und überzählige Güter und Ge- 
Brück Genehmigung der Anträge auf Milchbeförderung, 

ahrgeldhinterziehungen, Erstattung von Fahrgeld von der ver- 
antwortlichen Erledigung durch den Inspektionsvorstand selbst 
vorzunehmen sein. Auch ist von der den Herren Präsidenten 
erteilten Ermächtigung nur in Ausnahmefällen und nach sorg- 
fältiger Prüfung des Geschäftsumfangs der in Frage kommenden 
Verkehrsinspektion Gebrauch zu machen. 


— Verhütung des Wagenmangels während des Herbst- 
verkehrs. Die Königlichen Eisenbahndirektionen beginnen mit 
Rücksicht darauf, daß im kommenden Herbst namentlich infolge 
des Versandes der Zuckerrüben und sonstiger wirtschaftlicher 
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Erzeugnisse, der Düngemittel usw. zeitweise außerordentlich 
hohe Anforderungen an den Staatsbahnwagenpark gestellt 
werden dürften, die Interessenkreise darauf aufmerksam zu 
machen, daß, wenngleich die Eisenbahnverwaltungen alle Maß- 
nahmen treffen werden, um solchen Anforderungen im vollen 
Umfange gerecht zu werden, diese Bestrebungen von den Ver- 
kehrstreibenden durch Vorbeugungsmaßregeln unterstützt 
werden sollten. Hinsichtlich der Benutzung der offenen Wagen 
wird es von den Eisenbahndirektionen hierzu als in erster Linie 
erforderlich bezeichnet, daß der Hausbedarf an Kohlen usw. für 
den Winter schon jetzt bezogen und nicht auf die Zeit von An- 
fang Oktober bis Ende November, während der Rübenernte, in 
der sich in der Regel Mangel an dieser Wagensorte einzustellen 
. pflegt, verschoben wird. Für den Versand von Gütern in ge- 
deckten Wagen wird es nach den gemachten Erfahrungen als 
dringend notwendig bezeichnet, daß die großen Versendungen 
von Düngemitteln für die Landwirtschaft auf nicht allzu kurze 
Zeiträume beschränkt, sondern daß die Lieferungsbestellungen 
gleichmäßiger auf das ganze Jahr verteilt werden, so daß es 
möglich wird, die erforderlichen Wagen dieser Gattung stets 
rechtzeitig wieder heranziehen zu können und Mangel zu 
mildern. Für alle Wagen gilt aber, daß zu den Bezügen in 
Wagenladungen auf die volle Ausnutzung des Ladegewichts 
sowie auf die schleunige Be- und Entladung der Wagen Be- 
dacht genommen wird, damit tunlichst lange von einer allge- 
meinen Verkürzung der Ladefristen abgesehen werden kann. 


— Eisenbahnunfall in Hagen i. W. Am 16. d. M. Abends 
um 8 Uhr 19 Minuten ist im Personenbahnhof Hagen dem nach 
Brügge ausfahrenden Güterzuge 7754 eine Lokomotive aus 
einem Nebengleis in die Flanke gefahren. Hierdurch sind 
11 Wagen und die Zuglokomotive des Güterzuges 7754 ent- 

leist. Der Lokomotivführer der aus dem Nebengleis kommen- 
en Lokomotive erlitt einen einfachen Bruch des rechten Arms. 
Der Schaden an Material und Gleisen ist bedeutend. 


— Eisenbahnunfall in Wreschen. Ein von Posen 
kommender Güterzug ist am 17. d. M. Abends im Bahnhof 
Wreschen auf zwei Maschinen aufgefahren. Diese sowie die 
Maschine des Zuges wurden schwer beschädigt und fünf Güter- 
wagen zertrümmert; durch Umfallen des Packwagens wurde 
ein Spritzenhaus zerstört. Zwei Personen sind verletzt; der 
Materialschaden ist bedeutend. 


. „7 Oberschlesische Schmalspurbahnen. Wie verlautet, 
wird der preußische Staat den Betrieb der ältesten, im Eisen- 
bahndirektionsbezirk Kattowitz gelegenen Oberschlesischen 
Schmalspurbahnen, welche seit langen Jahren an Herrn Rud. 
Pringsheim verpachtet sind, nach Ablauf des jetzt noch 
geltenden Pachtvertrages selbst übernehmen. 


— Kebpiese der Wagengestellung und des Kohlen- 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektion Essen mit Einschluß der an die 
Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn und 
der an die Strecken der Direktion Elberfeld anschließenden 
Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 15. d. M. 
in 13 Arbeitstagen 233957 und auf den Arbeitstag durchschnitt- 
lich 18381 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts 

_ beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 209 780 
und auf den Arbeitstag 16137 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 1. bis 15. d. M. auf den Arbeitstag 2244 und im 

anzen 29177 Doppelwagen oder 13,9 $ mehr gefördert und zum 
ersand aner als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 32717 Doppelwagen 
gegen 28453, in Oberschlesien 76243 Doppelwagen gegen 74515 
und in den drei Bezirken zusammen 347 917 Doppelwagen gegen 
312748 und war demnach im Saarbezirk 4264 Doppelwagen oder 
15,0 9, in Oberschlesien 1728 Doppelwagen oder 2,3% und in den 
drei Bezirken zusammen 35169 Doppelwagen oder 11,2 $ höher 
als in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
9. d. M. 19127 Wagen gegen 16494 am 10. Juli im Jahre zuvor. 

. „Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d. M. 50286 Doppelwagen zu 10t und nach dem Dort- 
munder Hafen 130 sowie von anderen Gütern 1738 Doppelwagen. 
A Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 48916 offene 
Wagen gegen 40587 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 8329 oder 20,5 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Bayerischer Eisenbahnrat. Unter dem Vorsitze des 
Generaldirektors v. Ebermayer fand am;16. d. M. in „München 


die 52. Sitzung des Eisenbahnrates statt. Die vorgelegte Zu- 
sammenstellung der in der Zeit vom 1. Januar bis 30. Juni d. ). 
eingeführten und aufgehobenen Ausnahmetarife gab zu 
Erörterungen keinen Anlaß; Freiherr v. Soden-Fraunhofen 
knüpfte hieran die Erklärung, er wolle den Eisenbahnrat davon 
in Kenntnis setzen, daß auf Grund des Beschlusses der am 
15. d. M. stattgehabten Generalversammlung der bayerischen 
Zentraldarlehenskasse der Raiffeisenvereine an das Staats- 
ministerium des Innern eine Eingabe des Inhalts gerichtet 
worden sei, es möge im Hinblick auf die in einzelnen Teilen 
des Landes leider in sichere Aussicht zu nehmende, durch die 
große Trockenheit hervorgerufene Notlage ein Ausnahmetarif 
für Futtermittel nach dem Vorgang des für Saatgut geltenden 
Ausnahmetarifes Nr 10 zur Einführung gelangen. Die von der 
Eisenbahnverwaltung mit Wirkung vom 1. Oktober d.J. in Aus- 
sicht genommene Ausdehnung der Einrichtung der obligato- 
rischen Platzkartengebühr bei allen mit D bezeichneten 
Zügen auch auf den inneren bayerischen Verkehr wurde vom 
Eisenbabnrat einstimmig begutachtet. Als letzter Punkt der 
Tagesordnung wurde sodann der Entwurf der Winterfahr- 
ordnung 1903/1904 in Beratung gezogen und endgültig fest- 
gesetzt. 


— Fürsorge für die Reisenden während der wärmeren 
Jahreszeit. Das Amtsblatt der württembergischen Verkehrs- 
anstalten enthält eine diesen Gegenstand behandelnde Verfü- 
gung. Es soll besonders darauf geachtet werden, daß sich die 
Brunnen in geordnetem Zustand befinden und gutes Wasser 
liefern. Auf die Lage der Brunnen ist nötigenfalls durch An- 
schriften hinzuweisen und auf Sauberkeit der Trinkbecher zu 
sehen. Auf größeren Stationen mit starkem Reiseverkehr soll 
bei entfernter Lage der Brunnen nach Bedarf frisches Trink- 
wasser in Gefäßen aufgestellt werden, die mit Trinkbechern 
zu versehen sind. Die betreffenden Plätze sollen durch eine 
Tafel mit der Aufschrift „Frisches Trinkwasser“ bezeichnet wer- 
den. Die Bereithaltung und das Anbieten von Speisen, Obst 
und Getränken an den Zügen sollen auf das Bedürfnis be- 
schränkt bleiben. Zu den anzubietenden Getränken gehören 
auch Kaffee, gewöhnliches frisches Wasser, Mineralwasser oder 
Limonade. Letztere Getränke und Obst können im Bedarfsfall 
auch durch andere Personen als den Bahnhofswirt angeboten 
werden. Das Anbieten in marktschreierischer Weise ist unter- 
sagt. Die Preise sind auch für die an den Zügen angebotenen 
Speisen und Getränke den Bedingungen der Pachtverträge ent- 
sprechend mäßig zu halten. Der Preis für gewöhnliches Wasser 
darf 5 4 und bei Abgabe des Glases zugleich 15 „3 nicht über- 
steigen. Bei allen und zwar auch bei den an Schenken, auf 
Tischen usw. bereitgehaltenen Speisen, Obst und Getränken sind 
die Preise auf einige Entfernung lesbar anzuschreiben. An den 
Schenken, auf Tischen, Tafeln usw. aufgestellte Waren sind be- 
deckt (unter Glas) zu halten. 


— Die Güterverluste in Eisenbahnzollschuppen haben in 
letzter Zeit wiederholt juristisch verwickelte Streitfragen hervor- 
gerufen, zu deren Sndeälligen Lösung die Ältesten der Kauf- 
mannschaft von Berlin sich neuerdings an den preußischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten gewandt haben. Es handelt 
sich dabei um Zollschuppen, die auf Grund $ 59 des Vereinszoll- 
gesetzes von der Eisenbahn errichtet und von der Zollbehörde 
mitverschlossen werden. : Die Zollbehörde lehnte die Ersatzpflicht 
ab, da sie eine Verwahrung der Güter nicht übernehme und den 
Mitverschluß nur zum Schutze ihrer Zollinteressen anlege. Die 
Eisenbahn behauptete aber ebenfalls, sie sei nicht ersatzpflichtig; 
denn nach $ 456 Abs. 1 des Handelsgesetzbuches hafte sie nur 
bis zur Ablieferung des Gutes und nach $ 75 Abs. 2 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung stehe der Ablieferung an den Empfänger 
die Ablieferung an Zoll- und Revisionsschuppen gleich. Bereits 
im vorigen Jahre hatten die Ältesten den Minister ersucht, 
diesen widerspruchsvollen und rechtswidrigen Zustand zu be- 
seitigen. Der Minister berief sich jedoch darauf, daß die Recht- 
sprechung der höchsten Gerichtshöfe einen auskömmlichen Zu- 
stand geschaffen habe, da die „Ablieferung“ erst dann als ge- 
schehen angesehen werde, wenn der Empfänger die wirkliche 
Verfügungsgewalt über das Gut erlangt habe. Da jedoch der 
Minister nur „der Regel nach“ anerkennen wollte, daß die bloße 
Ausladung und Laderechtstellung allein die Verfügungsmacht 
des Empfängers noch nicht begründe, so haben nunmehr die 
Ältesten auf Grund eingehender Prüfung der ganzen für den 
Warenverkehr höchst wichtigen Streitfrage ein erneutes Gesuch 
an ihn gerichtet. Wie die B. B.-Ztg. mitteilt, ist darin ausgeführt, 
daß dem Interesse des Verkehrs erst dann Genüge geschehe, 
wenn mit ausdrücklichen Worten erklärt würde, daß Zollschuppen, 
die von der Eisenbahn gestellt und lediglich unter Mitverschluß 
der Zollbehörde gehalten werden, überhaupt nicht als Zoll- und 
Revisionsschuppen im Sinne des $ 75 Abs. 2 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung anzusehen seien. Selbst wenn man aber in der 
Abgabe an einen solchen Schuppen eine Ablieferung erblicken 
sollte, so würden doch damit nur die Verpflichtungen aus dem 
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Frachtvertrage erfüllt sein; die Eisenbahn würde aber darum 
noch nicht aufhören, als Verwahrerin, wenigstens für die Sorg- 
falt eines ordentlichen Kaufmanns, zu haften. In ähnlichem 
Sinne hat sich auch das frühere Reichs-Oberhandelsgericht aus- 
gesprochen. 


— Hessischer gemeinnütziger Verein zur Vermittlung 
von Land- und Kuraufenthalten. Vorkurzem hat sich in Darm- 
stadt unter dem Vorsitz des Oberbergrats Professor Dr Chelius 
ein gemeinnütziger Verein zur Vermittlung von Land- und Kur- 
aufenthalten gebildet, der auch in Eisenbahnkreisen mit Freuden 
begrüßt werden wird. Der Zweck des Vereins ist, über em- 

fehlenswerte Sommerfrischen im Odenwald (mit Bergstraße), im 

ain- und Neckartal, in Rheinhessen, im Vogelsberg und Um- 
gebung unentgeltlich Auskunft zu erteilen und innerhalb dieses 
Gebiets das An gebot gesunder, schön gelegener und billiger 
Sommeraufenthalte entgegenzunehmen. Daneben bezweckt der 
Verein die Schönheiten der heimischen Gebirgswelt den breiten 
Volksschichten immern.ehr zu erschließen ; insbesondere 1. durch 
Beratung von Behörden, Krankenkassen, Wohltätigkeits- 
vereinen und Arbeitgebern zum Besten ihrer Angestellten und 
Pflegebefohlenen nach Maßgabe der gesammelten Erfahrungen ; 
2. durch jährliche Prämiierungen und Diplomer- 
teilungen an die Besitzer von Gasthäusern, Pensionen und 
Kuranstalten, die sich um die Verbesserung der Unterkommens- 
verhältnisse auf dem Lande innerhalb des Vereinsgebiets ver- 
dient gemacht haben; 3. durch Heranziehung und Nutzbar- 
machung der auf dem Lande bei Privaten vielfach vorhan- 
denen, aber mangels Anregung und Beziehungen ungenützt 
bleibenden Wohngelegenheiten. 

Jährlicher Beitrag 1 4, für Behörden, Vereine, Kassen und 
sonstige Körperschaften 3 46 Auskunft erteilt der Geschäfts- 
führer des Vereins, Rechnungsführer Harth in Darmstadt, Wil- 
helminenstraße 34. 

— Personalnachrichten. Dem Finanz- und Baurat bei 
der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung Dreßler in Dresden 
ist m nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand bewilligt 
worden. 


Österreich. 


— Ubereinkommen der Südbahn mit den Prioritäten- 
besitzeın. Von einem Prioritätenbesitzer wurde gegen die 
Genehmigung dieses Übereinkommens durch das Wiener 
Handelsgericht der Rekurs an das Oberlandesgericht ein- 
gebracht. Dieses hat den Rekus mit folgender Begründung ab- 
gewiesen: Den den Prioritäten durch das Übereinkommen ge- 
botenen Vorteilen, insbesondere der bisher wiederholt be- 
strittenen oder wenigstens in Frage gestellten, nunmehr auch 
durch das Übereinkommen festgestellten und anerkannten 
Pflicht der Südbahn, die Prioritäten in Gold zu verzinsen, der 
Sicherung der Finanzlage des Unternehmens, welche bei 
Durchführung des Übereinkommens nach menschlicher Voraus- 
‚sicht zu gewärtigen ist, wodurch die Südbahn in den Stand ge- 
setzt wird, durch geeignete Investitionen ihren Betrieb zu 
sichern und Konkurrenzunternehmungen erfolgreich zu be- 
gegnen und welche sie der Notwendigkeit der Benutzung 
teurer Kapitalien überhebt, steht allerdings der Nachteil der 
für die Prioritätenbesitzer empfindlichen Beschränkung der bis- 
herigen Verlosung entgegen. Es war daher die Sache sowohl 
des Kurators als auch der einberufenen Prioritätenbesitzer, 
darüber schlüssig zu werden, ob der erwähnte Nachteil durch 
die gebotenen Vorteile überwogen wird. Nun aber haben nicht 
nur der Kurator, sondern mehr als eine sechzigfache Mehrheit 
der an der Beschlußfassung beteiligten Prioritätenbesitzer diese 


Frage bejaht und für das Übereinkommen gestimmt. Schon: 


daraus, daß so viele, wohl größtenteils geschäftskundige Männer, 
die gewiß geeignet sind, ihren Vorteil wahrzunehmen, in 
diesem Sinne entschieden haben, ergibt sich, daß diese Ent- 


scheidung eine richtige ist. In der Tat erscheinen auch die‘ 


vom Beschwerdeführer erhobenen Bedenken nicht geeignet, 
das Gegenteil darzutun. Insbesondere dürfte auch der von 
ihm erwähnte Kursrückgang nicht ins Gewicht fallen, weil 
diese Papiere keine Spekulationspapiere, sondern zur Kapital- 
‚anlage bestimmt sind, und übrigens die finanzielle Befestigung 
des Unternehmens nach dem gewöhnlichen Laufe der Dinge 
den Verkehrswert der Prioritäten heben wird. Die Einwen- 
dung, daß der derzeit noch geringe Fehlbetrag der Südbahn 


das Interesse der Inhaber der 3 prozentigen Prioritäten nicht ' 


gefährde und daher eine Abhilfe noch nicht nötig sei, erledigt 
sich durch die Erwägung, daß Schäden, und zwar auch finan- 
ziellen, zur Zeit ihres Beginnes weit leichter begegnet werden 
kann, als wenn diese infolge : der Vernachlässigung einen 
‚größeren Umfang angenommen haben. In Ansehung der For- 

erung des Staates wird bemerkt, daß auch nichtpfand- 
bedeckte Schulden zu tilgen sind, weil das Recht der Exeku- 


tionsführung allen Gläubigern zusteht, die einen Exekutions- 
titel haben, eine solche aber die ganze Unternehmung in 
Verruf zu bringen geeignet ist, was schließlich allen an 
derselben Beteiligten notwendigerweise abträglich sein mußte. 


— Verkehr auf den österreichischen Eisenbahnen. Im 
Monate Mai d. J. wurden auf den Österreichischen Eisenbahnen 
15 434651 Personen und 8793918 t Güter befördert; die erzielte 
Gesamteinnahme beträgt 51989739 Kr, das sind für 1 km 
2578 Kr. Im gleichen Monate 1902 betrug die Gesamteinnahme 
bei einem Verkehre von 51669907 Personen und 8406238 t 
Güter 51110084 Kr. oder für 1 km 2584 Kr., daher ergibt sich 
für den Monat Mai d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 02 2. . 

In den ersten fünf Monaten dieses Jahres wurden auf 
den österreichischen Eisenbahnen 61388820 Personen und 
42509406 t Güter, gegen 63370919 Personen und 40926 806 t 
Güter im Jahre 1902, befördert. Die aus diesen Verkehren er- 
zielten Einnahmen beziffern sich im Jahre1903 auf 238 532779 Kr., 
im Jahre 1902 auf 235 372082 Kr. 

Da die durchschnittliche Gesamtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen für die fünfmonatliche Betriebszeit des laufenden 
Jahres 20138 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres da- 
gegen 19736 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme für das Kilometer in dem erwähnten Zeitabschnitt 
des laufenden Jahres auf 11845 Kr., gegen 11926 Kr. im Vor- 
jahre, d. i. um 81 Kr. ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, 
für 1903 auf 23428 Kr., gegen 28622 Kr. im Vorjahre, d. i, um 
194 Kr., mithin um 0,7 $ ungünstiger. 

Eine erheblichere Zunahme der kilometrischen Einnahmen 
ist in den ersten fünf Monaten des laufenden Jahres gegenüber 
dem gleichen Zeitraum des Vorjahres besonders bei der Aussig- 
Teplitzer Bahn (alte Linie), dann bei der Buschtöhrader Eisen- 
bahn Lit. B, eine erhebliche Abnahme namentlich bei der 
Ostrau-Friedlander Eisenbahn, bei der Süd-norddeutschen Ver- 
bindungsbahn und bei der Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn 
zu verzeichnen. 


— Erhebungen über die Zuckertarife. Aus den Kreisen 
der Interessenten sind der Regierung anläßlich der einschnei- 
denden Änderung der Verhältnisse, welche die Brüsseler Zucker- 
konvention für die Zuckerindustrie mit sich gebracht hat, mehr- 
fache Wünsche und Ansuchen in bezug auf die Zuckertarife 
vorgebracht worden. Zur Klarstellung der Angelegenheit wird 
am 28. d. M. eine Enquete im Eisenbahnministerium unter Zu- 
ziehung der Vertreter der Bahnverwaltungen sowie jener der 
Fachvereinigungen stattfinden. 


Notstandstarif. Infolge empfindlichen Notstandes 
welcher in einem Teil Böhmens durch Mißernte in bezug auf 
Futter- und Streumittel eingetreten ist, haben sich die öster- 
reichischen Eisenbahnen bestimmt gefunden, für 34 besonders 
stark betroffene Gerichtsbezirke Böhmens für die Zeit vom 1. Juli 
bis 30. September d. J. einen schon bis 30. Juni bestandenen 
Notstandstarif für Futter- und Streumittel einzuführen. 


— Ausdehnung der TREE TED RUN IE IE EN. für Arbeiter. 
Die meisten österreichischen Eisenbahnen gewähren außer der 
Ermäßigung für wiederkehrende Fahrten der Arbeiter zwischen 
Wohn- und Arbeitsort auch Fahrpreisbegünstigungen für Fahrten 
von Gruppen von Arbeitern auf Entfernungen von mindestens 
300 km. Diese Mindestentfernung hat sich besonders für die 
Verhältnisse der landwirtschaftlichen Arbeiter als zu groß er- 
wiesen und wurde aus Interessentenkreisen dem Wunsche Aus- 
druck gegeben, daß diese Mindestentfernung auf 100 km herab- 
gesetzt werde. Eine zwischen den Vertretern der Staatsbahn- 
verwaltung und der in Betracht kommenden Privatbahnen vor 
kurzem abgehaltene Besprechung hatte das Frgebnis, daß die 
Mehrzahl der vertretenen Privatbahnen sich bereit erklärte, 
gleich den Staatsbahnen die in Rede stehende Mindestentfer- 
nung von 300 auf 100 km herabzusetzen. Die Maßnahme wird 
demnächst in Geltung treten. 


— Personalnachrichten. Am 13. d. M. ist der k. und k 
gemeinsame Finanzminister v. Kallay in Wien gestorben. Der 
Verstorbene stand zugleich an der Spitze der Verwaltung Bos- 
niens und der Herzegowina. 21 Jahre hat v. Kallay diese Ver- 
waltung geleitet und sich um sie namentlich in wirtschaft- 
licher Beziehung unvergängliche Verdienste erworben. 

Das Straßennetz in Bosnien hatte, als Kallay die Verwal- 
tung übernahm, eine Länge von 2400km, der größere Teil dieser 
Straßen war aber in schlechtem Zustande und mußte später 
umgebaut werden. Jetzt hat Bosnien 2100 km Hauptstraßen und 
2000 km Bezirksstraßen, überdies 2700 km Reitwege, die zum 
Teil fahrbar sind. Das Eisenbahnnetz in Bosnien ist fast gänz- 
lich auf die Tätigkeit Kallays zurückzuführen. Vor seinem 
Amtsantritte bestand im Lande die schmalspurige Eisenbahn 
Brod.Zenica mit einer Länge von 190 km, ferner die vollspurige 
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‚Eisenbahn Banjaluka-Doberlin in der Länge von 102 km, beide 


im Betriebe der Militärverwaltung. Die bosnische .Landesver- 
waltung betreibt jetzt 798 km schmalspurige Eisenbahnen und 
36 km Schleppbahnen. Dazu kommt die von der Kriegsverwal- 
tung betriebene vollspurige Bahn Banjaluka-Doberlin. Mit Hin- 
zurechnung der noch bestehenden Waldbahnen haben Bosnien 
und die Herzegowina ein Bahnnetz von mehr als 1000 km im 
Betriebe. Außerdem befinden sich 170km Eisenbahnen im Bau. 


Übrige europäische Länder. 


— Ofotenbahn. In Ergänzung der Drahtmeldung über die 
Eröffnungsfeierlichkeiten dieser Bahn in Nr 55 S.860 geben wir 
noch den nachfolgenden, der Köln. Ztg. unter 15. d.M. aus 
Stockholm zugegangenen ausführlichen Bericht wieder. 

In feierlicher Weise wurde am 14. d. M. die Ofotenbahn, 
die 278 km lange Eisenbahnstrecke von Gellivara bis Narwik 
am ÖOfotenfjord, eingeweiht und damit der Schlußstein zu einem 
Bahnbau gelegt, der sicher zu den interessantesten Bauten 
dieser Art in Europa zählt. Die Einweihung war eine doppelte 
und ging sowohl an der Grenzstation zwischen Schweden und 
Norwegen, wie an der Endstation Narwik von statten. An der 
Grenzstation trafen am 14. d. M. Mittags die zahlreichen Fest- 
teilnehmer aus beiden Unionsländern zusammen. Der schwe- 
dische Zug brachte außer dem König und dem Kronprinzen den 
Minister des Äußern Lagerheim, die Minister Westring, Odel- 
berg, Crusebjörn, Husberg und Ramstedt, Reichstagsabgeord- 
nete, hohe Militärs, Vertreter von Behörden, Kunst und Wissen- 
schaft, und mit dem von Narwik kommenden Festzug waren 
Ministerchef Blehr, die Minister Lövland, Knudsen und Heftye 
sowie Stortingsabgeordnete usw. erschienen. König Oskar er- 
klärte mit kurzen Worten den schwedischen Teil der Bahn für 
eröffnet, worauf in der mächtigen Bahnhofshalle ein Festmahl 
stattfand. Nach einigen Stunden wurde die Fahrt nach Narwik 
angetreten. Drei Kilometer vor der Endstation, wo die Ofoten- 
bahn den nördlichsten Punkt (68° 27’), erreicht, machte man Halt, 
und König Oskar schrieb hier in den Obelisken, der diese be- 
merkenswerte Stelle bezeichnet, seinen Namen ein. Dann ging 
es nach Narwik, der seit dem Bahnbau emporgewachsenen 
neuen Stadt, die reichsten Schmuck angelegt hatte. In seiner 
Rede, mit der König Oskar hier auf dem Bahnsteig die 
norwegische Strecke für eröffnet erklärte, bemerkte er, die Bahn 
schaffe eine Verbindung zwischen dem nördlichen Atlantischen 
Ozean und der Ostsee, aber sie sei auch die nördlichste aller 
Eisenbahnen der Welt. Er müsse seine Bewunderung über die 
Naturschönheit, die sich von jedem Punkt des norwegischen 
Teils der Bahn biete, aussprechen, und in noch höherem Grade 
fordere die Leistung der Leiter des kühnen Unternehmens die 
Anerkennung heraus. Bei dem hiernach folgenden Festessen, 
das die Stadt Narwik gab, folgten Reden auf Schweden und 
Norwegen, in denen die Freude über das gelungene Werk zum 
Ausdruck kam. In der Tat stellten sich auf der Ofotenbahn 
anfänglich viele Schwierigkeiten entgegen; z. B. fürchteten die 
Versender von Eisenerz im mittleren Schweden den Wettbewerb 
der gewaltigen Erzreichtümer, die mit der neuen Bahn er- 
schlossen werden sollten. Diese Klagen sind inzwischen ge- 
edel geworden, da sich jetzt alle großen Erzfelder 

chwedens in einer Hand, nämlich der Grängesberggesellschaft, 
befinden. Auch militärische Bedenken wurden von mancher 
Seite geltend gemacht, aber Kriegsminister Crusebjörn wies 
seinerzeit auf die Vorteile hin, die eine Verbindung Nord- 
schwedens mit Norwegen und dem Atlantischen Ozean habe, 
da die Heranschaffung von Hilfstruppen und Kriegsmaterial 
erleichtert werde. Es galt nur, für Maßregeln zu sorgen, um 
die nördlichste Bahn der skandinavischen Halbinsel vor Über- 
rumpelung durch einen Feind zu schützen, und dies wird auch 
auf der schwedischeu Seite mit der starken Festung erreicht, 
die bei der Station Boden, dem Kreuzpunkt der Nordbahn und 
der Luleä-Gellivarabahn, im Bau begriffen ist. Nun erübrigt 
noch, daß Norwegen eine entsprechende Maßregel ergreift, 
nämlich die Stadt Narwik in eine Festung umwandelt. Damit 
würde das nördliche Skandinavien dann den wirksamen Schutz 
erhalten, den es bis jetzt noch entbehrt. 


— Belgisches Eisenbahnbudget. Das jetzt dem Parlament 
vorgelegte außerordentliche Budget umfaßt 119000000 Fr. für 
Ackerbau, Eisenbahnen und öffentliche Bauten, dazu noch 
5 000 000 Fr. Vorschuß zur Ausführung des Vertrags betreffs der 
Brüsseler Stadtbahn. Für Eisenbahnen werden gefordert: 
Strecken und Arbeiten 32000 000 Fr., neue Linien 13 000 000 Fr., 
Zugdienst und Material 33 000 000 Fr. 


‚ — Die neue Eisenbahnlinie Löwen-Aachen hat in der 
belgischen Abgeordnetenkammer bei einer Interpellation ver- 
schiedene Anfechtungen erfahren. Der liberale Abgeordnete 
und Bürgermeister von Verviers, Müllendorf, brachte die 


Befürchtungen dieser Stadt zum Ausdruck; die neue Linie 
werde sehr viel kosten und nicht so viel Zeit ersparen, wie man 
behaupte; einem so radikalen Mittel sei die Verbesserung des 
Materials und der Züge auf den bestehenden Linien vorzuziehen. 
Ihm schloß sich der Lütticher Abg. Neujean an, der genaueres 
über den Vertrag mit Deutschland wissen wollte. Die Kammer 
werde zu Unrecht vor Torschluß mit dieser wichtigen Vorlage 
überrumpelt; es frage sich, ob auch der Kriegsminister das Vor- 
gehen seines Eisenbahnkollegen billige usw. Ferner machte Abg. 
Buyl als Vertreter der Interessen von Östende und des Verkehrs 
Ostende-Dover Bedenken geltend. Ein anderer Vertreter von 
Ostende schlug verschiedene Abkürzungen des Verkehrs zwi- 
schen Düsseldorf und Ostende vor, auch wurden zur Pflege des 
Handels mit Deutschland kürzere, häufigere und schnellere Züge 
gewünscht. Der Eisenbahnminister Liebaert betonte die Ent- 
wicklung des Verkehrs und die nötigen Opfer zur Pflege des 
belgischen Außenhandels ; er sagte u.a.: „latonne de marchandise 
suit le voyageur“ (der Güterverkehr folgt dem Personenverkehr). 
Man müsse die internationale Kundschaft wahren, um so mehr 
als Belgien von Frankreich und den Niederlanden belauert sei 
(guettee). Deshalb habe die belgische Regierung mit der deut- 
schen den Vertrag betreffs der neuen Linie nach Aachen ab- 
geschlossen, die schon seit 1885 im Plan sei. Strategische Be- 
denken beständen nicht, auf der neuen Linie würde man von 
Ostende nach Aachen 21/, Stunde gewinnen. 


— Zur Eisenbahnerbewegung in der Schweiz. Eine 
außerordentliche Generalversammlung des Vereins schweize- 
rischer Lokomotivführer hat eine scharfe Resolution an- 
genommen, wonach das Reglement betreffend die Neben- 
bezüge des Maschinenpersonals jahrelangen Wünschen keine 
Rechnung trage und das Personal verkürzen werde; es werden 
davon die Verwaltungsorgane der Bundesbahnen in Kenntnis 
gesetzt in der „bestimmten Erwartung“, daß den „Postulaten“ 
in u zweiten Lesung des Reglements Rechnung getragen 
werde. 


— Elektrische Bahn Montreux-Berner Oberland. Nach dem 
soeben veröffentlichten Jahresbericht des Unternehmens, von dem 
im Jahre 1902 erst die Strecke Montreux-Les-Avants in Betrieb 
stand, sind die Arbeiten auf der ganzen Strecke bis Zweisimmen 
im vollen Gange und beschäftigen 1300 Arbeiter. Die zweite Teil- 
strecke von Les-Avants bis Montbovon ist bis auf die elek- 
trische Leitung fertiggestellt und wird noch in diesem Sommer 
dem Betrieb übergeben. Gsteig erhält einen Bahnhof, wodurch 
die Linie um mehr als 2km verlängert wird. Die Strecke 
Montreux-Montbovon ist auf 5 900 000 Fr., die Strecke Montbovon- 
Zweisimmen auf 7150000 Fr. veranschlagt. 


— Schweizerische Ausgabestelle für Vereins-Reisehefte. 
Eine Reihe der bedeutendsten schweizerischen Vertretungs- 
körperschaften hat in einem Gesuch an die schweizerischen 
Bundesbahnen die Einrichtung einer solchen Ausgabestelle in 
Bern gewünscht. Das Publikum zeige sich oft ungehalten, 
daß am Sitze der schweizerischen Bundesbahnen eine solche 
noch nicht bestehe und Vereinsreisehefte drei Tage im vorausin 
Zürich oder Lausanne bestellt,werden müssen. 


— Einführung des elektrischen Betriebes auf den Nord- 
Mailändischen Bahnen. Die Gesellschaft für die Nord-Mailän- 
dischen Bahnen, welche die ihr gehörigen Lokalbahnlinien Mailand- 
Varese-Laveno, Mailand-Como, Como-Varese und Novara-Varese 
im Betriebe hat, hat sich angesichts des starken Wettbewerbes 
der elektrisch betriebenen Linie Mailand-Varese der Mittelmeer- 
bahn, welche einen großen Teil der Reisenden von der Nord- 
bahnlinie Mailand-Varese an sich gezogen hat, endlich 
auch entschlossen, den elektrischen Betrieb auf ihrem Netze 
einzuführen. Sie hat an die Regierung das Ersuchen um Er- 
laubnis zur Entnahme der nötigen Wasserkraft aus einem 
kleinen Flüßchen des Veltlins gerichtet. Es wurden 1600 Se- 
kundenliter entnommen, welche nach einer Gefällüberwindung 
von 264 m 5600 PS entwickeln sollen. Die Umwandlungskosten 
auf den elektrischen Betrieb sind auf 2000000 L. veranschlagt. 
Darin sind nicht inbegriffen die Kosten für den Umbau und die 
Neuanschaffung des Rollmaterials.. Dadurch würden für Mailand 
schnellere und bequemere Verbindungen mit den oberitalienischen 
Seen geschaffen werden. 


— Betriebseinnahmen der italienischen Mittelmeerbahn 
und der adriatischen Bahnen. Mit dem 30. Juni hat für die 
Mittelineerbahn das Betriebsjahr 1902/03 abgeschlossen und für 
die adriatischen Bahnen das erste Halbjahr des Betriebes 1903. 
In allen Verkehrszweigen hat sich eine sehr bedeutende Zu- 
nahme der Einnahmen ergeben. Die Mittelmeerbahn hat eine 
Gesamteinnahme von 157000000 L. zu verzeichnen mit einer 
Zunahme von 7600000 L. gegenüber den Ergebnissen des Vor- 
jahres. Die Kilometereinnahme ist von 31300 L. auf 32900 L. 
gestiegen. 
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Die adriatischen Bahnen vereinnahmten in den besagten 
sechs Monaten insgesamt 66808000 L. mit einer Einnahmen- 
steigerung von über 3000000 L. ; das Erträgnis für das Kilo- 
meter ist von 10850 L. auf 11409 L., d. h. um 558 L. gestiegen. 


— Eröffnung einer Teilstrecke der elektrischen Klein- 
bahn Varese-Luino.. Am 15. d. M. wurde die erste Teilstrecke 
Varese-Grotte di Valganna der elektrischen, im Bau befindlichen 
Kleinbahn Varese-Luino eröffnet. Die Bahn schließt sich in 
Varese an die Mailändischen Nordbahnen an. 


— Urteil der Vereinigung der italienischen Handels- 
kammern betreffs der Neuordnung der italienischen Bahnen. 
Bei der jüngst stattgehabten Zusammenkunft der Vertreter der 
italienischen Handelskammern wurde die Angelegenheit der 
Neuordnung der italienischen Bahnen eingehend erörtert. Die 
Vereinigung der Handelskammern sprach sich vollständig für 
den Privatbetrieb der Bahnen aus, unter Vorbehalt einer ge- 
nauen Beaufsichtigung der Verwaltungen durch die Regierung 
zwecks Schutz der berechtigten Interessen des Handels und 
der Industrie. 


— Elektrischer Betrieb Mailand-Venedig. Einer Meldung 
aus Mailand zufolge soll die Direktion der italienischen Süd- 
bahn im Einvernehmen mit der Regierung beschlossen haben, 
im Jahre 1904 den vollständigen Plan für die Umwandlung des 
Betriebes der Strecke Mailand-Venedig, 265 km, in elektrischen 
fertigzustellen. Das gewählte System soll der B. B.-Ztg. zufolge 
dasjenige der dritten Schiene sein, welches von der Mittelmeer- 
bahn mit so günstigem Erfolge auf der Strecke Mailand-Varese 
erprobt worden ist. 


— Eisenbahnunfall bei Neapel. Der am 17.d.M. um 
48 Uhr früh nach Reggio in Calabrien abgegangene Eilzug ent- 
gleiste infolge falscher Weichenstellung 300 m vom Bahnhof. 
Drei Wagen stürzten um. Der Lokomotivführer konnte den Zug 
Anlore zum Stehen bringen. Etwa 15 Personen sind leicht 
verletzt. 


— Über das Eisenbahnunglück bei Liverpool teilen wir 
in Ergänzung unserer Mitteilung in Nr 55 S. 860 d. Ztg. nach 
Ausführungen im „Hamb. Korresp.* noch folgendes mit: Am 
15. d. M. Nachmittags zwischen 44 und 5 Uhr kam es auf der 
Lancashire und Yorkshire-Eisenbahn bei der Waterloo-Station 
53 engl. Meilen von Liverpool zu einem fürchterlichen Eisenbahn- 
unglück durch Entgleisen eines Expreßzuges. Gerade als dieser 
Zug, der in der Regel von Liverpooler Kaufleuten, die außer- 
halb Liverpools wohnen, benutzt wird, in die Station Waterloo 
einfahren wollte, sprang die Lokomotive bei einer Kurve aus 
dem Gleise und bohrte sich mit den Rädern tief in den Bahn- 
körper ein. Die beiden ersten Wagen des Zuges wurden 
vollständig zermalmt und unter ihren Trümmern fand man 
4 Tote und etwa 20 Verwundete, von denen 2 bald ihren Ver- 
letzungen erlagen. Von der Gewalt, mit der die Wagen auf 
die Lokomotive aufgefahren sind, und von der Geschwindig- 
keit, die der Zug gehabt haben muß, legt der Weg, den die 
Lokomotive nach der Entgleisung machte, einen deutlichen 
Beweis ab. Der Unterbau der Bahn war von den Rädern der 
Lokomotive etwa 100 m weit tief aufgerissen. Dann sprang 
die Lokomotive gegen den Pfeiler einer eisernen Brücke, den 
sie umriß und zertrümmerte, und fiel schließlich nach einem 
gewaltigen Satz auf den Bahnsteig, der völlig zerstört wurde. 
Von der Waterloo-Station war in wenigen Minuten das ganze 
Eisenbahnpersonal zur Hilfeleistung zur Stelle - Auch an 
sonstiger Hilfe fehlte es nicht. Ärzte und Krankenpfleger 
trafen ebenso wie Polizisten in sehr kurzer Frist an der Un- 
glücksstelle ein. Die Anblicke, die sich dem Auge des Beobach- 
ters boten, waren Entsetzen erregend. Ein Liverpooler Kauf- 
mann wurde noch lebend aber mit zerschlagenem Gesicht und 
vollständig zermalmten Beinen aus den Trümmern gezogen. 
Einzelne von den Opfern waren von Trümmern der Eisenbahn- 
wagen durchbohrt worden. Einige schienen vollständig fest- 
geklemmt zu sein. Viele schrieen und baten, daß man sie 
sterben lassen möge. Es erwies sich bei dieser Gelegenheit als 
außerordentlich wertvoll, daß die an Ort und Stelle zusammen- 
strömende Polizei in der Hilfeleistung bei Unglücksfällen aus- 
gebildet worden war. Über die Ursache des Unglücks ist man 
verschiedener Ansicht. Einige Sachverständige meinen, daß 
das Unglück durch einen Achsenbruch der Lokomotive herbei- 
geführt worden ist. Andere dagegen sind der Ansicht, daß der 
augenblickliche Zustand des Bahnunterbaues die Schuld trägt. 
Die Strecke Liverpool-Southport, auf der das Unglück sich 
ereignete, ist nämlich, da man elektrischen Bahnbetrieb ein- 
führen will, im Umbau begriffen. Von der Station Waterloo 
hatte man zum Zweck der nötigen Änderungen zu beiden 
Seiten des Gleises Gräben gezogen. Man nimmt nun an, daß 
diese Vertiefungen neben dem Gleise zusammen mit einem 
heftigen Regenfall am Dienstag Abend eine Lockerung der 
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Schwellen verursacht haben könnten, die dann verhängnisvoll 
wurde, als der Expreßzug mit seiner gewaltigen Geschwindig- 
keit über die geschwächte Gleisstelle fuhr. 


Fremde Weltteile. 


— Anatolische Eisenbahn. Nach einer Mitteilung der 
Voss. Ztg. aus Rotterdam hat die Verwaltung der Anatolischen 
Eisenbahn unter Zustimmung der türkischen Regierung den 
holländischen Ingenieuren H. und A. Waldorp, welche die 
Hafenwerke von Haidar-Pascha angelegt haben, Auftrag zur 
Anstellung von Vorstudien behufs Trockenlegung der 
MorastgegendenaufderHochebenevon Koniah 
(Mittel-Kleinasien) erteilt. Auf dieser reichlich 1100 m über dem 
Meeresspiegel liegenden Hochebene befinden sich im Westen 
der Stadt Koniah die beiden großen Binnenseen Bei-Schehier 
und Sidi-Schehier, unter sich durch den Fluß Karaveran ver- 
bunden. Soweit bekannt, haben diese Binnenseen keine Ab- 
flüsse, sie nehmen jedoch eine sehr große Zahl Flüsse und 
Bäche in sich auf; die Folge davon ist, daß in der Regenzeit 
der größere Teil der Hochebene überschwemmt wird, der 
kleinere Teil, der an sich höher liegt oder durch Hügelzüge 
abgeschlossen ist, aber völlig dürr bleibt. Entsprechende An- 
lagen sollen nun die Wassermenge sowohl örtlich aufteilen wie 
zeitlich aufspeichern. Gelingt das Vorhaben, so würde ein mehr 
als 40000 ha umfassendes Gebiet, an dem die Anatolische 
Eisenbahn entlang läuft, in fruchtbaren Boden umgestaltet 
werden. 


— Hedschasbahn (Damaskus - Mekka). Eine Reihe von 
Maßregeln ist angeordnet worden, um dem Fonds der Hedschas- 
bahn, die mit sehr großen finanziellen Schwierigkeiten zu 
kämpfen hat, neue Einnahmen zuzuführen. Für die Verleihung 
von Ämtern, Würden und Auszeichnungen soll einer Meldung 
des „Hamb. Korresp.“ zufolge je nach dem Grade eine Stempel- 
gebühr eingehoben werden, deren Ertrag der Hedschasbahn 
zufließen wird. Der Wesir wird 1000 Piaster, der Bala 600, der 
Ula I. Klasse und der Rumili-Begler-Beg 400, der Ula II. Klasse 
und der Miriman 200, der Matemaiz. 100 Piaster zu zahlen haben; 
der Marschall 1000 Piaster, der Divisionsgeneral 500, der Brigade- 
general 200, der Oberst und Oberstleutnant 100 Piaster; von den 
kirchlichen Würdenträgern: der Cazasker von Rumelien und 
Anatolien 750 Piaster, der Haremein von Stambul_ 200, der 
Mahratsch und der Beladi Hams& 100 Piaster; für die Verleihung 
des Großkordons mit Brillanten sind 1000 Piaster, für den Groß- 
kordon ohne Stern und Brillanten 500, für die II. Klasse 100, für 
die III. Klasse 50 Piaster zu zahlen; für die Imtiaz-, Iftikar- 
und Liakat - Medaillen 10 Piaster. Ferner wurden Stempel- 
gebühren von 100 bis 1 Piaster für verschiedene gewerbliche 
Konzessionen und für persönliche und andere Eingaben zu 
gleichem Zwecke eingeführt und für Reisepässe eine Abgabe 
von 2 Piaster angeordnet. Endlich sollen die im Zollamt zurück- 
gelassenen Waren zu gunsten der Hedschasbahn in einem zu 
eröffnenden Bazar verkauft werden. x Fe r 

Jüngst wurde wieder ein Stück der Eisenbahnlinie Haifa- 
Damaskus eröffnet. Die dem Engländer Pilling erteilte Kon- 
zession wurde bekanntlich im Vorjahre abgelöst und nunmehr 
bemüht sich die Türkei, die unvollendet gebliebenen Teil- 
strecken der Bahn, deren Bau sich jahrelang hinschleppte, nach 
und nach zu vervollständigen. 


Bücherschau. 


— Dr. jur. W. Kochs Handbuch für den Eisenbahngüter- 
verkehr. I. Teil: Eisenbahn-Stationsverzeichnis 
der dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörigen 
sowie der übrigen im Betrieb oder Bau befindlichen Eisenbahnen 
Europas (mit Ausnahme der Eisenbahnen Großbritanniens) unter 
Angabe der Adressen der Eisenbahn- und Stationsverwaltungen 
sowie der leitenden Bahnbeamten, der Entfernungen der Sta- 
tionen unter einander, ihrer Abfertigungs- und sonstigen Be- 
fugnisse im Eisenbahngüterverkehr sowie ihrer geographischen 
und politischen Lage. 34. umgearbeitete und vermehrte Auflage. 
Nach amtlichen Quellen zusammengestellt und herausgegeben 
von OÖ.v.Mühlenfels, Großherzoglich oldenburgischem Eisen- 
bahn-Direktionspräsidenten a.D. Berlin 1903. Verlag von Barthol 
& Cie (W. Lobeck). Preis 10 4. 

Nach dem am 15. September 1901 erfolgten Tode des ver- 
dienstvollen Verfassers dieses Werks, das dessen Namen auch 
weiterhin führen wird, ist die Herausgabe der ferneren Auflagen 
von dem jetzigen Schriftleiter dieser Zeitung übernommen wor- 
den. Die eben erschienene diesjährige, vollständig umgearbeitete 
und vermehrte (34.) Auflage stellt den Stand des europäischen 
Eisenbahnnetzes mit obiger Einschränkung am 1. d. M. dar. In 
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der vorliegenden Auflage ist sowohl die durch die Verstaat- 
lichung einer größeren Zahl von Privatbahnen zum 1. Juli d. J. 
erfolgte anderweite Abgrenzung der preußischen Staatsbahn- 
direktionsbezirke, als auch die durch die Verstaatlichung der 
vereinigten Schweizerbahnen und der Jura-Simplonbahn not- 
wendig gewordene anderweite Einteilung der Kreisdirektions- 
bezirke der schweizerischen Bundesbahnen berücksichtigt wor- 
den. Aus dem ergänzten Adressenverzeichnis der Bahnverwal- 
tungen sowie aus den Angaben über die seit dem Erscheinen 
der letzten Auflage in Europa eröffneten Bahnlinien, deren 
Stationsverhältnisse in dem Werke berücksichtigt sind, ist zu 
ersehen, wie umfangreich die Änderungen in der neuen Auf- 
lage sind. 

Die Anordnung des Stoffes im Brographlichen Teil ist — 


unter Einfügung der neuen Bahngebiete — im wesentlichen 


dieselbe 2 ker Wie in der vorigen Auflage des Werks 
sind die;Eisenbahnen, auf welche das Internationale Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtenverkehr Anwendung findet, 
besonders gekennzeichnet. 

In dem angehängten alphabetischen Stationsregister findet 
sich zum Zweck des raschen Gebrauchs bei jeder Station an- 
gegeben, zu welchem Bahngebiet (bei den preußischen und 
hessischen Staatsbahnstationen auch zu welchem Verkehrs- 
inspektionsbezirk) sie gehört und inwieweit ihr Güterverkehr 
etwa beschränkt ist usw. Dieser Teil gibt den Versendern und 
Abfertigungsstellen daher auch das Mittel an die Hand, sich 
durch Nachschlagen der betreffenden Stelle des geographischen 
Stationsverzeichnisses über die wichtigsten für sie in Betracht 
kommenden Verhältnisse jeder Station schnell und eingehend 
zu unterrichten. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
33,683 km lange Strecke Falkenburgi. Pom.-Polzin der 
Königlichen Eisenbahndirektion Stettin ist den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden; ferner ist die 0,82 km lange 
Verbindungsbahn zwischen den Strecken Steele Nord- 
Dahlhausen Ruhr und Steele Nord-Bochum Süd 
der Königlichen Eisenbahndirektion Essen, welche am 1. Sep- 
tember d. J. für den Güterverkehr eröffnet werden soll, vom 
Base der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecke 
zu betrachten. 

Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. Am 15. Juli 
dieses Jahres ist die zwischen den Stationen Lichtenberg- 
Friedrichsfelde und Marzahn an der Strecke Lichtenberg- 
Werneuchen gelegene Station Magerviehhof für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Tier- und Güterverkehr eröffnet worden. Die 
Beförderung von Personen, Gepäck und lebenden Tieren ist 
keiner Beschränkung unterworfen. Der Güterverkehr ist da- 

egen auf solche Eil- und Frachtgüter beschränkt, welche an 

ie Zentrale für Viehverwertung oder an Interessenten, denen 
die Beförderung auf den Anschlußgleisen gestattet ist, gerichtet 
oder von diesen aufgegeben werden. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 53 — Inser.-Nr 1726 — d.Ztg.) 
i Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Am 
1. August d. J. wird der an der Strecke Lübbenau-Kamenz 
zwischen den Stationen Groß-Raeschen und Senftenberg in 
Kilometer 121,587 gelegene Haltepunkt Sedlitz für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 
20. Juli d. J. ist zwischen Karf und Radzionkau der Strecke 
Beuthen-Tarnowitz der Haltepunkt Dombrowa für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. (Vergl. Bekannt- 
machung in Nr 55 — Inser.-Nr 1787 — d. Ztg.) 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke München-Ingolstadt zwischen den Stationen 
Petershausen und Reichertshausen neu errichtete Station 
V. Klasse Paindorf ist am 15. Juli d. J. für die Abfertigung 
von Personen, Reisegepäck, Hunden und Kleinvieh eröffnet 


. k Österreichische Staatsbahnen. Am 

15. Juli d. J. ist die zwischen den Stationen Taus und Böhmisch 

Kubitzen-Vollmau in Kilometer 169,533 der Linie Prag-Furth i/W. 

gelegene Haltestelle Taus Stadt für den Personen- und Ge- 

päckverkehr und an der Lokalbahn Laun-Libochovie am 

leichen Tage die neuerrichtete Haltestelle Duban für ‘den 
ersonen- und beschränkten Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Weiden-Neuenmarkt=-Wirsberg zwischen den 
Stationen Parksteinhütten und Pressath gelegene Station 
Schwarzenbach bei Pressath, die bisher nur für Stück- 
gutabfertigung bis zum Einzelgewicht von 250 kg eingerichtet 
war, ist am 15. Juli d. J. für den unbeschränkten Güterabferti- 
gungsdienst eröffnet worden. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Der an der Bahnstrecke Northeim -Nordhausen zwischen 
Tettenborn-Sachsa und Walkenried gelegene Personenhaltepunkt 


"worden. 


| Bad Sachsa ist am 15. Juli d. J, für den Eilstückgutverkehr 


eröffnet worden. 

.K. priv. Südbahngesellschaft. Am 20. Juli d.J. 
ist in der an der Linie Kufstein-Ala zwischen den Stationen 
Steinach und Gries gelegenen Haltestelle St. Jodok die Fahr- 
kartenausgabe und die Abfertigung von Reisegepäck und 
Hunden gegen Nachzahlung eingeführt worden. 


Bezeichnung von Stationen und Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Der 
an der Strecke Ratibor-Troppau gelegene Haltepunkt Woinowitz 
führt zur Unterscheidung von der an der Strecke Ratibor- 
Leobschütz gelegenen Haltestelle Woinowitz die Bezeichnung 
Woinowitz Dorf. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Oktober d. J. ab erhält die Haltestelle Mylau den Namen 
Bahnhof Göltzschtalbrücke und die Linie Reichen- 
bach-Mylau die Bezeichnung Reichenbach - Mylau- 
Göltzschtalbrücke. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Die Güterwagenparkverzeichnisse Nr 3 (Großherzoglich 
badische Staatseisenbahnen), Nr 68 (k. k. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn) und Nr 86 (Niederländische Zentral-Eisenbahn- 
gesellschaft) sind neu herausgegeben worden, ferner ist zu dem 
Güterwagenparkverzeichnisse r 42 (Königl. Eisenbahndirektion 
Magdeburg) der Nachtrag III erschienen. Durch die neu 
herausgegebenen Güterwagenparkverzeichnisse Nr 3, 68 und 86 
werden die älteren Güterwagenparkverzeichnisse gleicher 
Nummer aufgehoben. 


Vereins-Kilometerzeiger. 


Zu dem Kilometerzeiger Nr 35 (Königl. Eisenbahndirektionen 
Bromberg, Danzig und Königsberg i. Pr.) ist der Nachtrag VI 
und zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der Nach- 
trag V herausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins sind erlassen worden: 

Nr I 282 vom 3. Juli d. J. an sämtliche (ordentlichen und 
außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf Ergänzung 
der Ziffer 16, Absatz 4 der Ausführungsvorschriften zu den Be- 
stimmungen über die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahr- 
scheinheften (abgesandt am 17. Juli d. J.). 

Nr I 294 vom 9. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend die Fahrscheinverzeichnisse 
vom 1. Juni d. J. (abgesandt am 17. Juli d.J.). 

Nr I 300 vom 8. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 62 des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, Bremen, 
den 2./3. Juli d. J. (abgesandt am 17. Juli d. J.). (Die nächste 
Ausschußsitzung soll am 2. März 1904 in Rom stattfinden.) 

Nr II 535 vom 4. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 


verzeichnissen (abgesandt am 15. Juli d. I 
Nr III 536 vom 4. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 15. Juli d. J.). 


Zeitung des Vereing, 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


"Am 1. August d. J. wird der an der 
Strecke Warburg-Sarnau zwischen den 
Stationen Birkenbringhausen und Ernst- 
hausen neu errichtete Personenhalte- 
punkt Wiesenfeld dem Verkehre 
übergeben. 

Eine Gepäckabfertigung von Wiesen- 
feld findet nicht statt. 

Nach Wiesenfeld darf Gepäck nur 
dann abgefertigt werden, wenn der Rei- 
sende sich zur sofortigen Abnahme des- 
selben am Packwagen nach Ankunft des 
Zuges auf der Bestimmungsstation be- 
reit erklärt. 

Der Fahrkartenverkauf findet durch 
die Zugführer statt. 

Cassel, den 14. Juli 1903. (1823) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Haltestelle Witterschlick 
für den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

Am 1. August d. J. wird die an der 
Strecke Bonn-Euskirchen zwischen den 
Stationen Impekoven und Kottenforst 
gelegene Haltestelle Witterschlick 
für den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr eröffnet. 

Die Haltestelle ist für die Abfertigung 
von Personen und Gepäck, Eil- und 
Frachtstückgütern sowie von Wagen- 
ladungen der angeschlossenen Werke 
und Lagerplätze eingerichtet. Die An- 
nahme und Auslieferung von Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Gleichzeitig mit dem ‘lage der Be- 
triebseröffnung wird die Haltestelle in 
die Gütertarife mit der Tarifgruppe VII, 
die Staatsbahn - Wechselverkehre mit 
dieser Gruppe, ferner für den rheinisch- 
westfälisch - oldenburgischen Güterver- 
kehr einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln, den 15. Juli 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1824) 


2. Änderung von Stationsnamen, 


Vom 1. August d. J. ab wird der Sta- 
tionsname Witterschlick in 
„Impekoven“ 
abgeändert. 
CGöln, den 14. Juli 1903. (1825) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Tarnowitz-Schoppinitz R.O.U.E. 
gelegene Station Beuthen R. O0. U, E. 
für den Stückgut- und den allgemeinen 
Wagenladungsverkehr geschlossen, und 
treten alsdann die für diese Station be- 
stehenden Frachtsätze für den allge- 
meinen Verkehr außer Kraft. Nur 
Wagenladungen von und nach den an 
die Station Beuthen R. OÖ. U. E. ange- 
schlossenen Werken und Lagerplätzen 
können nach diesem Zeitpunkte zu den 
bisherigen !Sätzen abgefertigt werden, 
während alle übrigen Sendungen von 


und nach der Station Beuthen O. S. E. 
abzufertigen sind. Die für letztere be- 
stehenden Sätze weisen gegenüber den 
entsprechenden Sätzen von DBeuthen 
R. ©. U. E. teils Ermäßigungen, teils Er- 
höhungen auf. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Kattowitz, den 13. Juli 1903. (1826) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betei- 
ligten Verwaltungen. 


4. Güterverkehr. 


Die Station Neu-Isenburg des Bezirks 
Mainz wird mit sofortiger Geltung in das 
Heft 9 b des belgisch-südwestdeutschen 
Tarifs vom 1. März 1838 (Verkehr mit der 
früheren Main-Neckarbahn)aufgenommen. 

Straßburg, den 15. Juli 1903. (1827) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Thüringisch-hessisch-bayerischer 
Verband. 

Am 1. August d. J. werden die Sta- 
tionen München:Giesing, München-Schwa- 
bing und Milbertshofen der bayerischen 
Staatsbahn in den Gütertarif für den 
obenbezeichneten Verband einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 17. Juli 1903. (1828) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch-hessischer Güterver- 
kehr (Gruppenwechselverkehr IV/VI) 
und oldenburgisch-hessischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 25. Juli d. J. ge- 
langen im Verkehr von Station Herdorf 
nach Bremen, Bremerhaven, Geestemünde, 
Grohn-Vegesack, Brake, Elsfleth und Nor- 
denham ermäßigte Ausnahmesätze für 
Pflastersteine zur Herstellung von Reihen- 

pflaster zur Einführung. 

Näheres ist bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen und in unserem Verkehrs- 
bureau zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 16. Juli 1903. (1829) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. August d. J. treten die Nach- 
träge XI zu den Heften C1, 03 und C4 
sowie XII zum Heft C2 des Gütertarifs 
vom 1. April 1895 in Kraft. Durch die- 
selben werden die Stationen Flanders- 
bach, Hofermühle und Lohmar des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld in den Verkehr 
aufgenommen sowie anderweite Fracht- 
zusätze für die Stationen Tönisheide, 
Velbert und Wülfrath eingeführt. Die 
Nachträge enthalten ferner eine Änderung 
der Beschränkung für die Anwendung 
der Stückgutsätze im Verkehr mit der 
Station Barmen-Loh, eine Ergänzung und 
Änderung des Ausnahmetarifs 7 für 
Heringe und 11 für Eisen usw., ander- 
weite Frachtsäze für den Verkehr 


zwischen den Stationen der Eisern- 
Siegener Eisenbahn und den Stationen 
Barneveld (Dorf), Ede (Dorf), Zeist der 
Niederländischen Zentralbahn sowie Apel- 
doorn und Barneveld der Holländischen 
Eisenbahn, eine Ergänzung des Assimi- 
lationsverzeichnisses und Berichtigungen. 
Soweit durch die letzteren Erhöhungen 
eintreten, sind dieselben erst vom 15. Sep- 
tember d. J. gültig. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die Güterabfertigungsstellen und zwar 
Nachtrag XI zu den Heften C1 und O3 
zu je 10 4, Nachtrag XII zum Heft C2 
zu 15 „) und Nachtrag XI zum Heft C4 
zu 5 4 das Stück zu beziehen. 

Elberfeld, den 14. Juli 1903. (1830) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif 8 für Flachs und Hanf 
des ostpreußisch - russischen Güterver- 
kehrs über Grajewo. 


Mit Gültigkeit vom 19. August a./ 
1. September n. Stils 1903 wird zum Tarif 
der I. Nachtrag herausgegeben. Derselbe 
enthält die Aufnahme neuer russischer 
Stationen, geänderte, erhöhte Frachtsätze 
von einzelnen Stationen der Moskau- 
Kiew-Woronescher Zweigstrecken, sowie 
Berichtigungen und Ergänzungen. Über 
die Tariferhöhungen gibt unser Verkehrs- 
bureau Auskunft. Druckstücke des Nach- 
trages sind zum Stückpreise von 0,15 
von der hiesigen Auskunftsstelle käuflich 
zu beziehen. 

Königsberg, den 16. Juli 1903. (1831) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 


Am 20. Juli d. J. werden verschiedene 
Stationen der südwestdeutschen Bahnen 
in einzelne Klassen des Seehafen - Aus- 
nahmetarifs für den Verkehr mit den 
Emshäfen (Emden, Emden Außenhafen, 
Leer und Papenburg) vom 1. Oktober 
1901 aufgenommen und es wird außerdem 
in diesen Tarif eine neue Klasse 15 für 
Bier (in Kisten und Fässern) von Donau- 
eschingen zur Ausfuhr über See einge- 
führt. Die Abfertigungsstellen geben 
Auskunft. 

Cöln, den 13. Juli 1903. (1832) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. . 


Mitteldeutsch - hessischer Verkehr 
(Gruppenwechseltarif V/V]). 

Am 1. August 1903 gelangt der Nach- 
trag XXIII zum Gütertarif zur Einführung. 
Derselbe enthält außer Änderungen und 
Ergänzungen der besonderen Tarifvor- 


schriften, der besonderen Bestimmungen | 


zum Nebengebührentarif, der Stations- 
tarifsätze, des Umkartierungstarifs und 
der Ausnahmetarife namentlich neue Ent- 
fernungen für die in die preußisch- 
hessische Gemeinschaft übergegangenen 
Stationen der vormaligen Main-Neckar- 
bahn, sowie für eine weitere Anzahl 
Stationen der Direktionsbezirke Mainz, 
Cassel, Frankfurt a/M. und Erfurt, ferner 
geänderte Entfernungen für verschiedene 
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Stationen der Direktionsbezirke Cassel, 
Frankfurt a/M., Halle a/S. und. Magde- 
burg, sowie für Station Cronberg der 
Cronberger Eisenbahn. 

Durch den Nachtrag XXIII werden auf- 
gehoben die Entfernungen und Fracht- 
sätze des Gütertarifs Teil II, Heft 1 des 
Öst-mittel-südwestdeutschen Verbandes 
vom 1. Mai 1897 nebst Nachträgen be- 
züglich jener Stationsverbindungen, für 
die im genannten Nachtrage Entfernun- 
gen und Frachtsätze enthalten sind, 

Soweit durch den Nachtrag XXIII 
Frachterhöhungen eintreten, gelten die- 
selben erst vom 15. September 1903 ab. 
Näheres ist bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen zu erfahren. 

Erfurt, den 16. Juli 1903. (1833) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. August d. J. treten im Tarif- 
heft 1 nachbezeichnete Frachtsätze der 
Ausnahmetarife Nr 16 A und B (Pfeifen- 
erde und Porzellanerde usw.) in Kraft: 

Ausnahmetarif Nr 16A: 


zwischen 
Karlsbad B. E. B. und Bock= 
e C. B. k. k. St. B. }? Wallendorf 
£ Ku), K. E. D.E. 


75 „) für 100 kg, 
zwischen Rudig k. k. St.B. und Bock= 
Wallendorf K.E.D. E. 
107 3 für 100 kg. 
Ausnahmetarif Nr 16B: 
Von Rudig k. k. St. B. nach Bock- 
Wallendorf K. E. D. E. 
98 3 für 100 kg. 
Breslau, den 18. Juli 1903. (1834) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 

Ab 20. d. M. wird die Station Greven- 
broich des Eisenbahndirektionsbezirk s 
Cöln mit direkten Frachtsätzen in den 
Ausnahmetarif 11a für Eisen und Stahl 
usw. des rheinisch - westfälisch - nieder- 
ländischen Güterverkehrs Abteilung A, 
Hefte 1 bis 3 aufgenommen. 

Nähere Auskuntt erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen, sowie das Ver- 
kehrsbureau der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Cöln. 

Elberfeld, den 18. Juli 1903. (1835) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der bet. Verwaltungen. 
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Nr 56 


„Harze, gemeine, folgende: Fich- 
tenharz (Galipot, Barras), weißes Harz 
(Weißpech), gelbes Harz (Gelbpech), 
Burgunderharz (Burgunderpech), Co- 


lophonium (Geigenharz), _Brauer- 
harzao: Jake ZA—B: 
(Terpentin, siehe dieses).“ 

Breslau, den 18. Juli 1903. (1837) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. November 1900. 
Mit Wirksamkeit vom 1. August 1903 
werden die Stationen verschiedener neu 
eröffneter Lokalbahnstrecken der Kgl. 
bayerischen Staatseisenbahnen in den 
Tarif einbezogen. 
München, den 17. Juli 1903. (1838) 
Generaldirektion . 
der Königl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

In den Ausnahmetarif 1b für Holz des 
Tarifhefts 4 (Baden-Reichsbahn) werden 
vom 1. August 1903 ab für den Verkehr 
Fahrnau-Basel (Reichsbahn) /Basel-St. Jo- 
hann und Zell i. Wiesental-Basel (Reichs- 
bahn)/Basel-St. Johann die besonderen 
Frachtsätze von 0,194 ‚#. und 0,204 4% für 
100 kg aufgenommen. 

Straßburg, den 13. Juli 1903. (1839) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Belgisch-bayerischer Güterverkehr. 
Die am 1. März 1893 durch Nachtrag IV 
zum deutsch-belgischen Gütertarif (Teil II, 
Heft 2 vom 1. August 1891) eingeführten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 19 für 
Kartoffeln, Rüben und Erden, auch Por- 
zellanerde (Kaolin) von Eger (Station der 
sächsischen Staatsbahnen) nach Belgien 
gelten auch für Sendungen von Eger 
(bayerische Staatsbahn). 
Cöln, den 14. Juli 1903. (1840) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Das Warenverzeichnis des im nord- 
deutsch-sächsischen und Berlin- 
Stettin-sächsischen Verkehr 
gültigen Seehafen-Ausnahmetarifes E er- 
hält in der Klasse II b unter Ziffer 1 mit 
Gültigkeit vom 1. August d. J. an eine 
anderweite Fassung. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Dresden, den 17. Juli 1903. (1841) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif VI, Gruppenwechseltarife 
mit Gruppe VI, Frankfurt-hessisch-süd- 
westdeutscher Verband, Main-Neckar- 
bahn-pfälzischer und hessisch-baye- 
rischer Gütertarif. 

Am 1. August d. J. wird die an der 
Nebenbahn Weinheim-Fürth i/O. gele- 
gene Haltestelle Hotzenbach des Direk- 
tionsbezirks Mainz für die Abfertigung 
von Eil- und Frachtstückgut im Einzel- 

ewichte bis zu 100 kg eröffnet und in 

ie obengenannten Tarife einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen und das Verkehrsbureäu. 

Mainz, den 12, Juli 1903. (1836) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Teil IB für den Güterverkehr zwischen 
Rumänien einerseits und Oesterreich- 
Ungarn und Deutschland anderseits. 

Der Wortlaut der Position H—3 (Harze) 
der Güterklassifikation (Seite 41) wird mit 
Gültigkeit vom 1. August 1903 wie folgt 
abgeändert: 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6a 
für Steinkohlen von den Umschlagsplätzen 
Mannheim, Mannheim Industriehafen, 
Rheinau, Karlsruhe Hafen und Maxau 
nach Basel B.B, S.B.B. und Basel- 
St. Johann werden mit Wirkung vom 
1. August 1. J. ermäßigt. 

Die neuen Frachtsätze finden nur auf 
solche Sendungen Anwendung, welche 
nach der Schweiz oder jenseits der 
Sohmeig gelegenen Gebieten bestimmt 
sınd, 

Nähere Auskunft erteilen unsere Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 15. Juli 1903. (1842) 

Gr. Generaldirektion. 


Russisch-westpreußischer Verkehr 

über Mlawa. 

Am 1. September 1903 tritt zum Aus- 
nahmetarif 5 für Flachs und Hanf usw. 
von russischen Stationen nach Danzig 
und Neufahrwasser der Nachtrag I in 
Kraft. Derselbe enthält außer sonstigen 
Ergänzungen und Berichtigungen direkte 


Frachtsätze von Stationen der Nowosyb- 
kower Zufuhrbahn sowie erhöhte Fracht- 
sätze von Stationen der Zweigstrecken 
Kruty-Tschernigow, Konstop-Pirogowka, 
Woroschba-Sseredina-Buda, Korenewo- 
Rylsk, Korenewo-Ssudsha und Ochot- 
schewka - Kolpny der Moskau - Kijew- 
Woronescher Eisenbahn. Druckstücke 
des Nachtrages sind vom 20. August d.J. 
ab von den beteiligten Stationen käuflich 
zu beziehen. Bis dahin erteilt unser Ver- 
kehrsbureau über die Höhe der Fracht- 
sätze Auskunft. 

Danzig, den 17. Juli 1903. (1843) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. August d. J. treten im Tarif- 

heft 1 nachstehende Frachtsätze des Aus- 

nahmetarifs Nr6 (Getreide usw.) in Kraft: 


Hödnitz 
St. E. G. 
& ch .u md 1 "TAURG 
INC un von Pronnige 
für 
100 kg 
Braunschweig (Hauptbhf.) 
NE DE De 338 
Braunschweig (Ostbhf£f.) 

KaENDEeNM Nee 336 
Cassel (OÖber- und Uniterstadt) 

REES DU 345 
Cassel (Rangierstation) 

KREL- DICHTER ER, 344 
Cotkenr Kt ER DTM. 283 
Dessaı K „EA DE Ham a... 276 
Eisenach RR. Du m. 2% 298 
Erin Kon Dene ee 273 
Göttingen K.E.D.C. ... 338 
Gotha (Hauptbhf.) K. E. D. E. 285 
Magdeburg (alle Bhfe) 

KUEL DARM IBTTS 1270 hm 299 
Naumburg a/S. (Hauptbhf.) 

EA, ee 265 
Neustadt a.d. Orla K.ED. E. 240 


Weimar (preuß. Staatsb.) 
Kuh DE Saar ir 263 

Breslau, den 19. Juli 1903. (1844) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verbandsverwal- 


tungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeilU, Heft3 vom 1. Juli 1902. 

Am 1. August 1903 tritt im oben ge- 
nannten Tarifhefte der Nachtrag II in 
Kraft, der unter anderem einige neue 
und abgeänderte Frachtsätze des Klassen- 
tarifs und der Ausnahmetarife, sowie eine 
neue Fassung des Ausnahmetarifs für 
Eisen und Stahl usw. enthält. 

Die durch den Nachtrag eintretenden 
Tariferhöhungen gelten erst vom 15. Sep- 
tember 1903. 

Druckstücke des Nachtrages sind zum 
Preise von 0,10 /@ bei den bekannten 
Dienststellen zu haben. 

Breslau, den 16. Juli 1903. (1845) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Direkter Güterverkehr mit den k. baye- 
rischen Staatseisenbahnen. 

Die bisher nur zur Stückgutabfertigung 
bis zum Einzelgewicht von 250 kg be- 
fügten bayerischen Stationen Gundels- 
hausen und Schwarzenbach b. Pressath 
sind fürden unbeschränkten Güterverkehr 
eröffnet, und zwar erstere seit 10. Juli, 
letztere seit 15. Juli d. J. 

München, den 18. Juli 1903. (1846) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


* 
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a) Osterreichisch - Lindau -Vorarlberger 
Eisenbahnverband. 

b) Oesterreichisch - ungarisch - bayeri- 
scher Eisenbahnverband. 

e) Süddeutsch - österreichisch - ungari- 
scher Eisenbahnverband. 

d) Rhein- und Main - Umschlagsverkehr 
mit Oesterreich. 

e) Oesterreichisch - ungarisch - schwei- 
zerischer Eisenbahnverband. 

f) Oesterreichisch - ungarisch - französi- 
scher Eisenbahnverband. 

g) Schweizerisch -österreichisch- ungari- 
scher Transitverkehr. 

Frachtberechnung für Güter- 

sendungen, welche in Wien 

umexpediert werden. 

Auf Frachtgütersendungen, welche in 
Ermangelung direkter Frachtsätze oder 
solcher nach oder von Wien St. E. G. 
transit und Wien K. F. N. B. transit in 
Wien k. k. St. B. umzuexpedieren sind, 
finden die direkten Frachtsätze für 
Hütteldorf - Hacking (loko) 
oder, wenn solche nicht bestehen, die- 
jenigen für WienIK E. B. West- 
bahnhof Anwendung. 

Fürdie Verbindungsstrecken nach bezw. 
von Wien Nordbahnhof, Wien Nordwest- 
bahnhof, Wien Staatsbahnhof und Wien 
Südbahnhof kommen in beiden Fällen 
die im Wiener Überfahrtarif vom 1. Juli 
1903 enthaltenen Frachtsätze für „Hüttel- 
dorf-Hacking transit“ zur Be 
rechnung. 

Wien, am 16. Juli 1903. 

K. k, österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1847) 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtsatz für Zucker von 
Schönpriesen bezw. von Nesto- 
mitz (Zuckerfabrik) nach 
Innsbruck. 

Bis auf weiteres, längstens bis Ende 
Dezember 1908 wird für Zucker der 
Pos. Z-8-a des österr. - ungar. - bosn.- 
herzeg. Tarifes, Teil I bei Frachtzahlung 
mindestens für 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen von Schönpriesen bezw. 
von Nestomitz (Zuckerfabrik) nach Inns- 
bruck ein Frachtsatz von 368 h für 100kg 
berechnet. 

Das Auf- bezw. Abladen obliegt dem 
Absender bezw. dem Empfänger. 

Der Frachtsatz findet im Kartierungs- 
wege Anwendung. 

Wien, am 18. Juli 1903. (1848) 

Die Generaldirektion 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 

im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen: 
700 t Eisengußteile zu Weichen (Futter- 


stücke usw.), Stück gußeiserne 
Unterlagsplatten, 27000 Stück guß- 
eiserne Hakenplatten, 4%0 Stück 
Weichenböcke. 


Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr 1, 
hier, bei welcher sie auch zur Einsicht 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 1,50 4 — in bar — zu be- 
ziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
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materialien‘“ versehen und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermin am 30. Juli d.J., 
Vormittags 10 Uhr, portofrei an 
uns einzusenden. 
Ende derZuschlagsfristam 22.Augustd.J. 
Essen (Ruhr), den 13. Juli 1903. (1849) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn Lampertheim-Weinheim. 

Das Verlegen der Gleise und Weichen 
sowie das Versetzen der Warnuangs- 
tafeln, Telegraphenstangen usw. von 
Station 5 + 25 bis Station 110. — 00 der 
Neubaustrecke Lampertheim-Weinheim 
sollen vergeben werden. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
der Bauabteilung — Bergstraße Nr 122a — 
eingesehen und von derselben gegen 
postgeldfreie en! von 5 4 
— in bar — bezogen werden. 

Die Öffnung der Angebote erfolgt 
Freitag, den 14 August 1905, 

or ms ZU, Zuschlagsfrist:: 
4 Wochen. 

Weinheim, 16. Juli 1903. (1850) 

Gr. hess. Eisenbahnbauabteilung. 


Die Direktion der priv. österr. - ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft beabsichtigt 
die Lieferung von 

zusammen 700 t Schmelz-, Stück- 

und Würfelkoks für das Jahr 1904 

im Wege der allgemeinen öffentlichen 
Konkurrenz sicherzustellen. 

Die Lieferung hat gemäß der dies- 
bezüglichen Offertbehelfe, als: Offert- 
formulare, allgemeine und spezielle Liefe- 
rungsbedingnisse zu erfolgen, welche 
bei der 

Direktion (Materialwesen) 

der privileg. österr. -ungar. Staatseisen- 
bahngesellschaft in Wien, I. Schwarzen- 
bergplatz Nr 3, III. Stock, Tür Nr 25, an 
Werktagen zwischen 10 und 12 Uhr Vor- 
mittags eingesehen und behoben, bezw. 
gegen Vergütung der Kosten bezogen 
werden können. 

Die Preise sind sowohl franko loco der 
bezüglichen Abfertigungsstation, 
als auch 

a) für preußisch - niederschles. 

Koks franko loco Station 
Halbstadt und 
b) für preuß.-oberschles., Ostrauer 
und Karwiner Koks 
franko loco Station Olmütz 
der privileg. Österr. - ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft 
zu notieren, 

Das mit einer Stempelmarke ä& 1 Kr. 
versehene und in allen seinen Teilen 
vollständig ausgefüllte Offertformular 
ist in dem hierzu bestimmten Kuvert 
versiegelt, längstens bis zum 3. August 

J., 12 Uhr Mittags, beim Ein- 
reichungsprotokoll der priv. österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft in Wien, 
I. Schwarzenbergplatz Nr 3, einzubringen. 

Ofterte, welche nach dem obigen Ter- 
mine eingebracht werden oder beson- 
dere von den Bedingungen abweichende 
Bestimmungen enthalten, bleiben unbe- 
rücksichtigt. 

Die Offerenten haben bis inklusive 
10. November 1903 im Worte zu bleiben. 

Die Direktion behält sich: völlig freie 
Wahl rücksichtlich der eingelangten 
Offerte vor: sie ist sohin berechtigt, be- 
liebige Teillieferungen einzelnen Offe- 
renten zu übertragen oder auch sämt- 
liche Anbote ohne Angabe von Gründen 
zurückzuweisen und die Lieferung auf 
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irgend eine andere ihr beliebige Weise 


zu vergeben. 
Wien, im Juli ‚1903. 
Die Direktion 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
‚gesellschaft, 


(1851) 


Offentliche Verdingung 
der Lieferung und Herstellung nach- 
stehender Tischler-, Schlosser- 
und Glaserarbeiten zum Neubau 
des Empfangsgebäudes auf Bahnhof 


Worms: 
Los Ird 780 qm eichenen Stabfuß- 
boden. 
„1,450: „ Pitsch pine Fuß- 
boden. 
..1008% tannenen Fußboden. 
Los II „ 160 Stück eichene Fenster. 
Los II „ 160 „ Fenster zu ver- 
glasen. 
Los IV „ 160 „ Fenster zu beschla- 
gen. 
Los V „ 300 qm eichene sichtbare 
Balkendecken nebst 
Unterzügen. 
„ 50 m Sockelleisten der 
Fußböden. 


„ 30 Stück eichene Türen. 

Me ones kieferne Türen. 
TossVIeserore, Türbeschläge 
(Kunstschmiede- 
arbeit). 

Vorstehende Arbeiten sind in einzelnen 
und auch in mehreren Losen zusammen- 
gefaßt zu vergeben. 

Die Verdingungsunterlagen mit Aus- 
nahme der Zeichnungen, welche im 
Zimmer 90 unseres pa ebäudes, 
Rhabanusstraße 1 hier, zur sicht in 
den Dienststunden von 8—12 Uhr Vor- 
mittags und 23-6 Uhr Nachmittags offen 
liegen, können gegen portofreie Einsen- 
dung von je 0,80 4@ für Los I, III und VI 
und von je 1,20 4 für Los II, IV und V 
in bar (nicht Briefmarken) durch unser 
Zentralbureau bezogen werden. 

Die Angebote sind verschlossen, porto- 
frei und mit entsprechender Aufschrift 
versehen bis zudemauf Sonnabend, 
den1. Augustd.J., Vorm. 11 Uhr 
festgesetzten Eröffnungstermine, welcher 
im Zimmer 72 unseres Verwaltungsgebäu- 
des abgehalten wird, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist4 Wochen. 

Mainz, den 9. Juli 1903. (1852) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Angebote aufalte unbrauchbare, 
in den Werkstätten Berlin I (am Mark- 

rafendamm), Berlin II (Ostbahnhof), 

runewald, Tempelhof, Potsdam und 
der Nebenwerkstatt Berlin (Lehrter 
Bahnhof) lagernd Werkstatts- 
materialien sind postfrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift an 
das Rechnungsbureau Berlin, 
Schöneberger Ufer 1—4, bis zum 
8 August d. J.,, Vormittags 
11.Uhr, einzureichen. Bedingungen 
und Angebotbogen sind einzusehen oder 
zu beziehen daselbst vom Zentral- 


bureau Zimmer 420 gegen post-: 


und bestellgeldfreie Einsendung von 50 
bar (Briefmarken! ausgeschlossen). Zu- 


' schlagsfrist bis zum 29. August d.J. 
(1858) - 


“Berlin, den 8. Juli 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ringer in Berlin N. 
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Vorlegung, Pfändung und Beschlag- 
nahme von Gütern, die sich im Ge- 
wahrsam der Eisenbahn befinden. 


Die vorübergehende Umstationierung von 
Privatkesselwagen. 


Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1901. 

(Schluß.) 


Nachrichten: 

Deutschland: Frachtfreie Beförde- 
rung von Liebesgaben nach dem Über- 
schwemmungsgebiet der Oder. — Be- 
schleunigung der Bearbeitung von Klein- 
bahnangelegenheiten. — Förderung des 
Kleinbahnwesens. — Beschleunigung des 
Enteignungsverfahrens.. — 50 jähriges 
Jubiläum der preuß. Ostbahn. — Alt- 
damm-Kolberger EE — Benutzung von 
Fahrtausweisen über andere als die 
darauf vorgeschriebenen Strecken. — 
Verkehr und Einnahmen der bayer. 


BInhalsıı 


Staatsbahnen. — Ehrung des General- 
direktors der bayer. Staats-E. — Main- 
kanalisierung. — Elektr. beleuchteter 


Personenzug der sächs. Staatsbahnen. — 
Verkehr und Einnahmen der württemb. 
Staatsbahnen. — Zollamtliche Behand- 
lung sog. Retourwaren im Verkehr mit 
Belgien. — Personalnachrichten. 


Österreich: Anzeigen über Unfälle 


bei Regiebauten von Eisenbahnen 
und in deren Hilfsanstalten. — Gehalts- 
regelung bei der Aussig-Teplitzer E. — 
Aussig-Teplitzer E. — Stand der Eisen- 
bahnbauten. — Verkehrsstörungen. — 
Rollfuhrdienst in Brünn. — Berufs- 
genossenschaftliche Unfallversicherungs- 
anstalt der österr. Bahnen. — Schienen- 
absatz in Österreich. 


Ungarn: Lokomotivbestellung. — Ver- 


kehrsstörungen auf der Kaschau-Oder- 
berger EE — Betriebseinnahmen der 
Staatsbahnen. — Pensionsfonds der Staats- 
bahnen. — Gefällsübertretungen bei Bahn- 
sendungen. — Wahrung des Geschäfts- 


geheimnisses. — Stationsverzeichnis der 
ungar. Staatsbahnen. 

Luxemburg: Prinz Heinrichbahn. 

Übrige europäische Länder: 
Folgen des Eisenbahnunfalls von Schaer- 
beek. — Pariser Stadtbahn. — Eröffnung 
der Bahn St. Gallen-Speicher-Trogen. — 
Brienzerseebahn. — Die Simplonbahn 
und Italien. — Tarifmaßnahmen zu gunsten 
des Südens von Italien. — Neuer Um- 
ladeschuppen der London- und Nordwest- 
bahn in Crewe. — Einschienenbahn Liver- 
pool-Manchester. 

Fremde Weltteile: Eisenbahn Han- 
kau- Kanton. — Saharabahn. — Eisenbahn- 
frage in Deutsch-Ostafrika. — Eisenbahn- 
pläne in Togo. — Otavi-E. — Eisenbahn- 
wesen auf der Weltausstellung in St. Louis 
1904. — Eisenbahnunfall b. Galt (Kanada). 

Allgemeines: Erhöhung der Sicht- 
barkeit der Signalarme. 


Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 21 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Vorlegung, Pfändung und Beschlagnahme von Gütern, die sich im 


Gewahrsam der Eisenbahn befinden. 


Von Dr Hertzer, Straßburg i/E. 


Das Bürgerliche Gesetzbuch gewährt im $ 809 demjenigen, 
der in Ansehung einer Sache gegen ihren Besitzer einen An- 
spruch hat oder sich Gewißheit verschaffen will, ob ihm ein 
solcher Anspruch zusteht, und für den aus diesem Grunde die 
Besichtigung der Sache von Interesse ist, das Recht, von dem 
Besitzer die Vorlegung oder die Besichtigung der Sache zu 
fordern. Die gleiche Befugnis steht demjenigen zu, der ein 
rechtliches Interesse daran hat, eine in fremdem Besitze befind- 
liche Urkunde einzusehen; auch er kannverlangen, daß ihm die 
Einsicht in die Urkunde gestattet werde, vorausgesetzt, daß die 
letztere wirklich in seinem Interesse errichtet oder in ihr ein 
zwischen ihm und einem anderen bestehendes Rechtsverhältnis 
beurkundet ist, oder die Urkunde Verhandlungen über ein Rechts- 
geschäft enthält, die zwischen ihm und einem anderen oder 
zwischen einem von beiden und einem gemeinschaftlichen 
Vermittler gepflogen worden sind (B. G.-B. $ 810; vergl. auch 
Zivilprozeßordnung alte Fassung $ 387 Ziff. 2). Es leuchtet ein, 
daß diese Vorschriften auch für die Eisenbahnen weittragende 
Bedeutung besitzen, denn die zur Beförderung aufgelieferten 
Güter wie auch die zugehörigen Urkunden, als Frachtbriefe, Zoll- 
begleitscheine usw., gehen mit der Annahme zur Beförderung 
in den Gewahrsam, d. h. in den Besitz der Eisenbahn über; 
letztere ist daher gesetzlich verpflichtet, Sendungen, die sie in 
Gewahrsam hat, denjenigen Personen auf Verlangen „vorzulegen“ 
oder die Einsicht in den Frachtbrief, Zollbegleitschein usw. zu 
gestatten, welche die Voraussetzungen der $$ 809 und 810 B. G.-B. 
erfüllen. 

Das rechtliche Interesse an der Vorlegung kann mannig- 
facher Art sein. Zunächst ist der Eigentümer der Sendung zu 
ihrer Besichtigung berechtigt, sei es, daß er selbst Absender 
oder Empfänger ist, sei es, daß in seinem Auftrage ein Spediteur 
die Auflieferung oder die Abnahme bewirkt hat, sei es auch, 


daß ihm das Gut, welches er käuflich erworben, vom Absender 
oder Empfänger aus irgend einem Grunde zu Unrecht vorent- 
halten wird. Für den Absender ferner kann es von Wichtigkeit 
sein, vor dem Beginn des Transports Gewißheit zu erlangen, ob 
er sich in Ansehung des Gutes nicht geirrt hat, und ob im 
Frachtbriefe Name und Stationsort des Empfängers richtig an- 
gegeben sind; anderseits kann der Empfänger ein Interesse 
daran haben, vor der Annahme der Sendung und vor Entrich- 
tung der Fracht sich zu überzeugen, ob das eingetroffene Gut 
tatsächlich den vereinbarten Bedingungen entspricht. Schließ- 
lich können auch der Gläubiger des Absenders oder Empfängers 
sowie der Gerichtsvollzieher, der mit der Pfändung des Gutes 
beauftragt ist, Wert darauf legen, es zuvor zu besichtigen oder 
doch den Frachtbrief einzusehen. Stets aber liegt demjenigen, 
der den in Rede stehenden Anspruch geltend macht, der Beweis 
ob, daß die gesetzlichen Voraussetzungen erfüllt sind; er hat 
sonach seinen Anspruch in Ansehung des Gutes sowie sein 
rechtliches Interesse, den Frachtbrief einzusehen, in überzeugen- 
der Weise darzutun. Eine bloße Glaubhaftmachung würde nicht 
genügen (Plank, Bürgerliches Gesetzbuch, Anm. 2 zu $ 809). Als 
selbstverständlich hat ferner zu gelten, daß das vorzulegende 
Gut oder der einzusehende Frachtbrief von dem Berechtigten 
genau bezeichnet werden, so daß dio Eisenbahn jederzeit in 
der Lage ist, die Gegenstände ausfindig zu machen und die 
verlangte Auskunft zu erteilen. Ist dies nicht der Fall, kennt 
der Interessent vielmehr weder den Absender noch den Em- 
pfänger noch das Gut überhaupt und will er dieserhalb erst 
Erhebungen anstellen, die unter Umständen das ganze Transport- 
geschäft verzögern würden, so wäre dies als ein böser Rechts- 
mißbrauch im Sinne des $ 226 B. G.-B. anzusehen und die Eisen- 
bahn daher nicht verpflichtet, einem derartigen Ansinnen zu 
entsprechen. 
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Nach 8 811 Abs. 1 B. G.-B. hat die Vorlegung an dem 
Orte zu erfolgen, an welchem sich die vorzulegende Sache 
befindet. An einem anderen Orte kann die Vorlegung nur 
verlangt werden, wenn ein wichtiger Grund vorliegt. Unter 
„dem Orte, an welchem sich die vorzulegende Sache befindet“, 
ist nicht die räumlich begrenzte Hinterlegungsstelle des Gegen- 
standes zu verstehen, der Begriff „Ort“ ist hier vielmehr im 
weiteren, geographischen Sinne zu nehmen (Plauk a. a. O. 
$ 811 Anm. 1). Die Eisenbahn hat hiernach eine. Sendung, 
deren Besichtigung gefordert wird, auf derjenigen Station über- 
haupt vorzulegen, auf welcher sich die Sendung gerade be- 
findet, mag dies nun die Versand-, Zwischen- oder Empfangs- 
station sein. An welcher besonderen Stelle der betreffenden 
Station die Vorlegung zu erfolgen hat, ob auf dem Güterboden 
oder auf der Laderampe usw., richtet sich nach den Um- 
ständen des einzelnen Falles, und sind hierfür die im $ 242 
B. G.-B. aufgestellten Grundsätze maßgebend, d. h. die Vor- 
legung ist so zu bewirken, „wie Treu und Glauben mit Rück- 
sicht auf die Verkehrssitte es erfordern“. Die gleichen Grund- 
sätze gelten auch hinsichtlich der Zeit, in welcher die Vor- 
legung des Gutes oder die Einsicht in den Frachtbrief’ ver- 
langt werden kann. Der Absender ist daher nicht berechtigt, 
die Besichtigung einer Sendung zur Nachtzeit oder überhaupt 
nach Schluß der für die Abfertigungsstelle festgesetzten Dienst- 
stunden oder zu einer Zeit zu fordern, in welcher der be- 
treffende Wagen schon in den zur Abfahrt bereit stehenden 
Zug einrangiert ist, denn in diesem Falle würde die durch die 
Vorlegung bedingte Wiederausladung des Gutes und die etwa 
nötig werdende Ausrangierung des Wagens eine beträchtliche 
Zugverspätung und damit eine Beeinträchtigung des Verkehrs 
zur Folge haben. Dem Berechtigten könnte demnach nur an- 
heimgestellt werden, die Vorlegung auf einer Umladestation 
oder am Bestimmungsorte zu verlangen und dieserhalb die er- 
forderlichen Maßnahmen zu treffen. Die Gefahr undKosten 
der Vorlegung hat derjenige zu tragen, welcher die letztere 
verlangt; der Besitzer der Sache bezw. der Urkunde kann die 
Vorlegung verweigern, bis ihm der Berechtigte die Kosten vor- 
schießt und wegen der Gefahr Sicherheit leistet (B. G.-B. $ 811 
Abs. 2). Entstehen mithin durch die Besichtigung des Gutes 
Ausladekosten, so hat derjenige, welcher die Vorlegung fordert, 
diese Kosten im voraus zu entrichten, anderenfalls sein Ver- 
langen nicht berücksichtigt zu werden braucht. 


Was nun die Pfändung eines Gutes betrifft, das sich 
im Gewahrsam der Eisenbahn befindet, so nimmt die letztere 
in diesem Falle die Rechtsstellung des Drittschuldners ein, d.h. 
desjenigen, von dem der Gläubiger die Herausgabe des Gutes 
verlangen kann. Die Eisenbahn ist jedoch nicht nur Dritt- 
schuldner, sondern zugleich auch Pfandgläubiger, denn in ihrer 
Eigenschaft als Frachtführer hat sie wegen aller durch den 
Frachtvertrag begründeten Forderungen ein Pfandrecht an dem 
Gute (Handelsgesetzbuch $ 440). Solange daher dieses Pfand- 
recht besteht, d. h. solange die Eisenbahn für ihre Forderungen 
nicht gedeckt ist, geht ihr Pfandrecht anderen Pfandrechten 
im Range vor, und sie ist demzufolge nicht verpflichtet, einem 
anderen Pfandgläubiger das Gut herauszugeben (B. G.-B. $ 1232). 
Die Allgemeinen Abfertigungsvorschriften bestimmen denn 
auch im $ 54 Abs. 1, daß, wenn Güter, die sich im Gewahrsam 
der Eisenbahn befinden, von einem Gerichtsvollzieher gepfändet 
werden sollen, durch den Abfertigungsbeamten namens der 
Eisenbahnverwaltung der Pfändung zu widersprechen und die 
Herausgabe des Gutes zu verweigern ist. Falls die Pfändung 
trotzdem vorgenommen wird, ist darauf zu dringen, daß die 
Widerspruchserklärung in das Pfändungsprotokoll aufgenommen 
wird. Eine Aushändigung des Gutes hat aber unter allen Um- 
ständen zu unterbleiben, denn die Eisenbahn ist als Pfand- 
gläubiger zur Verwahrung des Pfandes, d. h. .der aufgelieferten 
Sendung gesetzlich verpflichtet (B. G.-B. $ 1215). Die Be- 
stimmung des $ 54 Abs. 1 der Allg. Abf.-Vorschr. bezieht sich 
auf alle diejenigen Fälle, in denen der Gerichtsvollzieher auf 
Grund eines in das Vermögen des Schuldners im allgemeinen 


erlassenen vollstreekbaren Schuldtitels zur Pfändung schreiten 


will, ohne daß in ihm besonders von Gütern die Rede ist, 
welche die Eisenbahn im Gewahrsam hat. Anders gestaltet 
sich jedoch die Sachlage, wenn der Eisenbahnverwaltung bezw. 
der Abfertigungsstelle ein gerichtlicher Beschluß zugestellt wird, 
durch welchen der Anspruch auf Herausgabe eines 
Gutes mit der Anordnung gepfändet wird, dieses an einen 
vom Gläubiger zu beauftragenden Gerichtsvollzieher herauszu- 
geben (Z-P.-O. $ 847). Voraussetzung ist hierbei, daß das Gut, 
d. h. seine Natur sowie Absender und Empfänger bestimmt be- 
zeichnet sind. Ia diesem Falle ist gegen die Pfändung Wider- 
spruch nicht zu erheben, wenn dem im Pfändungsbeschluß be- 
zeichneten Schuldner der Anspruch auf Herausgabe des Gutes 
nach den Bestimmungen der Eisenbahn-Verkehrsordnung zu- 
steht (Allg. Abf.-Vorschr. $ 54 Abs. 2). Ist der Schuldner z. B. 
Absender, so würde festzustellen sein, ob er noch ein Ver- 
fügungsrecht über das Gut besitzt (E.-V.-O. $ 64); ist der Em- 
pfänger dagegen als Schuldner bezeichnet, so wäre zu prüfen, 
ob er die durch den Frachtvertrag ihm zustehenden Rechte 
bereits erworben hat, ob mithin das Gut am Bestimmungsorte 


angelangt ist und der Absender sein Verfügungsrecht nicht - 


geltend gemacht hat (E.-V.-O. $ 66 Abs. 2). In jedem Falle hat 
aber die Aushändigung der Sendung an den Gerichtsvollzieher 
nur gegen Entrichtung der darauf haftenden Baer (Fracht, 
Spesen usw.) zu erfolgen. 


Soll nun die Pfändung beginnen, so ist es zunächst Auf- 
sabe der Abfertigungsstelle, den gerichtlichen Beschluß in 
formeller Beziehung auf seine Gesetzmäßigkeit hin zu prüfen. 
Nach der Zivilprozeßordnung muß beim Beginn der Zwangs- 
vollstreckung der Vollstreckungstitel bereits zugestellt sein oder 
gleichzeitig mit der Pfändung zugestellt werden; ferner ist es 
erforderlich, daß die Personen, für und gegen welche die 
Zwangsvollstreckung stattfinden soll, in dem Urteil oder in der 
ihm beigefügten Vollstreckungsklausel namentlich bezeichnet 
sind (Z.-P.-O. $ 750 Abs. 1). Der Pfändungsbeschluß hat sodann 
der Eisenbahn nicht nur zu verbieten, das Gut an den Schuldner 
herauszugeben, sondern außerdem zu gebieten, es an einen 
von dem Gläubiger zu beauftragenden Gerichtsvollzieher heraus- 
zugeben. Enthält daher der Beschluß eine dieser Angaben nicht, 
so ist die Herausgabe zu verweigern. 


Mit der Zustellung des Beschlusses an die Abfertigungs- 
stelle gilt die Pfändung als bewirkt (Z.-P.-O. SS 829 Abs. 3, 846) ; 
die letztere selbst erfolgt durch den Gerichtsvollzieher in der 
Weise, daß dieser von dem Gute Besitz ergreift, d.h. es dem 
Gewahrsam der Eisenbahn entzieht (Z.-P.-O. $ 808). Der Gerichts- 
vollzieher ist demgemäß aufzufordern, die gepfändeten Sachen 
nach Eotrichtung aller darauf haftenden Frachten und Kosten 
alsbald an sich zu nehmen und aus den Lagerräumen der Eisen- 
bahnverwaltung zu entfernen (Allg. Abf.-Vorschr. $ 54 Abs. 2). 
Pfändung und Überweisung sind jedoch nur insoweit als wirk- 
sam anzusehen, als sie einen Anspruch auf Herausgabe eines 
bestimmt bezeichneten, noch im Besitze der Eisen- 
bahn befindlichen Gutes zum Gegenstande haben; sie 
können sich daher nicht auf solche Güter beziehen, welche zur 
Zeit der Zustellung des Vollstreckungsbefehls sich noch nicht 
im Gewahrsam der Eisenbahn befinden, sondern erst später 
dorthin gelangt sind oder künftig gelangen werden. Nur 
wirklich bestehende Ansprüche gehören zu den der Vollstreckung 
unterworfenen Vermögensrechten. Der Gläubiger kann nicht 
mehr Rechte des Schuldners geltend machen, als dieser selbst, 
er kann mithin einen Anspruch nicht pfänden und sich über- 


' weisen lassen, den der Schuldner noch nicht besitzt, und die 


Zivilprozeßordnung läßt keinen derartigen Zwang gegen dritte 
Personen zu, durch welchen diese verpflichtet würden, etwaige 
künftig in ihren Besitz gelangende Vermögenswerte des Schuld- 
ners aufzubewahren oder einem Gerichtsvollzieher zu über- 
liefern (Entscheidung des Ober-Land.-Ger. Karlsruhe in Seufferts 
Archiv Bd 10, S. 471 bis 473). Nach $ 803 der Z.-P..O. darf 
ferner die Zwangsvollstreckung nicht weiter ausgedehnt werden, 


als zur Befriedigung des Gläubigers und zur Deckung der 


A 
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Kosten der Zwangsvollstreckung erforderlich ist. Inwieweit | Ermessen zu entscheiden, ob eine Gefährdung der Zwangsvoll- 


dies zutrifft, hat der Gerichtsvollzieher zu entscheiden. Soll 
demnach z. B. der Anspruch auf Herausgabe eines Wagens 
Umzugsgut gepfändet werden, das einen Wert von 4000 ‚& be- 
sitzt, während die Forderung des Gläubigers sich nur auf 
100 ‚f@ beläuft, so ist der Gerichtsvollzieher nicht befugt, das 
gesamte Umzugsgut zu pfänden, vielmehr darf er nur soviele 
Stücke desselben an sich nehmen, als zur Deckung der 
Forderung hinreichen. Hat sich dieser Vorgang auf der Ver- 
sandstation oder einer Umladestation abgespielt, so steht nichts 
entgegen, daß der Wagen an seinen Bestimmungsort weiter 
geht; nur ist es dann Sache des Schuldners bezw. des Gerichts- 
vollziehers, einen neuen Frachtbrief auszustellen, in welchem 
der Zwischenfall erläutert und das Gewicht entsprechend be- 
richtigt wird. 

Ist das Gut bereits auf Betreiben anderer Gläubiger ge- 
pfändet, so hat die Abfertigungsstelle dies auf Verlangen des 
Gläubigers ihm oder dem Gerichtsvollzieher binnen 2 Wochen, 
von der Zustellung des Pfändungsbeschlusses an gerechnet, zu 
erklären. Die Aufforderung zur Abgabe dieser Erklärung muß 
in der Zustellungsurkunde enthalten sein (Z.-P.-O. SS 840, 846). 
Zu bemerken ist noch, daß schon vor der Pfändung der 
Gläubiger auf Grund eines vollstreckbaren Schuldtitels durch 
den Gerichtsvollzieher der Eisenbahn die Benachrich- 
tigung, daß die Pfändung bevorstehe, mit der Aufforderung 
zustellen lassen kann, das Gut, das siein Gewahrsam hat, nichtan 
den Schuldner herauszugeben. Diese Benachrichtigung hat die 
Wirkung eines Arrestes, sofern die Pfändung des Anspruchs 
auf Herausgabe des Gutes innerhalb 3 Wochen bewirkt wird 
(Z.-P.-O. $ 845). 

Zur Sicherung derZwangsvollstreckung ge- 
stattet die Zivilprozeßordnung den Arrest in das bewegliche 
oder unbewegliche Vermögen wegen einer Geldforderung oder 
wegen eines Anspruchs, welcher in eine Geldforderung über- 
gehen kann ($$ 916 ff). Während aber die Zwangsvollstreckung 
selbst nur auf Grund eines vollstreckbaren Schuldtitels erfolgen 
kann, ist der Arrest auch zu gunsten eines vermögensrecht- 
lichen Anspruchs zugelassen, für den ein Vollstreckungstitel 
noch nicht erwirkt ist, bezüglich dessen jedoch die Besorgnis 
besteht, daß ohne die Verhängung des Arrestes die Zwangsvoll- 
streckung vereitelt oder wesentlich erschwert werden würde, 
Selbst wenn der Anspruch ein betagter oder bedingter ist, kann 
der Arrest angeordnet werden, es sei denn, daß der bedingte 
Anspruch wegen der entfernten Möglichkeit des Eintritts der 
Bedingung einen gegenwärtigen Vermögenswert nicht besitzt. 
Zum Unterschiede von der Zwangsvollstreckung ist sonach der 
Arrest auch in Ansehung von Gütern zulässig, die erst künftig 
in den Gewahrsam der Eisenbahn gelangen. Sache des An- 
spruchsberechtigten ist es, seinen Anspruch sowie den Arrest- 
grund glaubhaft zu machen, und hat das Gericht nach freiem 


streckung tatsächlich begründet ist. Zuständig für die Anord- 
nung des Arrestes ist sowohl das Prozeßgericht, d. h. dasjenige 
Gericht, vor welchem die Hauptsache zur Verhandlung gelangt, 
als auch das Amtsgericht, in dessen Bezirk sich der mit Arrest 
zu belegende Gegenstand befindet. Die Vollziehung des Arrestes 
in das bewegliche Vermögen wird durch Pfändung bewirkt; 
diese Pfändung erfolgt nach denselben Grundsätzen wie jede 
andere Pfändung. Wird somit in Ansehung eines im Gewahr- 
sam der Eisenbahn befindlichen Gutes der Arrest angeordnet, 
so hat die Abfertigungsstelle das gleiche Verfahren zu beob- 
achten, wie es hinsichtlich der Zwangsvollstreckung selbst vor- 
geschrieben ist. Insbesondere ist auch in diesem Falle darauf 
zu dringen, daß der Gerichtsvollzieher die gepfändeten Sachen 
nach Entrichtung der darauf haftenden Kosten alsbald an sich 
nimmt, wenn die Eisenbahnverwaltung es nicht vorzieht, die 
mit Arrest belegten Güter einem Spediteur auf Lager zu geben. 
Hinsichtlich der Form des Arrestbefehls und der Frist, 
innerhalb welcher er nur vollzogen werden kann, sei noch auf 
$ 929 Z.-P.-O. aufmerksam gemacht, wonach Arrestbefehle der 
Vollstreckungsklausel nur bedürfen, wenn die Vollziehung für 
einen anderen als den in dem Befehle bezeichneten Gläubiger 
oder gegen einen anderen als den in dem Befehle bezeichneten 
Schuldner erfolgen soll, und wonach die Vollziehung des Arrest- 
befehls unstatthaft ist, wenn seit dem Tage, an welchem der 
Befehl verkündet oder der Partei, auf deren Gesuch er erging- 
zugestellt ist, zwei Wochen verstrichen sind. Auch vor der 
Zustellung des Arrestbefehls an den Schuldner ist die Voll- 
ziehung zulässig, sie ist jedoch ohne Wirkung, wenn die Zu- 
stellung nicht innerhalb einer Woche nach der Vollziehung und 
vor Ablauf der obigen Frist von zwei Wochen erfolgt. 


Das Recht, gegen die Beschlagnahme eines in ihrem Ge- 
wahrsam befindlichen Gutes Widerspruch zu erheben und die 
Herausgabe zu verweigern, steht der Eisenbahn nicht zu, wenn 
es sich um Gegenstände handelt, welche im Strafverfahren 
als Beweismittel für die Untersuchung von Bedeutung sein 
können oder der Einziehung unterliegen. In solchen Fällen ist 
die Abfertigungsstelle verpflichtet, das Gut auf Erfordern vor- 
zulegen und auszuliefern (Str.-P.-O. $ 9). Die Anordnung der, 
artiger Beschlagnahmen geschieht durch den Richter, bei Ge- 
fahr im Verzuge auch durch die Staatsanwaltschaft und die- 
jenigen Polizei- und Sicherheitsbeamten, welche als Hilfsbeamte 
der Staatsanwaltschaft deren Anordnungen Folge zu leisten 
haben (Str.-P.-O. $ 98). Nach den Allg. Abf.-Vorschr. $54 Abs. 4 
hat die Herausgabe des Gutes auch zu erfolgen, wenn im Zoll- 
oder Steuerstrafverfahren das Gut von einem Zoll- 
oder Steuerbeamten beschlagnahmt wird. In allen Fällen ist 
die Zahlung der Fracht und sonstiger Gebühren von dem be- 
schlagnehmenden Beamten zwar zu verlangen, die Auslieferung 
des Gutes jedoch hiervon nicht abhängig zu machen. 


Die vorübergehende Umstationierung von Privatkesselwagen. 


Die Privatkesselwagen haben sich in den letzten Jahren 
ganz bedeutend vermehrt und werden sich wahrscheinlich auch 
noch weiter vermehren. Vorübergehende Umstationierungen 
nach anderen Bahnen kamen früher fast gar nicht oder nur ganz 
selten vor, jetzt dagegen sind sie sehr häufig, und es gibt sogar 
besondere Wagenleihgeschäfte, die zeitweilig entbehrliche 
Kesselwagen von den Besitzern mieten und an andere Firmen 
weiter vermieten. Diese Veränderung in den Verhältnissen gibt 
den Anlaß zu folgenden Betrachtungen und Anregungen. 

Für die Umstationierung gelten die Bestimmungen in $ 9 
Abs. 3 der Kundmachung 19 des Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbandes. Diese Vorschriften lauten wie folgt: 

ö Soll der Wagen außerhalb seines Heimatbezirks auf 
einer und derselben Station für mehr als eine Fahrt und Rück- 
fahrt gebraucht werder oder daselbst zu längerem Aufenthalt 
verbleiben, so ist der Wageneigentümer verpflichtet, die Geneh- 
jeleuug der bisherigen Heimatbahn und derjenigen Verwaltung, 
in deren Bezirk die Benutzung des Wagens erfolgen soll, zu der 


in Aussicht genommenen Benutzung oder das Einverständnis 
derselben zur Umstationierung einzuholen, anderenfalls er für die 
erwachsenden Wagenmieten und Geldbußen aufzukommen hat. 

Innerhalb des Rahmens dieser Vorschriften werden die 
umstationierten Wagen von den Eisenbahnen verschieden be- 
handelt: 

1. Manche halten an dem Grundsatz fest, daß jeder inner- 
halb ihres Bereichs stationierte Privatkesselwagen auch ihre 
Eigentumsmerkmale usw. tragen muß, und Ändern demzufolge 
Eigentumsmerkmale, Wagennummer und Heimats-(Stations-)an- 
schrift, nehmen also den Wagen in ihren Wagenpark auf, 


2. andere ändern nur die Heimats-(Stations-)anschrift, und 

3. andere wieder lassen während der Umstationierung alle 
Anschriften, auch die Heimatsanschrift, unverändert. > 

Gegen keines der Verfahren Jäßt sich nach den Umstatio- 
nierungsvorschriften in Kundmachung 19 etwas einwenden, aber 
in der Praxis sind sie nicht gleichwertig und von gleicher 


Nr 57 ı% 


884 — 


Zeitung des Vereins r 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Wirkung, sondern das Verfahren unter 1 ist den Verfahren unter 2 
und 3 vorzuziehen, und zwar aus folgenden Gründen: 

Durch die Belassung der Eigentumsmerkmale bei dem 
Verfahren unter 2 und 3 werden die Bestimmungen des Vereins- 
Wagenübereinkommens über Wagenmiete durchbrochen, und 
deswegen entstehen leicht Schwierigkeiten bei Abrechnung der 
Miete. Ferner sind umstationierte Wagen, an denen die Eigen- 
tumsmerkmale belassen werden, mehr als anderes Gut der Gefahr 
ausgesetzt, verschleppt zu werden, namentlich nach der alten 
(angeschriebenen) Heimatbahn. Ganz besonders nahe liegt die 
Gefahr der Verschleppung oder Fehlleitung bei dem Verfahren 
unter 3, bei dem auch die Stationsanschrift belassen wird. Dann 
ist jedenfalls auch bei öfteren Hin- und Herstationierungen ohne 
Änderung der E'gentumsmerkmale ganz besondere Aufmerksam- 
keit auf den Heimatstationen nötig, wenn immer klarer Über- 
blick und vorschriftsmäßige Behandlung und Benutzung der 
Wagen gewahrt werden soll. Durch das Verfahren unter 1 da- 
gegen fallen alle diese Nachteile weg und auch andere Anstände 
ergeben sich nicht daraus. Nur der durch Umschreibung und 
Umnumerierung entstehende Aufenthalt für den Wagen könnte 
als Nachteil in Betracht kommen. Der Aufenthalt ist aber ge- 
ring, kann nicht den Ausschlag geben, wenn es sich um größere 


Vorteile auf der anderen Seite handelt, und da jetzt schon 


meistens die Stationsanschrift geändert wird, kommt es dann 
auch auf Änderung einiger Anschriften mehr oder weniger nicht 


an. In dringlichen Fällen kann auch die Umschreibung auf 
irgend einer Station vorgenommen werden, so daß dem Wagen- 
besitzer kein Nachteil entsteht. 

Da nun die vorübergehende Umstationierung nicht mehr 
bloß eine einzelne vorübergehende Erscheinung ist, sondern zum 
regelmäßigen Geschäftsbetrieb gehört und gehören wird, sollten 
die Eisenbahnen dem auch durch einheitliche Regelung dieses 
Geschäftszweiges Rechnung tragen und allgemein das Ver- 
fahren unter 1 durchführen als dasjenige, was geordnete einfache 
Geschäftsführung fördert, sich in der Praxis am besten bewährt 
hat und auch bei noch größerer Häufung der Umstationierungs- 
fälle keine Anstände ergeben wird. Bei einer Änderung der 
Kundmachung 19 könnte diese Frage mit erwogen werden. Will 
man aber keine Änderung dieser Vorschriften vornehmen, 
so wird man bald gezwungen werden, wenn die durch die 
Mietschwierigkeiten entstehenden Geschäfte nicht ins Unver- 
hältnismäßige anwachsen sollen, wenigstens im Vereins- 
Wagenübereinkommen die Mietverhältnisse vorüber- 
gehend umstationierter Privatkesselwagen zu regeln. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1901. 
(Schluß aus Nr 56.) 


Bei den sämtlichen Vereinsbahnen sind innerhalb des Be- 
richtsjahres an Unfällen zur Aufschreibung gelangt: 1092 
(1181) *) Entgleisungen, 604 (733) Zusammenstöße (einschließlich 
Streifungen der Züge) und 4153 (4352) sonstige Beiriebsunfälle, 
zusammen 5849 (6266) Betriebsunfälle [davon auf freier Bahn 
1792 (1932) und auf den Bahnhöfen und Haltestellen 4057 (4334)], 
bei denen (ausschließlich der Selbstmörder) im ganzen 4879 (5182) 
Personen zu Schaden gekommen sind, und zwar wurden ge- 
tötet 1381 (1520) Personen und verletzt 3498 (3662) Personen. 
Von den beförderten Reisenden wurden getötet 122 (157) Per- 
sonen und verletzt 625 (747) Personen; ferner wurden an fremden 
Personen einschließlich der nicht im Dienst befindlichen Bahn- 
bediensteten 549 (549) getötet und 592 (578) verletzt — davon un- 
verschuldet getötet 21 (6) und verletzt 107 (84) —; 98 (120) Tötungen 
und 212 (220) Verletzungen von Reisenden waren die Folge 
eigener Unvorsichtigkeit beim Benutzen, Besteigen und Ver- 
lassen in Bewegung befindlicher Züge. Auf 1 Million beförderte 
Reisende entfallen 0,11 (0,14) Tötungen und 0,55 (0,67) Verletzungen. 
Auf die Bahnbediensteten im Dienst entfielen von den Tötungen 
überhaupt 51 (54) $ und von den Verletzungen 65 (64) ®. 

Auf Grund der Haftpflichtgesetze gelangten zur 
Auszahlung 10588 364 (8044071) 46, während die Zahlungen auf 


. In dem Gebiete der Vereinsbahnen gelangten zur Auf- 
schreibung: 1 Achsbrüche bei eigenen Lokomotiven und 
Tendern 74 (70) und bei eigenen Wagen (auf eigenen und frem- 
den Strecken) 46 (46), 2. Brüche an Radreifen und 
Vollrädern bei eigenen Lokomotiven und Tendern 115 (102) 
und bei eigenen Wagen (auf eigenen und fremden Strecken) 
1253 (1547), 3. Schienenbrüche, und zwar: a) bei eisernen 
Schienen 240 (250), b) bei Stahlschienen 16423 (16646), c) bei 
Stahlkopfschienen 663 (496), zusammen 17 326 (17 392), hiervon bei 
eisernem Oberbau auf Langschwellen 435 (710). 

Die Zahl der Unfälle, welche nachweisbar oder möglicher- 
weise durch Schienenbrüche veranlaßt sind, betrug 10 (10). 

Im Dienste der Vereinsbahnen stand im Jahresdurchschnitt 
ein Heer von 900508 (885407) Beamten, Dienern und 
Arbeitern, für deren Besoldung 1 064763 056 (1027 800 725) & 
oder durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge 11477 (11273) A, 
auf 100000 Nutzkm 133 918 (131 813) 46, auf 100 000 Wagenachskm 
3657 (3528) 46 und auf 100000 #. Roheinnahme 36 216 (34 628) 
aufgewendet wurden. 

Die im Berichtsjahre gezahlten Pensionen, die Zahl 
und ee der von den Verwaltungen errichteten Pen- 
sions- und Unterstützungskassen sowie der Be- 


Grund der Unfallversicherungsgesetze 147430% | triebs- und Baukrankenkassen wird durch nachstehende 
(12 918 449) 6 betrugen. Tabelle veranschaulicht: 
; | Pensions- und Unter- | Betriebs- und Baukranken- 
| gezahlte Pensionen stützungskassen kassen 
an Beamte an Arbeiter je NETMEBENS, er NE 
us Trpun | an a zusammen | Zahl Be ° | Ende des | Zahl Er A Ende des 
hilspene A bilebene Beträge | Betriebs- Beträge | Betriebs- 
jahres jahres 
Mark Mark Mark 
20 ; h , { 54 233 4ll 6.938 216 61 171 627 40 8293 917 | 126 607 383 73 10 698 937 12 749 951 
R Be ul Sr E ı (49335 %81)| (6378434) | (55713715)| (40) | (12344458)| (112536 352) | (77) | (10829 001)| (11 797 273) 
2, Iux = 
indische a ers vers 2 506 406 87 012 2593418 | 10 2766197 | 44581098 | ı1 1464503 | 6796 876 
einsbahnen . . . . . ... fi @54211)| (79796) | (2628007)! (10) | (1824698)| (41239799)| (Il) |  (942445)| (6426 682) 
3. Österreichisch - el 105'3 167 1 399 022 11912189 | 24 20 779013 | 126 909 274 19 5869011 6 147 173 
Eisenbahnen . . .... (9223 728)| (1376446) | (10605 174)| (26) | (19 985 085) |(122 397 933) (19) (5 634988)| (5 718 402) 
sämtliche Verei : { 67 252984 | 8424250 | 75677284 | 74 31 839 127 | 298097 755 | 103 18 032 451 25 694 000 
ER arelehe ereinshaluez (61 112220)| (7834676) | (68946 896) | (76) | (34 154 236) |(276 174084) | (107) | (17 456 434) | (23 942 357) 
Die für Privatzwecke bestimmten Anschlußbahnen, | Abschnitt L nachgewiesen. Es waren vorhanden: 1. bei den 


d. h. solche Bahnen, welche nicht dem öffentlichen 
Verkehre dienen, sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder 
sonstige Anlage mit einer Hauptbahn verbinden, werden im 


*) Die in Klammern stehenden Zablen stellen die Ergeb- 
nisse des Jahres 1900 dar, 


deutschen Bahnen a) 949 (914) Bergwerksbahnen, b) 5368 (5144) 
Fabrikbahnen, c) 328 (313) land- und forstwirtschaftliche Bahnen, 
d) 802 (764) sonstige Bahnen bezw. zusammen 7447 (7135) An- 
schlußbahnen ; 2. bei den luxemburgischen, niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen: zu a) 48 (45), zu b) 230 (210), 
zu c) 16 (15), zu d) 45 (88) bezw. 339 (308); 3. bei den öster- 
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reichisch-ungarischen Bahnen: zu a) 432 (418), zu b) 1382 (1332), 
zu c) 301 (269), zu d) 187 (185) bezw. 2302 (2204) und 4. bei den 
sämtlichen Vereinsbahnen: zu a) 1429 (1377), zu b) 6980 (6686), 
zu c) 645 (597), zu d) 1034 (987) bezw. 10088 (9647), An diesen 
"Anschlußbahnen waren die Eisenbahnen der preußisch - hessi- 
schen Eisenbahnbetriebs- und Finanzgemeinschaft mit 4771 Li- 
nien oder 49 $ beteiligt. Von den Anschlußbahnen wurden be- 
trieben mit Dampfkraft 6837 (6458) vollspurige und 333 (309) 
schmalspurige, mit Elektrizität 22 (17) vollspurige und 14 (8) 
schmalspurige, mit Pferde- usw. Kraft 2378 (2359) vollspurige 
und 504 (496) schmalspurige Bahnen. 

In einem Anhange zu den statistischen Nachrichten 
werden die schmalspurigen Eisenbahnen behandelt. 
Ihre Gesamtlänge betrug am Schlusse des Berichtsjahres 1339,05 
(1291,55) km; hiervon dienen 1196,43 (1154,32) km dem Personen- 
und 1332,44 (1284,94) km dem Güterverkehre. Ihre Spurweite 
schwankt zwischen 0,75 und 1,106 m. Die stärkste Neigung 
von 1:5 hat die Schneebergbahn; der kleinste Krümmungs- 
halbmesser auf freier Strecke von 19 m befindet sich bei den 
Schmalspurbahnen im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Kattowitzz. Von den zusammen 1339,05 (1291,55) km 
langen Bahnen sind auf eine Länge von nur 151,60 (152,23) km 
öffentliche Straßen als Unterbau mitbenutzt. Wegeübergänge 
in Schienenhöhe wurden 5408 (5215) gezählt, und zwar 129 (128) 
bewachte und 5279 (5087) unbewachte. Die Zahl der Sta- 
tionen, Haltestellen und Haltepunkte betrug 513 (49). Am 
Schlusse des Berichtsjahres bezifferte sich der Gesamtbetrag 
des für Schmalspurbahnen verwendeten Anlagekapitals auf 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben für die 
Notleidenden im Uberschwemmungsgebiet der Oder. Der 
preußische Minister der Öffentlichen Arbeiten hat die König- 
lichen Eisenbahudirektionen ermächtigt, freiwillige Gaben an 
Lebensmitteln, Kleidern, Decken. Betten, Hausgeräten usw., die 
zur Unterstützung der durch Überflutungen getroffenen Be- 
völkerung im Stromgebiet der Oder bestimmt und von Privat- 
personen, Unterstützungskomitees oder staatlichen und 
Kommunalbehörden an die mit der Verteilung der Liebesgaben 
betrauten Komitees oder Behörden gerichtet sind, auf den 
Staatsbahnen bis zum 30 September d. J. frachtfrei zu be- 
fördern. Ebenso werden die Eisenbahnkommissare ermächtigt, 
den ihrer Aufsicht unterstellten Privatbahnverwaltungen die 
Gewährung der gleichen Frachtfreiheit zu gestatten. 


— Zur Beschleunigung der Bearbeitung von Kleinbahn- 
angelegenheiten sind durch einen Erlaß des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 9. Juli d. J. die Re- 
Be ingeprätiüenten angewiesen worden, beim Eingange von 

ulassungsanträgen sofort eine kurze Mitteilung — geeigneten- 
falls unter Beifügung einer Abschrift des Antrags — an die 
beteiligten Eisenbahndirektionen gelangen zu lassen, um diese 
in den Stand zu setzen, mit den ihnen obliegenden Erhebungen 
sofort vorzugehen. Auch ist dieFrage der Kreuzung geplanter 
Kleinbahnen mit Eisenbahnen, die nach dem Gesetze vom 
3. November 1838 konzessioniert sind, sowie die Einführung in 
Stationen solcher Bahnen tunlichst bald durch Stellung ge- 
eigneter Anträge an die zuständigen Eisenbahnbehörden zur 
Regelung zu bringen, und es sind die Beteiligten gleich bei 
Erteilung der Zulassung hierauf aufmerksam zu machen. 
Handelt es sich um eine Kreuzung in Schienenhöhe mit Staats- 
bahnstrecken oder um Einführung in eine Staatsbahnstation, so 
haben die Eisenbahndirektionen die Zulässigkeit einer solchen, 
soweit angängig, bereits bei ihrer ersten Berichterstattung zu 
erörtern. 


..,— Förderung des Kleinbahnwesens. Der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat sich in einem an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen unterm 18. d. M. gerichteten 
Erlasse eingehend darüber geäußert, durch welche Maßnahmen 
er das Kleinbahnwesen durch die preußische Staatsbahnverwal- 
tung gefördert zu sehen wünscht. Er führt in jenem Erlasse 
folgendes aus: 

Bei den diesjährigen Landtagsverhandlungen ist über 
Härten geklagt worden, die noch immer bei der Regelung der 
Vertragsbeziehungen zwischen der preußischen Staatseisenbahn- 
verwaltung und anschließenden Kleinbahnen aus Anlaß ihrer 
Einführung in Staatsbahnstationen entstehen. Es wurde nament- 


| 


66 139947 (64966 938) 46, d. i. durchschnittlich auf 1 km Bahn- 
länge 73094 (74074) 44 Der Betrieb wurde vermittels 259 (251) 
Lokomotiven, 693 (667) Personenwagen, 134 (127) Gepäckwagen 
und 7230 (6944) Güterwagen ausgeführt, welche zusammen 
4548448 (4333500) Lokomotivnutzkm und 90216548 (88 162 524) 
Wagenachskilometer zurückgelegt haben. Befördert wurden 
8918476 (8862111) Personen auf 70752657 (69 770 762) ‚Personen- 
kilometer und 5303369 (5227935) t Güter auf 65376583 
(63 737 374) tkm. 


‚Die Gesamteinnahme betrug 4291338 (4172782) 6 oder 
für jedes Kilometer Betriebslänge 5422 (5381) 6, die Gesamt- 
ausgabe 4178794 (3941826) 46. oder für jedes Kilometer Be- 
triebslänge 5280 (4937) #4. und der Überschuß der Betriebsein- 
nahmen über die Ausgaben 112544 (310321) 46 oder für jedes 
Kilometer Betriebslänge 142 (400) 


Die. Ausgaben betrugen 97,38 (92,56) % der Einnahmen und 
der Überschuß 2,62 (7,44) $ der Einnahmen bezw. 0,16 (0,49) ® 
des verwendeten Anlagekapitals. 


Bei den Schmalspurbabnen waren 774 (692) Beamte und 
Diener und 1264 (952) Arbeiter im Tagelohn, zusammen 2038 
(1644) Personen beschäftigt, für welche an Besoldungen, Löhnen 
und anderen Bezügen 2401383 (2025338) 44 aufgewendet 
wurden. 

Im Berichtsjahre gelangten 72 (105) Entgleisungen, 4 (5) 
Zusammenstöße und 41 (72) sonstige Unfälle, zusammen 117 
(182) Unfälle zur Aufzeichnung, bei welchen 4 (5) Personen ge- 
tötet und 39 (53) Personen verletzt wurden. 


lich geltend gemacht, daß die Aufwendungen der Kleinbahnen 
für den Anschluß an die Staatsbahn dadurch, daß ihnen die 
Kosten der erforderlichen Änderungen und Erweiterungen der 
Staatsbahnanlagen oft ohne Einschränkung auferlegt werden, 
eine unverhältnismäßige Höhe erreichten, daß ferner Bauvor- 
schüsse in übermäßiger Höhe gefordert würden und den Klein- 
bahnen hierdurch sowie durch Verzögerung in der Abrechnung 
Ziusverluste erwüchsen. 


Indem ich auf die inzwischen in meinem Ministerium statt- 
gehabten, durch Erlaß vom 30. Juni d. J. (II C. 5783) dorthin 
mitgeteilten Verhandlungen über die Förderung des Kleinbahn- 
wesens verweise, veranlasse ich die Königlichen Eisenbahodirek- 
tionen, zur tunlichsten Vermeidung von Beschwerden folgendes 
auf das Sorgfältigste zu beachten: 


1. Nach S 3 (Satz 2) der z. Z. gültigen „Allgemeinen Be- 
dingungen für die Einführung von Kleinbahnen in Staatsbahn- 
stationen* vom 3!. Januar 1900 (E.-V.-Bl. 1900 .S. 36 ff) können 
auf die von den Kleinbahnen zu tragenden Kosten der not- 
wendigen Änderungen und Erweiterungen der Staatsbahnanlagen 
die Vorteile aus den hierdurch eintretenden Verbesserungen 
der Staatsbahnanlagen oder die Ersparnisse an sonst erforder- 
lichen Ausgaben nach billigem Ermessen in Anrechnung ge- 
bracht werden. Die gleiche Ermächtigung enthält auch $ 8 (Schluß- 
satz der Ziffer 2) jener Bedingungen für den Fall einer späteren 
Änderung und Erweiterung der Einführungsanlagen. Es ent- 
spricht meiner auf Förderung der Kleinbahnen gerichteten 
Absicht, daß von diesen Zugeständnissen zu gunsten der Klein- 
bahnen in tunlichst weitgehendem Umfange Gebrauch gemacht 
wird. Ob und welche Vorteile für die Staatsbahn erwachsen 
oder ob und welche Ausgaben ihr erspart werden und welche 
Werte dafür anzurechnen seien, ist unbeschadet der Wahrung 
der staatlichen Interessen in entgegenkommender Weise zu 
prüfen. 


Zur Vermeidung von Beschwerden über die Höhe der 
Kosten wird es ferner beitragen, wenn die Herstellung der Ein- 
führungsanlagen, soweit als irgend angängig, den Kleinbahnen 
überlassen wird. Dementsprechend wird der $S4 der erwähnten 
allgemeinen Bedingungen dahin erläutert, daß die Ausführung 
durch die Kleinbahnunternehmer geschehen darf, soweit nicht 
Staatsbahnanlagen selbst geändert oder Anlagen hergestellt 
werden sollen, die notwendigerweise von der Staatseisenbahn- 
verwaltung selbst aus zwingenden Gründen der Betriebssicher- 
heit auf der Staatsbaha usw. ausgeführt werden müssen. 


Im übrigen ist ebenso, wie dies für Privatanschlußbahnen 
bereits durch den Runderlaß vom 6. Februar d. J. (V. D. 548) 
angeordnet worden ist, dafür zu sorgen, daß die auf Kosten der 
Kleinbahnen auszuführenden Arbeiten mit besonderer Vorsicht 
veranschlagt und Überschreitungen der veranschlagten Summe 
tunlichst vermieden werden, und daß bei Feststellung der Ent- 
würfe für die Einführungsanlagen letztere von vornherein eine 
Gestaltung erhalten, die aller Voraussicht nach für absehbare 
Zeit beibehalten werden kann. Sollte schon bei Zulassung der 
Einführung einer Kleinbahn in eine Staatsbahnstation mit einer 
späteren Änderung der Staatsbahnanlagen, die eine Änderung 
der Einführungsanlagen bedingen würde, gerechnet werden 
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müssen, so ist der Kleinbahnunternehmer ausdrücklich darauf 
hinzuweisen. 

Bei dem Umbau von Staatsbahnstationen ist selbstver- 
ständlich auf die Interessen der anschließenden Kleinbahnen 
soweit wie möglich Rücksicht zu nehmen und auf tunlichste 
Einschränkung der den anschließenden Kleinbahnen hierbei zur 
Last fallenden Kosten hinzuwirken. Dabei gilt hinsichtlich der 
billigen und entgegenkommenden Anrechnung der Vorteile und 
Ersparnisse der Staatseisenbahnverwaltung das oben zu $3 
(Satz 2) und $ 8 (Schlußsatz der Ziffer 2) der allgemeinen Be- 
“ dingungen Gesagte. Bei Vorlegung der Entwürfe für den Um- 
bau von Staatsbahnstationen ist eingehend darzulegen, wie die 
durch den Umbau berührten Rinführungen von Kleinbahnen ge- 
staltet sind und welche Kosten den Kleinbahnen hierdurch zur 
Last fallen. 

Zur Vermeidung von Zweifeln wird gleichzeitig bemerkt, 
daß die Haftpflicht aus dem Betriebe infolge der Einführung 
einer Kleinbahn in eine Staatsbahnstation sich ausschließlich 
nach $ 18 der allgemeinen Bedingungen bestimmt. Hiernach 
regelt sich die Haftpflicht der Verwaltungen untereinander nach 
den gesetzlichen Bestimmungen mit der Maßgabe, daß jede 
Verwaltung für das Verschulden ihrer Bediensteten haftet, und 
daß hierbei Bedienstete der einen Verwaltung als solche der 
anderen gelten, so lange sie eine dieser Verwaltung obliegende 
Tätigkeit ausüben. Der vertragliche Vorbehalt eines weiter- 
gehenden Rückgriffs auf die Kleinbahn würde nach dem auch 
für Privatanschlußbahnen ausgesprochenen Grundsatze (Rund- 
erlaß vom 19. März d. J. E.N. Bl. S. 176) unberechtigt sein 
(vergl. Nr 29 S. 445 d Ztg. Die Schriftl.). 

2. Eine Ermäßigung der Bauvorschüsse wird sich 
bei Durchführung der vorstehend erörterten Grundsätze über 
die Berechnung der von den K!einbahnen der Staatseisenbahn- 
verwaltung zu bezahlenden Baukosten von selbst ergeben. 
Außerdem ist von der ratenweisen Einziehung der Bauvor- 
schüsse nach $ 6 Abs. 1 der obenerwähnten allgemeinen Be- 
dingungen ein tunlichst weitgehender Gebrauch zu machen. 
Ist der Zahlungspflichtige ein Kommunalverband, oder hat die 
Staatseisenbahnverwaltung für die Dritten gegenüber eingegan- 
genen Verpflichtungen Deckung durch eine ausreichende Kaution, 
so können die Vorschüsse auf das tatsächliche Deckungsbedürfnis 
für einen kürzeren Zeitraum (etwa 1 Monat) beschränkt werden, 
solange die pünktliche Zahlung dieser Vorschußraten erfolgt. 
In den vorgenannten beiden Fällen können auch auf Wunsch 
der zahlungspflichtigen Kommunalverbände oder Kautionssteller 
die von der Staatseisenbahnverwaltung an Lieferanten und Bau- 
unternehmer zu leistenden Zahlungen, soweit damit nicht eine 
erhebliche Geschäftserschwerung verknüpft ist, so eingerichtet 
werden, daß die Begleichung sofort durch die Kleinbahnunter- 
nehmer geschieht. Bei dieser entgegenkommenden Handhabung 
der Vorschußbestimmungen im $6.a.a.O. ist nicht beabsichtigt, 
daß die Sıaatseisenbahnverwaltung Baukosten für die Klein- 
bahnunternehmer vorschießt. Sollten trotzdem solche Vorschiüsse 
ausnahmsweise vorkommen, so würden selbstverständlich Ver- 
zugszinsen in der gesetzlichen Höhe anzurechnen sein. Im 
übrigen bleiben die Bestimmungen des $ 15 (Abs. 1) a. a. O. un- 
berührt, wonach die Rechnungen über die in Rede stehenden 
Kosten nur einer rechnerischen Prüfung des Kleinbahnunter- 
nehmers unterliegen. 

Ich mache es ferner den Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen zur Pflicht, daß die Vorschußforderungen auf Grund 
genauer Veranschlagung erfolgen, und daß die nach $ 6 Ab. 2 
a. a. O. seitens der Staatseisenbahnverwaltung nicht zu ver- 
zinsenden Vorschüsse tunlichst rasch abgewickelt werden, da- 
mit Zinsverluste für die Kleinbahnen vermieden werden. 

Schließlich benutze ich unter Bezugnahme auf den allge- 
meinen Erlaß vom 9. d. M. (vergl. die vorstehende Mitteilung. Die 
Schriftl.) betreffend Beschleunigung in der Bearbeitung der Rlein- 
bahnangelegenheiten, die vorliegende Veranlassung, um die König- 
lichen Eisenbahndirektionen wiederholt auf das unbedingte Er- 
fordernis hivuzuweisen, daß auch die Regelung der Vertrags- 
beziehungen zwischen der Staatseisenbahnverwaltung und den 
Kleinbahnen, die Prüfung der Entwürfe und Kostenanschläge 
für staatlich zu unterstützende Kleinbahnen mit größter Be- 
schleunigung und die Beseitigung etwaiger Anstände auf 
kürzestem Wege erfolgt. Diese Pflicht gilt vornehmlich auch 
für die Feststellung der Baurechnupgen staatlich unterstützter 
Kleinbahnen durch die Königlichen Eisenbahndirektionen, da 
bis zu dieser Feststellung die Auszahlung einer letzten Unter- 
stützungsrate zurückgehalten zu werden pflegt, der Kleinbahn- 
unternehmer also auf anderweite Beschaffung des fehlenden 
Teils des Baukapitals zumeist unter drückenden Bedingungen 
angewiesen ist. 


— Die Beschleunigung des Enteignungsverfahrens ist in 
der letzten Tagung des preußischen Landtags Zweck und Gegen- 
stand eines Antrags des Abgeordneten Dr Eckels gewesen, nach 
welchem der Bezirksausschuß bei beschrittener -Rechtskraft des 
Planfeststellungsbeschlusses ermächtigt sein soll, die Inangriff- 


nahme des nach Maßgabe dieses Beschlusses für das Unter- 
nehmen in Anspruch genommenenGrundbesitzes gegenSicher- 
heitsleistung zu gestatten. Bei der Begründung dieses 
Antrags hatte Dr Eckels in der Sitzung am 22. April namentlich 
darauf hingewiesen, daß oftmals bei Bahnbauten ein einzelner 
Entschädigungsberechtigter eine ganz ungeheuere Summe 
fordert und zugleich die Erteilung der Bauerlaubnis verweigert 
in der Hoffnung, daß der Unternehmer, der mit den meisten 
Eigentümern ein Abkommen erzielt hat, ihm diesen Betrag 
lieber bewilligen wird, als daß er noch jahrelang auf die In- 
betriebsetzung der Bahn und die Verzinsung seines Anlage- 
kapitals verzichtet. Dieser Antrag, dem gegenüber der Regierungs- 
kommissar Geh. Ob.-Reg.-Rat Paunenberg bereits in der oben- 
erwähnten Sitzung seine Bedenken geäußert hatte, wird jetzt 


im „A. f. E.* vom Eisenbahn-Direktions-Präsidenten Seydel in 


einem längeren Aufsatze besprochen, in welchem zwar die 
dankenswerte Absicht des Antragstellers voll anerkannt, zu- 
gleich aber darauf hingewiesen wird, daß sein Vorschlag mit 
Art. 9 der preußischen Verfassungsurkunde vom 31. Januar 1850 
unvereinbar ist. Dieser besagt: „Das Eigentum ist unverletzlich. 
Es kann nur aus Gründen des öffentlichen Wohles gegen 
vorgängige, in dringenden Fällen wenigstens vorläufig 
festzustellende Entschädigung nach Maßgabe des Ge- 
setzes entzogen und beschränkt werden.“ enn also der 
Antrag dem Bezirksausschusse das Recht einräumen will, dem 
Unternehmer die Inangriffnahme eines Grundstücks nur gegen 
Sicherheitsleistung zu gestatten, so tritt er mit der verfassungs- 
mäßigen Grundlage des Enteignungsrechtes in Widerspruch, 
welche einen solchen Eingriff verbietet, so lange die Ent- 
schädigung nicht wenigstens vorläufig festgestellt und sodann 
gezahlt und hinterlegt worden ist. In seinen weiteren Aus- 
führungen bezweifelt der Verfasser sodann, daß das zur Fest- 
stellung der Sicherheitsleistung immer doch erforderliche be- 
sondere Verfahren sich wesentlich rascher werde abwickeln 
lassen, als das Verfahren zur Festsetzung der Entschädigung 
selbst. Jedenfalls sei der von ersterem zu erwartende Zeit- 
gewinn nicht so erheblich, als daß man ein Bedürfnis zu einem 
derartigen Eingreifen der Gesetzgebung anerkennen könne. 
Dagegen hätten die von den zuständigen Zentralstellen während 
der letzten Jahre wiederholt im Verwaltungswege getroffenen 
Anordnungen und namentlich der Ministerialerlaß vom 12. Juni 
1902 (s. Nr 80 5. 1208 Jahrg. 1902 d. Ztg.) sehr günstig zur Be- 
schleunigung des Enteignungsverfahrens gewirkt. Wenn über- 
all nach Maßgabe dieser Vorschriften gehandelt werde, so werde 
das Verlangen nach einer gesetzlichen Änderung des be- 
stehenden Verfahrens immer mehr zurücktreten. 


— 50jähriges Jubiläum der preußischen Ostbahn. Am 
1. August d. J. werden 50 Jahre verflossen sein, seitdem der 
erste Eisenbahnzug für den öffentlichen Verkehr in den Bahn- 
hof zu Königsberg i/Pr. einlief. König Friedrich Wilhelm IV. 
selbst vollzog damals die Eröffnung der letzten Teilstrecke 
Braunshberg - Königsberg und war damit die ganze Strecke 
Kreuz - Bromberg - Dirschau - Königsberg mit der Abzweigung 
Dirschau-Danzig dem Verkehre übergeben bezw. die ganze 
„Ostbahn“ in Betrieb genommen. Bereits vorher (am 6. August 
1852) war die Strecke Bromberg-Dirschau (-Danzig) und am 
19. Oktober desselben Jahres die Strecke Marienburg-Braunsberg 
dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. Die etwa 91/, km 
lange Strecke Dirschau - Marienburg mußte noch bis zuın 
12. Oktober 1857 — an welchem Tage die Weichsel- und Nogat- 
brücken bei Dirschau und Marienburg dem Verkehre über- 
geben werden konnten — im Postwagen zurückgelegt werden. 
Erst am 10. Mai 1858 wurden von den Kammern die zum 
Weiterbau der Ostbahn von Königsberg nach Eydtkuhnen er- 
forderlichen Mittel bewilligt, worauf dann am 4. Juni 1860 durch 
den damaligen Prinzregenten, nachmaligen Kaiser Wiihelm I. 
die Eröffnung dieser letzten an das russische Eisenbahnnetz an- 
schließenden Teilstrecke der Ostbahn erfolgte. 


— Altdamm-Kolberger Eisenbahn. In der kürzlich abge- 
haltenen Generalversammlung der Gesellschaft wurde nach der 
Berichterstattung: der Direktion und des Aufsicht-rats über die 
Verwaltungsergebnisse für das Geschäftsjahr 1902/03 die Bilanz 
genehmigt und die Verteilung von 5,5 $ Dividende beschlossen. 
Ferner wurde aus den Überschüssen der Betrag von 33 000 4. 
zur Verteilung an die Beamten, Arbeiter und Witwen von An- 
gestellten bereit gestellt. 

Nach dem Geschäftsbericht betrug die Gesamteinnahme 
1402796 4. Nach Abzug der Betriebsausgaben einschließlich 
Kolberg Cöslin von 828 693 f. und der für den Erneuerungs- und 
Reservefonds verbleibenden Rücklagen von 45818 44 verbleibt 
ein Überschuß von 525285 44. Unter Hinzurechnung des von 
dem Kreise Regenwalde zu leisteten Zuschusses von 16405 
ergibt sich ein verfügbarer Überschuß von 541690 #. Nach 
Abzug der Zinsen auf die Anleihen, der Tilgungsrate der An- 
leihe und der Eisenbahnsteuer verbleiben 413 186 „4 Dieser 
Überschuß gestattet die Verteilung einer Dividende von 5,5 $, 
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auf das ganze Aktienkapital von 6900000 4 mit 379500 46. Es 
verbleibt alsdann noch ein Betrag von 33686 ‚#4, von dem die 
Generalversammlung, wie bereits oben erwähnt, 33000 4. zur 
Verteilung an die Beamten, Arbeiter und Witwen bereit ge- 
stellt hat. Die Einnahmen der Zweigbahn Kolberg-Cösliv, welche 
sowohl für den Personen- als auch für den Güterverkehr be- 
sonders berechnet werden, haben unter Hinzurechnung der auf 
diese Strecke entfallenden sonstigen Einnahmen insgesamt 199 856 
Mark betragen. Nach Abzug der fortlaufenden auf diese Strecke 


entfallenden Betriebsausgaben von insgesamt 162689 4. würde . 


sich für diese Strecke ein Überschuß von 37167 44 ergeben. 
Außer den oben angeführten Betriebsausgaben entfallen jedoch 
auf die Nebenbahn Kolberg-Cöslin an Rücklagen 13147 und 
an Zinsen der zur Herstellung dieser Bahn aufgenommenen 
Anleihe von 1830000 4 64050 SM, insgesamt demnach 77197 M. 
Bringt man von diesem Betrage den oben berechneten Betriebs 
überschuß von 37 166 J. in Abzug, so ergibt sich für die Neben- 
bahn Kolberg-Cöslin ein von der Stammbahn noch zu deckender 
Fehlbetrag von 40031 4 Die Betriebsausgaben haben ein- 
schließlich der Aufwendungen aus dem Erneuerungsfonds 59,07 $ 
der Einnahmen einschließlich Übertrag aus dem Vorjahre, gegen 
61,84 $ des Vorjahres, betragen. 


— Uber die Benutzung von Fahrtausweisen über andere 
als die darauf ‚vorgeschriebenen Strecken hat die General- 
direktion der bayerischen Staatseisenbahnen zu den be- 
stehenden Zusatzbestimmungen nähere Erläuterungen und 
Ausführungsvorschriften gegeben, aus denen wir im 
Auszuge nachstehendes entnehmen. I. Hinsichtlich Umschrei- 
bung über eine kürzere oder gleichlange Strecke: 
a) Auf Wunsch von Reisenden kann die Umschreibung von ein- 
fachen oder Rückfahrkarten, Rundreisekarten, Rundreise- oder 
Fahrscheinheften über eine andere kürzere oder gleichlange 
Strecke erfolgen, wenn diese gleichfalls die gleichen Stationen 
verbindet; aneinander anschließende Fahrtausweise auch ver- 
schiedener Gattung (einfache Fahrkarten, Rückfahrkarten, Fahr- 
scheinhefte usw.) oder für verschiedene Wagenklassen werden 
hierbeials ein Fahrtausweis angesehen. b) Fahrtausweise, gültig 
für alle Züge in Verbindung mit Personenzugfahrkarten, werden 
nur zu den Personenzügen, Fahrtausweise verschiedener Klassen 
nur für die niedrigste dieser Klassen gültig erklärt. c) Bei Be- 
nutzung von Schnellzügen auf der neuen Strecke sind, wenn 
die umgeschriebenen Fahrtausweise nicht für den Schnellzug 
gelten, Zuschlagkarten für die Schnellzugstrecken zu lösen. 
d) Auf der neuen Strecke ist eine einmalige Fahrtunterbrechung 
gegen Bestätigung durch den Stationsvorsteher zulässig; eine 
Verlängerung der Gültigkeit ist jedoch ausgeschlossen. 1I. Hin 
sichtlich Umschreibung über eine längere Strecke: a) Eine 
einfache oder Rückfahrkarte, eine Rundreisekarte, ein Rund- 
reise- oder Fahrscheinheft kann auch auf eine andere längere 
Strecke umgeschrieben werden; die Umschreibung mehrerer 
aneinander anschließender Fahrtausweise über eine längere 
Strecke ist jedoch unzulässig, b) Für die Mehrentfernung der 
neuen Strecke ist eine Umwegkarte zum Preise einer einfachen 
Fahrkarte zu lösen. c) Die Umschreibung einer Fahrkarte kann 
nur für die Wagenklasse und Zuggattung geschehen, fur die sie 
lautet. Verkehren auf der neuen Strecke nur Züge mit niederer 
Wagenklasse oder keine Schnellzüge, so wird der Preis der 
Umwegkarte nur für die niedere Klasse oder für Personenzug 
berechnet; der für die ursprüngliche Karte infolge der Benutzung 
einer niederen Wagenklasse oder Zuggattung etwa zuviel be- 
zahlte Betrag wird hierbei in Anrechnung gebracht. d) Die ein- 
malige Unterbrechung der Fahrt ist auf der neuen Strecke nach 
Maßgabe der allgemeinen Bestimmungen gegen Bestätigung 
durch den Stationsvorstand zulässig, eine Verlängerung der 
Gültigkeit aber ausgeschlossen. III. Hinsichtlich Umschreibung 
voneiner anderen Stationab: a) Eine Rückfahrkarte 
kann auf Wunsch zur Rückfahrt, ein Rundreise- oder Fahrschein- 
heft zur Weiterfahrt von einer anderen näher oder weiter ge- 
legenen Station ab gültig erklärt werden, unzulässig ist jedoch 
die Umschreibung nach einer anderen Station. Unzulässig ist 
ferner bei Rückfahrkarten nach einer NANrIDEPEUIES die 

Fortsetzung der Fahrt von einer anderen, nicht auf der Rück- 
fahrstrecke gelegenen Station ab; desgleichen ist bei Rundreise- 
und Fahrscheinheften nach einer Fahrtunterbrechung auf einer 
Zwischenstation eines Fahrscheins die Umschreibung von einer 
anderen Station ab, die nicht auf der Strecke des Fahrscheins 
liegt, ausgeschlossen. b) Die Umschreibung geschieht nur für 
die direkte Strecke von der neugewählten Station nach der Be- 
stimmungsstation; als direkte Strecke gilt in der Regel die 
kürzeste. Wenn jedoch zwischen zwei Stationen in Anbetracht 
der Zugverbindungen Fahrkarten *iber mehrere Strecken aus- 
gegeben werden, so gilt jede dieser Strecken als eine direkte. 
€) Die Umschreibung mehrerer aneinander anschließender Fahrt- 
‚ausweise zur Benutzung von einer anderen Station ab ist aus- 
geschlossen. d) Für dıe Mehrentfernung ist auch bei Umschrei- 
bung von einer weitergelegenen Station ab eine Umwegkarte 


887 — 


Nr 57 


zum Preise einer einfachen Fahrkarte zu lösen; auch ist eine 
einmalige Fahrtunterbrechung gegen oben angegebene Bestäti- 
gung gestattet, Gültigkeitsverlängerung jedoch ausgeschlossen. 

V.Gemeinsame Bestimmungen: a) Verschiedene Bahn- 
höfe eines Orts gelten für die Umschreibung von Fahrkarten 
als eine Station; bei Berechnung des Preises der Umwegkarte 
ist die Entfernung des Bahnhofs zugrunde zu legen, für den die 
Umschreibung stattfindet. b) Jeder Fahrschein eines Fahrschein- 
buches für 30 Fahrten gilt bezüglich der Umschreibung als eine 
Fahrkarte zur einfachen Fahrt, kann sonach über eine kürzere, 
gleichlange oder längere Strecke, nicht aber von einer anderen 
Station ab umgeschrieben werden. Ausgeschlossen ist die Um- 
schreibung von Monats- und Monatsnebenkarten, Schülermonats- 
karten und Schülerkarten zu 30 Fahrten, Militärfahrkarten, 
Arbeiterrückfahr- und Wochenkarten sowie.die nach besonderen 
Bestimmungen ausgegebenen Fahrkarten zu ermäßigten Preisen. 
Sonderzugkarten oder aus Anlaß großer Feste usw. ausgegebene 
Fahrkarten zu ermäßigten Preisen können wohlüber eine andere 
Strecke, nichtaber von einer anderen Station ab umgeschrieben 
werden. c) Die Umschreibung von Fahrkarten findet im Stations- 
bureau oder am Fahrkartenschalter, das Lösen von Umwegkarten 
nur am Fahrkartenschalter statt. Wünsche auf Umschreibung 
von Fahrkarten können nur berücksichtigt werden, wenn ge- 
nügende Zeit für die Umschreibung und die Ausfertigung der 
Umwegkarten gegeben ist; kurz vor Abgang des Zuges kann 
die Umschreibung nicht mehr verlangt werden. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat Juni d. J. sind bei einer Bahnlänge von 
5919 (5807) km befördert worden 3337673 (2933336) Personen 
und 1488221 (1463746) t Güter. Die Einnahmen haben be- 
tragen : aus dem Personenverkehr A 177727 (4423 857) Mt, aus 
dem Güterverkehr 8028347 (7866640) Jt, aus dem Gepäck- 
verkehr 363545 (306639) J6. und aus dem Tiertransport 316 381 
(298 369) 6, zusammen 13886 000 A gegen 12895505 Se im glei- 
chen Monat des Vorjahres. Die Gesamteinnahme in der 
ersten Hälfte dieses Jahres beziffert sich auf 73 175000 4, ge- 
genüber dem Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr 
um 3288929 MM. 


— Ehrung des Generaldirektors der bayerischen Staats- 
eisenbahnen. Durch Allerhöchstes Signat Seiner Königlichen 
Hoheit des Prinz-Regenten wurde dem Vorstande der General- 
direktion der bayerischen Staatseisenbahnen, Generaldirektor 
Gustav Ritter vv. Ebermayer, das Prädikat „Exzellenz“ 
verliehen. Von dieser Auszeichnung wurde er durch den 
Ministerpräsidenten und Staatsminister des Königlichen Hauses 
und des Äußeren, Freiherrn v. Podewils, persönlich in Kennt- 
nis gesetzt "und beglückwünscht. Herr v. Ebermayer ist der 
erste Generaldirektor der bayerischen Staatseisenbahnen, 
welchem diese Auszeichnung zuteil geworden ist. 


— Mainkanalisierung. Am 21. d. M. begab sich eine Ab- 
ordnung von Vertretern der bayerischen Staatsministerien des 
Königlichen Hauses und des Äußern sowie desInnern, dann der 
obersten Baubehörde und der Generaldirektion der bayerischen 
Staatseisenbahnen nach Aschaffenburg zum Zwecke einer 
Vorbesprechung mit den Vertretern der dortigen städtischen 
Kollegien über die Fortsetzung der Mainkanalisation von Frank- 
furt nach Aschaffenburg in Verbindung mit einer Besichtigung 
des. in Betracht kommenden Geländes. Die staatliche Abord- 
nung steht unter Führung des Ministerialrates im Staatsmini- 
sterium des Königlichen Hauses und des Äußern, Herrn v. Frauen- 
dorfer; seitens des Staatsministeriums des Innern nehmen der 
Ministerialrat Schreiber und Oberbaudirektor v. Sörgel, seitens 
der Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen Ober- 
regierungsrat Weiß und Generaldirektionsrat Weikard an den 
Verhandlungen teil. 


— Einen Personenzug mit elektrischer Beleuchtung läßt 
die sächsische Staatsbahn seit dem I. Mai auf der Linie 
Leipzig Dresden-Bodenbach verkehren. Die elektrische Beleuch- 
tungseinrichtung ist nach einem kombinierten System ausgeführt. 
Die Speisung der Glühlampen geschieht zwar wie bei anderen 
Systemen durch Akkumulatoren, die Aufladung erfolgt aber 
während der Fahrt vom Packwagen aus, in welchem in einem 
abgetrennten Raum eine Dynamomaschine nebst selbsttätigen 
Schalt- und Regulierapparaten untergebracht ist, die mittels 
Treibriemen von einer Achse des Wagens angetrieben wird. 
Der Treibriemen ist gegen Witterungseinflüsse und äußere Be- 
schädigungen durch einen eisernen Kasten geschützt. Im Pack- 
wagen befindet sich nach Mitteilung der Dresd. Ztg. außerdem 
noch eine Akkumulatorenbatterie; ebenso besitzt auch jeder 
Personenwagen eine Batterıe, damit man in der Lage ist, jeden 
Wagen, auch wenn er vom Zuge abgetrennt wird, allein zu be- 
leuchten. Die Zuführung des Ladestroms zu den Batterien von 
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Wagen zu Wagen erfolgt durch sogenannte Verbindungs- 
kabel mit Steckdosen, welche an den Stirnwänden der Wagen 
untergebracht sind. Die Bedienung der Ladestation im Pack- 
wagen geschieht in der Weise, daß der mit der Wartung dieser 
Einrichtung beauftragte Beamte kurz vor Eintritt der Beleuch- 
tungszeit eine Kupplung zur Inbetriebsetzung der Dynamo- 
maschine einrückt alsdann erfolgt die Aufladung der Wagen- 
batterien vollkommen selbsttätig, und zwar sind die Batterien in 
zwei Gruppen geschaltet, von denen die eine geladen, während 
die andere entladen wird. Die Umschaltung dieser Batterie- 
gruppen von Ladung auf Entladung bezw. umgekehrt geschieht 
ebenfalls durch einen selbsttätigen Schalter. Die Anlage, die 
seit dem 1. Mai ununterbrochen im Betrieb ist, hat bisher ohne 
jede Störung gearbeitet und sich gut bewährt. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat Juni wurden bei einer dem 
Vorjahr gleichen Bahnlänge von 1904,15 km befördert 3 151 558 
(im Vorjahre 3042510) Personen, 752322 (717432) t Güter. Es 
betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 1916000 
(1808 950) „4, aus dem Güterverkehr 2738 000 (2 677 150) At, aus 
sonstigen Quellen 399000 (379000) #6, zusammen 5.053 000 46, 
somit gegenüber den Einnahmen vom Juni 1902 um 187900 Se. 
mehr. Vom 1. April bis letzten Juni d. J. wurden vereinnahmt 
14 962000 6, im gleichen Zeitraum des Vorjahres 14329100 Je, 
daher in diesem Jahre mehr 632900 46. 


— Zollamtliche Behandlung sog. Retourwaren im Verkehr 
mit Belgien. Über die zollamtliche Behandlung sogenannter 
Retourwaren im Verkehr von Deutschland mit Belgien 
hat die Eisenbahnverwaltung den Ältesten der Kaufmannschaft 
von Berlin eine Mitteilung gemacht, der wir folgendes ent- 
nehmen. Nach Artikel 6 des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr müsse der die Sendung be- 
gleitende Frachtbrief u. a. die Angabe des Transportweges unter 
Bezeichnung der Stationen, wo die Zollabfertigung stattfinden 
soll, enthalten. Unmittelbar im Anschluß hieran sei aber fest- 
gestellt, daß in Ermangelung dieser Angabe die Eisenbahn den- 
jenigen Weg zu wählen habe, der ihr für den Absender am 
zweckmäßigsten erscheine. Sofern jedoch durch die Nicht- 
berücksichtigung dieser Bestimmung Um- bezw. Rückkartie- 
rungen eintreten, die im Widerspruche mit der bei Einführung 
der deutsch-belgischen Verbandstarife verfolgten Absicht die 
deutschen Versender durch Mehrfrachten oft erheblich belasten, 
so sei die Ablenkung der Sendung von dem im direkten Ver- 
bandsverkehr zu nehmenden Weg durch eine dahingehende 
Vorschrift bedingt worden. Es empfehle sich daher, der Eisen- 
bahn bei dergleichen Sendungen die Wahl des einzuhaltenden 
Weges zu überlassen. In solchem Falle werden die Sendungen 
nach der letzten auf dem Wege liegenden Entrepötstation ge- 
leitet, aber, wie die belgische Staatsbahn ausdrücklich hervor- 
hebt, unter Berechnung lediglich der direkten Fracht von der 
Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation. Der Adressat wird vom 
Eintreffen der Sendung unverzüglich in Kenntnis gesetzt, damit 
er der Entrepötstation die erforderlichen Angaben gleichzeitig 
mit dem Antrag auf Ausstellung eines Geleitscheines für die 
einstweilige Zulassung (acquit de transit temporaire) alsbald 
übermitteln kann. Daß er sich selbst zur Entrepötstation be- 
mühen müsse, bezeichnet die Verwaltung als nicht erforderlich. 
Es wird wesentlich darauf ankommen, daß er sich über die Auf- 
schlüsse, die .die belgische Zollbehörde behufs entsprechender 
Behandlung der Sendung fordert, im klaren ist. 


— Personalnachrichten. Baurat Preu, Vorstand der 
württembergischen Eisenbahnbauinspektion Eßlingen, wurde 
auf Ansuchen in den Ruhestand versetzt unter Verleihung des 
Titels und Rangs eines Oberbaurats. 


Österreich. 


— Anzeigen iiber Unfälle bei Regiebauten von Eisen- 
bahnen und in deren Hilfsanstalten. Die Verordnung des Eisen- 
bahnministeriums vom 2. Februar d. J., womit Bestimmungen 
behufs Durchführung des Gesetzes vom 28. Juli 1902 betreffend 
die Regelung des Arbeitsverhältnisses der bei Regiebauten von 
Eisenbahnen und in deren Hilfsanstalten verwendeten Arbeiter 
getroffen werden, enthält die Bestimmung, daß die Bahnverwal- 
tungen verpflichtet sind, der Generalinspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen über jeden in Hilfsanstalten oder bei Regie- 
bauten vorgekommenen Betriebsunfall eine Anzeige zu erstatten. 
Zur Erzielung eines einheitlichen Vorgangs hat das Eisenbahn- 
ministerium für die Erstattung dieser Anzeigen mit Erlaß vom 
8. Juli d. J. eine besondere Anleitung herausgegeben. 


. „7 Gehaltsregelung bei. der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Die Verwaltung dieser Bahn hat, den Wünschen ihrer Beamten 
nach Verbesserung der Gehaltsverhältnisse Rechnung tragend, 


mit 1. Juli d. J. eine Neuregelung der Gehälter mit tunlichster 
Anlehnung an die bei den österreichischen Staatsbahnen be- 
stehenden Gehaltsvorschriften durchgeführt. Nach den neuen 
Bestimmungen besteht ein besonderes Gehaltsschema für Ober- 
beamte (V. Klasse — Sekretär, Oberingenieur, Oberkontrolor 
— Gehalt 3600—4000 Kr, IV. Klasse — Inspektor — Gehalt 4800 
bis 5600 Kr., III. Klasse b — Oberinspektor — Gehalt 6400—8000 
Kronen, III. Klasse a — Zentralinspektor — Gehalt 10 000 —12.000 
Kronen); was die übrigen Beamten betrifft, so besteht ein Ge- 
haltsschema A für Hochschüler (VIII. Klasse 1600 - 2000 Kr., 
VII. Klasse 2000 - 2400 Kr., VI. Klasse 2800-3200 Kr.) und ein 
GehaltsschemaB für Beamte ohne Hochschulstudien (VIII. Klasse 
1400-2000 Kr., VII. Klasse 2000—2600 Kr., VI. Klasse 2800 —3200 
Kronen). Den Beamten mit Hochschulbildung (Status A) wurde 
mit 1. Juli durchweg eine in die Pension anrechenbare Zulage 
von je 200 Kr. bewilligt. Die Einziehung dieser Zulage bei Ge- 
haltserhöhungen bleibt vorbehalten. Den Beamten des Status B 
(Nichthochschüler) wurde, falls sie eine mindestens 2jährige 
Dienstzeit in ständiger Eigenschaft aufweisen, ‘das Gehalt um 
200 Kr. erhöht. 

Die Vorrückung in höhere Gehaltsstufen derselben Dienst- 
klasse erfolgt fortan in festgesetzten Vorrückungsfristen. Diese 
betragen 2-3 Jahre, bei den Oberbeamten 4-5 Jahre. 

Der Verwaltungsrat behält sich vor, besonders verwend- 
bare Bedienstete vor Ablauf der festgesetzten Vorrückungszeit 
in eine höhere Gehaltsstufe vorrücken zu lassen. Die Einreihung 
eines Bediensteten in eine höhere Dienstklasse erfolgt im Wege 


der Beförderung nach freiem Ermessen des Verwaltungsrats. 


Den Beamten des Status A und des Status B werden Dienst- 
alterspersonalzulagen nach fünf in der höchsten Gehaltsstufe 
einer Dienstklasse vollendeten Dienstjahren im Betrage von 
200 Kr. gewährt. 

Die Pensionseinzahlungen wurden von 3 auf 5 % erhöht, 
wogegen einige günstige Änderungen in den Pensionsbestim- 
mungen eintraten. 


— Aussig-Teplitzer Bahn. In der letzten Verwaltungsrats- 
sitzung der Aussig-Teplitzer Bahn berichtete der Generaldirektor 
über die Verkehrsergebnisse des ersten Halbjahres. Er bezeichnete 
diese angesichts der jetzigen wirtschaftlichen Lage und der 
Verhältnisse des Braunkohlenmarkts als immerhin befriedigend, 
indem der Güterverkehr auf dem gesamten Netze um rund 
100 000 t gegenüber dem Vorjahre zugenommen habe und hieraus 
eine Mehreinnahme von rund 135 000Kr. sich ergebe. Bemerkens- 
wert sei insbesondere, daß der Elbeverkehr ungeachtet des un- 
gewöhnlich niedrigen Wasserstandes in den Monaten Mai und 
Juni im ersten Halbjahre noch immer eine Zunahme um 6252 
Wagen aufweise. Der in den letzten Tagen eingetretene höhere 
Wasserstand lasse eine weitere Besserung des Elbeverkehrs er- 
warten. Der mit 1. Juli d. J. erfolgte Abschluß einer Förder- 
vereinbarung im Braunkohlenrevier bedeute, insofern eine Ein- 
schränkung der Förderung beschlossen wurde, zunächst nur die 
Feststellung eines im Braunkohlenrevier tatsächlich schon vor- 
bandenen Zustandes, indem die Weıke infolge des mangelnden 
Absatzes der Braunkohle schon vor dem 1. Juli zur Einschrän- 
kung der Förderung gegenüber dem Vorjahre gezwungen waren. 
Insofern die Vereinbarung diese Fördereinschränkung planmäßig 
zu regeln beabsichtige und zweckloser Mehrförderung einzelner 
Werke Einhalt gebieten will, dürfte sie zur Gesundung des 
Markts beitragen. So sehr die Aussig-Teplitzer Eisenbahn auch 
durch den Rückgang. des Kohlenverkehrs nach dem Auslande 
unmittelbar betroffen sei, so vermöge sie bei den auf dem deut- 
schen Markt gegenwärtig bestehenden Wettbewerbsverhältnissen 
und Preisunterbietungen und mit Rücksicht auf die durch ihre 
örtliche Lage begünstigte deutsche Brikettindustrie z. Z. doch 
nicht durch die ihr zugemuteten tarifarischen Maßnahmen, 
welche ihr große finanzielle Opfer nutzlos auferlegen würden, 
bessernd und helfend einzugreifen. Bei steigendem Kohlen- 
bedarf der deutschen Industrie sei zu hoffen, daß die bekannten 
vorzüglichen Eigenschaften der böhmischen Braunkohle den 
deutschen Markt wiedergewinnen werden. 

Die Sitzung war im übrigen der Erledigung laufender An- 
gelegenheiten gewidmet und wurde unter anderem auch Beschluß 
über die Deckung des restlichen Kohlenbedarfs für das Jahr 1904 
gefaßt. Da ein großer Teil dieses Bedarfs bereits durch einen 
im Vorjahre zu günstigen Preisen erfolgten mehrjährigen Ab- 
schluß gedeckt erscheint, gelangten nur 50 000 t zur Vergebung. 
Die erzielten Preise sind um etwa 9 $ billiger als im Vorjahre. 


— Stand der Eisenbahnbauten. Mit Beginn des Monats 
Mai standen 270,8 km Hauptbahnen im Bau, darunter die Eisen- 
bahn Lemberg-Sambor - ungarisch - galizische Grenze (168,3 km) 
sowie eine Teilstrecke der Tauernbahn (Schwarzach - St. Veit- 
Gastein) (29,7 km). Im Mai wurde u. a. der Bau der Teilstrecke 
der Wocheiner Bahn Podbrdo-Görz-St. Peter (57,7 km), dann der 
Lokalbahn Rakonitz-Laun (44,5 km) begonnen. Ende Mai 
standen 376,2 km Hauptbahnlinien, ferner 405,8 km Lokal- und 
Kleinbahnen in Bauausführung. 


XLIM. Jahr 
25. Juli 1908. - 


— Verkehrsstörungen. Die Unterbrechungen des Eisen- 
bahnverkehrs, welche durch die Hochwasserschäden im zweiten 
Drittel dieses Monats hervorgerufen worden waren, sind 
rößtenteils wieder behoben. Lediglich auf den Strecken Ziegen- 
als-Hennersdorf und Haugsdorf-Weidenau-Friedeberg ist der 
Verkehr noch immer eingestellt. Besonders auf der ersteren 
Strecke hat das Hochwasser so furchtbare Verheerungen an- 
gerichtet, daß an. eine Wiederaufnahme des Verkehrs vor 
einigen Monaten nicht zu denken ist. 


— Rollfuhrdienst in Brünn. Die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn hat einer Speditionsfirma in Brünn den Rollfuhrdienst für 
die in Brünn einlangenden Eil- und Frachtgüter übertragen. 
Von dem der Eisenbahn zustehenden Rechte, die der Rollfuhr- 
unternehmung zur Zustreifung übergebenen, von den Empfän- 
gern nicht angenommenen oder unbestellbaren Güter der Roll- 
fuhrunternehmung auf Lager zu geben, wird in Brünn Gebrauch 
gemacht werden. Von dem Rollfuhrdienste sind Wagen- 
ladungen sowie solche Güter, welche für Parteien, welche auf 
Grund einer vorschriftsmäßigen Erklärung die Güter selbst ab- 
holen lassen, ausgeschlossen. Die Rollfuhrunternehmung ist 
auch verpflichtet, auf besonderen Antrag der Parteien unter 
ihrer ausschließlichen Haftung die Zustreifung von Gütern zum 
Bahnhofe zu besorgen. 


— Berufsgenossenschaftliche Unfallversicherungsanstalt 
der österreichischen Eisenbahnen. Nach dem Geschäftsberichte 
gehörten der Anstalt im Jahre 1902: 38 Eisenbahnunterneh- 
mungen als Mitglieder an. Die Zahl der versicherten Mitglieder 
belief sich im Rechnungsjahre auf 251544 gegenüber 268 225 
Mitgliedern im Jahre 1901. Der Jahresarbeitsverdienst der ver- 
sicherten Mitglieder hat sich von 267297261 Kr. im Vorjahre 
auf 265795828 Kr. erhöht. Die Gesamtzahl der im Jahre 1902 
der Anstalt angezeigten Unfälle betrug 14749 (+ 948). Von 
diesen begründeten 4039 oder 27,385 $ aller angemeldeten Un- 
fälle gegen 27,796 $ im Vorjahre den Anspruch auf Endschädi- 
gung. Der Gesamtjahresbetrag der an Erwerbsunfähige be- 
zahlten Renten betrug 2143175 Kr. An hinterbliebene Witwen 
wurden Renten im Gesamtbetrage von 309575 Kr., an hinter- 
bliebene Kinder 323790 Kr., an Verwandte in aufsteigender 
Linie 22975 Kr. bezahlt. Das Gesamterfordernis des Jahres 1902 
belief sich auf 40467619 Kr. gegenüber den Einnahmen von 
30 387 775 Kr., so daß sich ein von den Eisenbahnen zu deckendes 
Erfordernis von 10079843 Kr. ergab. Dieses wurde auf die der 
Anstalt als Mitglieder angehörenden Verwaltungen umgelegt. 
Der auf je 100 Kr. Lohnsumme entfallende Versicherungsbeitrag 
berechnet sich nach dem 268795 823 Kr. betragenden gesamten 
Jahresarbeitsverdienst mit 3,75Kr. Die im Jahre 1902 geleisteten 
und hinterlegten Entschädigungen setzen sich aus nachstehen- 
den Posten zusammen: aus den geleisteten Entschädigungen 
von zusammen 4697181 Kr, aus den Deckungskapitalien für 
am 31. Dezember 1902 flüssige Renten, zusammen 32566 778 Kr., 
aus den eingestellten Reserven für am 31. Dezember 1902 noch 
nicht endgültig festgestellte Rentenansprüche, zusammen 
2197915 Kr., so daß sich die Gesamtbelastung für Entschädi- 
gungen im Jahre 1902 mit 39 641 875 Kr. beziffert. Die Zahl der 
Schiedsgerichtsklagen betrug im abgelaufenen Jahre 540, wozu 
noch aus dem Vorjahre unerledigt gebliebene 111 Klagen hinzu- 
kommen. Von diesen 652 Klagen blieben Ende 1902: 110 Klagen 
unerledigt, 490 Klagen fanden ihre Erledigung durch schieds- 
gerichtliches Erkenntnis. Von diesen wurden 356 als unbe- 
gründet abgewiesen, in 134 Fällen wurde dem Klagebegehren 
vollständig oder teilweise stattgegeben. Die Verwaltungsaus- 
lagen betrugen im Jahre 1902: 346745 Kr. oder 3,44 $ der Ver- 
sicherungsbeiträge bezw. 0,13 $ der versicherten Lohnsummen. 


— Schienenabsatz in Osterreich. Die kartellierten Werke 
in Österreich haben im ersten Halbjahr dieses Jahres an Eisen- 
bahnschienen und zugehörigem Kleineisenzeug 567000 dz, d. i. 
um 43000 dz = 82 $ mehr als in dem gleichen Zeitabschnitt 
des Vorjahres abgesetzt. i 


Ungarn. 


— Lokomotivbestellung der ungarischen Staatsbahnen. 
Der ungarische Handelsminister hat der Direktion der Staats- 
bahnen die Genehmigung zur Bestellung von 20 Lokomotiven 
erteilt. Die bestellten Lokomotiven sind zur Beförderung von 
Eillastzägen bestimmt; sie sind Verbüundlokomotiven mit 
Westinghouse-Schnellbremse, welche jedoch nur die Tender- 
achsen bremst. Mit Rücksicht auf die Dringlichkeit des Be- 
darfes wurden fünf dieser Lokomotiven bereits in den Monaten 
Mai und Juni abgeliefert. 


— Verkehrsstörungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn. 
Auch auf den ungarischen Bahnen hat das letzte Hochwasser 
argen Schaden angerichtet. Insbesondere mußte auf mehreren 
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Strecken der Kaschau-Oderberger Bahn (Lipto-Ujvar-Kiszucza- 
Ujhely, dann Kralovan-Szuchahora) der Verkehr auf einige Tage 
eingestellt werden. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im Juni .d. J. nach den vorläufigen Ausweisen 
im Vergleich zu den gleichen Ergebnissen des Vorjahres 
wie folgt: 


1908 | gegen 1902 


ru] Kr. 
| 

Ungarische Staatseisenbahnen 14896 300 ı + 195 265 

Südbahn (ungarische Linien) höhe & 1348441 | — 18468 

Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 134 981 12148 

Kaschau-Oderberger E. (ungar. Linien) 973 811 26 536 

Mohäecs-Fünfkirchener Eisenbahn 87888 | — 112 
Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn . . . | 9000 | + 992 

Hauptbahnen zusammen | 17586421 | + 215348 

Lokalbahnen = 1.8075 387 | + 169474 

insgesamt | 20611808 | + 384822 


Seit Jahresbeginn betragen die Einnahmen der Hauptbahnen 
zusammen 110024005 Kr., jene der Lokalbahnen 17 480 560 
Kronen, insgesamt also 127504365 Kr. Gegenüber den ent- 
sprechenden Ergebnissen im Vorjahre zeigt sich bei den Haupt- 
bahnen eine Besserung um 3847701 Kr. (und zwar: bei den 
ungarischen Staatseisenbahnen um 3581006 Kr., bei den unga- 
rischen Linien der Südbahn um 124209 Kr, bei der Raab- 
Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn um 61104 Kr., bei den unga- 
rischen Linien der Kaschau-Oderberger Eisenbahn um 78498 Kr. 
und bei der Fünfkirchen - Barcser Eisenbahn um 13485 Kr., 
während bei der Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn ein Ausfall 
von 10601 Kr. zu verzeichnen ist). Bei den Lokalbahnen finden 
wir eine Mehreinnahme von 1237853 Kr., so daß insgesamt in 
der ersten Hälfte des laufenden Jahres gegenüber jener des Vor- 
jahres eine erfreuliche Steigerung und zwar um 5085554 Kr. 
sich ergibt. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trägt 9376,4 km (gegenüber dem Vorjahre + 3 km), jene der 
Lokalbahnen 8476,6 (+4 1995) km, zusammen 17853 km gegen 
17 650,5 km des Vorjahres. 


— Pensionsfonds der ungarischen Staatsbahnen. Dem 
Berichte über das Jahr 1902 ist zu entnehmen, daß die Anzahl 
der Mitglieder am Schlusse des Jahres 30958 betrug und sonach 
dem Vorjahre gegenüber eine Vermehrung um 871 erfahren 
hat. Im Genusse einer Pension standen 3453 Mitglieder, 3341 
Witwen mit 2835 Kindern und 417 vollständig verwaiste Kinder. 
Die angewiesenen Pensionsbeträge beziffern sich wie folgt: 
für 3453 Mitglieder 3446 234,14 Kr., für 3341 Witwen 2409 190,43 
Kronen, für 2835 Kinder 176 674,55 Kr., für 417 vollkommen Ver- 
waiste 49 962,78 Kr., insgesamt 6082061,90 Kr. Zur Auszahlung 
gelangten insgesamt 5539004,46 Kr.; außerdem wurden an 
77 Witwen als Abfertigungssummen 32893,18 Kr., ferner an 
18 Witwen anläßlich deren Wiederverheiratung 26 679,80 Kr. be- 
zahlt. An öffentlichen Gebühren wurden 86 979,15 Kr. entrichtet. 
Die Einnahmen des Pensionsfonds setzen sich wie folgt zu- 
sammen: Beiträge der Mitglieder 2 137562,47 Kr, Beiträge der 
Regierung und Gesellschaften 1206 174,79 Kr., Zinsen 269 751,72 
Kronen, Erträgnis der Fondsgebäude 570499,58 Kr., verschie- 
dene Einnahmen, als: Bahnsteigkarten, Strafgelder und 
sonstige 228 596,84 Kr. Die Gesamtausgaben beziffern sich auf 
5680 411,32 Kr. und zeigte sich sonach ein die Einnahmen über- 
steigendes Erfordernis von 1267 825,92 Kr., welches von der 
Regierung als zinsenfreier Vorschuß zur Verfügung gestellt 
wurde. Die Einnahmen weisen dem Vorjahre gegenüber eine 
Vermehrung um 210621,47 Kr. auf, die Ausgaben eine solche 
um 337297,49 Kr. Das Vermögen des Pensionsfonds beträgt 
21576588,02 Kr., von welchem Betrage 15877726,23 Kr. in 
Häusern angelegt sind. Diese ergeben ein Mieterträgnis von 
570499,58 Kr., sonach eine Verzinsung von 3,59 5 (gegen 3,38 g 
im Vorjahre). 


—  Gefällsübertretungen bei Bahnsendungen. Die 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen macht das Publikum 
aufmerksam, daß die an die Budapester Bahnhöfe gerichteten 
Sendungen, im Falle sie verzehrungssteuerpflichtige Gegen- 
stände enthalten, im Frachtbriefe entsprechend bezeichnet 
werden müssen; ferner ist es nicht gestattet, den Sendungen 
schriftliche Mitteilungen beizulegen. Übertretungen gegen 
diese Vorschriften werden von der Finanzbehörde mit empfind- 
lichen Strafen belegt, anderseits wird dadurch auch die Aus- 
folgung der Sendung an den Adressaten verzögert. 


— Wahrung des Geschäftsgeheimnisses. In der am 
26. Juni d. J. stattgehabten Vollversammlung der Szegediner 
Handels- und Gewerbekammer wurde beschlossen, beim Handels- 
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ministerium anzuregen, daß im Eisenbahn- und Schiffahrtsver- 
kehr nach Art der verschließbaren Postkarten Frachtbriefe, die 
den Verschluß des für den Namen des Empfängers bestimmten 
Teiles zulassen, eingeführt werden, damit auf der Versand- 
a die Geschäftsverbindungen des Aufgebers geheim 
leiben. 


— Stationsverzeichnis der ungarischen Staatsbahnen. 
Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen verlautbart, daß 
die 4. Auflage des Verzeichnisses der Eisenbahnstationen sämt- 
licher im Gebiete der ungarischen Krone liegenden Eisenbahnen 
nebst einem die Stationsladeplätze ersichtlich machenden Plane 
erschienen ist. Dasselbe gibt Aufschluß über die Adressen 
sämtlicher ungarischen Bahnverwaltungen, über sämtliche 
ungarischen Stationen und Haltestellen und deren Zugehörigkeit 
zu den Betriebsleitungen, schließlich über die Befugnisse der 
einzelnen Güter-Auf- und -Abgabestellen. 


Luxemburg. 


— Luxemburgische Prinz Heinrichbahn. Die Berliner 
Bankfirma Rott & Schünemann richtet an die Aktionäre der 
vorgenannten Eisenbahn einen Aufruf, in welchem sie wieder- 
holt anregt, mit der Regierung des Großherzogtums Luxemburg 
einerseits, der elsaß-lothringischen Eisenbahnverwaltung und 
der deutschen Reichsregierung anderseits in Verhandlung zu 
treten und den Betrieb der luxemburgischen Prinz Heinrich- 
bahn auf eine Reihe von Jahren gegen eine noch zu verein- 
barende Rente der elsaß-lothringischen Eisenbahnverwaltung 
pachtweise zu übertragen, ähnlich wie am 11. Mai 1902 ein der- 
artiger Vertrag aufs neue mit der Wilhelm-Luxemburgbahn auf 
die Dauer der Konzession, also bis 1959, zum Abschluß ge- 
kommen ist. Es sei anzunehmen, wird in dem Aufruf ausge- 
führt, daß die Generaldirektion der elsaß-lothringischen Bahnen 
sehr wohl in der Lage sein dürfte, den Aktionären der luxem- 
burgischen Prinz Heinrichbahn ebenfalls ein verhältnismäßig 
günstiges Pachtgebot machen zu können. Laut Vertrag vom 
ıl. Mai 1902 zahle die Generaldirektion der elsaß-lothringischen 
Eisenbahnen vom 1. Januar d.J. ab an die Wilhelm-Luxemburg- 
bahn einen jährlichen Pachtbetrag von 3866400 Fr. oder für 
das Kilometer 18770 Fr. Würde es sich ermöglichen lassen, 
den Pachtvertrag der Wilhelm-Luxemburgbahn einem solchen 
für die Prinz Heinrichbahn zugrunde zu legen, so würde sich 
für letztere bei einer Bahnlänge von 180 km der jährliche Pacht- 
betrag auf etwa 3378000 Fr. stellen, während deren Betriebs- 
gewinn für 1902 sich nur auf 2220000 Fr. beläuft. Der Aufruf 
lautet dann weiter wie folgt: „Mit Sicherheit läßt sich annehmen, 
daß die Generaldirektion der elsaß-lothringischen Eisenbahnen 
im Hinblick auf die günstige Entwicklung der luxemburgischen 
Prinz Heinrichbahn und auf die große Kostspieligkeit der belgi- 
schen Verwaltung ein ungleich besseres Ergebnis erzielen 
würde, als die jetzige Verwaltung der Prinz Heinrichbahn dieses 
ermöglichen konnte. Die Betriebsleitung der Wilhelm-Luxem- 
burgbahn durch die Generaldirektion der elsaß-lothringischen 
Bahnen hat nicht nur dem Unternehmen selbst, sondern auch 
dem ganzen Luxemburger Lande bereits seit einem Menschenalter 
zum Segen gereicht, und welche Vorteile den Aktionären der 
Wilhelmsbahn durch diese Leitung gegenüber der Prinz 
Heinrichbahn geboten werden, kommt auch eklatantest in den 
Kursen der Aktien beider Bahnen zum Ausdruck ; während z.B. 
die Aktien der Prinz Heinrichbahn am 15. d. M. in Brüssel 
527 Fr. notiertenr, standen die Wilhelmsbahnaktien dort am 
gleichen Tage 770 Fr. Anderseits muß auch, wie wir bereits in 
unserem Schreiben vom 10. Juni d. J. an die Administration der 
Prinz Heinrichbahn andeuteten, den elsaß-lothringischen Bahnen 
daran gelegen sein, den Betrieb der Prinz Heinrichbahn in die 
Hände zu bekommen. Denn die Bahnhofsverhältnisse in Luxem- 
burg einerseits und die Zufahrtslinien der Wilhelmsbahn ander- 
seits sind außerstande, weitere Betriebsbelastung zu ertragen; 
die Herstellung eines zweiten Gleises aber auf den Strecken 
Wasserbillig-Luxemburg und Ettelbrück-Luxemburg würde mit 
außerordentlich großen finanziellen und technischen Schwierig- 
keiten verbunden sein. Die Generaldirektion der elsaß- 
lothringischen Bahnen muß deshalb darauf bedacht sein, die 
Wilhelm-Luxemburgbahn zu entlasten, und dies würde nur am 
ehesten möglich, sein, wenn sie auch den Betrieb der Prinz 
Heinrichbahn übernähme und diejenigen Transporte, welche 
Jetzt über Ettelbrück-Luxemburg-Petingen gehen, wieder direkt 
von Ettelbrück nach Petingen führen würde, Es würden dann 
für den Durchgang beim Luxemburger Bahnhof lediglich der 
Transport bezw. Verkehr entfallen, welcher von Trier über 
Wasserbillig (Luxemburger Bahnhof) nach Petingen bestimmt 
ist. Die Aktionäre der luxemburgischen Prinz Heinrichbahn 
mögen beantragen, daß eine Kommission bestellt werde, welche 
sich mit der Großherzoglich luxemburgischen Regierung und 
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der Verwaltung der elsaß-lothrinpgischen: Eisenbahnen behufs 
Verpachtung der luxemburgischen Prinz Heinrichbahn an 
letztere in Verbindung setzen soll.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Folgen des Eisenbahnunfalls von Schaerbeek. Nach 
der „Ind&p. belge“ hat der Unfall von Schaerbeek die belgische 
Staatsbahnverwaltung veranlaßt, auf ihren Plan zu verzichten, 
einen direkten Zug zu schaffen, welcher die 44 km von 
Brüssel nach Antwerpen in 30 Minuten zurücklegen 
würde. Man habe mit gutem Grunde geglaubt, daß es gefähr- 
lich sei, einen derartigen Zug auf einer Linie einzurichten, auf 
welcher fortwährende Anhäufung bestehe. Ferner werde aus 
dem Unfall Anlaß genommen, zu der alten Vorschrift zurück- 
zukehren, welche untersage, einen langen Güterzug zwischen 
zwei Lokomotiven zu befördern. Auch ist auf Veranlassung 
des Eisenbahnministers auf der Gürtellinie zwischen den 


Bahnhöfen Quartier Leopold und Schaerbeek ein Über- 
wachungsdienst eingeführt, um festzustellen, ob alie 
Anhaltepunkte und Signale durch die Lokomotivführer 


genau beachtet werden. Sodann wurde im Parlament eine 
außerordentliche Budgetvorlage eingebracht mit 
einem Kredit von 500000 Fr. für die Umlegung der 
Gürtelbahn auf dem Gebiet von Schaerbeek, welche 
sofort ausgeführt werden und größere Sicherheit gegen Unfälle 
bieten soll. 


— Die Pariser Stadtbahn . (M&tropolitain) beförderte im 
ersten Halbjahr d. J. 54193726 Personen und vereinnahmte 
9397 345 Fr. Betreffs der Linie 4 derStadibahn (Clignancourt- 
Porte d’Orl&ans) war längere Zeit die Tanan streitig, mehrere 
Linien waren vorgeschlagen. Der Pariser Stadtrat hat nach 
längeren Beratungen beschlossen, daß sie die Rue Dante und 
die Place St. Michel, nicht die von der Kommission vorge- 
schlagene Rue Danton berühren soll. Man wurde ungeduldig 
wegen der verzögerten Lösung dieser Frage und wies darauf 
hin, daß die neue Anleihe von 170000000 Fr. für die weiteren 
Stadtbahnpläne, welche die Linie 4 in sich begreift, bereits ge- 
nehmigt ist. Bei der Linie 4 handelt es sich noch besonders 
darum, sie in nahe Verbindung mit den Linien der großen 
Orl&ansbahngesellschaft zu bringen. 


— Die Eröffnung der Bahn St. Gallen-Speicher-Trogen 
hat Mite Juni stattgefunden und wurde besonders als eine Ver- 
brüderung der Stadt St. Gallen und des Appenzellerlandes 
gefeiert. 


— Brienzerseebahn. Wie von beteiligter Seite mitgeteilt 
wird, soll der seit zehn Jahren bestehende Plan jetzt seiner 
Verwirklichung entgegen gehen und die Finanzierung der Bahn 
als gesichert gelten. Der zu erbauende SchienenstrangBrienz- 
Interlaken werde vor allem die von dem reisenden Publi- 
kum sehnlichst erwartete zweckmäßigere Verbindung zwischen 
Luzern und dem Mittelpunkt des Berner Oberlandes ermöglichen 
und der Brienz-Rothornbahn neuen Verkehr zuführen, da nach 
Eröffnung der neuen Bahn eine Fahrt auf das herrliche Brienzer 
Rothorn (2252 m) von Interlaken aus bequem in einem halben 
Tage ausgeführt werden könne. 


— Die Simplonbahn und Italien. Die schon vor einer 
Reihe von Jahren itaälienischerseits versprochene und dann hin- 
ausgezögerte Übertragung der Konzession für die italienische 
Strecke Iselle--Domodossola vön der Jura-Simplon-Bahngesell- 
schaft auf den schweizerischen Bund ist zum Schluß nicht 
ganz glatt erfolgt. Wenigstens begegnet in der Schweiz das 
neue Übereinkommens mancherlei Kritik. Nach dem Vertrage 
von 1895 hätte die Jura-Simplon-Bahngesellschaft erst dann zur 
Erstellung des zweiten Gleises angehalten werden können, 
wenn die. Roheinnahmen auf der ee re DO 
(also vornehmlich des Tunnels) im Jahre 40 000 Fr. für das Kilo- 
meter überstiegen, und wenn die italienische Regierung das 
zweite Gleis verlangt hätte, so wäre sie verpflichtet gewesen, 
dafür eine Beihilfe von 10000000 L. zu zahlen und das zweite 
Gleis zwischen Iselle und Domodossola weiterzuführen. 
neue Abkommen läßt nun die Verpflichtung einer italienischen 
Beihilfe überhaupt wegfallen und legt anderseits der schweize- 
rischen Eidgenossenschaft erst dann den Bau des zweiten 
Gleises bis Iselle auf, wenn der Rohertrag des Verkehrs zwi- 
schen Brig und Domodossola 50000 Fr. im Jahre überschreitet. 
In der schweizerischen Presse wurde diese Änderung mit dem 
Wegfall der Möglichkeit eines italienischen Beitrags als eine 
Übervorteilung durch Italien bemängelt. Dem tritt, anscheinend 
die in schweizerischen Bundesratskreisen herrschenden An- 
sichten wiederspiegelnd, der Berner „Bund“ entgegen. Es wird 
darin die in der jüngst vom italienischen Parlament genehmigten 
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klärt, Italien habe auch nach dem früheren Vertrage die größte 
Wahrscheinlichkeit gehabt, das zweite Gleis ohne seine 
10 000 000 L. Beihilfe zu erhalten; denn eshätte das „Verlangen“, 
an welches letztere gebunden war, kaum zu stellen brauchen, 
denn sobald der Verkehr ein zweites Gleis erfordert hätte, so 
würde es die Jura-Simplonbahn von sich aus haben legen 
müssen oder die Eidgenossenschaft würde sie dazu angehalten 
haben. Und wenn künftig diese selbst es laut Vertrag bei einer 
Kilometereinnahme von 50000 Fr. bauen müsse, so sei es ohne- 
dies bei so gehobenem Verkehr eine Notwendigkeit. Die italie- 
nische Regierung selbst ersieht in dieser Änderung für sich 
keinen wesentlichen Vorteil. Indessen gefallen dem genannten 
Berner Blatt andere Bestimmungen des neuen Vertrags weniger, 
namentlich diejenige, wonach für die Geschäfte der Simplon- 
bahn eine internationale Delegation mit dem Sitz in 
Bern eingesetzt werden soll. Diese setzt sich aus 14 Mitgliedern 
zusammen, von denen die Schweiz und Italien je 7 ernennen, 
und soll allerdings keine Beschlüsse fassen, aber die Kontrolle 
ausüben über die Entwicklung des Verkehrs, die Baurechnung, 
die Einnahmen usw., und befugt sein, Bemerkungen zu machen 
und Anträge zu stellen. Die Delegation tritt an Stelle der Ver- 
tretung, welche Italien bisher im Verwaltungsrat der Jura- 
Simplonbahn innehatte, und die innerhalb der schweizerischen 
Staatsbahnverwaltung nicht tunlich is. Auch der „Bund“ 
meint nun, aus dieser Delegation könnten Reibereien hervor- 
gehen; da aber die schweizerische Staatsbahnverwaltung den 
Betrieb auch der italienischen Strecke Iselle-Domodossola haben 
wollte, mußte sie wohl oder übel auch ihrerseits Zugeständnisse 
machen. Dazu gehört die weitere neue Bestimmung, welche 
Italien gestattet, allenfalls schon nach 15 statt nach 30 Jahren 
die Konzession für die auf seinem Gebiet gelegene Strecke 
zurückzukaufen. Schließlich sagt auch der „Bund“ etwas bitter, 
die Italien eingeräumten Zugeständnisse erschienen viel gegen- 
über dem wenigen, was Italien an der Erstellung der Linie 
leiste; es bleibe den eidgenössischen Räten kaum etwas an- 
deres übrig, als die Übereinkunft zu genehmigen, nachdem die 
italienische Kammer sie gutgeheißen, aber es werde „mit ge- 
mischten Gefühlen“ geschehen. 


— Tarifmaßnahmen zu gunsten des Südens von Italien. 
Unter den von der Regierung beschlossenen Maßregeln, um 
den traurigen wirtschaftlichen Verhältnissen der südlichen 
Landesteile Italiens zu Hilfe zu kommen, befinden sich auch 
ganz bedeutende Nachlässe der Gütertarife für die Erzeugnisse 
der Landwirtschaft jener Gegenden. Die neuen Ermäßigungen 
sind in der Gestalt von Staffeltarifen gewährt und sollen mit 
1. August d. J. in Wirksamkeit treten. Die neuen Ausnahme- 
tarife sind berechnet: für Entfernungen bis 200 km auf Grund 
einer Ermäßigung von 10 $; für Entfernungen von 201-400 km 
betragen die Ermäßigungen 20 $, von 401-600 km 40 3, von 
601—800 km 60 $ und bei Entfernungen von über 800 km 80 %. 

Es ist zu bemerken, daß diese Nachlässe nicht auf die 
allgemeinen Tarife, sondern auf die bereits bestehenden Aus- 
nahmetaxen gewährt werden müssen, und zwar auf allen 
Bahnen und sowohl für Frachtgüter, als auch für beschleunigtes 
Frachtgut in vollen Wagenladungen im inländischen und inter- 
nationalen Verkehre. Den Frachtausfall, welcher auf 7 000 000 L. 
geschätzt wird, trägt vertragsgemäß der Staat. 


— Neuer Umladeschuppen der London- und Nordwest- 
bahn in Crewe. Auf dem südlich von Manchesıer gelegenen 
wichtigen Eisenbahnknotenpunkt Crewe ist kürzlich von der 
London- und Nordwestbahn ein sehr großer Umladeschuppen 
neu errichtet worden. Da dessen Anlage bedeutend von den 
z. B. in Deutschland üblichen Anordnungen abweicht, verlohnt 
es sich wohl, mit einigen Worten darauf einzugehen. Die 
deutschen Umladeschuppen (oder Umladebühnen) bestehen in der 
Regel aus einem langgestreckten Ladesteig, an dessen Lang- 
seiten je ein Umladegleis liegt. Manchmal wird auch noch an 
der Außenseite dieser Gleise eine schmale Überladerampe an- 
geordnet, auf die ein weiteres Ladegleis folgt. Jedenfalls 
wird, ebenso wie bei den Güterschuppen, eine nach der Länge 
entwickelte Anlage mit geringer Breite und wenigen Gleisen 
bevorzugt. Im Gegensatz zu solchen Umladeschuppen ist 
der neuangelegte in Crewe, wie aus der beigefügten Ab- 
bildung zu ersehen ist, nach der Breite entwickelt, eine 
Anordnung, die sich bei vielen Güterschuppen in England 
findet, besonders dort, wo der Platz knapp ıst Der Umlade- 
schuppen besteht aus einem etwa 108 m langen und 62 m 
breiten einstöckigen Gebäude das die vier mit a-d bezeich- 
neten Ladesteige aufnimmt. Zwischen je zwei Ladesteigen 
liegen zwei Gleise; außerdem liegt noch eins an dem Steig d 
an der Längswand des Schuppens. Zur Verbindung der 
Ladesteige dienen die sechs mit B bezeichneten Klapp- 
brücken, eine Einrichtung, die zwar gewisse Behinderungen im 
Betriebe mit sich bringt, sich aber doch auf mehreren großen 
Londoner Güterbahnhöfen im allgemeinen ganz gut bewährt 


Stirnseiten der Halle Signale aufgestellt, die mit den Brücken 
derart verbunden sind, daß sie nur dann auf „Fahrt“ stehen, 
wenn beide über dasselbe Gleispaar führende Brücken auf- 
geklappt sind. 

Die Überdachung der Halle besteht aus vier Längsschiffen, 
so daß drei Stützenreihen entstehen, die in dem Zwischen- 
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raum zwischen je zwei benachbarten Gleisen angeordnet sind. 
Das Verhältnis der 'Schuppenabmessungen zur Verkehrs- 

größe erhellt aus folgenden Zahlen: 

Zahl der Wagen, die gleichzeitig aufgestellt werden können 114 


» :„ ankommenden umzuladenden Wagen täglich 450 bis 600 


»„  „ abfahrenden beladenen A > 350 „ 500 
»  „ umgeladenen Gütertonnen n 700 „1000 
»  „» beschäftigten Beamten und Arbeiter „ 700 „ 1000 


Die Zustellung der Wagen erfolgt von einem nicht ganz 
1 km entfernten Verschiebebahnhof, von dem aus sie zunächst 
auf dicht neben dem Umladeschuppen liegenden Nebengleisen 
bereit gestellt werden, um dann durch eine besondere Rangier- 
maschine den Schuppengleisen zugeführt zu werden. In der 
Regel gelangen alle Wagen durch die eine Stirnseite in den 
Schuppen und verlassen ihn an der anderen, so daß also ein 
gleichmäßiges Durchströmen stattfindet, was wesentlich zur Be- 
schleunigung beiträgt. Die Bewegung der Wagen im Schuppen 
selbst erfolgt durch elektrisch angetriebene Spills (Winde- 


trommeln). Auch die — für englische Verhältnisse eigentlich 
recht wenigen — Drehkrane werden teilweise elektrisch 
angetrieben. 


— Einschienenbahn Liverpool-Manchester. Nach langen 
Beratungen, an denen die hervorragendsten englischen und 
fremden Fachmänner teilgenommen haben, hat das englische 
Parlament die Bewilligung zur Erbauung dieser Eisenbahn er- 
teilt, die bei elektrischem Betriebe eine Höchstgeschwindigkeit 
von 110 englischen Meilen (= 177 km) in der Stunde erhalten 
soll. Die Strecke Liverpool-Manchester (344 englische Meilen 
— 55 km) soll in Zukunft in 20 Minuten zurückgelegt werden 
gegen 40 bis 45 Minuten mit dem jetzigen schnellsten Zuge. 
Die Bahn wird nach dem Behrschen Einschienensystem, das 
nach Ansicht des Erbauers alle anderen Systeme hoher Ge- 
schwindigkeit durch die Unmöglichkeit einer Entgleisung über- 
treffen soll, gebaut werden. Es wird beabsichtigt, die Züge in 
Zwischenräumen von je 10 Minuten in jeder Richtung verkehren 
zu lassen. Bei einem täglichen Verkehr von 4000 Personen, 
d.h. 20 Personen auf den Zug, und nicht höheren Fahr- 
preisen als den jetzt auf den Eisenbahnen geltenden wäre 
die wirtschaftliche Grundlage des Unternehmens gesichert 
und eine 5prozentige Verzinsung des notwendigen Anlage- 
kapitals von 2100000 £ (= 42000100 4) möglich, nach allen 
üblichen Abschreibungen, Kosten für Ausbesserungen usw. Die 
Ausgabe der Aktien erfolgt nach Mitteilung der Köln. Ztg. im 
Laufe dieses Monats. Die auf 10 £ lautenden Aktien genießen 
während des Baues eine 3prozentige Zinsgewähr aus den 
Baukosten. 


Fremde Weltteile. 


— Die Eisenbahn von Hankau nach Kanton. Wie der 
„Times“ aus Schanghai berichtet wird, sind zwischen Scheng 
und dem Direktor der American China Development Company, 
Gray, ernste Reibungen entstanden wegen finanzieller und an- 
derer Fragen mit Bezug auf das Enteignungs- und Baurecht für 
die Hankauer Eisenbahn. Scheng hat den chinesischen Ge- 
sandten in Washington ersucht, die der Gesellschaft vertrags- 
gemäß auszuhändigenden Schuldverschreibungen auf erste 
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Hypothek einstweilen noch nicht mit seiner Unterschrift zu ver- 
sehen. Dies verursachte einen Stillstand in der Angelegenheit, 
die daraufhin der amerikanischen Gesandtschaft in Peking zur 
Behandlung überwiesen wurde. Scheng erklärt, er habe sich 
aus persönlichen Einwänden gegen Gray veranlaßt gesehen, so 
zu handeln, wie er gehandelt hat. Allein man hält dies nicht 
für zutreffend, sondern nimmt an, daß, wenn der Vertreter der 
amerikanischen Gesellschaft in der letzten Zeit die ihm anver- 
trauten Interessen nachdrücklich verfolgt hat, dies darauf zurück- 
zuführen ist, daß Scheng dessen berechtigte Einsprüche un- 
beachtet gelassen hat, der Erörterung dringlicher Fragen aus- 
gewichen ist und Mitteilungen unbeachtet gelassen hat. Die 
Folge ist eine Stockung der Arbeiten, so daß die Ingenieure 
untätig abwarten müssen. Gutunterrichtete Chinesen stehen 
nicht an, zu behaupten, Scheng möchte die amerikanischen 
Unternehmer durch belgische verdrängen. Der Berichterstatter 
der „Times“ schließt mit der Bemerkung, die Verhältnisse er- 
forderten, daß die Regierung der Vereinigten Staaten auf der 
Erfüllung des Vertrags und der Beseitigung der Hindernisse und 
Verschleppungen bestände. 


— Die Saharabahn. In Paris beschäftigt man sich sehr 
lebhaft mit den Projekten der Saharabahn, für welche bekannt- 
lich folgende drei Linien vorgeschlagen sind: von Igli an den 
Niger, von Biskra an das Westufer des Tschadsees 
und von Bizerta an den Tschadsee. Zu gunsten dieser 
letzteren Linie hat, wie wir der Münchener Allg. Ztg. entnehmen, 
jüngst der in afrikanischen Angelegenheiten sehr unterrichtete 
Herr Paul Bonnard in einer Versammlung einen Vortrag ge- 
halten, in welchem er die Vorzüge schilderte, die sie gegen- 
über den anderen Projekten besitze. Nach seiner Meinung 
sollte die zu erbauende Bahn nicht nur den Zweck haben, die 
Sahara zu durchkreuzen, sondern eine transafrikanische zu 
werden. Hierin liege die eigentliche Bedeutung der von ihm 
empfohlenen Linie. Denn sie würde die französischen Be- 
sitzungen in Nordafrika mit dem französischen Kongoland ver- 
binden, von Bizerta oder Bugara an der tunesischen Küste aus- 
gehen, über Bilma an den Tschadsee gelangen, das Knie des 
Ubangi erreichen und in Loango oder Libreville an der Küste 
des Atlantischen Ozeans ihren Endpunkt haben. Durch den 
Bau dieser Bahn würden die afrikanischen Besitzungen Frank- 
reichs zu einer Einheit verbunden, so daß auch die Verteidi- 
gung des. französischen Zentralafrika ermöglicht würde, wäh- 
rend die Linien, die von Igli oder von Biskra ausgingen, das 
französische Kongoland nur auf dem Wege über das englische 
Sokoto oder das deutsche Kamerun erreichen und die mittel- 
afrikanischen Besitzungen Frankreichs nicht berühren würden. 
Bonnard beansprucht für seinen Vorschlag den Vorzug auch vor 
dem Projekte einer Bahn, die von Philippeville oder Biskra nach 
dem Osten des Tschadsees führen würde, da die von Bizerta 
ausgehende Bahn um 500 km, die von Bugara ausgehende um 
1000 km kürzer wäre als die von Philippeville. Wie es scheint, 
ziehen die französichen Transportgesellschaften, namentlich die 
transatlantische Schiffahrtsgesellschaft sowie die Paris - Lyon- 
Mittelmeerbahn, ferner die Konzessionäre der afrikanischen 
Babnen und die Handelswelt die Bahn über Bizerta derjenigen 
über Philippeville vor, was auch für die Lösung der Frage von 
Wichtigkeit ist. 


— Mit der Eisenbahnfrage in Deutsch-Ostafrika beschäf- 
tigt sich die Deutsch-ostafrik. Ztg. aufs neue in einem längeren 
Aufsatz, in dem sie in zutreffender Weise einen rascheren Aus- 
bau der Verkehrswege als einziges Mittel zur wirtschaftlichen 
Erschließung und Entwicklung des Landes bezeichnet. Sie weist 
mit Recht auf die weitsichtige Verkehrspolitik der Engländer, 
Franzosen und Belgier in ihren Kolonien hin und führt u. a. 
aus: „Die Bahn vom Kap ist nur noch einen Tag von den 
Viktoriafällen entfernt; die Beira-Bahn ist fertig, so gut wie 
begonnen ist die Schienenverbindung zwischen dem indischen 
Ozean und dem Nyassa durch Mozambique. Die Ugandabahn 
ist ein fait accompli. An der Westküste ist eine Bahn begonnen, 
welche von Benguella aus Angola durchqueren soll. Die ersten 
200 km müssen 1905 fertiggestellt sein, dann weitere 200, km in 
jedem Jahr. Der Zambesi- Nyassa- Weg wird ausgebaut, und 
auch der Kongostaat tut seine Pflicht. Kühl steht nur das Land 
zurück, welches am lautesten betont, daß es sich seinen Platz 
an der Sonne sichern will: Deutschland! Gewiß, es ist viel 
geschaffen worden in Deutsch - Ostafrika. Man hält mit einer 
Handvoll Askaris ein Riesenreich mit 6 bis 8000 000 Einwohnern 
in Ordnung. Es sind Tausende von Kilometern guter Wege 
angelegt, darunter wahre Kunststraßen. Alles jedoch, was bis 
jetzt geschaffen worden ist, genügt nicht, um der Kolonie zu 
dem Aufschwung zu verhelfen, zu welchem sie fähig ist. Wir 
müssen eine Bahn haben. Halten wir uns etwa für die einzigen, 
welche Zentralafrika richtig beurteilen, und alle bahnbauenden 
Nationen für Optimisten? Die einzige Art, um ein einiger- 
maßen richtiges Urteil über das Land zu bekommen, ist folgende: 
Man ziehe von allen Stationen zwischen Dar=es=Salaam und 
Ujiji Berichte ein über die betreffenden Bezirke und alles 
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Gebiet nördlich und südlich einer Bahn; namentlich über 
folgende Punkte: Welche Produkte liefert das Land? Wieviel 
könnte es liefern? Zu welchem Preise könnte man die be- 
treffenden Produkte kaufen ? Lassen sich andere, gegenwärtig 
nicht vorhandene Produkte schaffen, z. B. Baumwolle, Schaf- 
wolle, Mohair? Eine derartige Statistik würde ein ziemlich 
sicheres Fundament für spätere Berechnungen geben. Dann 
käme hinzu der ganze Handel des Tanganyika-Gebiets, Ost und 
West; denn durch Deutsch-Ostafrika, Dar-es-Salaam-Ujiji geht 
der kürzeste Weg nach dem Seengebiet. Ist es fast immerhin 
doppelt so weit dorthin von der Westküste, und wenn auch der 
Kongo hier große Strecken schiffbar ist, so wird wohl das 
mehrmalige Umladen der Waren diesen Vorteil ausgleichen. 
Dasselbe gilt von der Zambesi-Route. Eine Trumpfkarte der 
Kolonialgegner ist die Behauptung, daß Deutsch-Ostafrika nie- 
mals eine größere Anzahl Europäer aufnehmen könne. Das 
mag richtig sein, schadet aber nichts. Die besiedelungsfähigen 
gesunden Gegenden Uhehe, Ubena, Ukinga, Konde, Kiliman- 
dscharo sowie die Hochländer des Tanganyika- und Kivu-Sees 
genügen, um später ein europäisches Rückgrat zu schaffen. 
Denn kein europäischer Ansiedler wird auf die Dauer dem 
Schwarzen gegenüber konkurrenzfähig bleiben. In dieser 
billigen, fast unerschöpflichen Arbeitskraft liegt einerseits der 
Hauptwert unserer Kolonie. Ganz gleich, ob es sich um Vieh- 
zucht, Baumwoll- oder Gummikulturen, Bergbau oder sonst 
etwas handelt, wir haben für alles die nötigen Arbeiter. Noch 
etwas. Wir haben uns zu Herren des Landes gemacht. Wir 
lassen die Eingeborenen Steuern zahlen, hauptsächlich, um sie 
zur Arbeit zu erziehen. Es ist nicht mehr wie billig, daß wir 
ihnen auch die Möglichkeit geben, die Steuern zu verdienen; 
denn von dem baren Gelde, das im Umlauf ist, kommt nur ein 
verschwindend kleiner Teil unter die Neger. Durch die Uganda- 
bahn ist der Bezirk Muanza mit der Küste verbunden. Die 
Wirkung hat sich sogar in der kurzen Zeit schon sehr bemerk- 
bar gemacht. Heute ist jedes Rind-, Schaf- und Ziegenfell ver- 
kaufbar. Gleichfalls Reis, Erdnüsse und andere Bodenprodukte. 
Auch Butter wird schon ziemlich viel exportiert. Dazu kommt 
als Hauptfaktor die Baumwolle. Es ist erwiesen worden, daß 
die afrikanische Baumwolle mindestens gleichwertig mit der 
amerikanischen ist. 130 Jumben haben mit Anpflanzung der- 
selben bereits begonnen, und es ist sicher, daß, wenn die 
Leute sehen, daß sie wirklich bares Geld für ihre Ware be- 
kommen, die Frage der Baumwollenkultur gelöst ist, ohne große 
theoretische Vorarbeiten, ohne Farbige aus Amerika zu dem 
Zwecke einführen zu müssen.“ 


— Eisenbahnpläne in Togo. Die Pläne für eine Eisen- 
bahn von Lome nach Agome-Palima sind Anfang dieses 
Monats fertiggestellt worden. Das Kolonialwirtschaftliche 
Komitee, in dessen Auftrag die Arbeiten unternommen worden 
waren, hat die Pläne der Kolonialabteilung des Auswärtigen 
Amts überreicht. Es muß sich nun entscheiden, schreibt die 
Köln. Ztg., ob das Reich den Bahnbau unternehmen wird oder 
sich in den deutschen Industriekreisen das auf 7000000 #. an- 
geschlagene Kapital finden wird. „Die wirtschaftlichen Aus- 
sichten Togos, insbesondere des volkreichen Striches, durch 
den die Bahn führen soll, sind, wie die der benachbarten eng- 
lischen und französischen Kolonien in Westafrika, vielver- 
sprechend; von einer wirklichen Entwicklung kann indes keine 
Rede sein, solange Togo die Verkehrsmittel nicht erhält, die an 
der Goldküste, wo die Eisenbahn sich der Aschantistadt 
Kumassi nähert, und in Dahome, wo die Franzosen ihre Zentral- 
bahn schon 100 km von der’ Küste entfernt gefördert haben, 
schon vorhanden sind. Der jüngste Bericht des Kolonialwirt- 
schaftlichen Komitees beschäftigt sich eingehend mit dem 
gegenwärtigen Stande der Baumwollversuche in Togo, von 
denen man jetzt schon sagen kann, daß die Ertragfähigkeit 
der Kultur als Eingeborenenkultur nachgewiesen ist. Durch 
diese Versuche sind die Briten und Franzosen erst auf die Möglich- 
keit aufmerksam gemacht worden, Ersatz für die amerikanische 
Baumwolle in eigenen Kolonien, namentlich in Westafrika, zu 
gewinnen. Es wäre nun höchst bedauerlich, wenn der leichte 
Vorsprung, den der deutsche Baumwollbau in Togo vor dem 
der Nachbargebiete hat, wegen des Mangels einer Eisen- 
bahnverbindung verloren ginge. Wir dürfen daher die Hoff- 
nung aussprechen, daß die Kolonialverwaltung sich rasch ent- 
schließen wird, ob sie den Reichstag um die Baukosten an- 
sehen wird oder ob sie den Bau einer Privatgesellschaft 
überlassen will, wenn sie nicht zu dem in Dahome mit Erfolg 
durchgeführten System übergeht, den Unterbau durch die 
Kolonie, den Oberbau durch eine Gesellschaft bauen zu lassen, 
die den Betrieb überpimmt und mit der Kolonie sich in den 
Gewinn zu teilen hat. Wir dürfen erwarten, daß man nament- 
lich in den Kreisen der deutschen Baumwollindustrie sich 
bereit hält, eine Gesellschaft zu gründen, um dem Reich den 
Bahnbau abzunehmen, falls Zentrum und Sozialdemokratie die 
Absichten der Regierung nach bekanntem Rezept in der Kom- 
mission vereiteln.“ 


XLII. Jah 
25. Juli. 1808. 
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— Über die Otavibahn, betreffs deren wir in Nr 46 S. 723 
d. Ztg. mitteilten, daß ihr Bau sichergestellt sei und daß sie in 
der Richtung auf Swakopmund werde geführt werden, ent- 
nehmen wir dem in der Frankf. Ztg. veröffentlichten Bericht 
über die Generalversammlung der South West Africa Company 
vom 23. Juni d. J., daß das Betriebskapital der Otavigesellschaft 
mit 1000000 £ (rund 20000000 ‚I@) voll gezeichnet ist und daß 
von diesen Zeichnungen 600000 £ (rund 12000 000 4) auf fest- 
ländische Gruppen entfallen, an denen namentlich auch die 
Diskontogesellschaft, die Deutsche Bank und das Bankhaus 
Bleichröder in Berlin beteiligt sind. Auch werden diese Firmen 
im Aufsichtsrate der Gesellschaft vertreten sein. 

Die South West Africa Company überträgt der Otavige- 
sellschaft, gemäß dem am 12. Mai in Berlin unterzeichneten 
Übereinkommen, die Minenrechte, mit Ausnahme für Edel- 
steine, in ihrem 1000 engl. Quadratmeilen umfassenden Gebiet. 
Außerdem erhält die Otavigesellschaft das Recht, innerhalb 
dieses Gebietes von 1000 Quadratmeilen 500 Quadratmeilen mit 
allen Wassergerechtsamen als Grundeigentum sich auszuwählen. 
Als Gegenleistung für diese Rechte hat die Otavigesellschaft 
sich verpflichtet, eine Eisenbahn von Swakopmund nach dem 
Otavidistrikt zu bauen. Die Linie muß vor Ende des Jahres 
1906 fertiggestellt sein. Die Spurbreite beträgt 60 cm oder rund 
2 Fuß. Die Länge der Bahn wird 355 engl. Meilen oder rund 
570 km betragen, während die früher geplante Herstellung eines 
Bahnanschlusses nach dem an der portugiesischen Angolaküste 
belegenen Port Alexandre einen Bau von 473 engl. Meilen 
(760 km) Länge würde erfordert haben. Die Eisenbahn wird 
von Otavifontein nach Tsumeb am Otjikotosee führen, wo 
ein unerschöpflicher Wasservorrat vorhanden ist, und zwar 
innerhalb angemessener Entfernung von der Tsumebgrube. So- 
weit Arbeitskräfte in Frage kommen, ist zu bemerken, daß die 
Eingeborenen bereit sind, für die Gesellschaft zu arbeiten. 


— Das Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in 
St. Louis 1904. Die Entwicklung des Eisenbahnwesens 
wird auf dieser Weltausstellung durch eine Sonderaus- 
stellung, welche 60000 Quadratfuß in Anspruch nimmt, ge- 
zeigt werden. Ausstellerin ist die Baltimore- und Ohio-Eisen- 
bahn, die eine ähnliche Ausstellung bereits in Chicago veran- 
staltet hat. Diese Sonderausstellung erregte damals so großes 
Aufsehen, daß nach Schluß der Weltausstellung der größte Teil 
der Ausstellungsgegenstände dem Fieldmuseum einverleibt 
wurde. Nun wird, wie die B. B.-Ztg. zu berichten weiß, diese 
Sammlung aus dem Museum hervorgeholt werden und den 
Kern der neuen Ausstellung bilden, welche die Fortschritte im 
Eisenbahnverkehr bis auf die allerneueste Zeit sorgfältig ver- 
zeichnen wird.‘ Musterwagen und Musterzüge, Schlafwagen, 
Speisewagen, Güterwagen, Spezialwagen aller Art, Lokomo- 
tiven von den ältesten Modellen bis zu den neuesten Speziali- 
täten, unter denen besonders die Gebirgslokomotiven Aufsehen 
erregen werden, sollen vertreten sein. Alle neuen Erfindungen 
und Vorrichtungen, wie sie in allen Weltteilen für Brücken, 
Viadukte, Weichen, Tunnel verwendet werden, wird man in 
Modellen oder in sorgfältig ausgeführten Zeichnungen studieren 
können. Auch die preußische Staatseisenbahnverwaltung hat in 
Aussicht genommen, einige Stellwerke und eine elektrische 
Streckenblockanlage nebst größeren Gleis- und Weichenanlagen 
in natürlicher Größe und in Modellen auszustellen, zu deren 
Beaufsichtigung und Erläuterung zwei fertig englisch spre- 
chende Bedienstete nach St. Louis gesandt werden sollen. Eine 
sehr große Anziehungskraft werden auch die Salonwagen aller 
* Staatsoberhäupter der Welt, die in sorgfältig ausgeführten Mo- 
dellen gezeigt werden sollen, bei den Besuchern erregen. 


— Eisenbahnunfall bei Galt (Kanada). Wie aus Toronto 
gemeldet wird, fand am 21. d. M. Vormittags auf der Brücke 
über den Great River bei Galt ein Eisenbahnzusammenstoß statt. 


Zwei Wagen stürzten in den Fluß, vier Leichen wurden gefun- 
den; man nimmt an, daß mehrere Personen Verletzungen Bro 
getragen haben. 


Allgemeines. 


h — Zur Erhöhung der Sichtbarkeit der Signalarme bringt 
ein Aufsatz des Regierungs- und Baurats Maas zu Arnsberg im 
Zentralblatt der Bauverw. Vorschläge, die beachtenswert er- 
scheinen. Der Verfasser weist darauf hin, daß die gegenwärtig 
gebräuchlichen, meist aus durchbrochenen oder vollen Eisen- 
blechtafeln bestehenden und zur Hälfte weiß, zur Hälfte rot an- 
gestrichenen Signalarme in ihrer Wirksamkeit dadurch sehr be- 
einträchtigt werden, daß sie, auch wenn sie gut im Anstrich er- 
halten werden, nicht immer deutlich genug in die Augen fallen. 
Dies ist namentlich dann der Fall, wenn das Signal zwischen 
der Lichtquelle und dem Beobachter — also dem Lokomotiv- 
führer oder dem diensttuenden Stationsbeamten — steht und 
sich vor einem dunklen Hintergrunde, etwa einem Waldberge 
oder einer dunklen Wolkenwand, befindet. Dann hebt sich die 
dem Beschauer zugewandte Seite des Signalarms, die im 
Schatten liegt, von dem ebenfalls dunklen Hintergrunde nur un- 
genügend ab. Auch wenn der Beschauer das Tageslicht im 
Rücken hat, so läßt gegen helleren Hintergrund die Sichtbarkeit 
des Signals zu wünschen. Wenn man nun den Versuch gemacht 
hat, diesen Übelstand dadurch zu beheben, daß man die Füllung 
des Signalarms aus weiß überfangenem Glas herstellte, welches 
durch seine Lichtdurchlässigkeit, im anderen Falle durch Rück- 
strahlung das Signal allerdings hell hervortreten ließ, so war der 
hiermit erzielte Erfolg gleichwohl nur ein teilweiser. Denn auch 
diese Signalflügel, die immer weiß erscheinen, versagen, wenn 
der Hintergrund ebenfalls weiß ist, also etwa durch einen be- 
schneiten Berg oder durch eine helle Wolkenwand gebildet 
wird. Der Verfasser schlägt vor, die etwas breiter als bisher zu 
gestaltenden Signalflügel mit einer Füllung zu versehen, die 
zwei Längsfelder, eins aus weißem und eins aus rotem über- 
fangenem Glase, aufweist. Die Herstellung der roten Hälfte des 
Signalflügels böte dann für den Beschauer den Vorzug, daß, 
gleichviel, ob der Beschauer das Licht im Rücken hat oder 
dieses sich hinter dem Signal befindet, die Sichtbarkeit des 
Signals auf hellem oder dunklem Grunde gewahrt ist, indem die 
Durchlässigkeit oder Rückstrahlung des einen oder anderen 
Glases diese sicherstellt. Auch die Bildung von Widerscheinen 
kann durch Mattierung der Scheiben vermieden werden. Die 
Art, wie die Scheiben nach dieser Richtung zu behandeln sind, 
ist vom Verfasser genauer angegeben. 


Bücherschau. 


— Fünfundzwanzig Jahre Rheinschiffahrtspolitik. Der 
Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen zu Frankfurt 
am Main übersendet uns die zur Feier seines 25 jährigen Be- 
stehens herausgegebene Festschrift. Die im Auftrage des Ver- 
eins von Dr Hans Hatschek verfaßte Arbeit schildert in 
gedränkter Darstellung zunächst die Begründung des Vereins 
und seine Bestrebungen betrefis der Verbesserung des Rhein- 
fahrwassers und der Rheinhäfen und gibt sodann kurze Über- 
sichten über dessen Tätigkeit auf volkswirtschaftlichem und 
sozialpolitischem Gebiet sowie in Sachen der Strompolizei und 
Schiffahrtstechnik. Wenn auch diese Bemühungen nicht überall 
von dem gewünschten Erfolge begleitet gewesen sind, so darf 
der Verein doch mit Befriedigung auf das bereits Erreichte 
zurückschauen und darin die Gewähr für eine fernere gedeih- 
liche Entwicklung der von ihm vertretenen Interessen erblicken. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


e (Hauptbahnhof), Oldenzaal verkehr sowie für die Abfertigung von 
1. Eröffnung von Strecken. (Lokalbahnhof), Tol, Losser, Leichen und lebenden Tieren, die Halte- 
Essenhuis, Glane, Gronau stellen Beuningen, Rossum, Tol und 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. (St 

Am 19. Juli 1903 ist die vollspurige 
Kleinbahn von Denekamp über 
Oldenzaal nach Gronau mit den 
Stationen und Haltestellen: Dene- 
kamp, Beuningen, Rossum, 
Oldenzaal (Stadt), Oldenzaal 


zaal 


adt) und Gronau (Haupt- 
bahnhof) eröffnet. 

Die Stationen Denekamp, 
(Stadt), Oldenzaal (Hauptbahnhof), Olden- 
(Lokalbahnhof), 
(Stadt) und, Gronau (Hauptbahnhof) sind 
für den Personen-, Gepäck- und Güter- 


Glane nur für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. 

An demselben Tage treten die ent- 
sprechenden Tarife in Kraft, welche auf 
den Stationen käuflich zu haben sind. 


Die Generaldirektion. (1854) 


Oldenzaal 


Losser, Gronau 


Nr 57 
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Zeitung des Vereins / 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


2. Verkehrsstörungen und Verkehrs-. 


wiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Infolge Hochwassers beziehungsweise 
Dammrutschungen war der Gesamtver- 
kehr auf folgenden Strecken eingestellt: 
Scheibbs - Kienberg= 


Gaming . . . . vom 10. bis 12. Juli 
Hannsdorf - Nieder- 

lindewiese le 
Niederlindewiese- 

Niklasdorf a lie 
Hennersdorf-Jägern- 

dort „nn Sl We Dee Tarare 
Niederlindewiese- 

Setzdorf en 5 LO EEE 14. 
Röwersdorf-Hotzen- 

plotz.. 3.7 Dre USER TON 
Niklasdorf - Zuck- 

mantel‘. + Sr TUrERsE 18.0, 
Erbersdorf-Würben- 

ES in nn loan, hr 
Torskie-Woworlince „ 10. „ 15. „ 
Saybusch-Zwardon. „ Il. „ 14 „ 
Chabowka-Zakopane „ 11. „ 16. „ 
Krakau-Bienezyce ee 
Czyzyny-Mogila . el ice 
Siersza-wodna-Trze- 

binia-Spytkowice „ 1l. „ 19 „ 
Horodenka - Stadt 

Stefanowka . . 13. 15. 


Aus gleicher Ursache wurde der Ge- 
samtverkehr nachstehender Strecken bis 
auf weiteres eingestellt: 
Niklasdorf - Ziegenhals-Hen- 


nersdorter „en. am 10. Juli 
Setzdors- Barzdokiz 2 nn. 
Haugsdorf - Weidenau - Wei- 
denan=-Dtadba a a 10. 
Freudenthal-Bransdorf.. Babt, 2% 
Bunezyce-Koczmyrzow N 
Spytkowice-Skawce. . .. „1. „ 
Der k. k. Direktor. (1855) 


3. Güterverkehr. 


Am 1. August d. J. werden die bayeri- 
schen Stationen Milbertshofen, München-= 
Schwabing und München-Giesing in das 
bayerisch-sächsische Gütertarifheft 2 auf- 
genommen. Über die Frachtberechnung 
erteilen die Güterabfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Dresden, am 21. Juli 1903. (1856) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch - nordwestdeutscher, Berlin- 
Stettin-nordwestdeutscher und nord- 
westdeutsch - mitteldeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. August d. J. wird die Station 
Ermelinghof des Direktionsbezirks 
Münster als Versandstation in die Aus- 
nahmetarife 6 (Brennstoffe) aufgenommen. 

Hannover, den 18. Juli 1903. (1857) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Nassau-bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1897. 

Im Nachtrage VIII Seite 8 ist die Ent- 
fernung für Heidingsfeld (bayer. Bahn)- 
Östrich-Winkel von 107 km in 197 km zu 
berichtigen. 


München, den 2. Juli 1903. (1858) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
Hanseatisch - ostdeutscher Güter- und 


Tierverkehr. 
Mit sofortiger Giltigkeit wird die 
zwischen den Stationen Lichtenberg- 


Friedrichsfelde und Marzahn an der 
Strecke Lichtenberg - Werneuchen ge- 
legene Station Magerviehhof in den 
Hanseatisch - ostdeutschen Güter- und 
Tierverkehr einbezogen. Die Be- 
förderung von lebenden Tieren ist keiner 
Beschränkung unterworfen. Der Güter- 
verkehr ist dagegen auf solche Eil- und 
Frachtgüter beschränkt, die an die Zen- 
trale für Viehverwertung oder an In- 
teressenten, denen die Beförderung auf 
den Anschlußgleisen gestattet ist, ge- 
richtet oder von diesen aufgegeben 
werden. Die Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 

Der Frachtberechnung sind bis zur 
Ausgabe von Tarifnachträgen die Ent- 
fernungen von Lichtenberg-Friedrichs- 
felde mit einem Zuschlage von 3 km zu- 
grunde zu legen. Außer der tarifmäßigen 
Fracht wird für die Beförderung nach 
oder von den Anschlußgleisen der Zen- 
trale für. Viehverwertung noch eine 
Überfuhrgebühr von 6,50 4. für jeden 
Wagen erhoben. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen sowie das Auskunftsbureau 
Bahnhof Alexanderplatz hierselbst. 

Berlin, den 22. Juli 1903. (1859) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Seehafen-Ausnahmetarife E und E?. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
erhält das Warenverzeichnis des See- 
hafen - Ausnahmetarifs E in der Klasse 
IIb1 unter a und das des Seehafen-Aus- 
nahmetarifs E?in der Klasse IIa (Klasse 7? 
des Rheinisch-westfälisch-nordwestdeut- 
schen Seehafentarifs) im Binnenverkehr 
der Preußisch -hessischen und Olden- 
burgischen Staatsbahnen sowie im 
Wechselverkehr dieser Bahnen unter- 
einander und mit der Königlichen Mili- 
täreisenbahn hinter „Springfedern“ fol- 
genden Zusatz: 

„sowie folgende Pochwerkteile: Poch- 
schuhe, Pochsohlen, Pochhämmer mit 
Unterlagen, Hebedaumen, Hebeköpfe 
und Beschwerer, sämtlich von weniger 
als 100 kg Einzelgewicht “ 

Weitere Auskunft geben das Auskunfts- 
bureau in Berlin, Bahnhof Alexander- 
platz, und die beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Berlin, den 20. Juli 1903. (1860) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Groß. bad. Staatseisenbahnen. 

1. In $S 58 der Anlage V zum Trans- 
portreglement der schweizerischen Eisen- 
bahn- und Dampfschiffunternehmungen 
vom 1. Januar 1894 wird folgende neue 
Position XLIVa eingeschaltet: 

XLIVa 


Flüssige Luft” wird zur Beförderung 


zugelassen in doppelwandigen, die Lei- 
tung und Strahlung der Wärme verhin- 
dernden Glasflaschen, die mit Filz um- 
kleidet und mit einem Filzpfropfen so 
verschlossen sind, daß die verdampfen- 
den Gase entweichen können, ohne im 
Innern einen erheblichen Überdruck zu 
erzeugen, daß jedoch ein Ausfließen des 
Inhalts nicht möglich ist. Der Fılzpfropfen 
muß so auf der Flasche befestigt sein, 
daß er sich beim Kippen und Umkehren 
der Flasche nicht lockert. 

Jede Flasche oder mehrere Flaschen 
gemeinschaftlich müssen durch einen 
sicherstehenden Drahtkorb oder ein ähn- 
liches Gefäß gegen Stöße geschützt sein. 


Die Beförderung der Drahtkörbe oder 
Gefäße hat in oben offenen oder nur 
durch ein Drahtnetz, einen mit Löchern 
versehenen Deckel oder eine ähnliche 
Vorrichtung geschlossenen Metallkästen 
oder mit Blech ausgekleideten Holzkisten 
mit der Aufschrift „Flüssige Luft“ zu er- 
folgen. In diesen Behältern dürfen sich 
keine leicht brennbaren Verpackungs- 
stoffe, wie Sägespäne, Holzwolle, Torf, 
Stroh, Heu, befinden. Die Kästen und 
Kisten sind im Eisenbahnwagen so auf- 
zustellen, daß sie nicht umfallen oder 
herabfallen können, und daß die Flaschen 
aufrecht stehen und gegen Beschädi- 
gungen durch andere Frachtstücke ge- 
schützt sind. Leicht brennbare klein- 
stückige oder flüssige Stoffe sind nicht 
in unmittelbarer Nähe der flüssigen Luft 
zu verladen. 

Statt der doppelwandigen, mit Filz um- 
kleideten Glasflaschen können andere 
Behälter verwendet werden, wenn sie 
gegen Erwärmung so geschützt sind, daß 
sie nicht beschlagen oder bereifen. Diese 
Behälter brauchen, wenn sie fest genug 
sind und sicher stehen, nicht von Draht- 
körben oder dergleichen umschlossen zu 
sein. Im übrigen finden die Vorschriften 
des Absatzes 1 sinngemäße Anwendung.“ 

2. Die bisherigen Positionen XLIVa 
und XLIV b werden abgeändert in 
„XLIV b“* und „XLIV ce“. 

Die neuen Bestimmungen treten am 
1. August |. J. in Kraft. 

Im alphabetischen Verzeichnis der in 
der Anlage V genannten Güter sind 
ferner nachstehende Änderungen und 
Ergänzungen vorzunehmen: 

a) Unter dem Buchstaben „L“ ist nach 
„Lösungen von Kollodiumwolle* ein- 
zuschalten: 

„Luft, flüssige . . XLIVa* 

b) Bei den Artikeln „Grubengas“ und 
„Kohlensäure, gasförmige“ ist die 
Verweisung auf Nummer „XLIV a* 
abzuändern in „XLIV b“. 

c) Beim Artikel „Acetylengas“ ist die 
Verweisung auf Nummer „XLIV b“ 
abzuändern in „XLIV c*. 

Das genannte Reglement findet auch 
Anwendung auf den Verkehr Basel- 
Schaffhausen und Singen bad. Bahn 
sowie Waldshut-Schweiz. 

Karlsruhe, den 21. Juli 1903. 


(1861) 
Gr. Generaldirektion. 


Staatsbahn-Tiertarif und Staatsbahn- 
Privatbahn-Tiertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die an 
der Strecke Kandızin-Neiße zwischen 
Schnellewalde und Deutsch-Wette ge- 
legene Haltestelle Neuwalde für den 
gesamten Viehverkehr eröffnet. 

Kattowitz, den 19. Juli 1903. (1862) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


Der bisher als Tarifstation für Fracht- 
gut mit den Frachtsätzen für Hannover 
Nordbahnhof ausgerüstete Rangierbahn- 
hof Hainholz wird als Tarifstation auf- 
gehoben. 

In sämtlichen Gütertarifen und den 
Tarifen für die Beförderung von lebenden 
Tieren ist die Station Hainholz mit den 
sie betreffenden Anmerkungen zu 
streichen. 

Die bisher in Hainholz besorgten Ab- 
fertigungsgeschäfte gehen sämtlich auf 
die Station Hannover Nordbahnhof über. 

Hannover, den 18. Juli 1903. (1863) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 25. Juli 1903 werden für die Be- 
förderung von „Nickelerzzur Ver- 
hüttungin Blaufarbenwerken“ 


[0 


a 
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folgende Ausnahmefrachtsätze bei Auf- 
abe von mindestens 10 WO kg mit einem 
rachtbriefe auf einem Wagen eingeführt: 


Von Sohland 
Nach z 
Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 
IT 0,44 
Oberschlema 0,45 


Der Frachtberechnung wird mindestens 
das Ladegewicht der gestellten Wagen 
aufrunde gelegt. 

resden, den 22. Juli 1903. (1864) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Gütertarif Basel S. B.B. und Basel- 
St. Johann-badische Staatsbahnen wird 
mit Gültigkeit vom 1. August 1903 der 
Nachtrag III ausgegeben. 

Derselbe enthält die seit Erscheinen 
des Nachtrags II bekannt gegebenen 
Änderungen und Ergänzungen, die Ein- 
beziehung der badischen Stationen 
Kleinkems und Thalhaus für den Wagen- 
ladungsverkehr, sowie der Stationen 
Herthen und Reicholzheim für den Eil- 
und Frachtstückgutverkehr. 

Die Frachtsätze für Thalhaus und 
Herthen treten erst mit dem Tage der 
Eröffnung dieser Stationen für den Güter- 
verkehr in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 20. Juli 1903. 

Großh. Generaldirektion. 


(1865) 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Stettin usw. 

Mit dem 1. August d.J. treten an Stelle 
der bisherigen bezüglichen Sätze für 
Sendungen von 45000 kg usw. nach den 
Stationen der Strecken Alt-Damm (aus- 
schließlich) - Gollnow - Treptow a. d. T. 
bezw. Regenwalde anderweite, meist er- 


mäßigte Frachtsätze in Kraft. Über die 
Höhe derselben geben die beteiligten 
Dienststellen Auskunft. 
Breslau, den 23. Juli 1903. (1866) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Binnenverkehr der Tarifgruppe VI. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. ab 
wird die Station Eisenroth für den Ver- 
kehr mit den Stationen in Bockenheim, 
Frankfurt a/M., Hanau, Höchst a/M., 
Kastel, Mainz und Wiesbaden in den im 
Gruppentarif VI bestehenden Ausnahme- 
tarif 5a für Steine des Spez.-Tar. III ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 19. Juli 1903. (1867) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit rückwirkender Gültigkeit 
vom 4 Märzd.J. ab tritt für die Zeit 
biszum 30.November d.J.einschließ- 
lich einAusnahmetarif in Kraft für 
die Beförderungder Baustoffe (Dach- 
schiefer, Dachziegel, Kalk, Sand und 
Ziegelsteine), diezum Wiederauf- 
bau der am 21. Februar d.J. in 
Hürtgen abgebrannten Ge- 
bäude verwendet werden oder 
verwendetworden sind. Er gilt 
nur für Sendungen von den Stationen 
Düren, Eschweiler und Weis- 
weiler nach der Station Lammers- 
dorf in Ladungen von mindestens 
10000 kg mit einem Frachtbriefe auf 
einem Wagen oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht. Die Frachtermäßi- 
gung beträgt 30% von den tarifmäßigen 
Frachtsätzen, die jedoch nur unter den 
Bedingungen des Ausnahmetarifs im 
Rückerstattungswege gewährt wird. 

Die Frist von 3 Monaten, innerhalb 
welcher die Erstattungsanträge bei der 
unterzeichneten Eisenbahndirektion an- 
gebracht werden müssen, läuft für die 
bereits abgefertigten Sendungen vom 
Tage dieser Bekanntmachung ab. 

Cöln, den 19. Juli 1903. (1868) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Rhein- und Main-Umschlagstarif vom 1. November 1901. 


Verkehr zwischen Österreich und 


Belgien-Hoiland. 


Vom 1. August lfd. Js. ab tritt an Stelle des im Haupttarife Seite 59 und im 
Nachtrag I Seite 7 enthaltenen Ausnahmetarifs 18 der folgende ermäßigte Ausnahme- 


tarif in Kraft. 


Ausnahmetarif 18 für die Beförderung von 
Porzellan 
in jeder Verpackung für den Verkehr aus Österreich bei Aufgabe von oder Fracht- 


zahlung für mindestens 


a) 5000 kg, 
b) 10000 kg 
für den Wagen und Frachtbrief: Di 
nach 

Mainz Mannheim 

. ;E IM Gustavs- (Hafen) transit 
Yo Eigentums- Sen ; burg trs. Kastel Ludwigs- 
: bahn (Hafen) hafen trs. 

a b a b a b a b 

Frachtsätze für 100 kg in Mark 

Aich-Pirkenhammer . k.k. St. B.| 23,10 | 1,43 | 221 | 1,50 | 1,23 | 1,51 | 2,30 | 1,56 
Alt-Rohlau . ; a 2,02 1,89 | 218 | 1,46 | 2,15 | 1,47 | 2,22 | 1,52 
Buchau . 3 2,92 | 2.30 | 3,03 | 2,37 | 3,05 | 238 | 3,18 | 2,44 
Chodau . B.E.B. | 191 | 128 | 2,02 | 1,35 | 2,04 | 1,36 | 3,11 | 1,42 
Elbogen . akut Bu) 202 | 11,40011%,132021547 179,15 |1.1,487 103,93: 71,54 
Karlsbad. 8» B. E. B. 1,97 | 1,34 | ’2,089)51541 |.2,10 |.1,425 2,17 |. 1,47 
Karlsbad Zentralbhf.. k. k. St. B., 2,07 | 1,41 | 3,18 | 1,48 | 2,20 | 1,49 | 2,27 | 1,54 
Merkelsgrün . . e | 221 | 1,56 | 2,32 | 1,68 | 2,34 | 1,64 | 2,42 | 1,70 
Echlaggonwald Fe K 2,10 | 1,48 | 3,21 | 1,55 | 2,23 | 1,56 | 2,31 | 1,62 
ünchen, den 16. Juli 1903. (1869) 


Generaldirektion der K. b. Staatseisenbahnen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Gütertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Teschendorf (Kreis Dramburg), 
Klebow, Gersdorf, Bramstädt und Alt- 
Hütten an der Strecke Falkenburg-Polzin 
des Direktionsbezirks Stettin in den 
hanseatisch-ostdeutschen Gütertarif ein- 
bezogen. Die Entfernungen sind durch 
Anstoß an die Entfernungen für Stettin 
Zentralgüterbahnhof zu ermitteln, und 
zwar für Teschendorf 124 km, Klebow 
129 km, Gersdorf 133 km, Bramstädt 
136 km, Alt-Hütten 138 km. Alt-Hütten 
dient nur dem Verkehr mit Frachtgut in 
Wagenladungen, die übrigen Stationen 
dem Gesamtverkehr. Die Abfertigung 
von Fahrzeugen ist in Teschendorf, 
Klebow, Bramstädt und Alt-Hütten, die 
Abfertigung von Sprengstoffen auf allen 
Stationen ausgeschlossen. 

Berlin, den 17. Juli 1903. (1869) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 1. August 1903 treten im säch- 
sisch -österreichisch - unga- 
rischenEisenbahnverbandeim 
Verkehre zwischen den Stationen Ruma, 
Ujvidek, Vinkovei und Zsidovin der 
Königlich ungarischen Staatseisenbahnen 
und den sächsischen Stationen Chemnitz. 
Dresden=Altstadt, Dresden:Friedrichstadt 
und Dresden-Neustadt sowie den Wett- 
bewerbstationen Leipzig (Bayerischer 
und Dresdner Bahnhof), Leipzig-Conne- 
witz, Leipzig = Stötteritz, Leipzig (Berl., 
Eilenb., Magdeb. und Thür. Bahnh.) und 
Leipzig -Eutritzsch direkte Frachtsätze 
für die Beförderung von frischem Obst, 
verpackt, in Wagenladungen von min- 
destens 5000 und 10.000 kg in Kraft. Über 
die Höhe der Frachtsätze erteilen unser 
Verkehrsbureau, Wienerstr. 4, sowie die 
beteiligten Stationen Auskunft. 

Dresden, am 23. Juli 1903. (1869b) 


Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterreichischer Grenzverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
tritt ein Nachtrag I zu dem ab 1. Januar 
1903 in Kraft befindlichen Tarif Teil II 
für die Beförderung von Eil- und Fracht- 
gütern im Österreichischen Grenzverkehr 
in Kraft. 

Derselbe enthält ein neues alphabeti- 
sches Verzeichnis der Ausnahmetarife, 
sowie Außerkraftsetzungen, Ergänzungen, 
Änderungen und Berichtigungen der 
Stationstarife bezw. des Kilometerzeigers 
im Haupttarife. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
demnächst bei den beteiligten Verwal- 
tungen zu beziehen sein. 

Wien, am 18. Juli 1903. (1870) 
Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft, 
auch namens der übrigen beteiligten 
Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 


Frachtsätze für Kandiszucker 
von Nusle-Vrsovie nach Inns- 
bruck. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende Dezem- 
ber 1903 werden für Kandiszucker der 
Position C—2 der Güterklassifikation des 
österr.-ungar.-bosn.-herzeg. Tarifes Teil I 
von Nusle=Vrsovie nach Innsbruck fol- 
gende Frachtsätze berechnet, u. zw.: 

a) bei Aufgabe des genannten Artikels 

in Mengen von mindestens 5000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen oder 


— 8% — 


- 


Nr 57 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Fisenbahnverwaltungen. 


Frachtzahlung hierfür... . 361 h für 
100 kg; - 

b) bei Aufgabe des genannten Artikels 
in Mengen von mindestens 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen oder 
Frachtzahlung hierfür... .. 307 h für 
100 kg. i 

Das Abladen der Sendungen obliegt 
den Empfängern. 
Wien, am 20. Juli 1903. (1871) 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck sowie von 
Leichen auf den badischen Staatseisen- 
bahnen vom 1. Juni 1900 ist mit Gültig- 
keit vom 1. September 1903 der Nach- 
trag V erschienen. Derselbe bringt einige 
Änderungen der Bestimmungen, sowie 
einige geringfügige Taxerhöhungen im 
Verkehr nach und von Baden und Basel. 
Ferner werden einige ungangbare Rund- 
reisekarten aufgehoben. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
besonderen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter13 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Karlsruhe, den 18. Juli 1903. 

Großh. Generaldirektion. 


(1872) 


Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten 
im Verkehr mit der Westfälischen 
Landes-Eisenbahn. 

Im Verkehr zwischen preußischen 
Staatsbahnstationen und Stationen der 
Westfälischen Landes - Eisenbahn gelten 
die vom 22. Juli d. J. ab gelösten Rück- 
fahrkarten ohne Preisveränderung 45 Tage 
derart, daß ihre Gültigkeit um Mitter- 

nacht des 45. Tages erlischt. 

Münster, den 17. Juli 1903. (1873) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


In den Tarifen für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck, Expreßgut, Lei- 
chen, lebenden Tieren und Gütern im 
Binnenverkehr 

der Härtsfeldbahn und der 
Nebenbahn „Reutlingen-Gön- 
ningen“ 
treten mit Wirkung vom 1. August d. J. 
an erhebliche Ermäßigungen für die Be- 
förderung von lebenden Tieren in Wa- 
genladungen in Kraft. 

Stuttgart, den 21. Juli 1903. 

Betriebsabteilung 
der Westdeutschen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


(1874) 


6. Verdingungen. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen: 
700 t Eisengußteile zu Weichen (Futter- 
stücke usw.), 4000 Stück gußeiserne 
Unterlagsplatten, 2700 Stück guß- 
eiserne Hakenplatten, 4950 Stück 
Weichenböcke. 

Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr l, 


hier, bei welcher sie auch zur Einsicht 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 1,50 4&@ — in bar — zu be- 
ziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
materialien‘ versehen und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermin am 30. Juli d. J., 
Vormittags 10 Uhr, portofrei an 
uns einzusenden. 

Ende derZuschlagsfristam 22.Augustd.J. 

Essen (Ruhr), den 13. Juli 1903. (1875) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn Lampertheim-Weinheim. 

Das Verlegen der Gleise und Weichen 
sowie das Versetzen der Warnungs- 
tafeln, Telegraphenstangen usw. von 
Station 5 + 25 bis Station 110 + 00 der 
Neubaustrecke Lampertheim-Weinheim 
sollen vergeben werden 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
der Bauabteilung — Bergstraße Nr 1223 — 
eingesehen und von derselben gegen 
postgeldfreie En ERLLEE von 5 4 
— in bar — bezogen werden. 

Die Öffnung der Angebote erfolgt 
Freitag, den 14. August 1903, 
Vorm. 11 Uhr. Zuschlagsfrist: 
4 Wochen. 

Weinheim, 16. Juli 1903. (1876) 

Gr. hess. Eisenbahnbauabteilung. 


Offentliche Verdingung 
der Lieferung und Herstellung nach- 
stehender Tischler-, Schlosser- 
und Glaserarbeiten zum Neubau 


des Empfangsgebäudes auf Bahnhof 
Worms: 
Los Ird 780 qm eichenen Stabfuß- 
boden. 
SBASONER Pitsch pine Fuß- 
boden. 
1007 tannenen Fußboden. 
Los II „ 160 Stück eichene Fenster. 
1os: IIT2 16080 Fenster zu ver- 
glasen. 
Los’ Iv1600 Fenster zu beschla- 
gen. 
Los V „ 300 qm eichene sichtbare 
Balkendecken nebst 
Unterzügen. 
„ 500 m Sockelleisten der 
Fußböden. 


„ 30 Stück eichene Türen. 
kieferne Türen. 
Türbeschläge 
(Kunstschmiede- 
arbeit). 

Vorstehende Arbeiten sind in einzelnen 
und auch in mehreren Losen zusammen- 
gefaßt zu vergeben. 

Die Verdingungsunterlagen mit Aus- 
nahme der Zeichnungen, welche im 
Zimmer 90 unseres Verwaltungsgebäudes, 
Rhabanusstraße 1 hier, zur Einsicht in 
den Dienststunden von 8—12 Uhr Vor- 
mittags und 24-6 Uhr Nachmittags offen 
liegen, können gegen portofreie Einsen- 
dung von je 0,80 4. für Los I, III und VI 
und von je 1,20 € für Los II, IV und V 
in bar (nicht Briefmarken) durch unser 
Zentralbureau bezogen werden. 

Die Angebote sind verschlossen, porto- 
frei und mit entsprechender Aufschrift 
versehen bis zudemauf Sonnabend, 
den1l.Augustd.J., Vorm. 11 Uhr 
festgesetzten Eröffnungstermine, welcher 
im Zimmer 72 unseres Verwaltungsgebäu- 
des abgehalten wird, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist4 Wochen. 

Mainz, den 9. Juli 1903. (1877) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


” 


44.45 
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Verdingung von 8500 Rollen Rol- 
lenpapier für die Aborte der D-Zugwagen 
in einem Lose für den Direktionsbezirk 
Berlin. Angebote sind portofrei, ver- 
siegelt und mit entsprechender Aufschrift 
bis zum 12. August 1903, Vormit- 
tags 11 Uhr, an das Rechnungs- 
bureau in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, einzureichen. Ange- 
botbogen und Bedingungen können im 
Zentralbureau daselbst, Zimmer 420 
eingesehen, auch von dort gegen poSst- 
und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 050 4 bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. Zuschlagsfrist 
bis 2. September 1903. 

Berlin, den 20. Juli 1903. (1878) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung der Erd-, Maurer- und 
Steinmetzarbeiten zur Herstellung einer 
Futtermauer nebst Treppenanlage auf 
Bahnhof Erkner soll öffentlich vergeben 
werden. 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
29. Juli, Vormittags 11 Uhr, post- 
frei, versiegelt und mit der Aufschrift 
„Angebot für Futtermauer Erkner“ ver- 
sehen an die unterfertigte Bauabteilung 
einzureichen. Die Zeichnungen können 
auf dem Bureau der unterzeichneten 
Bauabteilung, Fruchtstraße 14/15, zwischen 
10 und 3 Uhr eingesehen werden und 
Angebotshefte ohne Zeichnungen zum 
Preise von 1 46 bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote erfolgt 
zur genannten Zeit auf Grund der Be- 
dingungen für die Bewerbung um Lei- 
stungen und Lieferungen. 

Berlin, den 16. Juli 1903. (1879) 

Königliche Eisenbahn-Bauabteilung 1. 


Offentliche Verdingung 
der 


Lieferung und Herstellung nachstehender 
Tischler-, Schlosser- und 
Glaserarbeiten zum Neubau des 
Eilgutschuppens nebst Ab- 
fertigungsgebäudes auf Bahnhof 
Worms. 

Los I: Tischlerarbeiten, Türen, Trep- 

pen, Fußböden etc.; 


„ DI: Tischlerarbeiten, Fenster, 
einschl. Beschläge ; 
„ UI: Schlosserarbeiten, Beschläge 


etc. ; 
„ IV: Glaserarbeiten, Verglasung. 

Vorstehende Arbeiten sind im einzelnen 
und auch in mehreren Losen zusammen- 
gefaßt zu vergeben. 

Die Verdingungsunterlagen mit Aus- 
nahme der Zeichnungen, welche im 
Zimmer 61 unseres Verwaltungsgebäudes, 
Rhabanusstraße 1 hier zur Einsicht in den 
Dienststunden von 8-12 Uhr Vorm. und 
24—6 Uhr Nachm. offen liegen, können 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 1,00 #. für jedes einzelne 
Los in bar (nicht in Briefmarken) durch 
unser Zentralbureau bezogen werden. 

Die Angebote sind verschlossen und 
versiegelt portofrei und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis zu 
dem auf Freitag, den 7. August 
d. J., Vormittags 11 Uhr, fest- 
gesetzten Eröffnungstermine, welcher im 
Zimmer 72 unseres Verwaltungsgebäudes 
abgehalten wird, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Mainz, den 14. Juli 1903. (1880) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 
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2 Bezeichnung E Pasöky Ge |z Lagerort Bemerkungen 
£} Zn Inhalt wicht | o | (insbesondere 
3 Me | Wr | Su I [5 ja nairaiee Merk 
S se Station Name der Bahn "Aufklärung 
3 der Güter 3 dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
l A 1390 1 Kiste Kaffee — | 6l 1 Sprottau K. E.-D. Posen ı 
2 AEF 4859 | ı| Bil. i. L. | Leinenwaren — | 33 2 Lübeck Lübeek-Büchener 
3 AGC 5435/8 4 Pack l. g. Zementsäcke — | 238 3 Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
4 AJ 1896 1 Faß leer —ı 1 4 Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln | 
b} AM 15756 1/ Weinfaß | leer — | 3 5 Bonn = | 
6 AMAR — 1 Pack leere Obstkörbe — | 27 6| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
7 AMK _ 1 a 4 leere Körbe — 1.30 7 Emmerich K. E.-D. Essen 
8 ARS 1409 1 Kiste Pfeifenrohre — | 87 8 3 
9 AS — 1 Korb Stachelbeeren — | 26 9 Berlin P. K. E.-D. Berlin 
10 AS 16502 1 Sack Betten — | 195| 10 Woltorf K. 2 -D. Hannover | 
EI Ar V 11 ı1| Koffer |? — | 72 | 11) Cöln-Deutz . E.-D. Cöln | 
12 AV 1489 1 Kiste leer — | 35 I12| Berlin Schl. © 'E.-D. Berlin 
sr A,V 1) Sack | Kaffee — | 39 |ı8| Holzwickede |K. E.-D. Elberfeld | 
14 AW _ 1| Reisekorb | — — | 236 |14 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
— 1 Kiste — — | 145 
6418 0 k o or 
5 AW sauoar| je Ba Bee 15 Egeln K. E-D. Magdeburg 
36/38 
16 BB 1349 1 Kiste 2 — | — |16, Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
17 BB 640 ! = leer —| 24 17 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
18 BBG 519 1| Bierfaß leer — | 23,5) 18 Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
5345 
19 B&C oder ‚| 1| Ballen Baumwollabfälle — | 60 | 19) Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 
872 
20 BH 4576 1 Faß leer — 1238 12% Baden Badische Stsb. 
21 BM 53 j Pack 2 Rohrstühle 7,5| 21 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
2 BR 13584 1 Kiste Nähmaschinen-Oberteil 10 ‚22! Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
23 BS 27742 1 . Bleichsoda — | 57 ı3I Callies K. E-D. Bromberg | 
24 BR 1714 1 5 Eisenwaren — | 185124 Pankow R. K. E.-D. Berlin 
25 CJ 2 1 Sack ansch. Kleider u. ' t = 
2° .. 8 n : Basleng Klein Beglt 142 z7 | Dortmund B.M. K.E.-D. Essen 
27 GT 1 \ ı[rund. Korb | ansch. Kleidung =H 27 
28 CR 53 1 Pack 10 Kisten Boarah 13 28| Thorn K. E-D. Bromberg 
29 D 1/4 4| eis. Fässer | leer — | 376 |29) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
301 DRNJC 3537 1 _ Petroleumfaß ? leer— | 32 | 30) Stargard i. P. K. E.-D. Stettin 
31 E 21 1| eis. Faß | leer — | 120 | 31). Rummelsburg*) KR. E.-D. Berlin *)Rgb. 
32 ED 246 1 N ee ! Brennstoff — | 5 |32 Heringsdorf K. E.-D. Stettin | Gepäck. 
33 EL _ 1 Stück gußeis. Ofen — | 46 | 33 Mainz Direktion Mainz | 
34 EMC _ 1 Kiste Maschinenteil — | 34,5| 34| Mülhausen N. Reichsbahn 
5 FlIlul 15 1 Kollo I-Eisen _ 9 |35| Wefensleben K. E.-D. Magdeburg! Streckenfund. 
36 FB = 1 Pack 10 leere Körbe — | 23 |36 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
37 FC 1749a/b | 2| Kisten Metallwaren — | 80,5.| 37 Wiehl K. E.-D. Cöln 
8) FD -— Jal 0 1£ eis Wosehküchen- \| 97 |z8| Halberstadt |K. E-D. Magdeburg 
39 FF — 1 Sack Zucker — | 100 | 39 Bochum S. K. E.-D. Essen 
40 EJK 1583 1 Kiste ? — ' 41 |40| Breslau Fr. K. E.-D. Breslau 
2015 
41 FPN oder 1 Bund 2 Rohrstühle — | 14 |4l Graudenz K. E.-D. Danzig 
2515 
42 rs 9306 1! Ballen | gebr. Kaffee —| 16 |4 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
43 FVO 72 1 Kiste 5 _ 15 43 Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin *) Rangierbf, 
44 G = 1| Stück Dachfenster — | 11 |44 Rüsselheim Direktion Mainz 
G 55 1 — Blechbüchse, leer — 2 |45| Offenburg Badische Stsb, 


Nr 21 j WER m. Des Da Be ee 
x Bezeichnung = Art der | Ge |: Lagerort Bemerkungen 
2 A | yore Inhalt wicht Aus l (insbesondere 
2 Marke | Nr < | ei 2 kg | 8 AFHAEE 95 
5 - - 2) Station Name der Bahn = Aufklk rar 3 
Ja der Güter 3 dienen können) 

GB 9/16 | 8| Kisten leer — | 55 |46| Bremen Hptb.  K. E.-D. Hannover 
GB 1874 | 1 Sack Lederabfälle — | 36 | 47| Niedergörsdorf | K. E.-D. Halle a/S. 
GK 40 | 1! Koffer | gefüllt — | 58 | 48| Lehrte :  K. E.-D. Hannover 
GL 1315 1 Kiste gefüllt — | 31 | 49 Mannheim \ Badische Stsb. 
GMC 5373 1 Bund 2 Rolladeneisen — 2,5 | 50) 5 
GR 26 1 Kiste Malzkaffee — | 10 |51 Hanau O. 'R.E.-D. Frankt. a/M. 
GSs 105 1 Faß öl — | 207 |52 Cöln-Ehrenfed _ _K.E.-D. Cöln | 
K 1227 1 Ballen Sohlleder — | 113 | 53 Opladen ‚ K. E.-D. Elberfeld 
fe} h 3232 1 Sack Reis — | 11,5| 54] Erdorf-Bitburg | St. Johann-Saarbr. 
er ne : ‘Teller, Gläser, Gabeln,\ : | > 
HC 6784 1 Kiste \ Löffel, Blechdose / 16 | 55 ‚ Baden | Badische Stsb. 
HD — 1 Ballen schw. Packpapier — | 15 | 56 Gräfrath | K. E.-D. Elberfeld 
HR 1694 l Kiste | Kupferwaren — 8 |57| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
HR 4863/4 2| Kisten | ird. Töpfe — | 100 |58| Berlin Sch. | K.E.--D. Berlin 
HW 1251 j Korb Eisenware — | 25 |59 Mainz Direktion Mainz 
JaB 2 1 Kiste Butter — | 67 | 60| Regensburg Bayerische Stsb. 
J & Co. 969 | 2 dam | ar Holzböcke _ “ N 61 Crefeld | K.E.-D. Cöln 
se | $1 ing raht — ul) . E 
JED 5682/83  }ı| Role Dinhiseweps [335% Lübben K. E.-D. Halle a/S. 
JG 332 1 Faß Tabak —| 16 |6& Kiel K. E.-D. Altona 
3ER 3056 1 Kiste Nudeln —.| 16 | 64 Duisburg K. E.-D. Essen 
JUL 3 2| Kisten ? — | 25 |65| Neumünster K. E.-D. Altona 
JS 1257 1 Kiste Kurzwaren — | 42 | 66 Aachen K. E-D. Cöln 
JS/T W —_ 1 Pack 17 leere Körbe — | 20 |6 Hetzbach Direktion Mainz 
KC 8001 1 Korb Eisenware -—i—-)6& Hansdorf K. E.-D. Breslau 
K Oo. 811/313) 2 Kisten leer — | .527[.69 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
KF 12175 1 Kiste Gipsfiguren — | 32 | 70] Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
KF — | 1] Pack |$ 1 Spaten, 1 Forke, | 3 |7ıl Gurkow  |K.E-D. Bromberg 
KR 7109/11 3| Fässer leer — | 15 | 72 Bingen Direktion Mainz 
KS _ 1 Stück Flacheisen _ 5b |7 Dillingen a/Saar | St. Johann-Saarbr. 
M 517 l Kiste Satzkiste — | 22 | 74| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
M — 4| Tafeln Be & — | 30. | 76 Gaildorf Württemberg. Stsb. 
P i ‘ 1 Küchenbrett, 5 - : 
M 13 1 Pack { 2 Gardinenstangen ! 10 , 76| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
M 4 1 — Wäschetrockner — 4,5 | 77 Soest K. E.-D. Cassel 
MAW 3207 1 Faß leer — /?10 | 78 Baden Badische Stsb. 
VB ; 2617 | 1] Ballen i.L.| Juchten f. Polsterei | 66 | 79) Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
MH 2366 I| eis. Faß ansch. Putzwolle — | 35 | 80 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M. 
MH 351 1 Kiste Dachpappnägel — | 2718 Steinach K. E.-D. Erfurt 
MM 1214 1 Bund 3 Stg. Stahl — | 50 | 82!Homburg v. d.H.|!K. E.-D. Frankf. a/M. 
MR 1058 1 Kiste leer — | 25 | 83| Bremen Hptb. K. E.-D. Hannover 
M od. W = l| Stück Dachfenster — 7 |8&| Pforzheim Württemberg. Stsb. 
WM — 1| Koffer — — | 35 |8 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
NR 3 l Pack Deckel — | 12 |8| Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
NSU 136 1} Stück LJ-Eisen — | 133 | 87) Lichtenfels ES Stsb. 
OGYV 1967 1 Bund Bandeisen —| 12 18 Münster K. E.-D. Hannover 
OM 3a | 2) oe } gefüllt — | 179 | 89 Berlin H.u.L. | K.E.D. Berlin 
PRAG 1108 1| Pack i. P. | eis. Leisten — | 183 /% Hagen K. E.-D. Elberfeld 
R _ 1 _ Maschinenteil — | 21 ı 9 Demmin K. E.-D. Stettin 
R 997 1 — Bettstellteil — 6 | 92 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
RB 807 1! Kiste Lampenteile — | 72 | Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
RB& Co. 4012 1 Pack Schneidergerät — 8 | 94| Wetter Ruhr K. E. en: ie 
RD E= 2 — Bettstellteile n- ? 95 Essen N. K. E.-D. 
RE 2248 2 Ringe Eisendraht — | 67 | Velbert Ka iberfeld 
RG 167 1 Kiste Krawatten — | 74,5 | 97 Kiel K. E.-D. Altona 
RS 8302 1 = Messingröhren — | 97 | Gößnitz Sächsische Stsb. 
S — 1 Stück Ofentür - 3 |99 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
S 3 1 Ballen Tabak — | ı1 |100 Neumühle Sächsische Stsb. 
SC 4,8,9 3 — Holzunterlagen — | 83 /101| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin v. Linden F. 
SD — 1 Bund Stahl — | 40 |102| Berlin Ahg. 2 
SE 4468 1| Weinfaß | leer — | 20 |103 Mainz Direktion Mainz 
SEB 1986 1 Ballen Puppenhaare — | 101 1104 Arnstadt K. E.-D. Erfurt 
SF —_ 2 Körbe Blaubeeren — | 10 1105 Lübeck Lübeck-Büchener 
SM 2062 1 Kiste Puddingpulver —27 30: 106 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
Ab 2188 1 Ballen Pergamentpapier — s8ı [107 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
Y Oo’ 
39 111 1| Sack here ver SrUST 50 |1osl Stettin C. K. E.-D. Stettin 
DK 2 1| Kofter |? — , 23 [1090| Hadersleben K. E-D. Altona 
VEDZB 11565 1 Kiste leer — , 23 1110| Berlin Schles. B| K.E.-D. Berlin 
W —_ 1 Ballen Bindfaden —ı 35 11 Jülich K. E.-D. Cöln 
W 20 1 — Milchkanne, leer — 7 1112 Liebenau K. E.-D. Cassel 
AN 5374 1 Kiste Weingläser etc. — 5 [1183| Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
WK 35738 1 2 an aehet — | 8 14 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
11 1| Beisekor nu 
WE { 12 1! Ballen | ansch. Betten ie 9 [116 Wanne K. E.-D. Essen 
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7 Bezeichnung Art der | ; Ge | Lagerort Bemerkungen 
© Inhalt wicht | 2 | (insbesondere 
= Marke | Nr Breeze | | ke E ORNA Se 
3 3 Station Name der Bahn ER 
« der Güter 8 dienen kö ) 
= 2 4 j | nnen 
116 WR J 2361 1 Kiste Ferromanganin _ | 11 1164 Mülheim-Epp. | K. E.-D. Essen 
117 ZB E= 1 Faß ansch. Sardinen — 4 |117| Holzminden K. E.-D. Cassel 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
118|M. Bamberger — Koffer alte Kleider — | 12 ve Lohr a. Main Bayerische Stsb. 
| Berliner 
119 Enz _ E= Krankentrage _ 2,5 1119 Ohrdruf K. E.-D. Erfurt 
| E a: 
laubeurer Er . - 
120 ; Pr pP _ 1 Sack Zement 50 1201| Immendingen Badische Stsb. 
121 „Esn 281 1 _ eis. Kuppelstange — | — 121 Suhl K. E.-D. Erfurt 
1aaf Fürgens ©} 1994 | ı| Kiste | Margarine —| 19 lea} Hagen K. E.-D. Elberfeld 
123 Heinr. Kaehler — 3 E= Hederichspritzen — DDR Lütjenburg K. E.-D. Altona 
124 Elise Küske — 1 — Kindersessel — NDR. Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
125 Anna Lück _ 1 Schließkorb Kleider — | 23 /125| Hilchenbach 3 Gepäck. 
126 O0. Meißner 2271 1 Kiste Wurst — | 283 /126 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
127 Meyer 8? 1 —_ Sota (alt) — | 55 1197 Stralsund K. E.-D. Stettin 
128 Ostpr. S B. — 1 = Schemel 3 [128 5 Augon K. E.-D. Bromberg 
- u wey ä 
129} Pure N Kia 2 & Gitter aus Drahtgeflecht) 60 129 En. urg K: ED, Berlin 
130 F. Preußner _ 1 Sack 2 lein. Kittel usw. — 4 1130 Duisburg K. E.-D. Essen 
131] CA W Stahl En 1 _ eis. Rübenhacke — 1 |131| Goßlershausen K. E.-D. Danzig 
132} in ER 1 Faß leer — | 15 132) Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
133) Wicking _ 33) Ballen l. Zementsäcke — /|190 j133| Neubeckum |K.E.-D. Hannover 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
134 — 14 1 Kiste Tabak — | 18 |134| Oberdorf b. Im. | Bayerische Stsb. 
135 = 17 1 Bund Stahl — | 63 1135 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
136 — 22 1 —— Kette — 6 1136 Meppen K. E.-D. Münster 
137 — I 25 1 Kiste Würfelzucker — | 55,5 1187 Hof Bayerische Stsb. 
138| Petroleum 62 1 Faß leer — | 58 138 Peine K. E.-D. Hannover 
139 _ 202 1 Sack Kaffee — | 21 1139] Dortmund S. K. E.-D. Essen 
140 —_ 312 1 Stück Herzstück — | 1935/1401 Leipzig B. A.  K. E.-D. Halle a/S. |f. Straßenbahn. 
- 141 _ 3542 1 “ Drahtsieb _ 5 141 Lechbruck Bayerische Stsb. 
142 - 14538 1 Kiste Holzwaren — ı 23 1142/Berlin Schles. Bf) K.E.-D. Berlin 
143 _ Ey 2 Kisten leer — | 185 1143 Bollweiler Reichsbahn 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
144 (T) 3983 1 Ballen i. L.| 12 Rll. Wachsleinen — | 37 1144 Aachen K. E.-D. Cöln 
Aachen 
145 X 7688 1 Kiste Damenkleiderstoff — 37 1145 Gütersloh K. E.-D. Hannover | 
146 schwarz // — 1 Stab Flacheisen 5 I146| Werdischfähre Sächsische Stsb. 
147 weiß — —_ 8 Stück Eisenbleche — | 600 1147 Wanne K. E.-D. Essen (Schnecken- 
148 weiß — _ 1 E Eisenstab _ 9 /1148)| Hannover N. K. E.-D. Hannover |: ER 
149 rot — _ 1 = Falzziegel — 5 1149 Unesen K. E.-D. Bromberg \ ; 
1500  „Expreß“ _ 1 — Fahrrad — | — 150 Calau K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
151] „Cleveland“ _ 1 _ Fahrrad — | — |151| Qnedlinburg |K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
152 „Brennabor“ 1 1 —_ Fahrrad == 5162 Mannheim Badische Stsb. Gepäck. 
153| „Brennabor* .- 1 _ Fahrrad — | 20 1153 Cöln H. B. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
154 —_ _ 2 Stück ar en _ 5,5154] Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M |zur Maschine. 
155 _ — 1 > chsbuchsunterteil — 0 |155 
156 — — 1 B eis. Bremsklotz | — 156 } Thorn K. E.-D. Bromberg 
157 _ —_ 1 Bund Bambus-Bergstöcke— | — 1157) München Zentr. | Bayerische Stsb. 
158 _ — 1 en Bandeisen — | 31 |158| Dresden N. Sächsische Stsb. 
159 — | 1) Beck“ } Benzin — | 12 1189| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
160 _ _ 1 Sack Betten — | 39 |160 Saßnitz K. E-D. Stettin |Gepäck. 
161 a _ l Pack Beıiten u. Matratze — 23 161 Torgau K. E.-D. Halle a/S. 
162 — _ 1 = eis, Bett-telle — | 44 162 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
163 — _ 1 _ eis Bettstelle — | 40 163) Frankfurt a/M. Ee 
164 = _ 1 Korb 1 leere Blechflasche — 5 164 Inbenbüren K. E.-D. Münster | 
165 — _ ı Blechkanne leer — | 10 116 Dalheim K. E.-D. Cöln 
166 De — 1 Korb Blumenkohl — | 40 |166| Geestemünde | K. E.-D. Hannover 
167 = _ 1 Pack Blumenständer _ 5 1167 Emden K. E.-D. Münster | 
168 = —_ 1 _ Brett (neu) —| ? |168° Nennhausen | K. E.-D. Hannover 8 m Ig. 
169 = —_ 1| Stück Controllriegel — | 70 |169.BerlinH.u.L. Eilg| K.E.-D. Berlin |f. Vorsignal. 
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K. E.-D. Frankf. a/M. 


| &. E-D. Hannover 


Badische Sısh 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E..D. Magdeburg 
En, Mae Stsb. 

. E.-D. Cöln 

K E.-D. Posen 

K. E-D. Berlin 
K. E.-D. Königsherg 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Cassel 
KR. E.-D. Kattowitz 


K. E.-D. Breslau 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Cassel 

Bayerische Stsb. 

K. E-D. Elberfeld 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


” 


E.-D. Frankf. a/M. 
ee -D. B 


RK. E 
IS, 


K. 
K. 
K. 


E- iD, Altona 
ttemberg. Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Altona 
K. E-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Essen 


RK. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.--D. Uassel 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 


Grhzl. Meckl. Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Münster 


Bayerische Stsb. 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Badische Stsb. 

K. 5 -D. Frankf. a/M. 

K. E.-D. Breslau 


K. 
K. 
Wür 


21 A. ne 
Bezeichnung = Art.der 30 z Lag 
Ren S Inhalt wicht | 2 | 
Wehe Nr 2 Verpackung a: 
se Station 
der Güter 3 
— _ 1 Bund 10 verz. Dachhaken 4 170 Gießen 
_ =; 1 Korb Damenkleider — | 13 |l7l Konstanz 
= = 1 — Dezimalwage — | 48 1172 Lehrte 
_ — 1 Stück gußeis. Deckel — | 10 173 Duisburg 
— = 1 Ring verz. Draht — | 15 |174 Vohwinkel 
— — 1 Rolle Draht — | 53 1175 Würzburg 
= — 2| Stück Drahtgitter — 4 176 Dingolfing 
= || A 1 Bund 2 Stg. [] Eisen — | 82 1177|. Visselliövede 
— | — 1| in Papier | Eisengestell — | 10 178 Rastatt 
— | — 1 Bun 3 Eisenplatten — | 32 |179) Remscheid 
= = 1 : 5 Eisenplatten - 6,5 1180) Brandenburg 
_ — 1 Stück Eisenrohr m. Gew. — 9 181} Rostock F. F. 
= = 1 Bund Eisenstäbe — | 23 1182) Cöln-Gereon 
_ — 2 Stück Eisenstangen m. Gew 3,5 |183 Lissa i/P. 
m == 1 Bund Eisenstangen 7 |184 Berlin Ahg. 
_ _ 1 Kollo Eisenstangen — 8 [185 Labiau 
== = 1 Sack kl. runde Eisenstücke 3 1186| Barmen=Rittersh. 
= = 1 Kiste braune Erdfarbe — 11 1187 Einbeck 
= = 1 — Fahrrad — | — |188 Ratibor 
_ — it — Fahrrad — | — [189 Kohlfurt 
— _ 1 Stück eis, Fensterlügel — 3 1190| 3 Gustavsburg 
- —_ 1 Eimer Fett — | 123,5 1191Blumenthal Prig. 
| — 1 Bund Flacheisen _ 8,5 1192 Oderthal 
e= = 1 ie Flacheisen — | 44 |193| Markt-Redwitz 
u _ 1 Paar Galoschen — | — 194 Hagen 
_ = 3 Stück Grasleitungsröhren — 8 1195| Wasseralfingen 
— = 1 Bund 3 Gasrohre _ 5 [196 Hagen 
_ En 1 a 11 Gasrohre — 1 36. 1197 | 
n — 1 e eis. [J Deckel = 4,5 1% Dieringhausen 
_ E= 1 e Klammern — 21199 j 
— n— 1 Korb Gemüse — | 87,5 1200 Wissen 
_ — 1 Sack Gips — | % 1201 Cüstrin V. 
u = 1 Bund Glasflaschen E= 5 [202 Cottbus 
— = il b 10 Hacken — | 29 12083 0 Hamburg H. 
_ ıı- 1 Sack 36 Hammerstiele — | 14 1204 Cöln-Deutz 
_ —_ 1 Bund 4 Herdplatten — | 19 |205 Bocholt 
_ _ 1 Sack Holzkohlen — | 35 |206| Wilhelmsburg 
_ — 1 Bund Holzschindeln —_ 4 1207 Heilbronn 
> 6 Pack eis. Holz- : 
= — 1 Korb | Schran en $ 72 1208 Coburg 
_ -_ 1 Kiste ansch. Holzwaren — | 80 1209 Altona 
_ = 1 Pack Holzwolle — | 18 [210 Weidenau 
_ —_ 1 Paket 2 Hüte und Zucker 71181211 Neu-Ulm 
_ — 1 Sack Kartoffeln — | 59 |212] Ruhrort Rh. 
_ == 1 Kiste Kartoffelmehl — | 16 |213 Solingen 
_ — 1 Sack Kartoffelmehl 100 |214 Cottbus 
_ = 1 5 23 gebr. Kartoffelsäcke 8. [215 Bernburg 
= _ 1 u gußeis. Kesselofen — | 66 1216 Lehrte 
= _ 1 — Kette (alt) —ı 15 1217 Essen H. 
_ _ 1j| Wagen Kies — ı — |218| Barmen-Wichl, 
_ —_ 1 = gebr. Kies — | — [219 Cöln-G 
ar En 1 Stück Kinderwagenrad — 2 |220| Altmittweida 
_ = 1| Reisekorb | Kleider — | 26,5[221]l Bad Harzburg 
| gelber \ 
>= _ 1 Holz- Kleider — | 23 [2922| Bochum Süd 
i| koffer J 
—- _ 1, Reisekorb | Kleider, Betten — | 26,5 1223| Bad Harzburg 
— — 1) Sack Kleie — | 65 1224 Kirchhain 
== _ 1 Bund 16 Stück Klemmeisen | 17,5 1225] Düsseldorf-D. 
_ — 1 — eis. Kohlenkasten — 6 1226| Hannover N. 
— _ 3 Stück Kohlenschaufeln — 1,5 |227 Hameln 
—: = 1 Sack 2 Kopfkeile —_ 6 1228| Schwerin i/M. 
_ E= 1 e 1 Kopfkissen — 1,7 [229 Büchen 
m — 1 Korb leer — 6 12300  Hedersleben 
_ — 1 Pack 4 leere gebr. Körbe 28 [231 Hameln 
_ _ 2 Blecheimer |Küchen- u. Tafeltücher| 15 1232 Achern 
. _ 1 Bund Kurbelstange 233 5 
-_ u 1 n Fingerauflegeplatten ! > ; 234 | Ename 
_ _ 1 Stück eisernes Lager _ 9 ı235/München Südbhf. 
_ _ 1 e Lampengewichtt — 3 1236 Gießen 
— _ 1 Bund Latten En ? 1237 Rastatt 
_ _ 1 Rolle Leder — | 22 1238| Frkfrt. a/M. H. 
-- -- 1 Sack Lederwaren — | 42 1239 Reinerz 
E= _ 1 Handkoffer | Männerkleider _ 6 1240 Stuttgart 
_ _ 1| Stück Maschinendreher —| 5 [|%41l Gemünden 


Württemberg. Stsh. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


Gepäck. 


durchlöchert. 


dreikanutig. 
und Muttern. 


gelochte. 


Gepäck. 
Gepäck; 

mit Sommer- 
U joppe. 


Streekenfund. 


johne Haken 
und Ring 
| 6,74 m Ig. 
Esn. 82716. 
Esn. 71480. 


Gepäck. 


in weißer 

| Leinwand 
verpackt. 

f. Nähmasch. 


Gepäck. 


1) Anscheinend zu einer Drehmaschine gehörig, neu und aus Gußeisen. 
2) Die Säcke sind aufgetrennt und anscheinend zum Transport von Baumwolle verwendet. 


; Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltun en. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Druck von H. S, Hermann in W. 
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zZ Bezeichnung 3 Art’der Gesaltz Lagerort Bemerkungen 
Se Inhalt wicht | © n insb der 
H Marke | Nr | E | Verpackung | re E eivaige Merk- 
h= b= Station Name der Bahn male, welche zur 
=] 3 Aufklärung 
Ss der Güter 3 dienen können) 
242 _ = 1 Bund 2 alte Maschinent. — | 9,5 |242| Voitersreuth a Stsb. |z. Bohrmasch. 
243 _ 2 1 Stück Maschinenteil — | 75243 Berlin Ahg. . E.-D. Berlin Eilgut. 
244 — — 1 » Maschinenteil — 8 2441| Siethwende K E.-D. Altona |J363 eingeg. 
245 — _ 1 £ geb. Maschinent. — | 7 245 Görlitz K. E.-D. Breslau 
246 = — 1 Sack Maschinenteilin Hede | 23 [246 Königsberg i/P. |K. E.-D. Königsberg |!) 
247 = = 1| Korb | Messinghülsen — | 32 |247\Gevelsberg-Haufe K. E.-D. Elberfeld DE Erehe, 
248 _ = 1 — Milchkanne, leer — | 6 [248| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
249 — — 1 == Milchkanne, leer — 6,5 1249 Erkelenz K. E.-D. Cöln 
250 — — 1 chip Modell ? — 8 1250 Passau Bayerische Stsb. 
31 = Baier 1) — — | ı0 Bıl Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
252 = = 1 Stück Ofendurchsicht — 7 1252 Aichach Bayerische Stsb. 
253 _ _ 1 Ölfaß leer — | 40 1253 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
254 — — 1 Pack blaues Packpapier — ;ı 21 [254 Aachen 
255 — — 1 Ballen Packung — | 35 |255) Dortmund K.M. K. E.-D. Essen 
256 — = 1 Korb Pfirsiche — 7 1256| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
257 — — 6| Stück Pflugteile — | 14 1257 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
258 —_ _ 1 Bund 5 gußeis. Rahmen — 7,5 1258 Eisenach K. E -D. Erfurt viereck. 
259 — — 1| Reisekorb | ? 39 1259| Eil. Breslau O0/S.| K. E.-D. Breslau 
260 — — 1 = — — | 11,5 1260 u K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
261 u _ 1 Stück eisernes Rohr — | 18 |261|NürnbergZentbhf. Bayerische Stsb. 
. 26 —_ _ 3 N eis. Rohre — | 15 1262 Dorsten K. E.-D. Essen 
263 — — 6 “ eis. Rohre — 4 [1263| Quakenbrück K. E.-D. Münster |95 cm lang. 
264 — E 1 Sack Rosinen — | 27 1264 Steele N, K. E.-D. Essen 
265 _ — 6 Stück Roststäbe — | 12 1265 Nidda K. E.-D. Frankf. a/M. 
266 — E 1 Bund 11 Rundeisen — | 61 1266 Soltau K. E.-D. Hannover |5 m. 
—_ — 1 _ ne Le — | 20 1267 ) 
— —_ 1 eis. Runge — 20 1268 ? re : 
269 R 3 = Vorlegebäume — | 40 260 Offenburg Badische Stsb. 
270 — — 1 eis. Stange — | 20 1270 
271 E= _ 1 _ | hölz. Sackkarre — | 14 271] Marienburg K. E.-D. Danzig 
272 _ E= 1 Bund | leere Säcke —_ 6 [272 Straßburg /E. Reichsbahn 
273 _ 1| Ballen leere Säcke — | 18 1273| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. |? 
274 — —_ 1| Wagen | alte Schienen — | — [974 Hamburg B. K. E.-D. Altona Al. 50.956. 
276 — — | 1) Korb |$ eis. Schlösser u. 1 150 ja75| Pankow Rgb. | K.E.-D. Berlin 
l Charniere y 2 er | 
276 — — i | es ! Schrauben u. Mtt. — 9 |276| Immendingen Badische Stsb. 
277 — — 1 Stück Schüttelwelle — | 22 1977 Troisdorf K. E.-D. Cöln m. 5 Kurbeln. 
278 — — 1 5 eis. Schwungrad — | 585|278| Berlin Ahg. K. ED. Berlin 
279 “0 — 1 Bund Stahl — | 44 2779| Berlin Ahg. R 
280 — _ 1 Stab D-Stahl — | 11 1280 Ulfllingen K. E.-D. Cöln 
281 — — 1 — hölz. Stange — | 21 1281 Kirchhain K. E.-D. Cassel 
282 — — 1 = Stange 2 1282 Heidelberg Bayerische Stsb. |6,5 m lang. 
283 == — 1 -- Stativ f. phot. App. — | — 1283| Frankfurt a/M. | K. E.-D. Frankfurt | Gepäck. 
284 — — 1| Wagen Steinkohlen — | — 284 Stralsund K. E.-D. Stettin | Kg. 50 675. 
285 _ E 1 & Steinkohlen — [15 000 285] Großröhrsdorf Sächsische Stsb. |Esn. 81351. 
286 Rn. = 1 { re \ Stiefel —| 4 |s6l Rothfließ  |KR.E.-D. Königsberg 
287 ae — 1| Ballen Stoffe — 111287 Hanau Ost K.E.-D Frankfurta/M. 
288 — u 1 Kiste Strohhüte 32 288 Annaburg K. E.-D. Halle a/S. 
289 == — 2 Bund gespaltenes Stuhlrohr 52 1289 Küps Bayerische Stsb. 
290 n— —_ 1 Stück Syphon _ 4 1290| Karlsruhe Eile. Badische Stsb. f. Wasserstein. 
291 _ — 1 Ballen Tabak — | 78 |291| Magdeburg S. |K.E.-D. Magdeburg 
292 — _ 1| Verschlag | Tisch — | 35 129% Dillenburg K.E.-D. Frankfurta/M. 
293 — _ il n Tisch — |) 20 1293 Soldau K. E.-D. Danzig 
294 = — 1 = ne X _ 1 1294| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
1 ischwäsche u. \ 5 _ 
295 = Rn 11 Back Te ı3 [295 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
296 _ E= 1 u Wagen 37 296 Paderborn K. E.-D. Cassel 
297 _ — 1! Weidenk. | leer, neu — 1 1297 Bietigheim Württemberg. Stsb. 
298 — — 1 Kiste Werkzeug 72 298 Aue Sächsische Stsb. 
299 _ — 1| Wagen Würfelkohlen — [10.000 299) Strasburg Wpr. K. E-D. Danzig |Cöln 49 469. 
ei) _ _- 2 — hölz. Wurfschaufeln 2 |3000 Ibbenbüren . K. E.-D. Münster 
301 _ u 1 Stück Zahnrad — 3,5 301 Gießen K.E.-D.Frankfurta/M. 
302 — == 1 . Ziegenfell _ 0,3 1302 Gießen . 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Nr 58. 29. Juli 1903. Br 


Deutschland und Österreich-Ungarn. 


Nachrichten: 


Deutschland: Verwaltung der Bahn- 
polizei durch die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen. — Abnahme des Verkehrs 
auf der Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn während der Reisezeit. — Wagen- 
gestellung im Ruhrgebiet. — Eisenbahn- 
unfall in Buchholz (/sächs. Staats-E.). — 
Eisenbahnwerkstätten in Württemberg. 
— Personalnachrichten. 


Luxemburg: 


Übrige 


arbeiten in den großen Alpentunneln. — 
Betriebseinnahmen der österr. 
bahnen. — Verkehrsstörungen. — Der 
elektr. Betrieb auf der Wiener Stadt- 
bahn. — Lokalbahn Lambach-Vorchdorf. 
— Geschäftslage der Wagenleihgesell- 
schaften. — Eisenbahnfachschule in Linz. 
— Personalnachrichten. 


Prinz Heinrichbahn. 


europäische 
Eisenbahnprojekt Löwen-Aachen. — Die 
französ. Zufahrtslinien zum Simplon. — 
Rückkauf der Jura-Simplonbahn. — Eisen- 


bei Saint Enoch. — Wettbewerb zwischen 
Hauptbahnen und Kleinbahnen in Eng- 
land. 


Staats- 


Fremde Weltteile: Unfall der 
Dampffähre „Baikal“. — Bau einer Haupt- 
bahn ersten Ranges in Amerika. — Eisen- 
bahnfreikarten für Hausbesitzer in den 
Vororten von Melbourne. 

Länder: 


Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Der direkte Güterverkehr zwischen Deutschland und Österreich-Ungarn. 


1. Die Gültigkeit direkter Frachtsätze. 


Unter direkten Gütertarifen oder direkten Frachtsätzen 
werden im Gegensatze zu den Binnengütertarifen oder Binnen- 
frachtsätzen, welche nur der Abfertigung des Güterverkehrs 
eines und desselben Bahnbereichs dienen, solche Tarife, oder 
Frachtsätze verstanden, welche eine direkte Kartierung und Ab- 
fertigung zwischen zwei angrenzenden oder auch zwischen zwei 
räumlich getrennten Bahngebieten ermöglichen. 

Für den Handel, die Industrie, die Forst- und Landwirt- 
schaft ist die Einrichtung direkter Gütertarife eine Lebensfrage, 
weil nur dadurch eine ununterbrochene Beförderung mit Ab- 
kürzung der Lieferfristen und eine sichere, zuverlässige Be- 
rechnung der niedrigsten in Betracht kommenden Güterfrachten 
gewährleistet werden kann. 

Bei dieser schon längst anerkannten Wichtigkeit direkter 
Verkehrsbeziehungen ist es erklärlich, daß auch bei Abschluß 
von Handelsverträgen Wert darauf gelegt wird, daß hinsichtlich 
der Erstellung direkter Gütertarife zwischen den Bahngebieten 
beider vertragschließender Staaten keine Schwierigkeiten 
‚formeller oder prinzipieller Art bereitet werden können. 

Demgemäß bestehen zwischen Deutschland und der 
österreichisch-ungarischen Monarchie 127*) direkte Gütertarife 
mit einer großen Anzahl direkter Frachtsätze, welche fortgesetzt 
durch Tarifnachträge ergänzt werden. Diese Gütertarife sind 
in beständiger Umwandlung begriffen und werden nach einer 
gewissen Zeit, wenn zuviel Nachträge die Übersichtlichkeit und 
Verständlichkeit der Frachtsätze beeinträchtigen, neu auf- 
gelegt. So kommt es, daß die direkten Gütertarife in. ver- 
hältnismäßig kurzer Zeit erneuert werden müssen, wodurch den 
Eisenbahnen wie den Interessenten große Ausgaben erwachsen. 

Aber, ebenso nötig und. von besonderem Werte für die 
Allgemeinheit wie die Erstellung ist sicher eine gewisse von 
den beteiligten Eisenbahnverwaltungen gewährleistete Unver- 
änderlichkeit dieser direkten Tarife für eine bestimmte Zeit- 
dauer, weil fortgesetzte Änderungen infolge Ausgabe neuer 
Tarifnachträge Unruhe und Unsicherheit nicht nur bei den 


£ *) Nach dem Tarifverzeichnis des Kaiserlichen Reichs- 
eisenbahn-Amtes. 


Dienststellen, sondern in viel stärkerem Maße bei der Handels- 
welt und der Industrie im Gefolge haben. 

Es ist ja richtig, daß alle Tarifänderungen von den Eisen- 
bahnen mit Umsicht und Sorgfalt in der Vereinszeitung oder 
im Österreichischen Verordnungsblatte bekannt gemacht werden, 
allein dies setzt eine fortgesetzte und aufmerksame Kontrolle 
der Inhaber der direkten Gütertarife voraus, weil Änderungen 
durch Ausgabe von Tarifnachträgen oder durch Einführung von 
direkten Frachtsätzen im Verfügungswege nach den jetzt 
gültigen Bestimmungen im Laufe des Kalenderjahres jederzeit 
erfolgen können. Aber wie langfristige Handelsverträge und 
Zollsätze als besonders wertvoll für Handel, Industrie und Land- 
wirtschaft bezeichnet werden, ebenso würde auch für die hier- 
mit im engen Zusammenhange stehenden direkten Frachtsätze 
eine längere unveränderte Gültigkeitsdauer, als seither üblich 
gewesen, nur zweckdienlich wirken. 

Darüber besteht ja kein Zweifel, daß alle Tarifänderungen 
und Ergänzungen, die zur Einführung gelangen, auch be- 
gründet und notwendig sind; es fragt sich nur, ob sich nicht 
im Einvernehmen mit den beteiligten Kreisen (Handelskammern, 
Eisenbahnräten usw.) Einrichtungen treffen ließen, welche die 
Anderung direkter Frachtsätze innerhalb eines bestimmten 
längeren Zeitraums, etwa für 6 bis 12 Monate, unmöglich machen, 
so daß der Käufer eines direkten Gütertarifs nicht zu fürchten 
braucht, daß ein Teil der darin enthaltenen Frachtsätze schon 
innerhalb der nächsten Zeit geändert werden könnte. 

Von einer solchen Festlegung veröftentlichter Gütertarife 
für einen bestimmten Zeitabschnitt — wie sie in der Schweiz 
bereits besteht — hätten beide Teile, die Eisenbahnen und das 
verfrachtende Publikum, Vorteile, denn die nie ruhenden Tarif- 
arbeiten und die Ausgabe neuer Drucksachen mit hoher Auflage 
innerhalb kurzer Zeitabschnitte sind natürlich für die beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen mit erheblichen Geldopfern verknüpft. 

Der Handel und die Industrie wiederum würden durch 
die gewährleistete Fristdauer der direkten Gütertarife in der 
Handhabung der Tarife selbständiger und in dem Besitzstand 
ihres Absatzgebietes gesicherter und eher vor unliebsamen 
Überraschungen geschützt sein als jetzt. 


Nr. 58 


— 88 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Würde nun durch Staatsvertrag vereinbart, daß Änderungen 
direkter Gütertarife nur am 1. Juli oder 1. Januar jeden Jahres 
zulässig wären, dann würde die Geschäftswelt ohne weiteres 
wissen, daß Tarifnachträge zu diesem bestimmten Zeitpunkte zu 
erwarten sind, und viel eher als jetzt in der Lage sein, die aus- 
gegebenen Nachträge sich rechtzeitig anzuschaffen und auf 
diese Weise in betreff der Frachtverhältnisse stets auf dem 
laufenden zu sein, während jetzt der vorsichtige Geschäfts- 
mann, um sich vor Geldverlusten zu schützen, sehr oft die Hilfe 
eines Speditionshauses in Anspruch nimmt, weil dieses eher 
in der Lage ist, auf Grund von Tarifbibliotheken und fach- 
kundigen Angestellten die rechtzeitige Berichtigung der direkten 
Tarife zu überwachen. 


Die Nachteile dieser neuen Einrichtung würden darin zu 
suchen sein, daß alsdann durch Einführung von Tarifermäßi- 
gungen in Binnengütertarifen der beteiligten Eisenbahnver- 
waltungen Unterbietungen direkter Frachtsätze und infolge- 
dessen Umexpeditionen in den deutsch-österreichischen Grenz- 
stationen für einige Monate möglich sein würden. 


An der sofortigen Durchführung von Frachterhöhungen, 
die überdies auch jetzt erst sechs Wochen nach der Bekannt- 
machung stattfinden können und die ohnehin selten vorkommen, 
haben zunächst die Eisenbahnverwaltungen das größere In- 
teresse. Nach der bestehenden Ordnung können nur besonders 
wichtige Tarifmaßnahmen in beschränkter Zahl im Verfügungs- 
wege mit sofortiger Gültigkeit eingeführt werden, während Auf- 
stellung, Druck und Einführung von Tarifnachträgen immer 
eine geraume Zeit in Anspruch nehmen. 


Zur Beseitigung dieser formellen Schwierigkeit dürfte es 
wohl keinen prinzipiellen Schwierigkeiten unterliegen, wenn 
auch hinsichtlich der Binnengütertarife beider Staaten von den 
Aufsichtsbehörden der Zeitpunkt zur Einführung von Tarifen 
und Tarifnachträgen genau so festgelegt würde, wie für die 
direkten Tarife. 


2. Die Umkartierung an der Grenze. 


Aber ebenso notwendig es ist, die Gültigkeit direkter 
Frachtsätze für eine gewisse Zeit vor Änderungen zu bewahren, 
ebenso wichtig erscheint es, Mittel ausfindig zu machen, die 
Gültigkeit der direkten Frachtsätze auf alle in der gemeinsamen 
Güterklassifikation genannten oder nicht namentlich aufge- 
führten Waren auszudehnen und die jetzt so häufig vorge- 
schriebenen Umexpeditionen in den deutsch - österreichisch- 
ungarischen Grenzstationen entweder gänzlich zu beseitigen 
oder auf selten vorkommende Fälle zu beschränken. 


Gewöhnlich wird von dem Käufer eines direkten Güter- 
tarifes vorausgesetzt, daß die Frachtsätze für das Klassengut 
in diesem Tarife auf alle Waren ohne weiteres angewendet 
werden können. Das wäre aber ein Irrtum. Damit eine glatte 
und prompte direkte Kartierung und Abfertigung zu den 
niedrigsten der in Frage kommenden Frachtsätze zwischen 
Deutschland und Österreich - Ungarn stattfinden konnte, waren 
Vereinbarungen über 


a) das Tarifschema der direkten Tarife, 
b) die direkte Güterklassifikation und 
ec) die einheitliche Währung der direkten Frachtsätze 


erforderlich. 


In Deutschland bildet bekanntlich das Raumsystem und in 
Österreich-Ungarn das Wertsystem die Grundlage sämtlicher Gü- 
tertarife. Daraus folgt, daß in den Bahngebieten beider Staaten 
die, Frachtsätze des Güterverkehrs in zwei Tarifschemata mit ver- 
schiedenen Tarifklassen eingeteilt sind, welche sich nicht decken. 
Um nun aber die Ausgabe direkter Gütertarife zu ermöglichen, 
wurde ein gemeinsames Tarifschema in folgender Weise ver- 
einbart: 


die Tarifklassen 


des gemeinsamen entsprechen den Tarifklassen des 


Tarifschemas der deutschen österr.-ungar. 
A Tarifschemas 
Teil I, Abt. B vom . Teil I, Abt. B 
1. II. 03’ und Nr I vom SH 2 . vom 1. I. 02 nebst 
15. VI. 03 >: Nachtrag 
Eilgutklasse Eilgutklasse Be Eilgut- 
. allgemeine Stück- | Klasse I (Normal- 
Stückgutklasse I gutklasse_ klasse) 
. I nee Klasse I 
WagenlagBagtElässe Wagenl.-Rlasse A1| Wagenl.-Klasse A 
WagenladungsklasseB 5 B 5 A 
Spezialtarif A2 Spezialtarif A2 s A 
„ I > I 4 A 
» „ u „ B 
h; LI = II “ C 


Diese Tarifklassen des direkten Schemas sind die Grund 
lage der im Teile I, Abt. B vom 1. II. 03 nebst Nachtrag I vom. 
15. VI. 08 des Eisenbahn-Gütertarifs für den Verkehr zwischen 
den Eisenbahnen Österreich-Ungarns einerseits und Deutsch- 
lands usw. anderseits vereinbarten gemeinsamen Güter- oder 
Warenklassifikation, und die Frachtsätze dieser Tarifklassen in 
den direkten Gütertarifen Teil II bilden den Klassengut 
tarif. Würden nun alle im direkten Güterverkehr vorkom- 
menden Güter infolge ihrer gleichmäßigen Tarifierung in beiden 
Bahnbereichen eine glatte direkte Klassifikation ermöglichen, 
dann wäre auch damit die Abfertigung nach dem Klassenguttarif 
gegeben. Auf diesen idealen Standpunkt sind wir aber leider 
noch nicht gelangt, vielmehr bilden die sich deckenden Klassifika- 
tionen die Minderzahl, während bei der Mehrzahl der im direkten 
Verkehr vorkommenden Güter die deutsche und österreichisch- 
ungarische Klassifikation mehr oder weniger voneinander ab- 
weichen, so daß die Klassen des direkten Tarifschemas nicht 
ausreichen würden, am allen Unterschieden auf deutschem und 
österreichisch-ungarischem Gebiete im Wege einer direkten 
Klassifikation gerecht zu werden. 


Die genannte Ausgabe der gemeinsamen Güterklassifikation 
enthält außer 237 Klassenangaben, welche sich vollständig decken, 
noch eine größere Anzahl Artikel, deren Tarifklassen mit einem 
Stern (*) bezeichnet sind, oder welche in einer der drei für die 
Klassenangaben vorgesehenen Spalten einen Strich (—) ent- 
halten und zwar: j 


494 Artikel oder Warengruppen mit *) (Stern) 
und 226 h r x mit — (Strich). 


Der Stern bei den für Frachtgutsendungen gültigen Tarif- 
klassen bedeutet: 


für eine und dieselbe Ware unter Annahme derselben Ver- 
packungsart und der gleichen Gewichtsbedingungen gibt. es 
in Deutschland und in Österreich-Ungarn eine verschiedene 
Klassifikation. k 


Um nun doch eine direkte Abfertigung zu ermöglichen, 
ist für die betreffende Warengruppe die höhere der beiden in 
Frage kommenden Tarifklassen — deutsche oder österreichisch- 
ungarische — mit Stern (*) bezeichnet in die gemeinsame Güter- 
klassifikation eingestellt worden, weil Umkartierungen in den 
deutsch-Österreichisch-ungarischen Grenzstationen nicht in allen 
Fällen eine billigere Frachtberechnung ergeben würden, als nach 
der gewählten direkten Tarifklasse. 

Dem Versender steht übrigens die Wahl frei, das Gut 
direkt oder indirekt abfertigen zu lassen. Das ersterekann nur 
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zu den Sätzen der höheren Tarifklasse geschehen, sofern nicht 
Ausnahmetarife in der fraglichen Stationsverbindung bereits be- 
stehen. Will aber der Absender die direkte Abfertigung und 
Frachtberechnung nicht anwenden lassen, dann muß er die Um- 
kartierung der Sendung an der Grenze im Frachtbriefe aus- 
drücklich vorschreiben, sonst tritt die direkte Abfertigung ein. 


Ein Strich (—) in den für die Angabe der Tarifklassen 
vorgesehenen Spalten der gemeinsamen Güterklassifikation hat 
folgende Bedeutung: 


Die beiderseitigen Güterklassifikationen für diese Waren 
decken sich hinsichtlich der Tarifklassen, wie auch in bezug auf 
die Verpackungsart oder die Beförderungsbedingungen nicht 
und gehen so weit auseinander, daß eine direkte Abfertigung 
zu einer höheren Tarifklasse eine so hohe Frachtberechnung 
ergibt, daß durch die Umexpedition in den deutsch-Ööster- 
reichisch-ungarischen Grenzstationen in allen Fällen eine billi- 
gere Frachtberechnung erzielt wird, sofern nicht in den ge- 
wählten Stationsverbindungen für das zur Beförderung ange- 
meldete Gut bereits direkte Ausnahmefrachtsätze bestehen. 


Nach den vorausgegangenen Erläuterungen enthält also 
die gemeinsame Güterklassifikation bei insgesamt 957 Klassen- 
angaben für die darin enthaltenen Warengruppen 494 Angaben 
mit Stern (*) und 226 Angaben mit Strich (—), zusammen 720 An- 
gaben = 75 $, bei denen Umkartierungen an der Grenze eine 
teilweise oder gänzlich billigere Frachtberechnung ermöglichen, 
und nur 237 Angaben = 25 $ Klassenangaben sind ohne diese 
Beschränkung. Dann ist eine weitere Beschränkung für die in der 
gemeinsamen Güterklassifikation nicht genannten Güter dadurch 
vorgesehen, daß diese Güter bei Aufgabe in Wagenladungen 
auf Umkartierung an der Grenze verwiesen sind, sofern nicht 
Ausnahmetarifierungen vorhanden sind, 


In der Wirklichkeit sieht es aber nicht so schlimm aus, 
denn für wichtige und öfter vorkommende Güter, wie Getreide, 
Mahlprodukte, Futtermittel, Düngemittel, Eisen, Holz, Kohlen, 
Papier, Zucker usw. und für Güter aller Art in Wagenladungen 
haben von jeher die beteiligten Eisenbahnverwaltungen den Be- 
dürfnissen Rechnung getragen und in Ausnahmetarifen direkte 
Frachtsätze erstellt, bei denen den Anforderungen der beider- 
seitigen Bahngebiete in reglementarischer und tarifarischer Be- 
ziehung Genüge geleistet wurde. 


Ausnahmetarife in Deutschland und in Österreich-Ungarn 
werden mit ausdrücklicher Genehmigung der Aufsichtsbehörde 
dann erstellt, wenn für bestimmte Waren für gewisse Verk ehrs- 
gebiete oder auch nur für einzelne Stationsverbindungen unter 
Einhaltung der vorgeschriebenen Bedingungen Frachter- 
mäßigungen gegenüber dem Klassenguttarif gewährt 
werden. Im direkten deutsch-österreichisch-ungarischen Güter- 
verkehr wird aber zu unterscheiden sein: a) zwischen Ausnahme- 
tarifen für Güter, deren beiderseitige Klassifikationen in Öster- 
reich-Ungarn und Deutschland sich nicht decken, und b) zwischen 
Ausnahmetarifen für Güter, für welche entweder im deutschen 
oder im österreichisch-ungarischen Bahnbereiche oder in beiden 
Gebieten zugleich Frachtermäßigungen auf Grund besonders er- 
mäßigter Streckensätze gegenüber der regelrechten Tarifbildung 
des Klassenguttarifs bewilligt worden sind. 


In die erste Abteilung fallen die Ausnahmetarife für Güter 
aller Art, Getreide, Gerbstoffe, Eisen, Fette, Futtermittel, Harze, 
Graphit usw., in die zweite Abteilung dagegen die Ausnahme- 
tarife für Holz, Kohlen, gewisse Düngemittel, Zucker zur Aus- 
fuhr usw. Trotzdem durch diese Ausnahmetarifierungen für 
eine weitere Anzahl wichtiger Güter die direkte Abfertigung 
ermöglicht wird, bestehen doch schwerwiegende Bedenken, daß 
infolge Verweisung von einer größeren Anzahl einzelner Güter 
oder Warengruppen auf Umkartierung in den Grenzstationen 
Unsicherheit und Unklarheit in den direkten Verkehrsbeziehungen 
hervorgerufen werden und die mit großen Kosten hergestellten 
direkten Gütertarife Teile II nicht für alle Güter, sondern nur 
für einen gewissen Prozentsatz eine ungestörte direkte Abferti- 
gung und Frachtberechnung ermöglichen. 


Der Hinweis auf das Bestehen von Ausnahmefrachtsätzen 
ist bei einer so wichtigen und einschneidenden Tarifmaßnahme 
keineswegs hinreichend, denn einmal können in den 127 direkten 
Tarifen nicht für alle 720 Artikel oder Warengruppen Ausnahme- 
tarife erstellt werden und dann ist es aus formellen Gründen 
nicht gut möglich, in die vorhandenen Ausnahmetarife alle Sta- 
tionen einzubeziehen, so daß fortgesetzt mit dem Bau neuer 
industrieller Anlagen, neuer Lokalbahnlinien usw. auch neue 
Forderungen zur Erstellung von Ausnahmesätzen für weitere 
Stationen auftreten. Ein weiteres Bedenken richtet sich gegen 
den gewählten Ausweg, die mit Stern (*) versehene höhere Tarif- 
klasse in die gemeinsame Güterklassifikation einzustellen. Die 
Interessenten werden dadurch veranlaßt, für einen Teil der Be- 
förderungsstrecke einen höheren Streckensatz zu bezahlen, als 
nach den Bestimmungen der für diese deutsche oder öster- 
reichisch-ungarische Beförderungsstrecke gültigen Güterklassifi- 
kation und der Tarife Teile II zulässig gewesen wäre. Beispiels- 
weise wird für Talg in Wagenladungen zu 10 t in der ge- 
meinsamen Klassifikation die Wagenladungsklasse B *) vor- 
geschrieben. Diese Klassifikation gilt jedoch nur in Deutsch- 
land, da in Österreich- Ungarn diese Ware nicht nach der 
Klasse A, sondern nach B (Spezialtarif II) tarifiert. 


Als weiteres Beispiel sind die in Deutschland nach Spezial- 
tarif III tarifierenden Güter, wie Düngemittel usw., zu nennen, 
welche bei Aufgabe in Wagenladungen zu 5 t in der gemein- 
samen Güterklassifikation nach Spezialtarif A 2 *) tarifieren, 
während diese Güter in Deutschland unter Spezialtarif II fallen. 
Die direkte Frachtberechnung ist daher — sofern nicht Aus- 
nahmetarife bestehen — in den genannten Fällen zu hoch 
und eine nachträgliche Berufung auf eine billigere Umkartierung 
hätte keine Wirkung, weil ja dieselbe im Frachtbriefe nicht vor- 
geschrieben war. 


Diese Bestimmungen der direkten Güterklassifikation 
wegen der Wahl des direkten oder des Umkartierungsweges 
setzen also voraus, daß die Interessenten jederzeit in der Lage 
sind, bei allen Güterverwaltungen oder Versandstellen in Deutsch- 
land oder in Österreich-Ungarn ohne Zeitverlust, in jedem ein- 
zelnen Falle, für jeden Artikel oder jede Warengruppe, die in 
Frage kommt und obendrein mit Gewähr für die Richtigkeit zu 
erfahren, ob die direkte Abfertigung nach der mit einem Stern (*) 
versehenen Klasse der direkten Güterklassifikation bezw, vor- 
handener Ausnahmetarife oder ob hier, gleichwie bei den mit 
einem Strich (—) versehenen Gütern, die Umexpedition in den 
deutsch-österreichisch-ungarischen Grenzstationen eineniedrigere 
Fracht ergibt und über welche Grenzstation diese niedrigere 
Fracht zur Erhebung kommt. 


Diese Voraussetzung einer sachgemäßen Auskunft trifit 
aber nicht überall zu, weil selbst die größten Güterverwaltungen 
in Deutschland und Österreich-Ungarn mit Ausnahme der Grenz- 
stationen mit den einschlägigen Verhältnissen in bezug auf 
Tarifvorschriften, Güterklassifikation und Gütertarife der aus- 
ländischen Eisenbahnverwaltungen nicht so vertraut sind, um 
Auskünfte dieser Art noch dazu mit Gewähr für die Richtigkeit 
abgeben zu können. 


Ist aber mit diesen Einrichtungen den Interessen des 
direkten Verkehrs gedient? Offenbar nicht, denn es liegt doch 
ebenso im Interesse der Eisenbahnverwaltungen, wie des 
Handels usw., daß auf diesem wichtigen Gebiete des Verkehrs 
volle Klarheit herrsche und daß die Frachtzahler beider Reiche 
auf den Bahngebieten im In- und Auslande die gleichen Vor- 
teile genießen. 


Allerdings haben die am gemeinsamen Teile I beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen seit geraumer Zeit ein Tarifkomitee 
eingesetzt, dessen Aufgabe darin besteht, Vorschläge wegen 
übersichtlicher Gruppierung der Warengruppen usw. zu er- 
statten, um nach und nach eine tunliche Übereinstimmung der 
beiderseitigen Güterklassifikationen zu erreichen. 


Nr 58 = 


900 Zeitung des Vereins 


— Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Wenn nun auch die Wirksamkeit dieses Tarifkomitees in 
dankenswerter Weise durch die Bestrebungen des für die interne 
österreichisch-ungarische Warenklassifikation eingesetzten Tarif- 
komitees und die in dieser Hinsicht gefaßten Beschlüsse der 
Direktorenkonferenz der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen, 
eine Annäherung der beiderseitigen Klassifikationen herbeizu- 
führen, kräftig unterstützt wurde, und wenn dadurch auch viele 
Hindernisse beseitigt und die direkten Verkehrsbeziehungen 
inniger gestaltet wurden, so schreitet diese mühsame Arbeit 
natürlich nur langsam vorwärts und kann, so lange die Grund- 
lagen der beiden Tarifsysteme verschieden sind, im Laufe der 
Zeit niemals zu einer völligen Gleichstellung der beiderseitigen 
Güterklassifikationen führen. 


Die Staats- und Privatbahnen beider Reiche haben bei 
Feststellung der Güterklassifikation im eigenen Bereiche nicht 
nur das Recht, sondern auch die Pflicht, auf die Bedürfnisse 
der einheimischen Industrie usw. Rücksicht zu nehmen, und 
sind genötigt, auf ihrem grundsätzlichen Standpunkte auch bei 
Festsetzung der direkten Güterklassifikation zu verharren. An 
gutem Willen hat es auf beiden Seiten zwar niemals gefehlt, 
allein dieser reicht wohl hin, Schwierigkeiten formeller Art zu 
beseitigen, ist aber nicht imstande, grundsätzliche Gegensätze 
zu vereinen. 


Es könnte noch eingewendet werden, daß es sich bei den 
in der direkten Güterklassifikation mit Stern oder Strich be- 
zeichneten Waren um solche Güter handle, für welche in der 
Mehrzahl die Erstellung direkter Frachtsätze überhaupt nicht 
nötig sei. Diese Ansicht kann schon aus dem Grunde nicht als 
zutreffend angesehen werden, weil für diese Güter oder Waren- 
gruppen in die gemeinsame Güterklassifikation eine direkte 
Klassifikation mit *) eingestellt worden ist, als Beweis, daß tat- 
sächlich solche Transporte auch vorkommen. 


An Stelle der höheren Tarifierung nach dem Klassengut- 
tarif und der Ausnahmetarifierung, wie sie in den direkten 
Verkehren jetzt besteht, aber dem Verkehrsbedürfnis nicht 
völlig genügen kann, wie auch an Stelle der Umexpeditionen 
in den Grenzstationen, bei welchen hohe Frachten in doppelter 
Währung zur Erhebung kommen, soll nun die folgende neue 
Einrichtung für den direkten Güterverkehr zwischen deutschen 
und österreichisch-ungarischen Stationen in Vorschlag gebracht 
werden. 


3. Änderung der gemeinsamen Güter- 
klassifikation im Teill 


Die gemeinsame Güterklassifikation wird in zwei Ab- 
schnitte eingeteilt. Der erste Abschnitt enthält die seither in der 
Güterklassifikation genannten Güter oder Warengruppen, für 
welche bereits jetzt eine bedingungslose direkte Kartierung zu- 
gelassen ist, und erhält die Aufschrift: „Gemeinsame oder 
direkte Güterklassifikation für den Güterverkehr“ In den 
zweiten Abschnitt dagegen finden alle Güter oder Waren- 
gruppen Aufnahme, welche jetzt auf Umexpedition in den 
deutsch-österreichisch-ungarischen Grenzstationen mit (*) oder 
mit (—) verwiesen sind und zwar mit der direkten deutschen und 
der österreichisch-ungarischen Güterklassifikation in besonderen 
Spalten. Die letztgenannte Klassifikation würde aber besser der 
Einheitlichkeit wegen auf das deutsch-österreichisch-ungarische 
Tarifschema zu übertragen sein. Das untenstehende Beispiel 
wird dies verdeutlichen. 

Das seitherige alphabetische Warenverzeichnis der ge- 
meinsamen Güterklassifikation in Teil I, Abt. B würde nur eine 
formelle Ergänzung dahin erfahren, daß bei jeder Waren- 
benennung die Bezeichnung der Abteilung mit I (direkte Ab- 
fertigung) oder II (Umkartierung) anzubringen wäre, z. B. 
Fette... FII 14. 


| a b c 
Aspt’ entlSuenee ill direkte deutsche | österr -ungar. 
GzuntzerrkAlrausesn ekeantironn 
Klassifikation für Gewichtsmengen 
2 TIRtOr mindestens I aniee | von mindestens nates Br, mindestens 
2 5000 | 5000 | 10000 00 5000 | 10000 | PO I 000 | 10000 
Er Artikel 
2) Kilogramm Kilogramm Kilogramm 
° — 
. | y .. .. 
A für den für den für den für den ‘für den für den 
Fracht- | Frachtbrief und Fracht- | Frachtbrief und | Fracht- | Frachtbrief und 
brief Wagen brief Wagen brief Wagen 
F, 14 | Fette, folgende: | 
a)]Degras, Knochenfett, Talg, tie- | 
rischer (auch Unschlitt und abge- 
preßer Talg [Preßtalg]), Schweine- | 
a le aehaesz und bweDn | | 
schmalz) . . . Re II Al B*) AU : Al B II A Sp.-T. II 
G,5 | Gerbstoffe: | Stückeuskl, 2 e 
a) EERSEdDBR. ern(Eckerdo doppen), ),Al- | 
Ye ajotarinde, Cascalotte, | 
ividivi, Garouille, Knoppern 
(auch orientalische), Knoppern- 
mehl, Libidivi, Manglerinde 
(Mangroverinde), Mimosarinde, 
Myrobalanen, Quebrachoholz, 
el zerkleinert, Valonea und 
aloneamehl . - II A2 Sp-T.I) Allge A2 Sp-T.I II -T. 
b) Bablah, Bablahbohnen und Va- 5 Stückgukkll i DA 
loneamehl 2: II Al B*) Allgem. Al B II A2 [|Sp.-T. I 
6, Stückgutkl. 
K,26|Korkwaren undKorkstöpsel sperrig _ _ sperrig |Sp.-T. II |Sp.-T. III I I I 
(13fache | 
Klasse I) 
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4. Deutsch-österreichisch-ungarischer 
Umkartierungstarif (Teil II). 

Zum Zwecke der Güterabfertigung und Frachtberechnung 
wird ein Umkartierungstarif aufgelegt, welcher im Verkehre 
über die deutsch - österreichisch - ungarischen Grenzstationen: 
Lindau, Kufstein, Passau, Simbach, Eisenstein, Furth i/W,, 
Eger, Franzensbad, Klingenthal, Johanngeorgenstadt, Weipert, 
Reitzenhain, Moldau, Bodenbach, Tetschen, Ebersbach (Georgs- 
walde-Ebersbach), Warnsdorf, Reichenberg, Seidenberg, Grün- 
thal, Liebau, Halbstadt, Mittelwalde, Heinersdorf, Jägerndorf, 
Ziegenhals, Oderberg und Oswiecim mit Schnittfrachtsätzen auf 
Grund des gemeinsamen Tarifschemas in Markwährung nach 
folgendem Muster erstellt wird: 


Stückgut- | Allgemeine 
klasse |Wagenl.-Kl. 


zrälen laı| B aa] ı | m 


Spezialtarife 


km Pfennig für 100 kg 
Übergangsstationen: Bodenbach und Tetschen. 
Schnittafe ll A 
für das deutsche Verkehrsgebiet 
zwischen 
Bodenbach/ 
Tetschen 
Übergang 
und 
249 | Berlin B. A.. 269 | 269 187 161 | 137 |124| 99| 67 
529 |Hamburg B.. .| 482 | 482 | 374 | 329 | 277 250 197 | 128 
191 | Leipzig Dr. Bhf.| 216 | 216 | 148 127 | 108| 98, 79| 54 
293 Magdeburg . 309 | 309 | 216 | 188 | 159/144 |115 | 76 
SchnittafelB 
für das österreichisch-ungarische Verkehrsgebiet 
23 |Aussig . 28 20 19 19 1918191 178213 
IUArPrasne rn. . 139 93 85 85 85| 85| 71| 54 
224 | Pardubitz . 213 161 143 | 143 | 143 138/109 | 77 
dba, Wiens... 383 | 337 | 224 | 209 | 224 |209 | 162 | 104 


Für Eilgüter gehört die Vorschreibung der Umexpedition 
in den Grenzstationen zu den Seltenheiten und sind daher Um- 
kartierungssätze entbehrlich. 


In die Schnittafel A für das deutsche Verkehrsgebiet 
könnten ebenso wie für das österreichisch-ungarische Verkehrs- 
gebiet die Schnittfrachtsätze bis und von den Grenzstationen 
eingetragen werden. Der Raumersparnis wegen empfiehlt es 
sich aber, soweit nicht bereits Stationstarife bestehen, nur die 
kilometrischen Entfernungen aufzunehmen. Auf Grund dieser 
Entfernungen und der allgemeinen Kilometertariftabellen lassen 
sich alsdann die anzuwendenden Frachtsätze ohne Schwierig- 
keit ablesen. 


Die Frachtsätze der Schnittafel A würden nur bei An- 
wendung der deutschen Güterklassifikation gelten, welche in 
der gemeinsamen Klassifikation in Abschnitt II unter b (wie im 
vorstehenden Muster) angeführt ist, und diejenigen der Schnitt- 


tafel B bei Anwendung der unter IIc angeführten öster 
reichisch-ungarischen Klassifikation. Die Vorzüge der neuen 
Einrichtung würden an erster Stelle darin bestehen, daß das 
Publikum selbst in der Lage sein würde, gegebenenfalls die 
billigste Frachtberechnung für solehe Güter zu suchen und zu 
finden, welche wegen der trennenden Güterklassifikation beider 
Staaten auf den Umkartierungsweg verwiesen werden müssen. 
Anderseits ist jede am direkten Verkehr beteiligte Dienst- 
stelle in der Lage,’ Anfragen nach der billigsten Abferti- 
gung sofort und in richtiger Weise zu beantworten, ebenso auch 
die Kartierung bis zur Empfangsstation selbst vorzunehmen. 
Das letztere wäre ein weiterer besonderer Vorteil dieser 
Einrichtung, welcher viel Arbeit an der Grenze, Formulare, 
doppelte Buchungen, Rapportierungen und Abrechnungen ent- 
behrlich machen würde. Damit würden bei den Verwaltungen, 
welchen Grenzstationen unterstellt sind, unnötige Arbeiten 
vermieden und Ausgaben erspart, die bei großen, vielbeschäf- 
tigten Grenzgüterstationen ganz erheblich ins Gewicht fallen. 


Von den genannten Grenzstationen liegen im Geschäfts- 
bereich der 


Stationen 
Königlich engen Staatsbahnen, - armen. =; 10 
= ayerischen a PR SR 8 
„ sächsischen 2 11 
k. k. österreichischen 14 


Österreichischen Nordwestbahn, Süd-norddeutschen 
Verbindungsbahn und Buscht&hrader Eisenbahn je 5 

Böhmischen Nordbahn . ET ee, ak he 4 

Österreichisch - ungarischen Staatseisenbahngesell- 


schaft und Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 3]0:82 
Aussig-Teplitzer Bahn, Kaschau-Oderberger Bahn 
und Österreichischen Südbahngesellschaft JOH 


Diese Verwaltungen hätten daher an der neuen Einrich- 
tung ein doppeltes Interesse, einmal den direkten Verkehr zu 
erleichtern und dann ihre Grenzstationen zu entlasten. Ferner 
wird den Verfrachtern über die einzuhebenden Frachten 
von vornherein volle Gewißheit geboten und manche nach- 
trägliche Frachtreklamation vermieden, denn so einfach die 
deutschen Gütertarife und ihre Anwendung, umso schwieriger 
sind die Tarifverhältnisse in Österreich-Ungarn. Dort bestehen 
bekanntlich neben den Staatsbahnen noch zahlreiche Privat- 
bahnen, in deren Besitz sich Linien befinden, welche die 
wichtigsten Verkehrsgebiete durchziehen. So viel Verwal- 
tungen, so viel Binnengütertarife nebst Anhängen! Dazu 
gesellen sich noch die internen österreichisch-ungarischen 
Verbandstarife und die zahlreichen Tarifermäßigungen, welche 
im Österreichischen Verordnungsblatt und im ungarischen 
„Vasuti &s Közleked6si Közlöny“ regelmäßig bekannt gemacht 
werden. Die Kenntnis der letztgenannten Veröffentlichungen 
ist aber dem deutschen Publikum, soweit es nicht”der unga- 
rischen Sprache mächtig ist, gänzlich entzogen. Diese schwie- 
rigen tarifarischen Verhältnisse lassen daher erst recht den 
Wunsch rege werden, für den Umkartierungsverkehr volle 
Klarheit zu schaffen und die Verkehrsbeziehungen der beiden 
befreundeten Staaten zu erleichtern. K—. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verwaltung der Bahnpolizei durch die Königlichen 
Eisenbahndirektionen. In einem Rechtsstreit ist die Befugnis 
der Kisenbahndirektionen zum Erlaß bahnpolizeilicher Anord- 
nungen;mit Rücksicht* darauf angezweifelt worden, daß in der 
Verwaltungsordnung für.die Staatseisenbahnen vom 23. De- 
zember 1901 die Verwaltung der Bahnpolizei ausdrücklich den 
Betriebsinspektionen,’nicht aber den Eisenbahndirektionen zu- 
gewiesen worden sei. Der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten macht deshalb die Königlichen Eisenbahndirektionen 
darauf aufmerksam, daß ihnen die Verwaltung der Bahnpolizei 


schon durch $53 der Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 
und $ 43 der Bahnordnung für die Nebenbahnen Deutschlands 
beigelegt ist. Aber auch aus der Verwaltungsordnung für die 
Staatseisenbahnen ergibt sich diese Befugnis der Eisenbahn- 
direktionen. Auf Grund des $ 6 a. a. O. führen die Eisenbahn- 
direktionen grundsätzlich die gesamte Verwaltung der ihnen 
unterstellten Strecken. Den Betriebsinspektionen ebenso wie 
den übrigen Inspektionen sind lediglich zur Entlastung der 
Direktionen eine Reihe von Verwaltungsgeschäften übertragen, 
welche diese, soweit im einzelnen Falle erforderlich, selbst an 
sich ziehen können. Endlich folgt auch aus dem einheitlichen 
Wesen der Polizeigewalt die Zuständigkeit der Eisenbahn- 
direktionen zum Erlaß von bahnpolizeilichen Anordnungen. Als 
Aufsichtsbehörden der ihnen unterstellten Betriebsinspektionen 
müssen sie in der Lage sein, falls erforderlich, unmittelbar an 
Stelle dieser und mit deren Übergehung auf dem Gebiete der 
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Bahnpolizei selbsthandelnd einzugreifen. In diesem Sinne hat 
auch das Reichsgericht in dem eingangs erwähnten Rechtsstreit 
entschieden. 


— Abnahme des Verkehrs auf der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn während der Reisezeit. Welchen Einfluß der 
Zug der Berliner Bevölkerung nach den Bädern, Sommerfrischen 
und dergleichen auf den Verkehr der Hoch- und Untergrund- 
bahn ausübt, ist am besten daraus ersichtlich, daß hauptsächlich 
auf der die wohlhabenderen Stadtteile Berlins durchziehenden 
Strecke zwischen dem Potsdamer Bahnhof und dem Bahnhof 
Knie (Charlottenburg) der Verkehr gegen die Vormonate erheb- 
lich nachgelassen hat und besonders in der II. Klasse verhält- 
nismäßig schwach ist. Aus diesem Grunde sind seit einigen 
Tagen aus zwei Wagen bestehende Züge auf der Hochbahn in 
Dienst gestellt worden. Diese Zweiwagenzüge sind dadurch 
hergestellt, daß der dritte als Beiwagen ohne Motoren laufende 
Wagen II. Klasse entfernt ist. Ein Abteil II. Klasse ist da- 
durch gebildet, daß man in der Mitte des einen der beiden 
übrig bleibenden Motorwagen III. Klasse eine Glaswand ge- 
zogen hat. Die eine Hälfte dieses Wagens ist durch Polster 
der Ausstattung der II. Klasse angepaßt. Große und deutliche 
Schilder bezeichnen das Abteil als II. Klasse. Der zur Ver- 
fügung stehende Raum in der III. Klasse ist dadurch nur um ein 
Viertel verringert, der in der II. Klasse auf die Hälfte gebracht. 
Im ganzen hat man vier solcher Züge in Verkehr gesetzt. Sie 
dienen dazu, um den sogenannten Pendelverkehr zwischen dem 
Knie und dem Potsdamer Platz herzustellen. Diese Züge laufen 
auf der Weststrecke zur Verdichtung der Zugfolge auf fünf 
Minuten von Morgens 8 Uhr an. Sobald der Verkehr wieder 
anschwillt, werden wieder Drei- und Vierwagenzüge eingestellt. 
Auf die Oststrecke kommen die Zweiwagenzüge nur in den 
späteren Nachmittagsstunden, wenn die Pendelzüge zwischen 
Knie und Potsdamer Platz bis Warschauer Brücke durchgeführt 
werden. 

— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektion Essen 
mit Einschluß der an die Strecken der früheren Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn und der an die Strecken der Direktion 
Elberfeld anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 16. bis 22. d. M. in 6 Arbeitstagen 115615 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 19269 Doppelwagen zu 10t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 97 921 und auf den Arbeitstag 16 320 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 22. d. M. 
auf den Arbeitstag 2949 und im ganzen 17694 Doppelwagen 
oder 18,1 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. d.M. 26331 Doppelwagen zu 10t und nach dem Dort- 
munder Hafen 31 sowie von anderenGütern 39 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d. M. 23451 offene 
Wagen gegen 19142 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 4309 oder 22,5 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 

Die Wagengestellung im Ruhrgebiet erreichte am 
23. d. M. für Kohlen, Koks und Briketts die außerordentliche, 
noch nie vorgekommene Höhe von 19589 Doppelwagen zu 10 t, 
wovon auf die Gestellung der an die Dortmund-Gronau-Enscheder 
Bahn anschließenden Zechen 573 Doppelwagen entfallen; mithin 
betrug die Gestellung im früheren Bereiche der Direktionen 
Essen und Elberfeld 19016 Doppelwagen, womit zum erstenmale 
im alten Revier die Zahl von: 19000 überschritten wurde. — 
Außerdem wurden noch 4207 offene Güterwagen für andere 
Güter sowie 2693 gedeckte und Spezialwagen gestellt, so daß 
sich für diesen Tag eine Gesamtgestellung von 26489 Wagen 
ergibt. 


— Eisenbahnunfall in Buchholz (sächsische Staatsbahnen). 
Amtlicher Meldung zufolge entgleiste am 24. d.M. Nachmittags 
23/, Uhr auf dem Haltepunkt Buchholz bei Annaberg der von 
Weipert kommende Personenzug Nr 1387. Drei Wagen sind 
umgestürzt; vier Personen wurden getötet, eine Person schwer 
und sechs Personen leicht verletzt. 


— Eisenbahnwerkstättenwesen in Württemberg. Die 
württembergische Eisenbahnverwaltung hat zum 1. August d.J. 
eine neue Werkstättenordnung ausgegeben, durch welche der 
gesamte Werkstättendienst geregelt wird. 

Dieselbe trifft in ihrem allgemeinen Teil Bestim- 
mungen über die obere Leitung der Werkstättenverwaltung 
und die allgemeine Aufgabe und Geschäftsführung der Werk- 


stätten. Weiterhin sind Vorschriften getroffen hinsichtlich der 
Arbeitszeit der Beamten, der Führung der Werkstättenregistra- 
turen ‘und der Unterhaltung der Werkstättenbauten. In beson- 
deren Paragraphen sind die Verhältnisse der Arbeiter und 
Lehrlinge behandelt, soweit dies neben der schon früher er- 
lassenen Arbeitsordnung nötig schien. Die Aufgaben der Werk- 
stätten bezüglich der durch die Arbeiterversicherung erforder- 
lichen Geschäfte sind eingehend beschrieben. 

Der zweite Teil der Werkstättenordnung umfaßt die 
Buch- und Rechnungsführung. Durch die neuen Bestimmungen 
wird eine wesentliche Vereinfachung der Rechnungsgeschäfte 
erzielt werden. Die seither in einer Reihe von Einzelver- 
fügungen zerstreuten Vorschriften über das Lohnwesen und 
die Stücklohnarbeiten sind einheitlich zusammengefaßt. Für 
die Zwecke der Lohnordnung ist eine neue Klasseneinteilung 
der Arbeiter erfolgt, auf Grund welcher die den Arbeitern zu 
gewährenden Höchstlöhne für jedes Jahr festgesetzt werden. 
Innerhalb dieser Höchstlöhne sind die Werkstätteninspektionen 
für die Festsetzung der Arbeitslöhne und die Lohnerhöhungen 
nach Maßgabe der Etatsmittel zuständig. Bezüglich der Stück- 
lohnsätze ist bestimmt, daß diese so festzusetzen seien, daß der 
Durchschnittsverdienst eines Arbeiters das 1!/,fache des Tag- 
lohns in der Regel nicht übersteigen soll. Bei besonderer Ge- 
schicklichkeit und schwierigen und sorgfältig auszuführenden 
Arbeiten sollen übrigens höhere Stücklohnsätze nicht aus- 
geschlossen sein. 

Nach dem Vorgang der preußischen und anderer deutscher 
Eisenbahnverwaltungen ist neben der Lohnzahlung gegen 
Einzelbescheinigung des Arbeiters in der Lohnliste die Zahlung 
mittels Papiertasche (Büchse) zugelassen. 

In dem dritten Abschnitt der Werkstättenordnun 
sind die Vorschriften für den technischen Dienst enthalten un 
zwar je besonders für die Lokomotiven und Tender, die Wagen 
und die mechanischen und maschinellen Anlagen. 

Neu ist, daß die Lokomotiven vor den regelmäßigen 
a N zu Zwischenausbesserungen eingezogen 
werden sollen, um den Lokomotivpark dauernd in leistungs- 
fähigem Zustand zu erhalten und allzugroßer Abnutzung bei 
längerer Laufzeit vorzubeugen. Die durchschnittlichen Lei- 
stungen der Lokomotiven, nach denen eine Hauptausbesserung 
vorgenommen werden soll, sind für Schnellzuglokomotiven auf 
100 000—-120000 km, für Personenzuglokomotiven auf 85000 bis 
95000 km, für Güterzug- und Verschiebelokomotiven auf 75000 
bis 85000 km bestimmt. Bezüglich der mechanischen und 
maschinellen Anlagen auf den Stationen liegt den Werkstätten 
die Mitwirkung bei der Erhaltung, Übernahme von den Liefe- 
rern, Unterhaltung und regelmäßigen Prüfung ob. Insbesondere 
ist ihnen die Prüfung der Gleiswagen und der Stationsverlade- 
krane nach den darüber bestehenden Sonderbestimmungen zu- 
gewiesen. 

Als Anlagen sind der Werkstättenordnung u. a. bei- 
gefügt: der Registraturplan der Maschinen- und Werkstätten- 
inspektionen, ein Muster für eine Badeordnung für die Arbeiter- 
badeanstalt, die Verfügungen betreffend die Auszeichnung von 
Arbeitern für langjährige Dienstleistungen und über die An- 
nahme und Ausbildung von Handwerkerlehrlingen in den staat- 
lichen Werkstätten, die Werkstättenbuchungsordnung, die 
Vorschriften für die Untersuchung und Instandhaltung der in 
den Dienst eingeteilten Lokomotiven und Tender und eine An- 
weisung für die Prüfung der Hebezeuge (Krane). 


— Personalnachrichten. Ernannt sind der Geheime 
Baurat Nitschmann, vortragender Rat in den Eisenbahn- 
abteilungen des preußischen Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten, zum Geheimen Oberbaurat und der gleichfalls in den 
Eisenbahnabteilungen jenes Ministeriums beschäftigte Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Professor Cauer zum etatsmäßigen 
Professor an der technischen Hochschule zu Berlin. Letzterer 
wird nebenamtlich als Hilfsarbeiter in den genannten Eisenbahn- 
abteilungen weiterbeschäftigt. Ferner sind zu Regierungsbau- 
meistern ernannt: die Regierungsbauführer des Eisenbahnbau- 
fachs Kurt Röhrs aus Northeim in Hannover, Karl Fehling 
aus Tempelhofbei Berlin, Moritz Niemeier aus Torgau, Bruno 
Spiesecke aus Klein-Briesen (Kreis Zauch-Belzig), Hans 
Lichtenfels ausHallea/S. undPaul Lehmann aus Zachas- 
berg (Kreis Kolmar i. Posen), sowie die Regierungsbauführer des 
Maschinenbaufachs Karl Reinicke aus Sangerhausen, Ludwig 
Hoffmann aus Bockenheim (Regierungsbezirk Wiesbaden), 
Manfred Goebecke aus Braunschweig und ErnstRegula 
aus Osnabrück. 

Zur Beschäftigung sind überwiesen: die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Riedel der Eisen- 
bahndirektion in Halle a/S, Bathmann der Eisenbahndirek- 
un in Altona und Tecklenburg der Eisenbahndirektion in 

erlin. 
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Gestorben ist der Geheime Baurat und vortragende 
Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Artbur Herr. 
Der Deutsche Reichs- und Preuß. Staatsanzeiger widmet ihm 
einen warmempfundenen Nachruf. 


Österreich. 


— Fortschritte der Bauarbeiten in den großen Alpen- 
tunneln. Die in bezug auf die Vortreibung des Sohlstol- 
lens bewirkte Arbeitsleistung betrug im Monat Juni beim Bos- 
rucktunnel auf der Nordseite 38,9 m (Stollenlänge Ende Juni 
1063,7 m), auf der Südseite 34,4 m (Stollenlänge 713,5 m), beim 
Tauerntunnel auf der Nordseite 15,3 m (Stollenlänge 530 m), auf 
der Südseite 23,7 m (Stollenlänge 474 m), beim Karawanken- 
tunnel auf der Nordseite 160,8 m (Stollenlänge 2019 m), auf der 
Südseite 59,6 m (Stollenlänge 1573 m), beim Wocheinertunnel 
auf der Nordseite 116,5 m (Stollenlänge 2081 m), auf der Süd- 
seite 122,3 m (Stollenlänge 1857,35 m). Die im Juni ausgewiesene 
Arbeitsleistung im Firststollen betrug beim Bosrucktunnel 
auf der Nordseite 91,8 m (Stollenlänge Ende Juni 636,7 m), auf 
der Südseite 26,7 m (Stollenlänge 588,7 m), bei dem Tauern- 
tunnel auf der Nordseite 121,3 m (Stollenlänge 435,2 m), bei dem 
Karawankentunnel auf der Nordseite 106,6 m (Stollenlänge 
1771,6 m), auf der Südseite 92,7 m (Stollenlänge 1409,6 m), bei 
dem Wocheinertunnel auf der Nordseite 54,7 m (Stollenlänge 
1909,7 m), auf der Südseite 90,7 m (Stollenlänge 1086,3 m). Im 
Vollausbruch betrug die Gesamtleistung bis Ende Juni 
beim Bosrucktunnel auf der Nordseite 148,1m, auf der Südseite 
84 m, beim Tauerntunnel auf der Nordseite 106,7 m, bei dem 
Karawankentunnel auf der Nordseite 1037,1 m, auf der Südseite 
1017 m, beim Wocheinertunnel auf der Nordseite 1574,6 m, auf 
der Südseite 741,9 m. In bezug auf die Mauerung lag Ende 
Juni folgende Gesamtleistung vor: Bosrucktunnel Nordseite 
1335 m, Südseite 82 m, Tauerntunnel Nordseite 68 m, Kara- 
wankentunnel Nordseite 963 m, Südseite 837 m, Wocheinertunnel 
Nordseite 1541 m, Südseite 684 m. 

Die geologischen Verhältnisse stellten sich im 
Juni wie folgt dar: BeidemBosrucktunnel ergaben sich auf 
der Nordseite Haselgebirge, Anhydritlassen und Einlagerungen 
von Werfener Schiffer, verworfen, fest und trocken; kein Ein- 
bau, kein Druck, Handbohrung; auf der Südseite graue bis 
schwarze dolomitische Kalke mit Anhydriten wechselnd, trocken, 
kein Einbau. Tauerntunnel Nordseite Granitgneis, kompakt 
hart, glimmeram, sehr zerklüftet, Ablösung in Lassen. Die 
außerordentliche Zerklüftung macht in der zweiten Monats- 
hälfte sofortigen Einbau notwendig; aus den Klüften Wasser- 
zufluß, Handbohrung. Südseite harter Glimmerschiefer mit 
sehr vielem Quarz in dünnen Schichten gelagert; Bohren und 
en sehr schwierig; Wasser an derBrust, Einbau nur auf25 m 
vom Stolleneingang, Handbohrung,. Karawankentunnel 
Nordseite dunkelgrauer, dolomitischer Kalk, mittelhart; ohne 
ausgesprochene Quellenbildung feucht, kein Druck, Einbau 
hinter Ort, elektrische Bohrung. Südseite sehr gebrächer Koh- 
lenschiefer mit dünnen Sandsteinlassen in horizontaler Lage- 
rung, trocken, starker Druck, Einbau folgt der Brust seit dem 
7. Juni, Handbohrung. Wocheinertunnel Nordseite dichter 
Dachsteinkalk, zuletzt breccienartiger Korallenkalk, stellenweise 
feucht, kein Druck, kein Einbau, elektrische Bohrung. Südseite 
fester, dünnblätteriger Tonschiefer mit vereinzelten Kalklassen 
verworfen, standfest, trocken, kein Druck, Einbau normal 20 bis 
40 m hinter Ort, Handbohrung. 


— Betriebseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen. 
Nach: der vorläufigen Ermittlung betrugen im Monat Juni d.). 
die Einnahmen der österreichischen Staatsbahnen: aus dem Per- 
sonenverkehr 6 397 100 Kr. (4622100 Reisende), aus dem Güter- 
verkehre 13728200 Kr. (2766100 t), demnach- im ganzen 
20125300 Kr. Gegenüber dem Monat Juni des Vorjahres ergibt 
sich im Personenverkehre eine Zunahme um 31396 Kr. 
(+ 246900 Reisende), dagegen im Güterverkehre ein Ausfall 
von 114075 Kr. (— 73000 t). Im Güterverkehre erzielten die 
östlichen Staatsbahnen aus der regen Beförderung von Ge- 
treide, Eiern und Holz nach dem Fre sowie von Bau- 
materialien, Mahlerzeugnissen und lebenden Tieren im Inlands- 
verkehre eine Mehreinnahme, welche jedoch nicht hinreichte, 
um den Ausfall in den Einnahmen des Güterverkehres der 
westlichen Staatsbahnen auszugleichen. Das Zurückbleiben der 
Einnahme auf den letztgenannten Linien steht zumeist mit der 
schwächeren Ausfuhr von Kohle (verringerte Zufuhren zur Elbe 
wegen deren niedrigen Wasserstandes im Berichtsmonate) im Zu- 
sammenhange. Vom 1. Januar bis 30. Juni vereinnahmten die 
Staatsbahnen: im Personenverkehre 29 298 900 (+ 45590) Kr., im 
Güterverkehre 83 392000 (+ 1870762) Kr., sonach im ganzen 
112 690 900 (-- 1916 352) Kr. 


— Verkehrsstörungen. Die Unterbrechungen des Eisen- 
bahnverkehrs, welche auf einzelnen Bahnstrecken in Österreich 
und Preußisch - Schlesien infolge Hochwassers eingetreten sind, 
dürften, zum mindesten soweit die Strecke Hennersdorf-Ziegen- 
hals der österreichischen Staatsbabnen und die Strecke Leob- 
schütz - Rasselwitz der preußischen Staatsbahnen in Frage 
kommen, mehrere Monate andauern, und ergibt sich infolge- 
dessen die Notwendigkeit, die im Rollen befindlichen sowie 
neu zur Aufgabe gelangenden Güter von den unfahrbaren 
Bahnstrecken auf Hilfswege abzulenken. Es sind dieserhalb 
zwischen den beteiligten Bahnverwaltungen (österreichische 
Staatsbahnen, preußische Staatsbahnen, Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn) Verhandlungen zu dem Zwecke eingeleitet worden, um 
angesichts der Notlage der Bevölkerung in den vom Hochwasser 
heimgesuchten Gebieten die Abwicklung des Güterverkehrs 
über Hilfswege in einer die Verfrachter möglichst wenig be- 
lastenden Weise sicherzustellen. Obwohl die Bahnen berech- 
tigt sind, im Falle von Verkehrsstörungen für die Überleitung 
der Güter auf längere Hilfswege entsprechend höhere Fracht- 
gebühren in Anspruch zu nehmen, dürften die Bahnverwal- 
tungen von einer solchen Mehrforderung im direkten Verkehr 
gänzlich absehen und trotz der bedeutenden Umwege, über 
welche die Güter geführt werden müssen, für die Hilfswege 
lediglich die Frachtsätze einheben, welche sich über den un- 
fahrbaren Weg ergaben. 


— Der elektrische Betrieb auf der Wiener Stadtbahn. 
Das Eisenbahnministerium hat, wie gemeldet wird, sieben öster- 
reichische Elektrizitätsunternehmungen eingeladen, dem Eisen- 
bahnministerium auf Grund der ihnen gleichzeitig zur Ver- 
fügung gestellten Behelfe bis 1. Oktober d. J. Vorschläge vor- 
zulegen, welche die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
der Wiener Stadtbahn zum Gegenstande haben. Das in Aus- 
sicht genommene Betriebsprogramm beruht auf einer mäßigen 
Erhöhung der bisherigen Leistungen, welche auf der Wiental- 
linie zu einer Zugdichte von 2% Minuten gehoben werden 
sollen. Als höchste Fahrgeschwindigkeit werden 40 km in der 
Stunde festgesetzt und als Bedingung gestellt, daß sich der 
Verkehr über die Endpunkte der Stadtbahn (Hütteldorf und 
Heiligenstadt) hinaus auf die Lokalstrecken der Staatsbahnen 
ohne Umsteigen abzuwickeln habe. Hierbei ist nach Ausbau 
des dritten und vierten Gleises auf der Lokalstrecke Hüttel- 
dorf-Purkersdorf die Einführung des elektrischen Betriebes 
auch auf dieser Teilstrecke geplant, während auf der Lokal- 
strecke der Franz Josefbahn eine solche Ausdehnung des elek- 
trischen Betriebes über Heiligenstadt hinaus nicht beabsichtigt 
ist. Die Stärke der Züge soll sich zwischen fünf und zehn 
Wagen bewegen und für gewöhnlich sechs bis sieben Wagen 
betragen. Im übrigen ist den Unternehmungen vollständig 
freie Hand in Ansehung ihrer Vorschläge gelassen. Dies gilt 
insbesondere von der Stromstärke, von dem Stromsystem, von 
der Frage, ob elektrische Lokomotiven oder Motorwagen in An- 
wendung zu kommen haben, usw. Doch ist ausdrücklich her- 
vorgehoben, daß die Errichtung eines Elektrizitätswerkes bezw. 
die Stromlieferung ausgeschlossen erscheint. 


— Lokalbahn Lambach-Vorchdorf. Die Vollendung dieser 
vollspurigen Lokalbahn steht in allernächster Zeit bevor. Die 
im Zuge befindliche Umwandlung der schmalspurigen Staats- 
bahnlinie Lambach-Gmunden auf Vollspur ist gleichfalls bereits 
soweit gediehen, daß deren Vollendung gleichzeitig mit jener 
der neuen Lokalbahn außer Zweifel steht. 


— Die Geschäftslage der Wagenleihgesellschaften. Die 
österreichischen und ungarischen Wagenleihanstalten teilen sich 
in zwei Gruppen, und zwar in jene, welche ausschließlich das 
Wagenleihgeschäft, und in jene, welche auch noch andere Ge- 
schäfte betreiben. Zu der ersten Gruppe gehören die Erste 
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft in Wien, die Internationale 
Waggonleih-Aktiengesellschaft in Budapest und die Allgemeine 
Waggonleihgesellschaft in Budapest; zu der zweiten Gruppe die 
Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt in Wien und die Un- 
garische Eisenbahnverkehrs-Aktiengesellschaft in Budapest. Die 
beiden letztgenannten Gesellschaften betätigen sich im Wagen- 
leihgeschäft und sind außerdem noch an einer Reihe von Eisen- 
bahnen, Straßenbahnen sowie elektrischen Kraftwerken be- 
teiligt. Die Erste Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft besitzt 3528 
gewöhnliche Güterwagen und 72 Kesselwagen. Hiervon ist zur 
Zeit etwa die Hälfte der Wagen im In- und Auslande vermietet. 
Die Internationale Waggonleih-Aktiengesellschaft und die Allge- 
meine Waggonleihgesellschaft in Budapest standen bisher vor- 
nehmlich mit den ungarischen Staatsbahnen in geschäftlichen Be- 
ziehungen, indem sie diesen Wagen für eine bestimmte Zeit- 
dauer leihweise mit der Berechtigung überließen, sie nach Ab- 
lauf der festen Mietzeit zu einem bestimmten Preise käuflich zu 
übernehmen. Von diesem Rechte haben die ungarischen Staats- 
bahnen im Laufe der letzten Jahre rücksichtlich mehrerer 
tausend Wagen Gebrauch gemacht. Die noch im Besitze der 
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Gesellschaft befindlichen Wagen sind zum großen Teil vermietet. 
Die Österreichische und die Ungarische Eisenbahn-Verkehrs- 
anstalt besitzen eine größere Anzahl von gewöhnlichen Güter- 
wagen und zahlreiche Sonderwagen für bestimmte Güter (die 
erstere Gesellschaft hat nahezu 900 solcher Sonderwagen). Die 
gewöhnlichen Güterwagen dieser beiden Gesellschaften sind 
größtenteils, die Sonderwagen sämtlich vermietet. Die Erträg- 
nisse sämtlicher Wagenleihgesellschaften dürften sich im laufen- 
den Jahre auf der Höhe des Vorjahres erhalten. 


— Eisenbabnfachschule in Linz. Im eben abgelaufenen 
Schuljahre besuchten die drei Jahrgänge der Eisenbahnfach- 
schule in Linz 117 Schüler, darunter 42 den letzten Jahrgang. 
Die Unterrichtserfolge sind sehr befriedigend. Was den Lehr- 
plan der Eisenbahnfachschule betrifft, so werden in einer Reihe 
von Unterrichtsgegenständen die Schüler der Eisenbahnfach- 
schule gemeinsam mit jenen der Linzer Handelsakademie unter- 
richtet. Dieser gemeinsame Unterricht erstreckt sich auf fol- 
sende Gegenstände: deutsche und französische Sprache, 
Geographie, Geschichte, Mathematik (allgemeine und politische 
Arithmetik und Geometrie), kaufmännisches Rechnen, Volks- 
wirtschaftslehre, Physik und Schönschreiben. 

Besondere Unterrichtsgegenstände in der Eisenbahnfach- 
schule bilden: Verkehrsgeographie und Verkehrsgeschichte, 
Verkehrsstatistik, Eisenbahngesetzkunde und PBürgerkunde, 
Eisenbahntechnologie, Waren- und Materialienkunde samt 
Übungen, Telegraphen-, Signal- und Blockwesen nebst Übungen, 
Eisenbahnbuchhaltung und Rechnungsdienst, Betriebs-(Verkehrs-) 
dienst nebst Übungen, Transportdienst nebst Übungen, Eisen- 
bahntariflehre und Zollvorschriften. 


— Personalnachrichten. Dieser Tage starben in Wien der 
Oberinspektor der österreichischen Staatsbahnen Rupprecht, 
Vorstand der Abteilung für Bau und Bahnerhaltung bei der 
Staatsbahndirektion daselbst, sowie der Oberinspektorder General- 
inspektion der österreichischen Eisenbahnen Ritterv. Skarbek- 
Michalowski. 


Luxemburg. 


— Luxemburgische Prinz Heinrich-Bahn. In der am 
25. d. M. abgehaltenen Generalversammlung dieser Gesellschaft 
erklärte infolge des auch in dieser Zeitung (Nr 57 S. 890) be- 
kannt gegebenen Aufrufs der Berliner Bankfirma Rott & Schüne- 
mann der erste Regierungskommissar offiziell, daß die Groß- 
herzogliche Regierung es nicht nur ablehne, ihre Unterstützung 
irgendwelchen Vorschlägen zu leihen, die darauf abzielen, die 
Prinz Heinrich-Eisenbahn an die Generaldirektion der elsaß- 
lothringischen Eisenbahnen zu verpachten, daß sie vielmehr im 
Gegenteil entschlossen sei, auch in Zukunft jeder dahingehenden 
Bestrebung ihre Zustimmung zu versagen, die ihr nach dem 
Cahier des charges und nach dem Gesetz vom 3. September 1879 
zustehe. Die Generalversammlung genehmigte die vom Konseil 
vorgeschlagene Abänderung des Art. 16 des Statuts und er- 
nannte Pau! Wuerth zum Administrator. 


Übrige europäische Länder. 


— Gegen die neugeplante Linie Löwen-Aachen, welche 
in der belgischen Kammer besonders von den Lütticher Ab- 
geordneten bekämpft wurde, sollen nun auch die Franzosen 
mobil gemacht werden. Bei der betreffenden Interpellation im 
Brüsseler Parlament hatte der Eisenbahnminister die geäußerten 
strategischen Bedenken wegen angeblicher Erleichterung eines 
deutschen Einfalls durchaus zurückgewiesen und das Einver- 
ständnis des Kriegsministers mit dem Plan erklärt. Jetzt läßt 
sich der Pariser „Temps“ aus Brüssel nach dem „Expreß“* von 
Lüttich schreiben, die Lütticher Befestigungen und die schon 
bestehenden Linien nach Deutschland seien ebensoviel „Opera- 
tionsbasen“ für die deutsche Armee, und ihnen würde durch die 
neue Linie noch eine besonders vorteilhafte hinzugefügt. Der 
phantasievolle Brüsseler Korrespondent des „Temps“ schließt 
seine in Einzelnheiten eingehende Darlegungen mit der Drohung: 
„Man versichert, daß die französische Regierung sich dem Plan 
dieser neuen Eisenbahnverbindung gegenüber nicht gleichgültig 
Bernalıe er daß eine Intervention ihrerseits nicht unmög- 
ich sei.“ (! 


— Die französischen Zufahrtslinien zum Simplon. Während 
die maßgebenden schweizer. Stellen vorerst nur das kleinere 
Unternehmen einer Abkürzung Frasne - Vallorbe verwirklichen 
möchten, wird französischerseits immer mehr auf den Ausbau 
der viel kostspieligeren Faucille-Bahn (Lons-le-Saulnier- 
Genf) hingearbeitet. Der schweizerische Bundesrat hat für die 
schweizer. Strecke Frasne-Vallorbe schon seit längerer Zeit die 


Genehmigung des schweizerischen Parlaments erbeten und 
erhalten: die französische Regierung aber hat die Konzession 
für die französische Anschlußstrecke, welche die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn zu bauen hätte, noch nicht erteilt. Die große 
Mehrzahl der mittelfranzösischen Handelskammern und sonstigen 
wirtschaftlichen Vertretungskörperschaften hat sich energisch 
für den Faucille-Plan ausgesprochen. Zu demselben Ergebnis 
kommt nun das Gutachten, welches der von der französischen 
Regierung mit der Prüfung der französischen Zufahrtslinien zum 
Simplon beauftragte Herr Louis Laffitte erstattet hat. Nach 
seiner im „Moniteur offieciel du Commerce“ veröffentlichten Dar- 
legung befürwortet er unbedingt die Linie Lons-le-Saulnier- 
Genf, für welche bekanntlich auch von Genf aus auf das leb- 
hafteste um Anhänger geworben wird. Die Abkürzung Frasne- 
Vallorbe sei allerdings weit billiger herzustellen, mit etwa 21 
gegen 100 000.000 Fr. der Linie Lons=le-Saulnier-Genf, aber erstere 
füge dem französischen Eisenbahnnetze keine wesentliche neue 
Linie bei. Dagegen glanbt Laffitte, daß letztere Frankreich 
einen Schienenweg verschaffen würde, der in wirtschaftlicher 
Wirkung mit dem Gotthard gleichgestellt werden könnte. 
Er schildert dessen Bedeutung in den stärksten Farben. Nicht 
nur die Schweiz, ganz Mitteleuropa werde aus der Linie Lons= 
le-Saulnier-Genf Nutzen ziehen. Die Verbindungen Groß- 
britanniens mit den Ländern am Mittelmeer und dem äußersten 
Osten würden sehr verbessert, der Verkehr zwischen Frankreich 
nnd Italien würde neu belebt; ferner könnte die französische 
Industrie auf dem italienischen Markt den Wettbewerb mit den 
deutschen und österreichisch-ungarischen Waren aufnehmen und 
Frankreich würde die indische Post gesichert bleiben, welche 
man schon der Linie Ostende-Saloniki verfallen glaubte usw. 

Der Schweizer Bundesrat hat seinerseits sich nicht grund- 
sätzlich gegen die Linie Lons-le-Saulnier-Genf erklärt, sondern 
diese als größeren Zukunftsplan bezeichnet, dem der kleinere 
Frasne-Vallorbe voranzugehen habe. Bei der lebhaften Be- 
wegung unter den französischen Interessenten, mit denen der 
Kanton Genf eifrigst zusammenwirkt, scheint schließlich der 
Faucillednrehstich des Jura den Sieg davontragen zu sollen. 
Genf hat bereits dafür von sich aus 20000000 Fr. Beitrag 
bewilligt und war wegen der Übermittlung dieser Botschaft 
an die französische Regierung in einen gewissen Konflikt mit 
der Schweizer Zentralregierung geraten. 


— Rückkauf der Jura-Simplonbahn. Die letzten Förm- 
lichkeiten zum endlichen Abschluß der Verstaatlichung erfüllen 
sich nach mancherlei Verzögerungen jetzt schnell. Der schwei- 
zerische Bundesrat hat den am 21.d.M. zwischen den Vertretern 
desBundesrats und derLiquidationskommission der Jura-Simplon- 
Bahngesellschaft abgeschlossenen Vertrag genehmigt. Danach 
tritt die Gesellschaft ihr gesamtes Vermögen in dem Bestande, 
in welchem es sich am I. Januar 1903 befand, der Eidgenossen- 
schaft ab für den Preis von 104 000 000 Fr., zahlbar in 3,5 prozen- 
tigen Bundesbahnobligationen zu Pari. Die Genehmigung durch 
die Bundesversammlung soll sobald als möglich stattfinden und 
zugleich mit der Genehmigung des Übereinkommens mit Italien 
in der Oktobertagung erfolgen. } 

Nunmehr haben auch die letzten bisher mit ihren Erklä- 
rungen noch im Rückstand gewesenen italienischen Subventions- 
gemeinden der Abfindung betreffs des Simplontunnels bei- 
gestimmt. Wegen der Mehrzahlung an die Tunnelunternehmung 
aus Anlaß der durch außergewöhnlichen Wasserzufluß usw. ent- 
standenen Mehrkosten finden neuerdings Verhandlungen statt. 


— Zur Eisenbahnfrage in Italien wird der B.B.-Ztg. aus 
Mailand mitgeteilt, daß der Eisenbahnminister Balenzano, nicht 
befriedigt von den Vorschlägen der Betriebsgesellschaften, be- 
sonders auch weil diese nicht auf einheitlicher Grundlage ge- 
macht wurden, das Königliche Generalinspektorat der Eisen- 
bahnen beauftragt hat, einen Entwurf für die neuen Verträge 
bezüglich des Betriebes der Eisenbahnen nach dem 30. Juni 1905 
auszuarbeiten, und zwar auf der Grundlage des ausgedehntesten 
Verfügungsrechtes der Regierung über die Tarife und die Zahl 
der Züge. Zu diesem Zwecke sind mehrere Sonderausschüsse 
ernannt worden, die unter den geeignetsten hierfür in Frage 
kommenden Beamten des Generalinspektorats ausgewählt wurden. 


— Eisenbahnunfall in Saint Enoch (Schottland). Am 
27. d. M. Morgens fand einer Meldung aus Glasgow zufolge 
auf der Station Saint Enoch ein Eisenbahnunglück statt, bei 
dem 13 Personen getötet und 20 verletzt worden sind, zwei 
Wagen des Zuges wurden ineinander geschoben. Der Zug 
führte viele Ausflügler mit sich, die von der Insel Man 
zurückkehrten, 


— Wettbewerb zwischen Hauptbahnen und Kleinbahnen 
in England. Wie einer vom „Journ. d. transp,“ gebrachten 
Mitteilung zu entnehmen ist, sehen die großen englischen Eisen- 
bahngesellschaften dem ihnen von den Kleinbahnen drohenden 
Wettbewerb schon jetzt mit ernsten Bedenken entgegen.) So 
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ist eine in der Stadt Dartford geplante kurze Straßenbahn- 
strecke, welche eine Verbindung zwischen verschiedenen zum 
Teil bereits in Betrieb befindlichen Kleinbahnen und damit zu- 
gleich eine fortlaufende Linie zwischen London und Gravesend 
bilden würde, auf den entschiedenen Widerspruch der Südost- 
Eisenbahn-Gesellschaft gestoßen. Der Generaldirektor dieser 
Gesellschaft, Vincent Hill, hat den Widerspruch damit begründet, 
daß der Straßenbahnverkehr für die Hauptlinien bereits eine 
ernste Gefahr bilde und daß die Zahl der Reisenden, welche 
seine Gesellschaft zwischen .Margate, Broadstairs und Ramsgate 
befördert habe, durch den Wettbewerb einer neu eröffneten 
Kleinbahn von 760000 auf 275000 in zwölf Monaten herab- 
gegangen sei. Eine ähnliche Streitfrage liegt betreffs einer 
weıteren Kleinbahnlinie zwischen Gravesend und Maidstone vor. 
Eine endgültige Entscheidung ist in diesen Sachen bislang 
nicht ergangen. 


Fremde Weltteile. 


— Unfall der Dampffähre „Baikal“. Die Verwaltung der 
sibirischen Bahn hat viel Unglück mit den Dampffähren, die 
den Verkehr über den Baikalsee vermitteln. Es ist gar nicht 
sehr lange her — im Frühjahr d. J. oder im Herbst v. J. —, da 
war es das Eis, das der Fähre solche Hindernisse bot, daß sie 
sich mit ziemlich erheblicher Beschädigung aus dem Kampfe 
mit dem Eise zurückziehen mußte. Jetzt berichtet die „Birsh. 
Wedom.“ über den Unfall der Dampffähre „Baikal“, bei welchem 
die Fähre am 29. Juni auf eine Sandbank geriet, folgendes: Am 
betreffenden Tage war der „Baikal“ zu früher Morgenstunde von 
der gleichnamigen Station zu der 50 Werst entfernten Station 
Myssowaja abgegangen. An Bord der Fähre, welche 60 Wagen 
auf drei Parallelgleisen aufnehmen kann, befanden sich ein Per- 
sonen- und ein Güterzug. Um etwa 7 Uhr Morgens wurde das 
Wetter stürmisch, während gleichzeitig Nebel eintrat. Dadurch 
verlor das Fahrzeug den Kurs und geriet auf eine Sandbank. 
Der Stoß dabei war so stark, daß die in den Wagen befindlichen 
Reisenden geradezu durcheinander geworfen wurden. Es ent- 
stand eine Panik und alle suchten möglichst schnell durch die 
Wagentüren das Freie zu gewinnen, wobei viele Personen 
Quetschungen erlitten. Die Aufregung dauerte aber glücklicher- 
weise nicht lange. Der große Regierungsdampfer „Angara“, der 
sich zufällig in der Nähe befand, dampfte zur Unglücksstelle ; 
er nahm sogleich die Reisenden und deren Gepäck auf und 
brachte sie ohne weiteren Unfall nach Myssowaja. Dem „Baikal“ 
selbst konnte vorläufig keine Hilfe gebracht werden, da der 
Sturm bis zum 1. d. M. andauerte. Erst an diesem Tage 
konnten einige Dampfer den Versuch machen, den „Baikal“ von 
der Sandbank zu ziehen. Dieser Versuch mißlang jedoch; es trat 
zunächst sogar eine Verschlimmerung der Lage ein, indem die 
Fähre infolge der durch die Flottmachungsversuche verursachten 
Bewegung sich so stark auf die Seite legte, daß man das Herab- 
stürzen der auf dem Deck stehenden Wagen befürchten mußte, 
obwohl diese natürlich durch Ketten und andere Vorrichtungen 
befestigt waren. Man warf nun vom „Baikal* an der hochstehen- 
den Bordseite mehrere Anker aus, um durch Anziehen der 
Ankerketten das Fahrzeug wieder aufzurichten, was zum Glück 
unter großer Anstrengung auch gelang. Darauf wurden die 
Unterwasserteile der Fähre durch Taucher untersucht und es 
stellte sich heraus, daß das außergewöhnlich stark gebaute Schiff 
trotz des Stoßes beim Auflaufen auf die Sandbank und trotz des 


| mehrtägigen gewaltigen Wogengangs keinerlei ernstere Havarie 
erlitten hatte. Die Versuche, das Schiff flott zu machen, wurden 
natürlich ununterbrochen fortgesetzt, und nachdem die auf Deck 
stehenden beladenen Güterwagen zum Teil entladen worden 
waren, wurde die Dampffähre flott gemacht und konnte am 
4. d. M, ihre regelmäßigen Fahrten wieder beginnen. 


— Eine Hauptbahn ersten Ranges ist jetzt in Amerika 
im Bau, nämlich die Pittsburg, Carnegie & Western R. R, von 
welcher „Engineering News“ (21. Mai d. J.) sagen, daß bei ihr 
mehr Geld auf das Bahnkilometer verwendet werde, als bis 
Jetzt bei irgend einer gleich langen Bahn in den Vereinigten 
Staaten. 

Die neue, nahezu 100 km lange Linie beginnt in Pittsburg 
und hält, abgesehen von einer sanften Biegung nach Süden, 
genau westliche Richtung inne. Sie durchzieht auf den ersten 
67 km den Staat Pennsylvania und geht dann mit Überschreitung 
des Ohio-Flusses in den Staat Ohio über, wo sie bei Jewett im 
Anschluß an die zum „Wabash-Netz“ gehörende Wheeling & Lake 
Erie R. R. ihren Endpunkt erreicht. 

Der entwerfende Ingenieur hatte vor allem dem großen 
Verkehr Rechnung zu tragen. Er mußte darauf verzichten, 
durch Anschmiegung an das Gelände Ersparnisse auf Kosten 
der Linienschlankheit zu erzielen. Wie beispielsweise das 
Längenprofil des in Ohio liegenden letzten Drittels der Bahn 
zeigt, „springt die Linie von einem Hügel zum anderen, die vor- 
liegenden Bergnasen durchschneidend oder durchtunnelnd 
(8 Tunnel auf 30 km Bahnlänge) und Täler überschreitend auf 
Dämmen von 12 m und mehr Höhe“. Im tiefsten Punkt der 
Täler liegt jedesmal ein schlauchartiges, 15,25 m weites, mit 
halbkreisförmiger Wölbung aus Beton hergestelltes Bauwerk, 
wo nötig Weg und Bach gemeinsam unterführend. Die stärkste 
Neigung ist 0,7 2, die schärfste Krümmung hat 550 m Halb- 
messer (3° Kurve nach amerikanischer Bezeichnung). Nur 
56 $ der (Ohio-)Strecke liegen in geraden Linien. Von den 
Krümmungen ist 4 flacher als 875 m Halbmesser (2°). Kreuzungen 
mit Landstraßen in Schienenhöhe kommen nicht vor. 

Die Tunnelnormalien zeigen 3,96 m Gleisabstand und 
4,115 m Halbmesser der Tunnelwölbung, deren Widerlager Yıs 
Anlauf haben. Die Mauerung (Beton) ist überall 0,66 m stark 
und lehnt sich gegen die Wandstiele und das übliche Sparren- 
gewölbe der Zimmerung. Der Tunnelausbruch ist ein First- 
stollenbetrieb, wenngleich die Stollen etwas tiefer als die First, 
nämlich auf der Sohle der Kalotte, liegen. Jeder Tunnel erhält 
entweder einen oder zwei solcher Stollen, im letzteren Falle 
mit einem Kern dazwischen. Der Zweistollenbau fördert mehr, 
ist aber etwas teurer als der Einstollenbau. 


— Eisenbahnfreikarten für Hausbesitzer in den Vororten 
von Melbourne sind die neueste Errungenschaft, welche der 
südaustralische Eisenbahndienst gezeitigt hat. Wie das „A. f. E.“ 
mitteilt, hat die Direktion der Eisenbahnen in der Kolonie 
Viktoria Verfügung getroffen, daß den Erbauern von Häusern 
in gewissen um Melbourne belegenen Vororten für eine be- 
stimmte Zeit freie Fahrt nach Melbourne gewährt werden soll. 
Je nach dem Werte der zu erbauenden Häuser wird diese Ver- 
günstigung für II. oder I. Klasse auf ein bis neun Jahre erteilt. 
Bei einem Besitzwechsel werden die Karten auf den neuen 
Erwerber der Häuser umgeschrieben. Jedoch ist ein Sicherheits- 
geld zu hinterlegen, welches bei etwaigem Mißbrauch der Karte 
zu gunsten der Bahnverwaltung verfällt. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


EisenbahndirektionsbezirkCöln. Am]. August 
dieses Jahres wird die an der Strecke Bonn-Euskirchen zwischen 
den Stationen Impekoven und Kottenforst gelegene Haltestelle 
Witterschlick für den Personen-, Gepäck- und Güterver- 
kehr eröffnet werden. Die Haltestelle ist für die Abfertigung 
von Personen und Gepäck, Eil- und Frachtstückgütern sowie 
von Wagenladungen der angeschlossenen Werke und Lager- 
plätze eingerichtet. Die Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. (Vergl. Bekannt- 
machung in Nr 56 — Inser.-Nr 1824 — d. Ztg.) 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Auf dem Haltepunkte Niederwartha findet regelmäßige 
Beförderung von Milch nach Dresden-Neustadt statt, 
während auf dem Haltepunkt Oetzsch der Empfang regel- 
mäßiger Milchsendungen vom 1. August d. J. ab zugelassen 
wird. Vom gleichen Tage ab wird auf der Haltestelle Höhl- 
teich, zwischen Oelsnitz i. Erzgebirge und Stollberg, be- 
schränkter Stückgutverkehr eingeführt. 


Einschränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 
1. Oktober d. J. wird die an der Strecke Tarnowitz-Schoppipitz 
R. 0. U. E. gelegene Station BeuthenR.O.U.E. für den 
Stückgut- und den allgemeinen Wagenladungsverkehr ge- 
schlossen. Nur Wagenladungen von und nach den an die 
Station Beuthen R. OÖ. U. E. angeschlossenen Werken und 
Lagerplätzen können nach diesem Zeitpunkt zu den bisherigen 
Sätzen abgefertigt werden, während alle übrigen Sendungen 
von und nach der Station Beuthen O. S. E. abzufertigen sind. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 56 — Inser.-Nr 1826 — d. Ztg.) 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Münster Die 
Stationen’Gronau M. E. und Gronau E.D. werden zu einer Station 
vereinigt, die den Namen Gronau i. Westf. erhält. Die in 
den Gütertarifen als Tarifpunkt für die Umkartierung von Bahn 
zu Bahn aufgeführte Station Gronau Grenze erhält die Bezeich- 
nung Gronau i. Westf. Grenze. Auch in Coesfeld 
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werden beide Güterabfertigungsstellen vereinigt; die tarifari- 
schen Zusatzbezeichnungen „Staatsbhf.“ und „D. E.“ fallen 
fort. Der Bahnhof Dülmen Staatsbhf. erhält die Bezeichnung 
Dülmen — ohne Zusatzbezeichnung — und der Bahnhof 
Dülmen D. E. den Namen Dülmen Ost. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr I 303 vom 14. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, betreffend das arithmetische Fahrschein- 
verzeichnis vom 1. Juni 1903 (abgesandt am 21. Juli d.J.). 


Nr 1307 vom 17. Juli d. J. an sämtliche am Vereinsreise- 
verkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereinsreise- 
verkehr (abgesandt am 25. Juli d. J.). 


Nr 1 308 vom 2. Juli d. J. an sämtliche am Vereinsreise- 
verkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Übernahme der 
von der Kaschau-Oderberger Bahn angemeldeten Warschauer 
Ausgabestelle seitens der Ungarischen Staatsbahn (abgesandt 
am 24. Juli d. J.). 

Nr 1 309 vom 20. Juli d. J. an sämtliche am Vereinsreise- 
verkehr beteiligten französischen Verwaltungen, betreffend Ver- 
tretung eines Ausschußmitgliedes durch ein anderes (abgesandt 
am 24. Juli d. J.). 


Nr IT 310 vom 20. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 


fremden Bahnen, betreffend Änderung der Ausführungsvor- 
schriften zu den Bestimmungen über die Ausgabe von 
zusammenstellbaren Fahrscheinheften (abgesandt am 25. Juli d. J.). 


Nr II 332 vom 17. Juli d. J. an sämtliche Mitglieder des 
Unterausschusses für die Feststellung von Bestimmungen über 
die Vornahme von Versuchen mit selbsttätigen Kupplungen 
für Eisenbahnwagen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 4 über 
die am 19. Juni d. J. abgehaltene Sitzung (abgesandt am 
25. Juli d. J.). (Die nächste Sitzung soll am 3. Dezember d. J. 
in Potsdam stattfinden.) 


Nr III 558 vom 22. Juli d.J. an sämtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 24. Juli d. J.). 


Nr III 564 vom 20. Juli d. J. an sämtliche dem Überein- 
kommen über den Diensttelegrammverkehr auf den Telegraphen- 
linien des Vereins beigetretenen Vereinsverwaltungen, betreffend 
das Übereinkommen über den Diensttelegrammverkehr auf 
den Telegraphenlinien des Vereins (abgesandt am 2. Juli d.J.). 


Nr VI 86 vom 14. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem 
Vierteljahr April/Juni d. J. in der Vereinszeitung veröffent- 
lichten Bekanntmachungen (abgesandt am 21. Juli d. J. an die- 
jenigen Verwaltungen, welche in dem Vierteljahr April/Juni 
dieses Jahres in der Vereinszeitung Bekanntmachungen er- 
lassen haben). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am 10. August wird der auf der Haupt- 
bahnstrecke Breslau-Raudten zwischen 
Klein-Bresa und Dyhernfurth gelegene 
Haltepunkt Kniegnitz für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet. 

In Kniegnitz halten die Personenzüge 
Nr 641, 642, 643, 644, 648, 653 und 7103. 

Breslau, den 23. Juli 1903. (1881) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. August d. J. wird die an der 
Strecke Bütow-Lauenburg zwischen den 
Stationen Helenenhof und Zewitz ge- 
legene neu eingerichtete Haltestelle 
Wutzkow für den Wagenladungs- 
güterverkehr eröffnet werden. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und schwerwiegenden Gegen- 
ständen, zu deren Verladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, sowie von Spreng- 
stoffen ist ausgeschlossen. Mit dem 
gleichen Tage wird die Haltestelle in den 
Gruppentarif I, die Staatsbahnwechsel- 
tarife mit dieser Gruppe und den Olden- 
burg-ostdeutsch - Berlin - Stettiner Güter- 
tarif einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 

Danzig, den 22. Juli 1903. (1882) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. (1883) 
Der in der Strecke Ruttka-Zsolna ein- 
gestellt gewesene Gesamtverkehr wurde 
am 16. Juli l. J. wieder aufgenommen. 


3. Güterverkehr. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 
In dem auf 5. Juni 1903 ausgegebenen 


1. Nachtrag zum Tarifheft 1, zweite Ab- 
teilung, der Verbandstarife wird mit 
Gültigkeit vom 25. Juli 1903 der Artikel 
„Drahtgeflechte aus Eisen oder Stahl, 
auch verzinkt“ aus der Abteilung IV in 
die Abteilung V des Ausnahmetarifes 
Nr 6 für Metalle und Metallwaren ver- 
setzt. 

Karlsruhe, den 24. Juli 1903. (1884) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch - mitteldeutscher 
Verkehr und mitteldeutscher Privat- 
verkehr. 

Am 1. August 1903 treten für Roh- 
braunkohle, Braunkohlenbriketts (Darr- 
steine, Naßpreßsteine) in Sendungen von 
mindestens 20000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht von den 
Versandstationen der Direktionsbezirke 
Erfurt, Halle und Magdeburg, sowie der 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn nach 
den Stationen Büchen und Zarrentin des 
Direktionsbezirks Altona Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft, deren Höhe bei den be- 
teiligten Dienststellen zu erfahren ist. 

Hannover, den 20. Juli 1903. (1885) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
tarif, Teil I, Heft C vom 1. Juni 189%. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
werden die Stationen Angleur (Raccor- 
dements) und Kinkempois (Renory) für 
den Verkehr von den Stationen Geis- 
weid und Hochdahl mit den nachste- 
henden Frachtsätzen in den Ausnahme- 
tarif 6 für Eisen (Roh-) aller Art ein- 
bezogen: 
Geisweid - Angleur (Raccor- 


dements) TE IS Vin: 
Geisweid - Kinkempois (Re- 

DOTY)....0 DRM... 2 28 
Hochdahl -Angleur (Raccor- 

dements)E Era. 


Hochdahl - Kinkempois (Re- 
NOrY). 2.2 et ee 
alles für 1000 kg. 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 
Cöln, den 22. Juli 1903. (1886) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6,30 Fr. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau, Regensburg und Deggen- 
dorf-Donaulände. 


TeilI vom 1. Januar 1899. 


Mit Wirksamkeit vom 1. August d. J. 
werden die Stationen Kirchheim u. 
Teck, Sontheim a/N. und Uhingen der 
württembergischen Staatseisenbahnen neu 
in den Tarif aufgenommen und die Station 
Eislingen (Württ. St.) in den Ausnahme- 
tarif 15 (Baumwollwaren und Garne) ein- 
bezogen. Nähere Auskunft erteilen die 
beteiligten Dienstesstellen. 

München, den 24. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1837) 


Mit Gültigkeit vom 10. September 1903 
wird folgende Bestimmung in den Grup- 
pentarif IV bei der Station Bremervörde 
aufgenommen: 

„Die Eisenbahnverwaltung behält 
sich das Recht vor, im Falle der 
Überfüllung der Hafenladestelle oder 
aus sonstigen betrieblichen Rück- 
sichten zu verlangen, daß die Ent- 
ladung der nicht zur Weiterver- 
frachtung auf der Oste bestimmten 
oder die Verladung der nicht auf 
dem Wasserwege angekommenen 
Sendungen auf den öffentlichen Lade- 
gleisen des Güterbahnhofs in Bremer- 
vörde stattfinde.“ 

Hannover, den 20. Juli 1903. (1888) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - niederländischer Eisenbahn- 
verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 


x 
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werden die Stationen Alme, Duder- 
stadt, Nuttlar, Treffurt und 
WanfrieddesDirektionsbezirks Cassel, 
Wilhelmsfelde-Fiddichow und 
Wolgast des Direktionsbezirks Stettin 
und Lippehne des Direktionsbezirks 
Bromberg mit direkten Entfernungen 
und Frachtsätzen in die Hefte 1 und 2 
des Verbandsgütertarifs einbezogen. Nä- 
here Auskunft über die zur Einführung 
gelangenden Frachtsätze erteilen die be- 
teiligten Abfertigungsstellen. 

Am 1. Juli d. J. ist die Altdamm-Kol- 
berger Bahn in den Besitz der preußi- 
schen Staatsbahnen übergegangen und 
gehört die Station Kolberg (Heft 1 und 2) 
vom genannten Zeitpunkte ab dem Di- 
rektionsbezirk Stettin an. 

Elberfeld, den 22. Juli 1903. (1889) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. August 1903 tritt im säch- 
sisch-österreichisch-ungari- 
schenEisenbahnverband--Tarif- 
heft 5 — für die Beförderung von Holz 
der Abt. a von Chodau (B. E.B. und 
k. k. St. B) nach Chemnitz ein direkter 
Frachtsatz von 63 3 für 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 25. Juli 1903. (1890) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August.d.J. wird 
die Station Nierenhof des Direktions- 
bezirks Elberfeld als Versandstation in 
den Tarif für den vorgenannten Verkehr 
aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 26. Juli 1903. (1891) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die am 1. August 1. J. für den Eilstück- 
gutverkehr zur Eröffnung gelangende 
Station Sachsenflur wird in den badischen 
Gütertarif vom 2%. August 1901 aufge- 
nommen. Die Entfernungen und Fracht- 
sätze sind bei unseren Güterstellen zu 
erfahren. 

Karlsruhe, den 24. Juli 1903. (1892) 

Großh. Generaldirektion. 


Württembergisch-bayerischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
gelangt der Ausnahmefrachtsatz für 
Palmkernöl und Kokosnußöl Heilbronn 
Hauptbahnhof-Salzburg zur Aufhebung. 

München, den 25. Juli 1903. (1893) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. August d. J. treten folgende Tarifmaßnahmen in Kraft: 


1. Die Station Nienburg 


a. d. Saale der Eisenbahndirektion Magdeburg 


wird mit nachstehenden Entfernungen und Schnittsätzen in den Ausnahmetarif Nr 1 


für Eisen usw. einbezogen: 


u Ausnahmetarif Nr 1 
© 
E a | Dead dsPeormf.|ı cr 
% Franken für 100 kg 

| | | 
1031 || j, Eino . . . 19,20] 9,02 5,17|3,60 3,12] 2,74 2,66 2,66 
1076 Nienburg a. d. Saale Chiasso . |9,71| 9,49) 5,45| 3,80] 3,32] 2,88| 2,80 2,80 
937 J \| Pert . 7,88| 5,67| 4,15| 3/20 280| 2,60| 2,52] 2/50 


2. Die Station Teutschenthal der E-D. Halle wird mit nachstehenden 
Entfernungen und Schnittsätzen in den Ausnahmetarif 6a/b einbezogen: 


Ausnahmetarif Nr 6 


Kilo- 
a b 
meter 
Franken für 100 kg 
998 Pino . arms 3,02 = 
2,42 14) 
1043 Teutschenthal Chiasso. . .| 3,16 Dee 
’ 
2,4 
900 Peri „u 2,66 Eorks 


4) Für rohe Kalisalze wie in den Positionen 1964, 1966 und 1967 der Waren- 


klassifikation genannt. 


3. Die Station Gotha Ost der E.-D. Erfurt wird mit nachstehenden Entfer- 
nungen und Schnittsätzen in den Ausnahmetarif Nr 30b/e für Eisenbahnfahrzeuge 


einbezogen: 
Ausnahmetarif 30 
Kilo- 
b c 
meter 1 1 FABSRRERRURL . |, 12 19 BB, ERREGER 
Franken für die Achse 
889 j Pino . Bein, 71,06 102,21 
934 Gotha Ost ChiasBoraeren, 74,88 107,83 
866 |, Perk ea 71,96 103,65 
Nähere Auskunft erteilt das Verbands-Abrechnungsbureau hier. 
Straßburg, den 23. Juli 1903. (1894) 


Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güterverkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 


Beförderung von Liebesgaben nach 
Schlesien. 

Freiwillige Gaben an Lebensmitteln, 
Kleidern, Decken, Betten, Hausgeräten 
usw., die zur Unterstützung der durch 
Überflutungen getroffenen Bevölkerung 
im Stromgebiet der Oder bestimmt und 
von Privatpersonen, Unterstützungsko- 
mitees oder staatlichen und Kommunal- 
behörden aufgegeben und an die nach- 
stehend mit der Verteilung der Liebes- 
gaben betrauten Stellen gerichtet sind, 
werden bis zum 30. September d. J. auf 
den preußisch -hessischen Staatsbahnen 
frachtfrei befördert. Die Gaben sind zu 
richten : 

a) wenn sie für ausdrücklich benannte 
Ortschaften oder Kreise bestimmt 
sind: an die betreffenden Landräte 
oder Bürgermeister kreisfreier Städte, 
wenn sie allgemein für die durch das 
Hochwasser notleidende Bevölkerung 
Schlesiens gespendet werden: an 
den Spediteur J. Guttmann, Breslau, 
Berlinerplatz, der sich zur Em fang- 
nahme bereit erklärt hat und Anwei- 
sung bezüglich der weiteren Versen- 
dung von den Regierungspräsidenten 
oder Landräten erhalten wird. 
Berlin, den 25. Juli 1903. (1895) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


b 


— 


Innerer Güterverkehr der k. bayerischen 
Staatseisenbahnen und Wechselverkehr 
derselben mit bayerischen Stationen der 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in 
München. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 wird 
auf der Vizinalbahn Sinzing-Alling und 
auf der Lokalbahn Röthenbach b/Lindau- 
Scheidegg der Frachtzuschlag für alle 
Tarifklassen aufgehoben. 

Nähere Auskunft wird von den betei- 
ligten Dienststellen erteilt. 

München, den 24. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1896) 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnittarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 treten 
Ermäßigungen der Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen Alling, Bruck- 
dorf, Goßholz, Lindenberg und Scheidegg 
in Kraft. 

Vom gleichen Zeitpunkt ab gelangen 
Anstoßsätze für den Stückgutverkehr mit 
der Station Adelsdorf i. Mfr. zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft wird von den betei- 
ligten Dienstesstellen erteilt. 

München, den 24. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1897) 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 wer- 
den die Frachtgegenstände Ferrosilicium 
(Siliciumeisen) und Ferromangan (Man- 
ganeisen), im Hochofen hergestellt, auf 
den badischen Bahnstrecken sowohl im 
Binnen- als auch im direkten Verkehr 
wie Roheisen nach Spezialtarif III ab- 
gefertigt. 

Karlsruhe, den 24. Juli 1903. 


(1898) 
Gr. Generaldirektion. 


Ostdeutscher Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit dem 1. August d. J. treten direkte 
Frachtsätze zwischen Station Algermissen 
(Dir.-Bez. Hannover) und den Stationen 
der Greifswald -Grimmener, Neustadt- 
Gogoliner und Stralsund-Tribseer Eisen- 
bahn, sowie zwischen Station Boenen 
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(Dir.-Bez. Elberfeld) und den Stationen 

der Nebenbahn Hansdorf-Priebus in Kraft. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 

Güterabfertigungsstellen. 
Stettin, den 24. Juli 1903. .... (1899) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-nordwestdeutscher Güter- 
verkehr und Oldenburg-ostdeutsch- 
Berlin-Stettiner Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. wird 
die Station Moabit des Direktionsbe- 
zirks Berlin mit den Sätzen der Station 
Berlin Hamburger und Lehrter Bahnhof 
in den Seehafen-Ausnahmetarif J (Petro- 
leum) aufgenommen. 

Hannover, den 20. Juli 1903. (1900) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1 August d.J. ab werden die Sta- 
tionen Oberlahnstein und Schild- 
berg in den Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Eisenerz etc. zum zoll- 
inländischen Hochofen- und Bleihütten- 
betriebe im Verkehre nach den Blei- 
hütten- und Hochofenstationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Kattowitz 
und Stettin vom 1. Januar 1903 als Ver- 
sandstationen einbezogen. Die Fracht- 
sätze von Oberlahnstein finden auf Sen- 
dungen, welche vom Wasserwege her- 
kommen, keine Anwendung. Nähere 
Auskunft erteilen die amtlichen Aus- 
kunftsstellen. 

Kattowitz, den 21. Juli 1903. (1901) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch - hessischer Güterver- 
kehr (Gr. IV/VI) und oldenbargisch- 
hessischer Güterverkehr. 

Vom 1. August d. J. wird die Station 
Witzenhausen als Versandstation in 
den Ausnahmetarif 5d bezw. 5a für 
Pflastersteine zur Herstel- 
lung von Reihenpflaster einbe- 
zo2en. 

Weitere Auskunft erteilt das diesseitige 
Verkehrsbureau. 

Cassel, den 22. Juli 1903, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1902) 


Am 10. September 1903 werden die 
sächsischen Verkehrsstellen Altenhain 
bei Brandis, Ammelshain und Seeling- 
städt bei Brandis in die Gütertarife für 
den thüringisch - hessisch - sächsischen, 
rheinisch- und Frankfurt - sächsischen, 
bayerisch-sächsischen, sächsisch-württem- 
bergischen, schlesisch-sächsischen, Mag- 
deburg-Halle-sächsischen, norddeutsch- 
sächsischen, Berlin - Stettin - sächsischen, 
nordostdeutsch-sächsischen und sächsisch- 
südwestdeutschen Verkehr einbezogen. 
Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die Entfernungen für die Sta- 
tion Beucha bei Brandis zuzüglich fol- 
gender Entfernungen zugrunde gelegt: 
11 km’ bei Altenhain b/Brandis, 8 km bei 
Ammelshain, 14 km bei Seelingstädt bei 
Brandis. Diese Verkehrsstellen werden 
gleichzeitig in den im Berlin - Stettin- 
sächsischen Verkehre gültigen Ausnahme- 
tarif 5b für Pflastersteine usw. mit den 
um 0,06 St. für 100 kg gekürzten Fracht- 
sätzen des Spezialtarifs III aufgenommen. 
Mit der Aufnahme dieser Stationen in 
die direkten Verkehre sind in einigen 
Stationsverbindungen auch Frachter- 
höhungen verbunden. 

Dresden, am 24. Juli 1903. (1903) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Zeitung des Vereins 


— MW — 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. August d. J. werden infolge 
der Verstaatlichung der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn folgende Tarife 
aufgehoben: 

1. Der Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck, Teil II, 
enthaltend: Besondere Bestimmungen 
nebst Kilometerzeiger und Tarif- 
tabellen für den Binnenverkehr der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn vom 
1. Oktober 1893 nebst 2 Nachträgen. 

2, Der Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck, Teil II, 
entbaltend Preistafeln für den direk- 
ten Verkehr zwischen Stationen der 
Preußischen Staatseisenbahnen und 
Stationen der Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahn vom 1. September 1895. 

An Stelle der vorbezeichneten Tarife 
tritt vom genannten Tage ab der Staats- 
bahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil II, 
für den Eisenbahn - Direktions - Bezirk 
Danzig vom ]. Juni 1900 nebst Nachtrag I. 

Soweit Erhöhungen oder Einschrän- 
kungen eintreten, gelten dieselben erst 
vom 15. September d. J..ab. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau in Danzig. 

Danzig, den 22.-Juli 1903. (1904) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 
Öffentliche Verdingung 
der 


Lieferung und Herstellung nachstehender 

Tischler-, Schlosser- und 

Glaserarbeiten zum Neubau des 

Eilgutschuppens nebst Ab- 

fertigungsgebäudes auf Bahnhof 
Worms. 

Los I: Tischlerarbeiten, Türen, Trep- 
pen, Fußböden etec.; 
„ U: Tischlerarbeiten, 

einschl. Beschläge ; 
„ UI: Schlosserarbeiten, Beschläge 


Fenster, 


etc.; 
„ IV: Glaserarbeiten, Verglasung. 

Vorstehende Arbeiten sind im einzelnen 
und auch in mehreren Losen zusammen- 
gefaßt zu vergeben. 

Die Verdingungsunterlagen mit Aus- 
nahme der Zeichnungen, welche im 
Zimmer 61 unseres Verwaltungsgebäudes, 
Rhabanusstraße 1 hier zur Einsicht in den 
Dienststunden von 8-12 Uhr Vorm. und 
23—6 Uhr Nachm. offen liegen, können 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 1,00 J@ für jedes einzelne 
Los in bar (nicht in Briefmarken) durch 
unser Zentralbureau bezogen werden. 

Die Angebote sind verschlossen und 
versiegelt portofrei und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis zu 
dem auf Freitag, den 7. August 
d. J., Vormittags 11 Uhr, fest- 
gesetzten Eröffnungstermine, welcher im 
Zimmer 72 unseres Verwaltungsgebäudes 
abgehalten wird, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Mainz, den 14. Juli 1903. (1905) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Die Direktion der priv. österr.-ungar. 
Staats-Eisenbahngesellschaft beabsichtigt 
die Lieferung von 

Steinkohle für Lokomotivbetrieb, 
u. Zw.: 


Deutscher Risenhbahnverwaltungen 


30000 t Förder- oder Kleinkohle aus 
dem Waldenburger Revier, 
60000 t Förderkohle aus dem Neu- 
roder Revier und 
30000 t Staubkohle aus dem Walden- 
burger Revier 
für die Zeit vom 1. Januar bis 31. De- 
zember 1904 im Wege der allgemeinen 
öffentlichen Konkurrenz sicherzustellen. 

Eventuell würde die Direktion als Er- 
satz für obige Kohlengattungen bei ent- 
sprechender Preisstellung, Sortierung und 
garantierter Minimalverdampfungsfähig- 
keit auch andere Kohlensorten akzep- 
tieren. 

Die Lieferung hat gemäß der dies- 
bezüglichen Offertbehelfe, als: Offert- 
formulare, allgemeine und spezielle Lie- 
ferungsbedingnisse zu erfolgen, welche 
bei der Direktion (Materialwesen) der 
priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahngesell- 
schaft in Wien, I. Schwarzenbergplatz 
Nr 3, III. Stock, Tür Nr25, an Werktagen 
zwischen 10 und 12 Uhr Vormittags ein- 
gesehen und behoben beziehungsweise 
gegen Vergütung der Kosten bezogen 
werden können. 

Die Preise sind franko Waggon, 
franko loko Grube respektive 
franko loko der betreffenden 
Abfertigungsstation zu notieren. 

In den Preiscouranten ist außer dem 
offerierten Quantum auch anzugeben, aus 
welchem Schachte die betreffende Kohle 
gefördert und in welcher Sortierung 
(Mischungsverhältnis) dieselbe zur Bei- 
stellung gelangen wird. Desgleichen ist 
die vom Offerenten zu garantierende 
Minimalverdampfungsfähigkeit sowie das 
Maximum der Rückstände der offerierten 
Kohle genau anzugeben. 

Außerdem ist im Preiscourante an der 
hierfür offen gelassenen Stelle beizu- 
setzen, zu weicher Mehr- oder Minder- 
lieferung in Prozenten des zum Ab- 
schlusse gelangenden Liefergquantums 
sich der Offerent im Sinne des Art. 2 der 
speziellen Lieferungsbedingnisse im Falle 
eines größeren oder geringeren Bedarfes 
verpflichtet, wobei bemerkt wird, daß 
eine Mehr- oder Minderlieferung von 
mindestens 10 $ der zum Abschlusse ge- 
kngenien Liefermengen beansprucht 
wird. 

Das mit einer Stempelmarke ä 1 Kr. 
versehene und in allen seinen Teilen 
vollständig ausgefüllte Offertformular 
ist in dem hierzu bestimmten Kuvert 
versiegelt, längstens bis zum 10. Au- 
zust 1903, 12 Uhr Mittags, beim 
Einreichungsprotokoll der priv. Öösterr.- 
ungar. Staats-Eisenbahngesellschaft in 
Wien, I. Schwarzenbergplatz Nr 3, einzu- 
bringen. 

Offerte, welche nach dem obigen Ter- 
mine eingebracht werden oder besondere 
von den Bedingnissen abweichende Be- 
stimmungen enthalten, bleiben unberück- 
sichtigt. 

Die Offerenten haben bis inklusive 
15. Oktober 1903 im Worte zu bleiben. 

Die Direktion behält sich völlig freie 
Wahl rücksichtlich der eingelangten 
Offerte vor; sie ist sohin berechtigt, be- 
liebige Teillieferungen einzelnen Offeren- 
ten zu übertragen oder auch sämtliche 
Anbote ohne Angabe von Gründen 
zurückzuweisen und die Lieferung auf 


irgend eine andere ihr beliebige Weise 
zu vergeben. 
Wien, im Juli 1903. (1906) 


Die Direktion - 
der priv. öst.-ung. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft, 
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1. August 1903. 


Die Haftung der Sendung für die Forde- 
rungen der Eisenbahn. 

Die Straßenbahnen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. 

Vereinfachtes Abrechnungsverfahren. 


Nachrichten: 

Deutschland: Fahrpreisermäßigungen 
für die Mitkämpfer in den Feldzügen 
1864, 1866 u. 1870/71. — Verhütung von 
Waldbränden. — Weiterbeförderung von 


Gütern mit Kleinbahnen. — Petroleum- 
tankanlagen. — Verkehrsstörungen in 
Schlesien. — Elektr. Betrieb auf der 


Vorortbahn Berlin-Groß=Lichterfelde Ost. 
— Deutsche Eisenbahn-Bau- u. Betriebs- 


gesellschaft in Berlin. — Rastenburg- 
Sensburger Kleinbahnen. — Fahrdienst- 
vorschriften. — Lokomotiv- u. Wagen- 


beschaffung für die bayer. Staatsbahnen. 
— Württemberg. Beirat der Verkehrs- 
anstalten. — Eisenbahnunglück in Buch- 


Amhalsc: 


holz. — Badischer Eisenbahnrat. — Per- 
sonalnachrichten. 

Österreich: Bau der neuen Alpen- 
bahnen. — Die neuen Lokalbahnen. — 


Neue österr.-bayer. Eisenbahnanschlüsse. 
— Die Eisenbahntarife für Braunkohle. 


— Mendelbahn. 
Ungarn: Versammlung von Arbeitern 
der ungar. Staatsb. — Einführung des 


elektr. Betriebs auf der Eisenbahn Buda- 
pest(Altofen)-Gran.—Waldbahn Borosse- 
bes = Buttyn -Paisa.. — Waldbahn von 
Klausenburg auf die Gyaluer Alpe. — 
Eröffnung der Kleinbahn Csaba-Vesztö. 
— Lokalbahn Kecskemet-Lajosmizse. 


Übrige europäische Länder: 
Elektr. Bahn auf den Montblanc. — Ein- 
nahmen der schweizerischen Bahnen. — 


Greyerzer E.E — Rikenbahn. — Eisen- 
bahnunglück auf der St. Enoch-Station 
in Glasgow. — Sonderwagen für Wein-, 


Die Haftung der Sendung für die Forderungen 


Von W. Coermann, Amtsrichter in Mülhausen i/E. 


Fremde 


XLII. Jahrgang 


Buttersendungen usw. in Rußland. — 
Überschwemmungen in Rußland. 

Weltteile: Eisenbahn 
Konia-Eregli. — 16. Sitzung des Komitees 
der sibirischen E. — ÖOtavi-E. — Wett- 
bewerb zwischen elektr. u. Dampfbahnen 
in den Vereinigten Staaten von Amerika. 
— Eisenbahnvorarbeiten in Kanada. — 


Neue Grand Trunk Pacificbahn. — Er- 
höhung der mexikanischen Eisenbahn- 
tarife. — Eisenbahnverstaatlichung in 
Mexiko. 

Allgemeines: Kraftwagen oder 
Straßenbahn? — Internat. Schienen- 
syndikat. — Eisenbahnbrücken aus Holz. 
— Zur Reform des Güterwagen- 
verschlusses. 

Rechtspflege. 
Bücherschau, 


Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


der Eisenbahn. 


Die Verkehrsordnung enthältsehr eingehende Bestimmungen 
über die verschiedenartigen Ansprüche des Absenders und des 
Empfängers aus dem Beförderungsgeschäfte, die Rechte und 
Sicherungen der Bahn hingegen werden nur vereinzelt berührt, 
so daß ihre Ergänzung in weitem Umfange dem Bürgerlichen 
und dem Handelsgesetzbuche entnommen werden muß. Die 
Schutzrechte der Bahn betreffen : 1. die Sicherstellung ihrer An- 
sprüche, 2. ein Zurückbehaltungs- und 3. ein Pfandrecht. 


1. Die Sicherstellung. 


Im Personenverkehr ist die Ersatzpflicht des Reisenden 
für Beschädigungen durch $ 23 der Verk.-Ordn. geregelt, der 
lautet: 

„Der durch Beschädigung oder Verunreinigung der 
Wagen oder ihrer Ausrüstung verursachte Schaden ist zu 
ersetzen. Die Eisenbahn ist berechtigt, sofortige Zahlung 
oder Sicherstellung zu verlangen. Die Entschädigung 
erfolgt, soweit hierfür ein Tarif besteht, nach Maßgabe 
desselben. Der Tarif ist auf Verlangen vorzuzeigen.“ 


Bezüglich der Auslieferung des zur Beförderung auf- 
gegebenen Reisegepäcks bestimmt $ 33 Abs. 4 der Verk.-Ordn.: 
„Wird der Gepäckschein nicht beigebracht, so ist die 
Eisenbahn zur Auslieferung des Gepäcks nur nach voll- 
ständigem Nachweise der Empfangsberechtigung gegen 
Ausstellung eines Reverses und nach Umständen gegen 
Sicherheit verpflichtet.“ 

Die Verschiedenheit der Ausdrucksweise für das der Bahn 
gewährte Vorrecht muß befremden, da eine nähere Prüfung die 
Inhaltsgleichheit ergibt. Eine Begriffsbestimmung fehlt sowohl 
in der Verkehrs-Ordnung als auch im Handelsgesetzbuche, das 
ergänzend zur Anwendung kommende, Bürgerliche Gesetzbuch 
enthält am Schlusse des allgemeinen Teils einen Abschnitt über 
„Sicherheitsleistung“. ' Daß der Begriff des $33 Abs. 4 hierunter 
fällt, erhellt schon aus dem Eingange des $ 232 des B. G.-B.: 
„Wer Sicherheit ‘zu leisten hat... ...... “ Eine „Sicherstellung“ 
erwähnt das B. G.-B. nicht; aus dem Zusammenhange, in dem 


der Ausdruck gebraucht ist, geht nicht hervor, ob dieser, dem 
im praktischen Sprachgebrauche eine bestimmt begrenzte Be- 
deutung nicht beigemessen wird, hier in anderer Weise als die 
„Sicherheitsleistung* aufzufassen ist. Die Lösung der Frage 
geben die Protokolle zum B. G.-B. Bd I S. 265, inhaltlich deren 
die Worte „Sicherung“ und „Sicherheit“ in gleichem Sinne ver- 
wendet und in denen S. 269 als „Sicherstellung“ die „Leistung 
einer Sicherheit“ bezeichnet wird. Der Gesetzgeber kennt mit- 
hin nur einen derartigen Rechtsschutz, wenn dessen Bezeich- 
nung auch nicht allerorts wörtlich übereinstimmt. Daraus folgt: 
„Sicherstellung“ ($ 23) und „Sicherheit“ ($ 33) sind den Regeln 
der SS 232 bis 240 des B. G.-B. unterworfen. 


Zweck der Bestimmung ist der Schutz eines Rechtes, 
dessen Entstehung und Umfang z. Z. noch nicht feststeht. Da 
die Sicherheit bei späterer Entstehung des Rechts der Be- 
friedigung für die aus diesem sich ergebenden Ansprüche zu 
dienen hat, ist sie nach der Höchstgrenze des möglichen An- 
spruchs festzusetzen. ($ 16 Ziffer 4 bis 6 der Allgemeinen Aus- 
führungsvorschriften zur Verkehrsordnung.) Eine gewisse Häufig- 
keit der im $23 erwähnten Beschädigungen hat zur Aufstellung 
eines Tarifs geführt, der für die Bahnverwaltung als bindende 
Verwaltungsvorschrift, für den Beschädiger als sachverständiges 
Preisverzeichnis gilt. Erkennt der der Beschädigung oder Ver- 
unreinigung Beschuldigte die Forderungshöhe nicht an, so 
bedarf es deren gerichtlicher Festsetzung. Bestreitet der Be- 
schuldigte die Tat, so liegt der Beweis der Bahn ob; dieser 
muß im Wege des Zivilprozesses geführt werden, er wird selbst 
durch eine Bestrafung wegen vorsätzlicher Sachbeschädigung 
nicht ohne weiteres ersetzt, da das Strafurteil den Zivilrichter 
nicht bindet. 

Die Art der Sicherheitsleistung ist durch die SS 232 ff. des 
B. G.-B. bestimmt. Als Sicherheitsmittel werden nur die Ver- 
pfändung beweglicher Sachen, von hypothekarisch gesicherten 
Forderungen oder von Grundstücken, die Hinterlegung von 
Geld oder Wertpapieren und die Stellung eines tauglichen, 
d.h. genügend vermögenden Bürgen, der im Inlande seinen 
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allgemeinen Gerichtsstand hat, anerkannt. ($$ 232, 239 B. G.-B.) 
Die Wertpapiere, die auf den Inhaber lautende, mündelsichere 
mit Kurswert sein müssen, werden nur zu Dreiviertel ihres 
Kurswerts, bewegliche Sachen nur zuZweidrittel ihres Schätzungs- 
werts zugelassen, leicht verderbliche und schwer aufzube- 
wahrende Sachen können zurückgewieselt werden. (SS 234, 237 
des B. G.-B.) 

Durch die Überantwortung des zur Sicherstellung ge- 
gebenen Gegenstandes entsteht der Bahn daran ein Pfandrecht 
(SS 232f. des B. G.-B.); dieses legt ihr — sofern sie die Ver- 
wahrung selbst vornimmt — die Pflicht auf, für die ordnungs- 
mäßige Verwahrung des Pfandgegenstandes Sorge zu tragen. 
($ 1215 B. G.-B.) Diese Sorgfaltspflicht umfaßt nicht nur die 
Gewährung eines Raumes zum Schutze gegen Witterungs- 
einflüsse und Diebstahl, sondern auch noch eine Fürsorge 
„Bewahrung“, deren Umfang sich nach dem Maße der im Ver- 
kehr allgemein erforderten Sorgfalt bestimmt. Darunter fallen: 
Anzeige aller besonderen Zufälle an den Eigentümer, Leistung 
unaufschiebbarer Hilfe usw.; vergleiche dazu die Ausführungen 
bei Hachenburg-Düringer, Handelsgesetzbuch, Band III, S. 518. 
Da ein eigentlicher Verwahrungsvertrag nicht vorliegt, ist die 
Bahn nicht berechtigt, Lagergeld zu berechnen, ebensowenig 
kann der Hinterleger Zinsen von dem hinterlegten Gelde ver- 
langen. 

Wann ist die Sicherheit zurückzuerstatten? Im Falle 
des S 23 der Verk.-Ordn. bei Zahlung der anerkannten oder 
rechtskräftig durch gerichtliches Urteil festgesetzten Summe, 
im Falle des $ 33 Ab.4, sobald jeder Anspruch gegen die Bahn 
aus dem bezüglich des Reisegepäcks geschlossenen Vertrage 
erloschen ist. Dieser Zeitpunkt ist eingetreten, wenn sich nicht 
binnen 8 Tagen nach Ankunft des das Gepäck enthaltenden 
Zuges ein Mehrberechtigter unter Vorlage des Gepäckscheins 
gemeldet hat. ($ 465 Handelsgesetzbuch, $ 34 Abs. 3 Verk.-Ordn.) 

Läßt der die Sicherheit Leistende die Sicherheit im Stich, 
so kann sich die Bahn wie eine Pfandgläubigerin aus dieser 
Befriedigung verschaffen. 


2. Das Zurückbehaltungsrecht. 


Aus dem Beförderungsvertrage ist die Eisenbahn bei Be- 
endigung der Beförderung im Besitze der Sendung oder aber, 
wenn diese inzwischen gemäß $ 70 Verk.-Ordn. verwertet ist, 
des Verkaufserlöses. Die Ansprüche des Empfängers bezw. 
Absenders gehen daher entweder auf Herausgabe der Sendung 
oder auf eine Geldzahlung. Die Leistungen der Bahn und des 
Gegners haben nach $ 436 H.-G.-B., $ 66 Verk.-Ord., Art 17 
Int. Üb. Zug um Zug .zu geschehen ; demgemäß ist die Bahn zur 
Ablieferung des Frachtguts erst verpflichtet, wenn ihre Forde- 
rungen aus dem Frachtvertrage erfüllt werden. ($ 320 B. G.-B.) 
Diese Forderungen betreffen: 


a) den Ersatz für die Dienstleistung: Frachtlohn, Spesen, Ver- 
tragsstrafen, Wagenstand- und Liegegelder; 

b) Auslagen: Aufwendungen zur Erhaltung des Frachtguts, 
Bestattung von Leichen, Fütterung der Tiere, Nachnahmen, 
Ersatz für Schaden, den das Frachtgut der Bahn oder an- 
deren Frachtgütern zugefügt hat. 


Bezüglich dieser Forderungen kann der Empfänger die Zurück- 
behaltung durch Sicherheitsleistung in oben erwähnter Art, je- 
doch nicht durch Bürgen, abwenden. 

Ist der Empfänger Kaufmann im Sinne des Handelsgesetz- 
buchs, so bedarf es zur Geltendmachung des Zurückbehaltungs- 
rechts der Eisenbahn nicht eines rechtlichen Zusammenhangs 
der Bahnforderung mit dem vorliegenden Frachtvertrage; $ 369 
H.-G.-B. In diesem Falle kann die Bahn das Recht auch aus- 
üben, um die Zahlung der Rückstände aus anderen Beförde- 
rungs- und sonstigen Geschäften zu erzwingen. 

Voraussetzung dieses Rechts ist eine fällige Geldforde- 
rung an den Empfänger bezw. an den Absender; die persön- 
lichen, von dem einzelnen Beförderungsgeschäfte unabhängigen 
Forderungen gegen den einen können jedoch nicht gegen den 
anderen geitend gemacht werden. Fernere Voraussetzung ist, 
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daß die Bahn das Gut besitzt, oder,’ wenn es sich bei einem 
Die Ab- 
lieferung der Sendung am Bestimmungsorte an die Zollver- 
waltung, einen Spediteur, ein Lagerhaus u. ä. gilt im Zweifel 
als Besitzaufgabe, wenn nicht ausdrücklich etwas anderes be- 
dungen ist. Die Zollbehörde übernimmt die Güter regelmäßig 
mit der Absicht der Innehabung für den Empfänger (Entsch. 
d. Oberlandesger. Dresden v. 14. Juli 1890; Eger, Eisenbahn- 
rechtl. Entsch. Bd VIII S. 43). Mit der Besitzaufgabe hört das 
Zurückbehaltungsrecht auf, nicht allerdings auch das Pfandrecht. 

Das Zurückbehaltungsrecht kann bestimmte Anweisungen 
des Absenders bezüglich des Verfahrens mit der Sendung nicht 
unmöglich machen, z. B. die Vorführung des Guts bei einer 
bestimmten Zollstation; $ 369 Abs. 3 H.-G.-B. Sofern die Nicht- 
befolgung der Anweisung des Empfängers bezw. Absenders 
gegen Treu und Glauben verstoßen würde, muß die Bahn ohne 
Rücksicht auf ihr Zurückbehaltungsrecht der Anweisung Folge 
leisten. (Entsch. d. Reichsoberhandelsgerichts in der Entsch.- 
Sammlung desselben Bd XIX S. 373.) Bedingung dieser Aus- 
nahme ist aber stets eine besondere vertragliche Anweisung, die 
durch den Frachtvertrag regelmäßig begründete Auslieferungs- 
pflicht wird gerade durch das Zurückbehaltungsrecht in ihrer 
Wirksamkeit gehemmt. Das Vorrecht soll einerseits die Ver- 
tragserfüllung durch den Empfänger bezw. Absender sichern, 
anderseits einen Vermögensgegenstand zur Verfügung der 
Bahn bringen, aus dem diese sich gegebenenfalls unmittelbare 
Befriedigung verschaffen kann. Die Klage gegen die Bahn auf 
Herausgabe des Guts hat nur deren Verurteilung zur Leistung 
Zug um Zug: zur Folge; eine bedingungslose Herausgabepflicht 
ist erst dann auszusprechen, wenn die Bahn mit der An- 
nahme der bar angebotenen Gegenleistung im Verzuge ist. 
$ 274 B. G.-B. 

Zur Befriedigung aus dem Gegenstande der Sicherheits- 
leistung bedarf es einer vom Gegner anerkannten oder gericht- 
lich rechtskräftig festgestellten Forderung als Grundlage für 
eine Pfändung. Die Art der Veräußerung des Gegenstandes 
ist dieselbe wie bei der zivilrechtlichen Pfandvollstreckung mit 
der Abweichung, daß die Frist zwischen Verkaufsandrohung 
und Verkauf auf eine Woche herabgesetzt ist. Wird die Ver- 
steigerung von anderer Seite betrieben, z. B. durch den Ab- 
sender wegen Gefahr des Verderbs oder des Preisverlusts, so 
steht der Bahn eine bevorrechtigte Befriedigung aus dem Ver- 
steigerungserlöse zu. 


3. Das Pfandrecht. 


Pfandrecht ist das Recht an einer Sache, aus ihr unmit- 
telbar für eine aus ihr oder an ihr entstandene Forderung Be- 
friedigung zu suchen. $ 440 H.-G.-B. führt ein gesetzliches 
Pfandrecht der Eisenbahn an dem Beförderungsgute 

„wegen aller durch den Frachtvertrag begründeten Forde- 
rungen, insbesondere der Fracht- und Liegegelder, der Zoll- 
gelder und anderer Auslagen sowie wegen der auf das 
Gut geleisteten Vorschüsse“ 
ein. ‘Die Aufzählung der Bahnforderungen soll keine er- 
schöpfende sein, zu den Frachtkosten gehören die sämtlichen 
durch die Tarife vorgesehenen Nebenkosten, wie Wäge-, Signier-, 
Lade-, Krangelder, $ 62 Verk.-Ordn.; zu den Liegegeldern die 
Wagenstandgelder, Verwahrungsgebühren, Einlagerungskosten, 
Lagergelder; zu den Zollgeldern die statistische Gebühr des 
Reichsgesetzes vom 20. Juli 18379 $ 18; zu den anderen Aus- 
lagen diejenigen für die Erhaltung der Sendung unterwegs, 
ferner die Kosten der Verwirklichung des Pfandrechts, $$ 1210, 
1257 B. G.-B.; zu den Vorschüssen die auf dem Gute haftenden 
Nachnahmen, deren Rechtmäßigkeit die Bahn nicht zu prüfen 
braucht, Diese letztere Forderung setzt die Zahlung oder Be- 
lastung des Kontos mit der Nachnahme voraus. Zu den Bahn- 
forderungen gehören endlich auch die durch ein Verschulden 
des Empfängers bezw. des Absenders begründeten Schaden- 
ersatzansprüche. Das Pfandrecht ist insofern beschränkter als 
das Zurückbehaltungsrecht, als es stets nur Ansprüche deckt, 
die mit dem vorliegenden Frachtvertrage in rechtlichem Zu- 
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sammenhange stehen. Vergl. Staub, Kommentar zum H.-G.-B. 
7. Aufl. S. 1540. 


Das Pfandrecht beginnt mit der Übernahme des Guts zur 
Beförderung, nicht erst mit dem Antritt der Reise, und dauert 
noch drei Tage nach Aufgabe des Besitzes fort. Zum Besitze 
der Bahn gehört auch der mittelbare, d. h. derjenige eines 
Dritten, z. B. der Zoll einer Lagerhausverwaltung, eines Spedi- 
teurs, sofern diese das Gut für die Bahn verwahren. Die Frage, 
für wen — ob für die Bahn oder für den Empfänger bezw. Ab- 
sender — die Verwahrung erfolgt, bedarf in jedem Falle be- 
sonderer Prüfung, zumal bei Ablieferung an den Zoll im Zweifels- 
falle eine Besitzaufgabe durch die Bahn gefunden wird. ($ 868 
B. G.-B.) Dem Besitze steht die Verfügungsmöglichkeit durch 
Lagerschein, Konnossement u. ä. gleich. Die Pfändung des Guts 
bei der Bahn für einen Dritten enthält noch keine Besitzent- 
ziehung. Hat der Besitz ohne Wahrung des Pfandrechts auf- 
gehört, so muß es innerhalb einer dreitägigen Frist gerichtlich 
geltend gemacht werden, sei es durch Klage oder Antrag auf 
einstweilige Verfügung, immerhin aber durch einen Antrag, der 
auf die Wahrung des Pfandrechts gerichtet ist. Diese Frist 
berechnet sich gemäß $ 187 B. G.-B. von dem Tage an, der dem 
Ablieferungstage folgt. Ist der letzte Tag ein Sonn- oder 
Feiertag, so läuft die Frist erst am nächsten Werktage ab; 
$ 193 B. G.-B. 

Die Bahn haftet für die Verwahrung der Sendung, an der 
sie ihr Pfandrecht geltend macht, mit der im Verkehr erforder- 
lichen Sorgfalt. ($$ 276, 1215 B.G.-B., $ 34 H.-G.-B.) Dieser Pflicht 
ist noch nicht dadurch genügt, daß die Sendung diebessicher 
und geschützt gegen Witterungseinflüsse untergebracht wird, 
die Bahn hat vielmehr die gewöhnlichen, zur ordnungsmäßigen 
Verwahrung gehörenden Maßnahmen zur Erhaltung der Sendung 
und ihres Werts zu treffen. Entsteht eine Fürsorgepflicht außer- 
gewöhnlicher Art, die besondere Aufwendungen verursacht, so 
trifft die Bahn zunächst die Pflicht der Anzeige an den Em- 
pfänger bezw. Absender, damit diesem die Gelegenheit geboten 
wird, sich zu entscheiden, ob er die Sache preisgeben, ver- 
steigern oder die übermäßigen Kosten aufwenden will. Läßt 
der Berechtigte die Anzeige unbeachtet, so kann der Bahn die 
Unterlassung der außergewöhnlichen Fürsorge nicht zum Ver- 
schulden angerechnet werden. Vergleiche Hachenburg: Düringer, 
Kommentar zum Handelsgesetzbuch, Band 3, S. 518. Zu einer 
Versicherung des Guts ist die Bahn ohne besondere Abrede 
nicht verpflichtet. 


Wird das Pfandrecht durch die Zahlung des Empfängers 
beendigt, so erlischt sein etwaiger Ersatzanspruch an die Bahn 
wegen der von dieser zu vertretenden Verschlechterung in der 

 Aufbewahrungszeit binnen 6 Monaten nach Auslieferung des 
Guts. ($$ 1226, 558 Abs. 2 B. G.-B.) In der gleichen Zeit gehen 
auch die Ansprüche der Bahn für Aufwendungen unter, welche 
sie zwecks Erhaltung der Pfandsache gemacht hat. 


Bei drohendem Verderb der gepfändeten Sendung oder 
ihrer drohenden wesentlichen Wertverminderung ist die Bahn 
befugt, diese Öffentlich versteigern zu lassen; das Pfandrecht 
der Bahn besteht dann an dem Erlöse fort; $ 1219 B. G.-B. 
Für Verderb und Wertverminderung sind verschiedene Be- 
stimmungen maßgebend: bei Verderb kann die sonst vorher zu 
betätigende Versteigerungsandrohung unterbleiben, wenn Ge- 
fahr im Verzuge ist; bei Wertverminderung muß die Bahn dem 
Empfänger zur Stellung anderweitiger Sicherheit eine ange- 
messene Frist gesetzt haben und diese unbeachtet verstrichen 
sein. Von der Durchführung der Versteigerung ist der Em- 
pfänger bezw. Absender unverzüglich in Kenntnis zu setzen; 
die Androhung, Fristbestimmung und Benachrichtigung können 
nur unterbleiben, wenn sie untunlich sind ($$ 1220f. B. G.-B.), 


z. B. wenn die Adresse des Berechtigten unbekannt ist; einer 
öffentlichen Bekanntmachung bedarf es dann nicht. 


Das Pfandrecht findet seinen Abschluß und Endzweck in 
der Befriedigung der Bahn aus dem Pfandgegenstande. Die 
Art der Versilberung kann von den Beteiligten durch besondere 
Abrede beliebig geregelt werden, mangels solcher Abrede sind 
die Bestimmungen des Bürgerlichen Gesetzbuches und des 
Handelsgesetzbuches maßgebend, die folgendes Verfahren vor- 
schreiben : 


Ist Befriedigung auf gütlichem Wege nicht zu erlangen, so 
hat die Bahn dem Empfänger bezw. Absender den Verkauf 
unter Angabe der Geldsumme, die gefordert wird, zu eröffnen, 
soweit solche Bekanntgabe tunlich ist. Unterlassung der An- 
zeige macht die Bahn für etwaigen Schaden haftbar. Zwischen 
ihr und dem Verkaufe muß eine Frist von mindestens einer 
Woche liegen, $ 368 H.-G.-B., die bei untunlicher Anzeige mit 
dem Fälligkeitstage der Forderung, d. i. demjenigen der be- 
endigten Beförderung beginnt. Der Verkauf hat im Wege öffent- 
licher Versteigerung durch eine nach dem Rechte des Ver- 
steigerungsorts dazu bestellte Person zu geschehen; bei Waren, 
welche einen Börsen- oder Marktwert haben, ist jedoch ein frei- 
händiger Verkauf zugelassen, ebenso bei Gold- und Silberwaren, 
für die bei der öffentlichen Versteigerung ein den Metallwert 
deckendes Gebot nicht erzielt ist, wofern dieser Metallwert an- 
geboten wird; $ 1240 Abs. 2 B. G.-B. Eine andere Verkaufsart 
wird bei Widerspruch eines Beteiligten nur dann gestattet, 
wenn sie nach billigem Ermessen dem Interesse der Beteiligten 
entspricht und das Amtsgericht die Genehmigung dazu erteilt. 


Versteigerungsort ist der Ort der Verwahrung des Pfand- 
gegenstandes, an einem anderen darf: die Versteigerung nur 
dann erfolgen, wenn am Verwahrungsorte ein angemessener 
Preis nicht zu erwarten ist, S 1236 B. G.-B. Die Versteigerung 
ist vorher Öffentlich bekannt zu machen und den Beteiligten, 
soweit tunlich, besonders mitzuteilen; eine gleiche Benach- 
richtigung der Beteiligten ist bezüglich des Ergebnisses der 
Versteigerung vorgeschrieben. Aus dem Erlöse werden zu- 
nächst die Versteigerungskosten, sodann die Ansprüche aus dem 
Pfandrechte der an der Beförderung beteiligten Bahnen, Fracht- 
führer und Spediteure befriedigt. Die Reihenfolge für diese 
Pfandrechte bestimmt $ 443 H.-G.-B. Ablieferung des Gutes 
bezw. des Erlöses ohne Wahrung dieser Pfandrechte macht die 
Ablieferungsbahn ersatzpflichtig. 

$S 70 der Verk.-Ordn. behandelt den Sonderfall, daß die 
Bahn dadurch nicht zur Zahlung ihrer Forderungen gelangt, 
daß der Empfäuger nicht zu ermitteln ist oder die Abnahme 
verweigert oder verzögert und der Absender nach Benach- 
richtigung hiervon keine Anweisung erteilt. Dieses Verschulden 
des Empfangsberechtigten soll der Bahn keinen Nachteil be- 
reiten; sie wird daher in diesem Falle berechtigt, bei Ein- 
lagerung des Guts auf Gefahr und Kosten des Empfängers ihre 
Forderungen aus dem Frachtvertrage als Nachnahme zu erheben 
Zwecks Befriedigung dieser Forderungen darf sie das Gut so- 
gar ohne weitere Förmlichkeiten bestmöglich verkaufen lassen: 


a) sofort, wenn das Gut dem schnellen Verderb ausgesetzt ist 
oder nach den örtlichen Verhältnissen nicht eingelagert 
werden kann; 

b) sonst frühestens vier Wochen nach Ablauf der lagerzins- 
freien Zeit, aber 

e) früher, wenn das Gut durch die Lagerung oder deren 
Kosten an Wert unverhältnismäßig einbüßen würde. 


Von den getroffenen Maßnahmen und deren Erfolg ist der 
Beteiligte auch hier — wenn tunlich — baldigst in Kenntnis 
zu Setzen. 
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In der unter dem vorstehenden Titel:erschienenen Schrift 
des Regierungsbaumeisters Schimpff, die einen erweiterten 
Abdruck aus der Zeitschrift für Kleinbahnen 1902 darstellt, hat 
sich der Verfasser der dankenswerten Aufgabe unterzogen, das 
nordamerikanische Straßenbahnwesen in einem größeren Rahmen 
zusammenfassend zu behandeln, während bislang der Fachmann 
vorwiegend auf fremde Quellen angewiesen war, die, abgesehen 
von den sprachlichen Unbequemlichkeiten, nicht ohne weiteres 
überall zur Verfügung stehen, auch in der Durcharbeitung nicht 
besondere Sorgfalt aufzuweisen pflegen. Sodann gibt der Arbeit 
einen besonderen Wert der Umstand, daß sie auf Eindrücken 
und Erfahrungen fußt, die an Ort und Stelle gesammelt sind. 
Anlaß dazu gab der dem Verfasser verliehene Schinkelpreis. 

In Straßenbahndingen ist in Nordamerika vieles anders 
als hierzulande. Nicht allein in der ganzen Handhabung des 
Verkehres und in den durch bessere Tarife gewährleisteten 
besseren wirtschaftlichen Grundlagen, sondern, auch in der 
technischen Durchbildung, auf die in dem vorliegenden Werk 
ein Hauptgewicht gelegt ist. Diese Verschiedenheit offenbart 
sich so ziemlich in allen Teilen der technischen Anlage, bei dem 
einen Bestandteil mehr, bei dem anderen weniger. Die Gesamt- 
anlage gewinnt ein besonderes Bild dadurch, daß der Bauplan 
der Städte verschieden ist von der bei uns üblichen Art der 
Städteanlage. Wir haben drüben fast durchweg eine aus- 
gesprochenere Citybildung; um diese herum in ausgesprochener 
Schachbrettanordnung dıe weitläuiger angelegten Wouhnviertel. 
Dies führt zu einer stärkeren Verzweigung des Verkehrs, die 
sofort klar erkenntlich wird in der Linienführung der Straßen- 
bahnen. Solche Saugadern des Verkehrs, wie sie Berlin in der 
Leipziger und Potsdamer Straße besitzt, sind, wie der Verfasser 
hervorhebt, drüben unbekannt. Jede Straße hat dort eine oder 
zwei Linien, deren Wagen entsprechend der weitgehenden Ver- 
zweigung in kürzeren Zwischenräumen fahren. Umkehr- 
schleifen, die sich häufig zu eingleisigen Bahnen erweitern, die 
um ganze Häuserblocks gelegt sind, und die in Städten mit 
engeren Straßen häufig überhaupt zu eingleisıger Betriebsweise 
führen, bei der Wagen nur in einer Richtung verkehren, sind 
Eigentümlichkeiten der amerikanischen Straßenbahnen, die hier- 
zulande wenig Nachfolge gefunden haben. Die Schleifenform 
ist oft geschickt zur Ausbildung von Endbahnhöfen oder Be- 
triebsaniagen ausgenutzt. Manche Eigentümlichkeiten finden 
sich ferner auch bei den Kunstbauten. Ina der Ober- 
baufrage war von maßgeblicher Wichtigkeit, daß die Straßen- 
bahnen die Straßen fası stets ungepflasiert vorfanden, wie sie 
es zum Teil heute noch sind. Daher die Anwendung hölzerner 
Querschwellen, die bei geringwertiger Unterbettung entsprechend 
eng gelegt sind. Auch auf die Form der Schienen hat die 
Straßenbeschaffenheit Einfluß. Die von den zustimmenden 
Behörden häufig erhobene Forderung, daß auf der Schiene auch 
das — in Amerika im allgemeinen leichtere — Landfuhrwerk 
verkehren kann, hat zur Form der sog. Nasen und Doppelnäsen- 
schienen geführt. In besseren Straßen finden sich indessen 
ähnliche Formen für die Schienen wie bei uns und man fängt 
auch an, sie auf Beton zu verlegen. Hinsichtlich der Stoß- 
verbindungen ist bemerkenswert, daß elektrisches Verschweißen 
der Schienenstöße nur noch vereinzelt, dagegen das Umgießen 
nach den Methoden von Falk — dem das der Milwaukee Rail 
Joint & Welding Co. ähnlich ist — vielfach angewendet werden. 
Das Falksche Verfahren ist bekanntlich auch anderweitig, bei- 
spielsweise auch in Berlin, angewendet worden. Bei Kreuzungen 
mit Hauptbahnen ist unter Anwendung geeigneter Konstruktionen 
überall das Einschneiden der Spurrillen in den Kopf der Haupt- 
bahnschienen zugelassen. 

Das System der Fortbewegung bei den elek- 
trischen Bahnen bietet nichts, das von unseren Verhältnissen 
sonderlich abwiche. Die meisten Bahnen haben Oberleitung mit 
Kontaktrolle. Auf die äußere Erscheinung wird kein Wert gelegt; 
allerdings liegt meist auch keine Veranlassung vor, die Strom- 
leitungen geschmackvoller auszugestalten. Telephonschutzein- 
richtungen gibt es nicht. Die unterirdische Leitung ist nur in 
Newyork — auf der eigentlichen Manhattaninsel — und in 
Washington ausgeführt, und zwar unter Anwendung eines 
mitten zwischen den Schienen liegenden Schlitzkanals, der 
gegenüber der bei uns gebräuchlichen Anlage unter der einen 
Schiene wesentliche Vorteile hat, in Amerika im übrigen durch 
die Art des bei den Kabelbahnen üblichen Schlitzkanalsystems 
nahegelegt war. Die Ausführungen der Schlitzkanäle und der 
Umbau der Kabelbahnen auf elektrischen Betrieb bieten in 
mancher Hinsicht bemerkenswertess. Akkumulatorenbetrieb 
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findet sich nirgends, abgesehen von einer 3,6 km langen Probe- 
linie in Newyork.4 Um den Betrieb von den Leitungen unab- 
hängig zu machen, hat man in Amerika ‚vielmehr andere Kraft- 
mittel in Anwendung gebracht; man verspricht sich insbeson- 
dere für bestimmte Zwecke, für die elektrischer Betrieb weniger 
in Frage kommt, viel von dem neuerdings etwas in Aufnahme 
gekommenen Druckluft- Wagenbetrieb. Gelegenheit für be- 
merkenswerte Sonderanordnungen bei den elektrischen Bahnen 
boten im übrigen vielfach dıe vorkommenden starken Stei- 
gungen, auf denen die elektrische Förderung durch Seilzug 
unterstützt wird, abweichend von der bei uns mehr gebräuch- 
lichen Anwendung der Zahnstange. 

Die Fahrzeuge der amerikanischen elektrischen 
Straßenbahnen unterscheiden sich sehr wenig von den unserigen. 
Durch die neuesten Wagenbeschaffungen der Großen Berliner 
Straßenbahngesellschaft und anderer europäischer Gesellschaften 
sind die vorhandenen Unterschiede auch hierzulande unmittelbar 
anschaulich geworden. Von Amerika aus versuchen auch die 
sogen. convertible cars, d. i. eine Art Wagen, die sowohl ge- 
schlossen als auch offen fahren können, sich bei uns Eingang 
zu verschaften. Die Amerikaner suchen die Beschaffung von 
besonderen Betriebsmitteln für den Sommerdienst durch der- 
artige Verwandlungswagen entbehrlich zu machen. Solche 
Wagen waren u. a. auf der vorjährigen Düsseldorfer Gewerbe- 
ausstellung im Betrieb. 

Auch in bezug auf die Krafterzeugung bieten die: 
Straßenbahnkraftwerke gegenüber unseren Anlagen nicht 
sonderlich viel bemerkenswertes, Die außerordentlich hohen 
Löhne haben bekanntlich zur weitgehenden Verwendung mecha- 
nischer Hilfsmittel, soweit solche nur immer die Handarbeit zu 
ersetzen in der Lage sind, Anlaß gegeben. Unter diese Ein- 
richtungen gehören insbesondere auch die von Amerika zu uns 
gekommenen Fördervorrichtungen für Kohle und Asche, die 
von Schimpff an einer Reihe bemerkenswerter ausgeführter 
Beispiele erläutert sind. Auch die Beschickung der Dampf- 
kessel geschieht meist selbsttätig. 

Im Bau der Damptmaschinen sind die Amerikaner 
zu außerordentlich großen Einheiten gelangt, bis zur Leistung 
der 8000 pferdigen Doppelverbundmaschine der Manhattan- 
Hochbahn, deren Höchsuleistung sogar 12500 PS beträgt. Daß 
unter solchen Umständen der maschinellen Ausrüstung der 
Maschinenhäuser ein breiterer Raum in dem Buche gewidmet 
ist, bedarf keiner weiteren Darlegung. Auf die Verschieden- 
heiten im Bau der Stromerzeuger ist hier nicht weiter 
einzugehen. Hier, wie im Dampfmaschinenbau, herrscht zudem 
weitgehende Übereinstimmung in den zur Verwendung gelan- 
genden Formen, die überhaupt ein Kennzeichen amerikanıscher 
Bauweise ist. 

Die Zunahme des Umfanges der Kraftwerke hat aus 
Sicherheitsgründen dazu geführt, sie gewissermaßen in Einzel- 
werke zu zerlegen, so daß gewissermaßen „mehrere Kraftwerke 
unter. einem Dache“ vereinigt sind. Immer aber ist der 
Kesselraum vom Maschinenraum getrennt. Wohl legt man die 
Kessel bei größeren Werken stockwerkartig übereinander an, 
der Fall aber, daß man sie nach der bei uns beliebten Art über 
die Maschinen legte, kommt nur einmal vor. Die. allgemeine 
Anordnung der Kraftwerke ist an einer Reihe von Beispielen 
erläutert. Auch finden sich ausführlichere tabellarische Angaben 
über die Ausrüstung einer Anzahl solcher Werke. Im Zusam- 
menhang mit den zur Stromerzeugung dienenden Anlagen sind 
auch bemerkenswerte Einzelheiten betreffend die Stromvertei- 
lung besprochen. 

Von den Betriebsanlagen der Straßenbahnen 
weichen insbesondere die Betriebsbahnhöfe und Werkstätten 
wieder vielfach von den hierzulande üblichen ab, insbesondere 
was die Zugänglichkeit und die Disposition der den einzelnen 
Betriebszwecken dienenden Abteilungen betrifft, die häufig in 
mehreren Geschossen untergebracht sind. Eine große Anzahl 
von Beispielen ist auch hierüber gegeben, wie auch die Aus- 
rast ung der Werkstätten an einigen Beispielen klarge- 
stellt ist. 

Den Schluß des Werkes bildet ein Kapitel über den Be- 
trieb und die Verwaltung der Straßenbahnen. Es braucht 
nicht besonders hervorgehoben zu werden, daß die Straßenbahnen 
nicht allein zur Personenbeförderung, sondern auch für die Be- 
förderung von Postsachen und von Paketen und Stückgütern 
herangezogen werden. Der Personenverkehr wickelt sich form- 
loser ab, als bei uns. Die polizeiliche Aufsicht gestattet auch 
eine Überfüllung der Wagen; der Amerikaner hat für unsere 
Art der Beschränkung der Personenzahl auf die durch die Sitz- 
plätze und Außenstehplätze bedingte Norm kein rechtes Ver- 
ständnis, wie umgekehrt freilich das Maß des Möglichen in der 
Besetzung der Wagen drüben häufig genug überschritten scheint, 
obwohl die Bahnen alles tun, um dem Verkehr sich anzupassen. 
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Man legt beispielsweise Wert auf große Beweglichkeit des 
Fahrplans, der sehr häufig geändert wird, sobald die Umstände 
es erfordern. 

Die Länge der einzelnen Fahrt ist infolge der weiteren 
Ausdehnung der Bahnen in der Umgebung der Städte im Durch- 
schnitt größer als bei uns. Der Fahrpreis beträgt innerhalb der 
Stadtgrenzen überall5 Cents =rund 20.4. Daneben gibt es Um- 
steigefahrscheine. Der Einheitspreis gestattet in weitem Um- 
fange die Anwendung von Zähluhren. Für geschlossene Gesell- 
schaften werden reich ausgestattete Salonwagen, häufig mit 
Büfetts oder Klavieren, beigestellt. Die Straßenbahnen sind auch 
vielfach Besitzer von Vergnügungsparks in der Umgebung der 
Städte, in denen Theater und Konzerte abgehalten werden, 
Rutschbahnen, Spielplätze angelegt sind, in denen dem Schlitt- 
schuh- und Rollschuhsport gehuldigt werden kann usw. Die 
Bahnen sind überhaupt dauernd und mit Erfolg bemüht, sich 
populär zu machen. 

Das Konzessionswesen erinnert sehr an unsere Verhältnisse. 
In Newyork gilt beispielsweise folgendes. 
Bahngerechtsame — seitens der Regierungen auf Grund der be- 
stehenden Eisenbahngesetze oder besonderer Akte — erfolgt auf 
Zeit, in der Regel 99 Jahre. Was alsdann mit dem Unternehmen 
geschieht, ist nicht ausgesprochen. Die Zustimmung der Wege- 
besitzer ist in jedem Falle beizubringen, kann aber auf dem 
Wege der Ergänzung beschafft werden. Aber auch die Anlieger 
müssen zustimmen. Für die Straßenbenutzung ist ein Entgelt 
zu zahlen, sei es in Gestalt eines Anteils von der Roheinnahme 
oder einer Wagenabgabe. Die Bestimmungen über Anlage und 
Unterhaltung des Pfiasters sind ebenfalls den unseren ähnlich 
usw. Bestrebungen, die auf Verstadtlichung der Straßenbahnen 
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gerichtet waren, hatten in Nordamerika bisher keinerlei Erfolg. 
Sie sind u. a. auch mit dem Hinweis auf das geringe wirtschaft- 
liche Ergebnis der hierzulande von Städten betriebenen Straßen- 
bahnen wirksam bekämpft worden. 

Das Straßenbahnnetz hatte Ende 1900 eine Ausdehnung 
von rund 28000 km Gleis. Das Anlagekapital betrug dabei rund 
4! Milliarden Mark. Außerdem waren die Bahnen mit einer 
Schuld von 3?/, Milliarden Mark belastet. Auf das Kilometer 
Gleis Kommen insgesamt also fast 300000 44 Kapitalaufwand, 
eine nach unseren Begriffen außerordentlich hohe Ziffer. Nach 
den Mitteilungen der Eisenbahnkommissare von Massachusetts, 
aus denen der Verfasser eine Reihe statistischer Angahen mit- 
teilt, ist das wirtschaftliche Bild, das die Bahnen trotz ihrer weit- 
gehenden Verzweigung im offenen Gelände bieten, von dem 
unserer Straßenbahnen nicht unwesentlich verschieden, obwohl 
der Ausgabekoeffizient Ähnlich ist wie bei uns. Aberes ist klar, 
daß ein höheres Erträgnis erwirtschaftet wird, wenn, wie bei den 
Straßenbahnen des genannten Staats, auf die Person im großen 
Durchschnitt mehr als 20 „$ eingenommen werden. Einnahmen 
von 60 und 70. und darüber auf das Wagenkilometer sind dort 
gewöhulich. 

Der vorstehende Auszug aus dem Schimpffschen Buche 
soll lediglich ein Hinweis sein auf die Vielseitigkeit seines In- 
halts, der von unseren Straßenbahnen eingehendere Würdigung 
finden wird und sorgfältigem Studium sehr zu empfehlen ist. 
Die große Zahl ausgeführter Beispiele, die durch viele Abbil- 
dungen und eine Anzahl Tafeln erläutert sind, und die für den 
Praktiker besonders nützlichen Einzelangaben machen das Buch 
besonders wertvoll. 

Kemmann. 


Vereinfachtes Abrechnungsverfahren. 


Kurz nach Einführung des Staffelstückguttarifs wurde 
von einer größeren Anzahl von Eisenbahnverwaltungen ein 
vereinfachtes Abrechnungsverfahren für den gesamten Stück- 
gutverkehr vereinbart. Nach den getroffenen Vereinbarungen 
sollten vom Rechnungsmonat September 1899 ab nur noch 
Wagenladungs- und Militärgüter genau abgerechnet werden, 
dagegen das gesamte Stückgut (Eilstückgut, Spezialtarif für be- 
stimmte Eilgüter, eilgutmäßig beförderte Frachtstückgüter, all- 
gemeine Stückgutklasse, Spezialtarif für bestimmte Stückgüter) 
nur in den von den beteiligten Verwaltungen vereinbarten 
Monaten. In diesen Monaten sollten dann die bahnwegsweise 
genau ermittelten anteiligen Stückgutfrachten (ausschließlich Ab- 
fertigungsgebühren) je in ein Prozentverhältnis zur gesamten 
Stückgutfracht (ausschließlich Abfertigungsgebühren) des be- 
treffenden Bahnweges gebracht werden {Prozente mit 2 Dezi- 
malen = Zehntausendteile). Diese Verhältniszahlen (Zehntausend- 
teile) sollten der Stückgutfrachtverteilung in denjenigen Monaten 
zugrunde gelegt werden, für welche eine genaue Abrechnung 
nicht vereinbart war, und zwar sollten die Prozentziffern der 
letztvoraufgegangenen genauen Stückgutabrechnung der 
prozentualen Abrechnung so lange zugrunde gelegt werden, als 
Verhältniszahlen entsprechender Monate der Vorjahre nicht vor- 
handen sind, anderenfalls sollten diese der prozentualen Vertei- 
lung zugrunde gelegt werden. Vor Verteilung der reinen Stück- 
gutstreckenfrachten sollten die Abfertigungsgebühren ermittelt, 
von der Gesamtstückgutfracht (also einschließlich Abfertigungs- 
gebühren) abgesetzt und am Schlusse der Versand- und Em- 
Beyer waltung je zur Hälfte zugeschieden werden. Um die 

rmittlung der Abfertigungsgebühren möglichst einfach zu ge- 
stalten, war vereinbart, aus drei genau abgerechneten Monaten 
Durchschnittszahlen (Hundertstel-Pfennige) für je 100 kg Gewicht 
zu bilden, welche sowohl für die Abfertigungsgebühren Ermitt- 
lung bei den genau, als auch bei den prozentual zu legenden 
Abrechnungen Anwendung finden sollten. 

Nachdem nach diesem vereinbarten Verfahren mehr als 
33 Jahre abgerechnet worden ist und nunmehr für sämtliche 
Monate Verhältniszahlen (Zehntausendteile) ermittelt sind, so daß 
der prozentualen Abrechnung immer die Verhältniszahlen des 
entsprechenden Monats aus den Vorjahren zugrunde gelegt wer- 
den können, dürfte es nicht ohne Interesse sein, festzustellen, 
wie sich das vereinfachte Abrechnungsverfahren bewährt hat. 
Um dies festzustellen, wurde die prozentual aufgestellte Ab- 
rechnung über den Magdeburg-Halle-sächsischen Güterverkehr 
für den Monat Juli 1902 nachträglich genau aufgestellt. Die 
Anteile der preußischen Staatseisenbahnen betrugen bei der 
prozentualen Abrechnung bei einer Gesamtstückgutfracht von 
37 257 SM. 21891 A, dagegen bei der genau aufgestellten Abrech- 
nung 21 741.46, mithin 150 4&@ = 0,72% weniger als bei der prozen- 
tualen. Dieses Resultat kann als günstig bezeichnet werden. 
Es würde noch etwas günstiger sein, wenn die Zehntausendteile 
nicht von der reinen Fracht, sondern von der Gesamtfracht 


(einschließlich Abfertigungsgebühren) ermittelt worden wären. 
Die Abfertigungsgebühren sind infolge der Schwankungen im 
Eilstückgutverkehr nicht stetig genug, um zu deren Ermittlung 
Durchschnittsziffern anwenden zu können. Bei einer Ermittlung 
der Prozentzahlen von der Gesamtfracht (einschließlich Abferti- 
gungsgebühren) würde sich aber auch eine Ersparnis im Kontroll- 
wesen erzielen lassen, denn, findet eine getrennte Ermittlung der 
Anteile für Fracht und Abfertigungsgebühren nicht statt, so 
werden für die Abrechnung nur die Geldbeträge, nicht aber auch 
die Gewichtssummen gebraucht, und es kann daher von einer 
Feststellung der Gewichtssummen (Vergleichung derjenigen des 
Versandes mit denjenigen des Empfanges) Abstand genommen 
werden. Dies Verfahren ist natürlich nur in denjenigen Ver- 
kehren anwendbar, wo für die Frachtverteilung nur zwei Ver- 
waltungen in Frage kommen. In diesen Verkehren könnten die 
Gewichtseintragungen in den Versandrechnungen gänzlich weg- 
fallen, es genügte die Eintragung der Frachtkarten nach Nummer, 
Datum, Nachnahme-, Fracht- und Gesamtbetrag. Die statistischen 
Angaben könnten, wie schon jetzt, aus dem Empfangsmaterial 
entnommen werden. In diesem müßten die Gewichtseintragungen 
genau vorgenommen werden, was durch Revisionen der Kassen- 
kontrolleure und stichweise Prüfungen durch die Kontrollen 
öfter festzustellen wäre. 

Die günstigen Resultate, welche mit der prozentualen 
Abrechnung, wie vorstehend nachgewiesen, im Stückgutverkehr 
erzielt worden sind, legen es nahe, einmal zu untersuchen, wie 
sich die Verhältnisse bei Ausdehnung des besprochenen Abrech- 
nungsverfahrens auf den gesamten Verkehr (also einschließlich 
Wagenladungs- und Militärgut) gestalten würden. Der Versuch, 
welcher hiermit hereits im Verkehr der preußischen Staatseisen- 
bahnen mit den Reichseisenbahnen (Reichsbahn-Staatsbahn-Ver- 
kehr) gemacht worden ist, ermutigt sicher zu weiteren Ver- 
suchen. In diesem Verkehre werden seit Jahren sämtliche 
Monate prozentual abgerechnet, und zwar werden dieser Ab- 
rechnung die für jede Verkehrsgruppe (Zusammenfassung 
mehrerer Leitungswege) und für Empfang und Versand von 
der Gesamtfracht (einschließlich Abfertigungsgebühren) be- 
sonders ermittelten Zehntausendteile für den gesamten Verkehr 
(Stückgut, Wagenladungs- und Militärgut) zugrunde gelegt. 
Eine nachträglich vorgenommene genaue Abrechnung der 
Monate Juli und August 1902 und Vergleichung der hierbei 
ermittelten Anteile mit denjenigen, welche bei der prozentualen 
Abrechnung ermittelt wurden, führte zu äußerst günstigen Er- 
gebnissen. Die Gesamtfracht (einschließlich Abfertigungs- 
gebühren) betrug für Juli 1902: 31 440 6, für August 1902: 33 702 Ib, 
die prozentual ermittelten preußischen Anteile stellten sich für 
Juli auf 28692, diejenigen für August auf 31053 6, die genau 
ermittelten für Juli auf 28638 = 54 A& oder 0,18 $, für August 
auf 31006 = 47 M. oder 0,14 $ niedriger als die prozentualen. 
Eine Prüfung, ob die Ausdehnung des prozentualen Abrechnungs- 
verfahrens auf alle Verkehre angängig ist, dürfte sich daher 
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wohl empfehlen, um so mehr, als dadurch erhebliche Ersparnisse 
erzielt würden. Die Aufstellung einer prozentualen Abrechnung 
(einschließlich Aufstellung des Rechnungsabschlusses, der Aus- 
gleichungsübersicht usw.) erfordert nicht mehr als höchstens 
10% derjenigen Arbeitszeit, welche auf eine genaue Abrechnung 
verwendet werden muß. Die prozentuale Abrechnung kann 
gleich am Schlusse der Verkehrszusammenstellung durch den 
Verkehrsbearbeiter aufgestellt werden, wodurch die Anfertigung 
einer besonderen Abrechnung entfällt. Die prozentuale Ab- 
rechnung hat aber auch noch den Vorteil für sich, daß Fehler 
selten unterlaufen und, wenn es dennoch einmal geschieht, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Fahrpreisermäßigungen für die Mitkämpfer in den 
Feldzügen 1864, 1866 und 1870/71. Mit sofortiger Gültigkeit wird 
den vom Zentralkomitee der Deutschen Vereine vom Roten 
Kreuz unterstützten Mitkämpfern der Feldzüge von 1864, 1866 
und 1870/71, die, obgleich sie in gedrückten Verhältnissen 
leben, dennoch nicht von den für mittellose Kranke vor- 
gesehenen tarifmäßigen Fahrpreisermäßigungen Gebrauch 
machen können, zum Besuch von Kurorten auf den preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen zunächst versuchsweise für die 
Dauer dieses Jahres eine Ermäßigung der Fahrpreise in der 
Weise gewährt, daß sie bei Benutzung der Il. und III. Wagen- 
klasse auf halbe Personenzug-Einzelpreise oder halbe Rück- 
fahrkarten befördert werden. Für Schnellzüge ist kein Zu- 
schlag, bei Benutzung von D-Zügen dagegen die tarifmäßige 
Platzgebühr zu entrichten. Ein Anrecht auf die Preisermäßi- 
gung haben nur diejenigen Kriegsteilnehmer, die sich durch 
eine auf den Namen lautende Bescheinigung des Zentral- 
komitees der deutschen Vereine vom Roten Kreuz ausweisen, 
in der bestätigt ist, daß dem Inhaber eine Unterstützung und 
von der betr. Kuranstalt der Gebrauch der Bäder oder anderer 
Kureinriehtungen unentgeltlich oder zu ermäßigten Preisen be- 
willigt ist. Die Ausweise sind vom Schalterbeamten abzu- 
stempeln und den Inhabern zurückzugeben, die sie dem Fahr- 
personal auf Verlangen vorzuzeigen und bei Beendigung der 
Fahrt abzugeben haben. Freigepäck (25 kg) wird nach den 
Bestimmungen des allgemeinen Verkehrs gewährt. 


— Verhütung von Waldbränden. Der preußische Minister 
der öffentlichen Arbeiten hat die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen angewiesen, eine Erhebung darüber zu veranstalten, in 
welcher Weise die von ihm angeordnete Anbringung beson- 
derer Merkmale an den Telegraphenstangen zur Vermeidung 
von Waldbränden und Kennzeichnung der gefährdeten Strecken 
für die Lokomotivführer in den einzelnen Bezirken erfolgt und 
wie die Einrichtung sich bewährt. 


— Der die Weiterbeförderung von Gütern mit Klein- 
bahnen betreffende Erlaß des preußischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten, durch welchen eine Weitergabe von Gütern, 
die auf Kleinbahn-Anschlußstationen eingehen, auch in dem 
Falle für zulässig erklärt wird, daß der betreffende Fracht- 
brief den Vermerk „Zur Weiterbeförderung mit der Kleinbahn 
nach ... .“ nicht trägt (s. Nr 5 S. 63 d. Ztg.), wird von Dr E.Rie- 
senfeld im Junihefte der in Wien erscheinenden Mitteilungen 
des Ver. f. d. Förderung des Lokal- und Straßenbahnwesens 
besprochen. Der in Preußen gestattete Vermerk: „Zur Weiter- 
beförderung mit der Kleinbahn nach... .*, so ist ausgeführt, 
dürfte insbesondere für den internationalen Verkehr von Wert 
sein (und zwar bezüglich derjenigen Bahnen niederer Ordnung, 
auf denen das Internationale Übereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr nicht gilt. „Denn im inländischen Verkehr 
kann die Kleinbahnstation ja im Frachtbrief als Bestimmungs- 
station vorgeschrieben werden, so daß es für den Übergang der 
Sendung auf die Kleinbahn keines besonderen Vermerkes be- 
darf. Im internationalen Verkehre kann jedoch der Frachtbrief 
nur nach Stationen der dem Übereinkommen unterworfenen 
Bahnlinien lauten. So ist durch diesen Vermerk die scheinbar 
so schwierige Frage, in welcher Weise die Bahnen niederer 
Ordnung ohne eine Neuaufgabe der Sendungen (in der Über- 
gangsstation) am internationalen Verkehre teilnehmen können, 
wenn sie auch dem Internationalen Übereinkommen nicht bei- 
treten, wenigstens hinsichtlich des Verkehres nach diesen 
Bahnen in einfacher Art gelöst. Bei dem besprochenen Ver- 
merk ist jedoch die preußische Staatsbahnverwaltung nicht 
stehen geblieben. Sie hat verfügt, daß die Weitersendung 
mit der Kleinbahn in derRegel auch dann bahn- 
seits zu veranlassen ist, wenn der Frachtbrief keinen 
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schnell gefunden werden können, wohingegen eine Nachprüfung 
der genau aufgestellten Abrechnung viel Zeit erfordert. Umin den 
ermittelten Zehntausendteilen eine möglichst genaue Grundlage 
für die Abrechnungslegung zu haben, dürfte es sich empfehlen, 
von Zeit zu Zeit (vielleicht jährlich einmal) genau abzu- 
rechnen. Beträgt die hierbei ermittelte Abweichung zwischen 
der genauen und prozentualen Abrechnung nicht mehr als 1 $ 
von der Gesamtfracht (einschließlich Abfertigungsgebühren), so 
wären die alten Verhältniszahlen beizubehalten, anderenfalls 
wären neue zu ermitteln. 
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hieraufbezüglichen Vermerk enthält. Die im preußi- 
schen Erlasse näher begründete Zweckmäßigkeit dieser Anord- 
nung für alle Beteiligten (Hauptbahn, Kleinbahn und Verfrachter) 
ist zu einleuchtend, als daß es nötig wäre, hierüber noch mehr 
zu sagen. Darum sei nur weseel daß in dieser Beziehung 
bei uns (Österreich) dieselbe Rechtslage gegeben ist, wie in 
Preußen, so daß die Einführung dieser Maßnahme ohne weiteres 
möglich ist.“ _ 

— Petroleumtankanlagen.Deutsche Petroleuminteressenten 
hatten vor kurzem eine Eingabe an den preußischen Minister 
der öffentlichen Arbeiten gerichtet, in der sie sich gegen die 
mietweise Überlassung von Eisenbahngelände an die ameri- 
kanische Petroleumgesellschaft verwahrten, weil 
diese durch Errichtung von Tanks auf diesen Plätzen ein über- 
großes geschäftliches Übergewicht erhalten und den Petroleum- 
handel in Deutschland immer mehr ringartig monopolisieren 
würde. Der Minister hat nun diese Eingabe in folgender Weise 
beschieden, die dem berechtigten Kern des Verlangens Rech- 
nung trägt: „Die Königlichen Eisenbahndirektionen sind durch 
Erlaß vom 12. Dezember 1902 (vergl. Nr 101 S. 1541 Jahrg. 1902 
d. Ztg.) angewiesen, Anträgen auf pachtweise Überlassung von 
Eisenbahngelände zur Herstellung von Petroleumtankanlagen 
nur unter der Voraussetzung zu entsprechen, daß anderen 
Unternehmern im Wettbewerbe die Möglichkeit bleibt, auf den- 
selben Stationen gleiche Anlagen zu errichten. Die Vermietung 
eisenbahnfiskalischen Geländes zu solchen Zwecken ist dagegen 
zu versagen, wenn die Tankanlage der beantragenden Gesell- 
schaft ein örtliches Monopol gewähren würde.“ Die Eisenbahn- 
verwaltung, bemerkt dazu die Köln. Ztg., stellt sich damit auf 
den allein richtigen Standpunkt, daß es nicht ihre Aufgabe ist, 
die eine oder die andere Interessentengruppe zu bevorzugen, 
daß sie dafür zu sorgen hat, daß, soweit es an ihr ist, der Wett- 
bewerb sich im freien Spiel der Kräfte betätigen kann. 


— Verkehrsstörungen in Schlesien. Infolge des Ein- 
sturzes der Hotzenplotzbrücke bei Deutsch-Rasselwitz bleibt 
die Strecke Deutsch-Rasselwitz-Steubendorf des 
Eisenbahndirektionsbezirks Kattowitz auf mehrere Monate für 
den Verkehr gesperrt. Bis auf weiteres findet die Beförderung 
von Personen und Gepäck auf Grund der bisherigen Fahrkarten 
zwar statt, die Reisenden haben jedoch die Strecke Deutsch= 
Rasselwitz-Steubendorf auf eigene Kosten zurückzulegen und 
für die Überführung des Gepäcks selbst Sorge zu tragen. Falls 
die Reisenden vorziehen, ihre Zielstation über eine Umwegs- 
linie zu erreichen, so sind Fahrkarten über die zu benutzenden 
Strecken zu lösen. Es bleibt vorbehalten, die Züge von und 
nach Leobschütz bis an die Unterbrechungsstelle (etwa 1,5 km 
vom Bahnhof Deutsch-Rasselwitz) zu führen; gegebenenfalls 
wird hierüber weiteres noch bekannt gegeben werden. Für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen, lebenden Tieren und 
Gütern bleiben die bisherigen Frachtsätze in Kraft. Die Lei- 
tung der Sendungen erfolgt über die kürzeste fahrbare 
preußische Staatsbahnstrecke. 


— Der elektrische Betrieb auf der Vorortbahn Berlin- 
Groß-Lichterfelde Ost ist, wie wir bereits in Nr 52 S. 807 d. Ztg. 
mitteilten, am 15. Juli aufgenommen worden. Es laufen auf 
dieser 9 km langen Strecke, wie wir der D. Bauztg. entnehmen, 
nunmehr ausschließlich elektrisch betriebene Züge, die alle 
10 Minuten einander in beiden Richtungen folgen. Es ist damit 
zum erstenmal auf einer Strecke der preußischen Staatsbahnen 
für eine Vollbahn der elektrische Betrieb durchgeführt, denn 
bei den seit Juli 1902 wieder aufgegebenen Versuchen auf der 
Strecke Berlin-Zehlendorf der Wannseebahn handelte es sich 
nur um die Einfügung eines elektrisch angetriebenen Zuges 
in den regelmäßigen Dampfbetrieb. Die Strecke ist voll- 
spurig und zweigleisig. Die kleinsten Krümmungen haben 
300 m Halbmesser, die größte Neigung beträgt 1 : 150, zumeist 
jedoch nur 1: 200. Der größte zu überwindende Höhenunter- 
schied ist etwa 9 m. Der mittlere Abstand der Haltestellen be- 
trägt etwa 1,8 km. Den elektrischen Strom liefert das in der 
Nähe der Haltestelle Papestraße vor einigen Jahren errichtete 
Elektrizitätswerk „Südwest“ der Union Elektrizitätsgesellschaft, 
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die dasselbe zur Versorgung der südlichen Berliner Vororte mit 
Licht und zum Betriebe der Straßenbahnen nach den südlichen 
Vororten erbaut hat. Auch die elektrische Einrichtung der 
Strecke und der Wagen ist von genannter Gesellschaft auf 
Grund eines zwischen ihr und der preußischen Staatseisenbahn- 
verwaltung im Vorjahre abgeschlossenen Vertrages bewirkt 
worden. 

Die Züge bestehen aus je drei Triebwagen, von denen 

zwei III. Klasse an den Enden und einer II. Klasse in der Mitte 
sich befinden. Sie können bei einem Zuggewicht von 123 t im 
ganzen 206 Personen befördern. Die Fahrgeschwindigkeit be- 
trägt im Mittel etwa 32 km in der Stunde und entspricht somit 
ungefähr derjenigen der Berliner elektrischen Hoch- und Unter- 
grundbahn. Die Fahrzeit stellt sich daher auf 17 Minuten ein- 
schließlich des Aufenthaltes von je 30 Sekunden für die Halte- 
stelle. Die Arbeitsleitung besteht in je einer dritten, zumeist 
inmitten des Gleispaares verlegten Eisenbahnschiene, welcher 
der Strom — Gleichstrom von 550 Volt Anfangsspannung — 
durch Kabel zugeführt wird. Als Rückleitung werden die Fahr- 
schienen benutzt, die auf der gesamten Zwischenstrecke natür- 
lich an den Stößen entsprechend leitende Verbindungen er- 
halten mußten. Zwischen der Strecke und dem seitlich liegen- 
den Kraftwerk konnten die in gleicher Weise leitend ver- 
bundenen Schienen der Stadt- und Ringbahn zur Rückleitung 
herangezogen werden. Die den Strom zuführenden Schienen 
sind auf Armen, die an den Holzschwellen des Fahrgleises be- 
festigt sind, isoliert gelagert und durch seitliche Holzverschalung 
geschützt, so daß eine zufällige Berührung durch das Strecken- 
personal ausgeschlossen ist. Die Schienen sind in je drei 
Längen (45 m) nach dem bekannten Goldschmidtschen Ver- 
fahren verschweißt. Die zur Längenausdehnung erforderlichen 
Zwischenstöße erhielten elastische Kupferverbindungen, um den 
Längenausgleich zu ermöglichen. Bei den Wegeüberführungen 
auf einigen Brücken und an allen Weichen und Kreuzungen 
mußte die Stromschiene natürlich unterbrochen werden. Die 
Verbindung ist hier durch Kabel hergestellt und die freien 
Schienenenden sind etwas abwärts gebogen, so daß ein sicheres 
Auflaufen der an den Wagen befindlichen Stromabnehmer er- 
möglicht wird. 
! Die Wagen, welche in ihrer äußeren Erscheinung und 
inneren Ausstattung etwa denjenigen der Berliner Stadtbahn 
entsprechen, sind mit je zwei Motoren und vier Stromabnehmern 
ausgestattet. Sie ruhen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen 
von 25 m Achsstand und besitzen zwischen den Puffern 19,3 m 
Länge. Die Wagen III. Klasse haben je ein Abteil für den 
Führer, daneben einen Gepäck- und Geräteraum, der aber auch 
noch Sitzplätze enthält; der Rest des Wagens ist in neun Ab- 
teile getrennt, von denen jedes durch eine eigene Tür zugäng- 
lich ist, während ein Quergang die Verbindung der einzelnen 
Abteile unter einander wie bei den Wagen der Berliner Stadt- 
‚bahn herstellt. Sämtliche Wagen sind mit Westinghousebremse 
und mit einer Handspindelbremse versehen. 

‚. Der Strom wird mittels Kontaktschuhen, von denen gleich- 
zeitig immer nur die zwei derselben Wagenseite in Tätigkeit 
treten, aus der Zuleitungsschiene entnommen und mit Kabeln 
den Motoren zugeführt, die 125 PS leisten können. Die Motoren 
sind in den Drehgestellen elastisch gelagert und so geschaltet, 
daß sie von jedem Triebwagen aus gesteuert werden können. 

Bei der jetzigen Zusammensetzung der Züge würde eine 
erheblich größere Zuggeschwindigkeit jederzeit möglich sein. 
Bei den Probefahrten sind Geschwindigkeiten bis 60 km/Std. 
ohne Schwierigkeit erreicht worden. 


‚— Deutsche Eisenbahn-Ban- und Betriebsgesellschaft in 
Berlin. Dem Geschäftsbericht entnehmen wir, daß das Ergebnis 
des abgelaufenen Betriebsjahres im allgemeinen eine weitere 
günstige Entwicklung des gesellschaftlichen Unternehmens er- 
kennen läßt, wenn auch aus besonderen Ursachen bei einigen 
Bahnen die Betriebseinnahmen hinter denen des Vorjahres zurück- 
geblieben sind. Betreffs der Beteiligungsgeschäfte, die zusammen 
mit 469 500 4& zu Buch stehen, wird u.a. bemerkt: Bei der Neben- 
bahn Gütersloh-Hövelhof (Teutoburger Wald-Eisenbahn) 
entsprechen die Betriebseinnahmen den gehegten Erwartungen. 
Die vollspurige Nebenbahn Rosheim-St. Nabor wurde am 
20. Juli 1902 eröffnet. Die Einnahmen sowohl aus dem Personen- 
als auch aus dem Güterverkehr sind als erfreuliche zu bezeichnen. 
Die Eröffnung der 1 m-spurigen Bahn Diedenhofen-Mon- 
dorf erfolgte am 3. April d. J. Die Verkehrsentwicklung auf 
der Bahn wird, wie zu erwarten war, eine allmähliche sein. 

Über die Betriebsergebnisse der Eigentumsbahnen (Buch- 
wert am 31. März d. J. 2703093 46) und der Pachtbetriebe wird 
u. a. berichtet: Die allgemein ungünstigen wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse des'abgelaufenen Geschäftsjahres sind auf die Betriebs- 
einnahmen der Eigentumsbahnen nicht ohne Einfluß geblieben ; 
diese ergeben eine Mindereinnahme von rund 13700 4. (außer 
Duingen-Delligsen). Im einzelnen betrugen bei der Kleinbahn 
Voldagsen-Duingen die Betriebseinnahmen 149584 M. 
(im Vorjahre 159419 4), die Betriebsausgaben 65 902 4 (60 637 A). 
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Dieses Mindererträgnis ist zum größten Teil aut die erhebliche 
Abnahme des Rohkohlenversandes seitens der Braunkohlengrube 
und Brikettfabrik Wallensen bei Thüste, zum Teil auch auf das 
schlechte Wetter an den Sonn- und Feiertagen des letzten 
Sommers sowie auf die höheren Anforderungen der Staats- 
bahnverwaltung zurückzuführen. Eine Besserung des Güter- 
verkehrs ist zu erwarten. Die Übertragung der Konzession der 
Kleinbahn Duingen-Delligsen erfolgte entgegen den ge- 
hegten Erwartungen erst im Laufe des Monats September 1902. 
Behufs Vermeidung einer umständlichen Abrechnung mit der 
Firma Vering & Waechter wurde mit letzterer vereinbart, daß sie 
den Betrieb bis zum Schlusse des Geschäftsjahres gegen eine 
Pauschpacht von 15000 4. führte. Vom Beginn des laufenden 
Geschäftsjahres ab hat nunmehr die Deutsche Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsgesellschaft den Betrieb für eigene Rechnung über- 
nommen. Die Bahn weist eine stetige, wenn auch langsame 
Steigerung der Betriebseinnahmen auf. Bei der Bahn Rhein- 
Ettenheimmünster betrugen die Betriebseinnahmen 
39264 At. (48814 At). Es ist gelungen, die Betriebsausgaben auf 
46693 N. (65 771 A) zu ermäßigen; somit hat sich das Betriebs- 
ergebnis um 472 M. gegen das Vorjahr verschlechtert. Der Be- 
trieb der Steinbrüche bei Ettenheimmünster hat mit Schwierig- 
keiten beim Abbau zu kämpfen. Die Firma Vering & Waechter 
wird daher den Steinbruchbetrieb, welcher ihr eine nicht un- 
erhebliche geldliche Belastung auferlegt, voraussichtlich dem- 
nächst völlig einstellen und nur die für die Abschreibung der 
Drahtseilbahn bis auf den voraussichtlichen Verkaufswert er- 
forderlichen Mittel zur Verfügung stellen. Bei den Nebenbahnen 
Krozingen-Staufen-Sulzburg und Haltingen- 
Kandern betrugen die Betriebseinnahmen 155 128 44. (149 432 46), 
die Betriebsausgaben 89 945 A& (94463 6), so daß sich das Be- 
triebsergebnis um 10213 . gegenüber dem Vorjahre verbessert 
hat. Insgesamt ergaben die Eigentumsbahnen (ohne Duingen- 
Delligsen) einen Betriebsüberschuß von 143 750 t (im Vorjahre 
150639 M). Nach Abzug der Zinsen für das Provinzialdarlehen 
bei der Kleinbahn Voldagsen-Duingen und nach Dotierung der 
Fonds verbleibt davon die Summe von 96483 S& (109723 J&), 
durch welche das Anlagekapital dieser Bahnen von 1872319 M 
(1853 166 46) mit etwa 5,2 % (5,9 $) verzinst wird. Hierbei sind 
wie bisher die anteiligen Kosten der oberen Verwaltung der 
Gesellschaft den Ausgaben nicht zugerechnet. Das Ergebnis 
der Pachtbetriebe mit 30926 4. (22740 6) hat sich wesentlich 
verbessert. Der Reingewinn von 131598 4. soll wie folgt ver- 
wendet werden: Rücklage 5758 6, 5 $ (im Vorjahre 5,5 $) Divi- 
dende gleich 93750 #4, Dispositionsrücklage 2)000 46, Tantieme 
2937 ft. und Vortrag 9153 46 

Der Vorstand des Unternehmens beabsichtigt, in der am 
10. d, M. stattfindenden Generalversammlung die Schaffung 
eines Dispositionsfonds zu beantragen, um unter anderen auch 
in weniger guten Jahren die Dividende aus diesen Mitteln er- 
gänzen zu können. Die Verwendung dieses Fonds soll auf An- 
trag des Aufsichtsrats durch die Generalversammlung erfolgen. 


— Rastenburg-Sensburger Kleinbahnen. Am 1. Juli sind 
infolge der Verstaatlichung der Ostpreußischen Südbahn die 
Verwaltung und der Betrieb der Rastenburg-Sensburger Klein- 
bahnstrecken Rastenburg-Wenden-Drengfurth, Wenden-Barten- 
Skandlack, Rastenburg-Reinsdorf-Salpkeim und Reinsdorf-Sens- 
burg von den Eigentümern der Kleinbahnen, den Kreisen Ra- 
stenburg und Sensburg, übernommen worden. 


— Fahrdienstvorschriften. Die Generaldirektion der 
bayerischen Staatseisenbahnen gibt in einem Erlasse an das in 
Frage kommende Dienstpersonal bekannt, daß von den Fahr- 
dienstvorschriften nunmehr die am 1. d. M in Kraft 
tretende dritte Ausgabe erschienen ist, die gegenüber der ersten 
und zweiten Ausgabe eine größere Anzahl von Änderungen und 
Erweiterungen aufweist. Aus den zu den Änderungen hinaus- 
gegebenen erläuternden Bemerkungen entnehmen 
wir in Kürze unter verschiedenem anderen nachstehendes: a) Die 
Fahrdienstvorschriften unterscheiden nunmehr zwischen Zug- 
sicherung und Zugdeckung. Die erstere entspricht dem 
im Falle des $ 60 (3) Abs. 1 beim Anhalten vor einem Mastsignale 
zu beobachtenden Verfahren mit dem Unterschiede, daß nach 
dem Anhalten auf freier Strecke bei undurchsichtiger 
Luft, während der Dämmerung und bei Nacht auch noch eine 
Signalfackel anzuzünden ist. In jedem Zuge sind nun- 
mehr nebst den übrigen zur Sicherung und Deckung erforder- 
lichen Signalmitteln auch mindestens drei solcher Signalfackeln 
mit Zubehör mitzuführen. Diese Signalmittel gehen mit den 
Lokomotiven und Packwagen auch auf die Strecken der an den 
süddeutschen Fahrdienstvorschriften beteiligten Bahnverwal- 
tungen über; wegen des Übergangs auf Strecken anderer, ins- 
besondere außerdeutscher Verwaltungen ergeht später Verfü- 
gung. b) Hinsichtlich der Fahrten von zwei oder mehr zusammen- 

ekuppelten Lokomotiven ist die vordere in der Fahrtrichtung 
ie führende: dies trifft auch beim Vorspanndienste zu, wenn 
im Falle des $52(3) Abs.2 sich die beiden zusammengekuppelten 
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Lokomotiven allein bewegen. c) Im Falle die durchgehende 
Bremse unterwegs ungangbar wird, darf die Fahrt ohne Ver- 
minderung der sonst dafür zugelassenen Geschwindigkeit fort- 
gesetzt werden, sofern die Bedienung der erforderlichen Anzahl 
Bremsen von Hand bewirkt wird und beiZügen auf Hauptbahnen 
eine Zugleine angebracht ist. 

Außer dem vorstehenden haben u. a. auch die Bestim- 
mungen über Vornahme der Bremsproben, über das Durchfahren 
reiner Güterzüge an fahrplanmäßigen Haltestationen, über die 
Einhaltung der bei der Bergfahrt zulässigen kürzesten Fahrzeiten, 
über das Befahren der Betriebsgleise mit handbewegten Fahr- 
zeugen und dergl. mehr teils Erweiterungen, teils Einschrän- 
kungen und mitunter auch entsprechende Verschärfungen er- 
fahren. 


— Lokomotiv- und Wagenbeschaffung für die bayerischen 
Staatseisenbahnen. Die Generaldirektion hat mit den Loko- 
motivfabriken Maffei und Krauß & Co. in München, dann mit 
der Wagenfabrik Rathgeber in München, der vereinigten Ma- 
schinenrfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürn- 
berg, der Firma Riedinger in Augsburg und der Firma Nöll & Cie 
in Würzburg Verträge über die Lieferung des nachstehend auf- 
geführten Fahrmaterials abgeschlossen: a) Lokomotiven: 
10 Stück ?/, gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomo- 
tiven, Klasse S?/, mit vierachsigen Tendern von 21 cbm Wasser- 
raum, 13 Stück ?/, gekuppelte desgl. der Klasse S?/;, 14 Stück 
>/, gekuppelte Personenzug-Tender-Zwillingslokomotiven, Klasse 
D XI, 6 Stück 3/,gekuppelte Güterzug-Verbundlokomotiven, 
Klasse © VI von 13 cbm Wasserraum und 8 Stück 3/; gekup- 
pelte Tender-Zwillingslokomotiven, Klasse DII für den Rangier- 
dienst, zusammen 51 Stück im Kostenbetrage von 3 353 600 46; 
b) Personenwagen: 5vierachsige Personenwagen I. Klasse, 
Serie AAü für den Durchgangsverkehr, 10 vierachsige Personen- 
wagen I.—III. Klasse, Serie Ab CCü für den Durchgangsverkehr, 
15 vierachsige Personenwagen gleicher Klassen und Serie nach 
dem Abteilsystem, 30 dreiachsige Personenwagen L/II, Klasse, 
Serie AB nach dem Abteilsystem, 10 dreiachsige Personen- 
wagen L/Il. Klasse, Serie ABü für den Durchgangsverkehr, 
5 vierachsige Personenwagen II. Klasse, Serie BBü für den 
Durchgangsverkehr, 5 dreiachsige Personenwagen II. Klasse, 
Serie B nach dem Abteilsystem, 30 dreiachsige Personenwagen 
IL/IIl. Klasse, Serie BC nach dem Abiteilsystem, 10 vierachsige 
Personenwagen Il./III. Klasse, Serie BCC nach dem Abteil- 
system, 15 vierachsige Personenwagen III. Klasse, Serie CCü 
für den Durchgangsverkehr, 10 dreiachsige Personenwagen 
III. Klasse, Serie Ci für den Ausflugverkehr, 25 vierachsige 
Personenwagen III. Klasse, Serie CC nach dem Abteilsystem, 
„usammen 170 Personenwagen im Kostenbetrage von 4268 795 
Mark; c) Post-, Güter- und Gepäckwagen: 21 vier- 
achsige Bahnpostwagen für den gemischten Dienst und 12 desgl. 
dreiachsige, 30 dreiachsige Gepäckwagen der Serie Pü für 
den Durchgangsverkehr, 5 dreiachsige Requisitenwagen, Serie 
Prn, 50 zweiachsige gedeckte Güterwagen der Serie Glmn mit 
15 t Ladegewicht, 100 zweiachsige offene Güterwagen, Serie 
Olm mit ı5 t Ladegewicht, 15 vierachsige Plattformwagen, 
Serie SS mit 30 t Ladegewicht, 2 Gaskesselwagen mit eisernen 
Untergestellen und 15t Ladegewicht und 5 zweiachsige Kranen- 
wagen mit je 1 Drehkran von 5 t Tragkraft, zusammen 240 
Wagen im Kostenbetrage von 1478099 M. Der Gesamtkosten- 
aufwand für die voraufgeführten Betriebsmittel beträgt somit 
9100494 46 Für die allmähliche Ablieferung des gesamten Fahr- 
materials ist der Zeitraum vom 31. Oktober d. J. bis 31. Dezem- 
ber 1904 zur Bedingung gemacht. 


— Der württembergische Beirat der Verkehrsanstalten, 
der am 25. Juli unter dem Vorsitz des Staatsrats v. Balz in 
Wildbad tagte, beriet über die von der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen beantragten Fahrplanänderungen für den 
Winterdienst 1903/04 sowie über Güterverkehrsangelegenheiten. 
Die Vorschläge für den Winterfahrplan wurden nicht bean- 
standet. Einige Wünsche sollen erwogen werden. In der Frage 
der Tarifierung von Getreide und Mühlenfabrikaten sowie der 
Tarifierung von Zucker teilte der Beirat die Anschauung der 
Eisenbahnverwaltung, wonach eine ee nicht stattfinden 
soll. Die Bestrebungen nach Erhöhung der Gewichtsgrenze für 
die als Expreßgut zu befördernden Trinkeiersendungen fanden 
keine Unterstützung. Von der Einführung von Paketadressen 
für Expreßgüter soll vorerst abgesehen werden. 


— Das Eisenbahnunglück in Buchholz bei Annabergi.S,., 
das, wie wir in voriger Nummer mitgeteilt haben, vier Personen 
das Leben kostete, soll, wie die Dresd. Ztg. zu berichten weiß, 
nach Besichtigung der Unglücksstätte und Aufnahme des Tat- 
bestandes dadurch entstanden sein, daß am Haltepunkt Buch- 
holz eine Weiche umgestellt wurde, bevor sie der verunglückte 
Zug völlig durchfahren hatte. Infolgedessen gerieten einige 
Wagen auf einen anderen Strang wie die übrigen Teile des 
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Zuges und entgleisten. Dem B. L.-A. wird aus Chemnitz über 
den Unglücksfall und seine traurigen Folgen berichtet: 

Die bei der Einfahrt in die Haltestelle Buchholz entgleisten 
drei letzten Personenwagen und der Packmeisterwagen des 
verunglückten Personenzuges stürzten sämtlich nach der linken 
Seite zu um. Als der Unfall geschehen war, entstand natürlich 
eine schreckliche Verwirrung. Aus den nach oben liegenden 
Türen und Fenstern der Personenwagen arbeiteten sich die 
Reisende, meist leicht verwundet, hinaus. Auf der Strecke aber 
lagen die vier Toten. Neben dem einen der Getöteten, dem 
Kaufmann Albert Grund aus Bärenstein, kniete laut jammernd 
die Frau des Verstorbenen. Sie hatte mit ihrem Gatten in einem 
Abteil IIL Klasse gesessen und ist selbst unverletzt geblieben. 
Unweit von Grund wurde mit zertrümmertem Kopf der Husar 
Paul Langer aus Großenhain gefunden. Er wird betrauert von 
einer alten Mutter, die dem Erblinden nahe ist und noch eine 
halbe Stunde vorher von ihrem Sohn, ihrer einzigen Stütze und 
Hoffnung, Abschied genommen hatte. Zwischen den umgestürzten 
Wagen lagen Teile menschlicher Körper, die von den beiden 
bei dem Eisenbahnunglück getöteten Frauen herrühren. Der 
Frau Otto aus Sehma war der Kopf vom Rumpf getrennt und 
zu einer formlosen Masse zerquetscht worden. Die Leiche wurde 
später von dem Ehemann der Unglücklichen rekognosziert. 
Der gleichfalls getöteten Witwe Meyer aus Marienburg waren 
der Kopf und die Beine vom Leib getrennt worden. Der 
schwerverletzte Kaufmann Faust aus Plauen hat Rippenbrüche, 
das 22jährige Fräulein Wagner aus Schneeberg Arm- und Bein- 
brüche erlitten. Sofort nach Bekanntwerden des Unglücks eilten 
aus den benächbarten Häusern Frauen herbei, die sich der Ver- 
wundeten annahmen. Aus Annaberg und Buchholz trafen drei 
Ärzte alsbald an der Unglücksstätte ein. Nach Lage der Sache 
muß mit Bestimmtheit angenommen werden, daß die tötlich 
Verunglückten bei Wahrnehmung der Gefahr aus den Wagen 
gesprungen sind, um sich zu retten. Dabei wurden sie von den 
umstürzenden Wagen getroffen und getötet. 


— Badischer Eisenbahnrat. In der am 25. Juii zu Heidel- 
berg unter dem Vorsitz des Staatsministers v. Brauer statt- 
gefundenen 46. Sitzung kamen folgende Punkte zur Be- 
ratung: 


I. Mitteilung der Generäldirektion über 
den IV. Nachtrag zum Verzeichnis der Aus- 
nahmetarife. Der Gegenstand gab zu Erörterungen keinen 
Anlaß. Erwähnt wurde die seit 1. Mai d. J. eingeführte neue 
Frachtberechnung für Langholz des Spezialtarifs II und Lang- 
eisen bei Verladung auf ein Paar Schemel- und Kuppelwagen, 
durch welche Neuerung in vielen Fällen eine nicht unwesent- 
liche Frachtermäßigung sowie eine Erleichterung in der Wagen- 
gestellung eingetreten ist. Die Generaldirektion berichtete 
ferner über die Erfahrungen mit dem seit 10. August 1902 
gültigen Expreßgut- Ausnahmetarif für landwirtschaftliche Er- 
zeugnisse und gab über den Umfang der Benutzung ziffern- 
mäßigen Aufschluß. Schwierigkeiten für den Betrieb haben 
sich nicht ergeben. In Aussicht genommen ist die Hinauf- 
setzung des Höchstgewichts des einzelnen Frachtstückes von 
25 auf 50 kg, die Aufnahme von Setzlingen aller Art in den 
Ausnahmetarif und dessen Einführung im Wechselverkehr mit 
Württemberg, woselbst der Tarif ebenfalls besteht. 


I. Beratung des Entwurfs zum Winterfahr- 
plan 1903/04. Die Generaldirektion führte aus, daß der vor- 
liegende Entwurf zum Winterfahrplan im Gegensatz zu den 
vergangenen Jahren die Aufhebung nicht nur der für den 
stärkeren RBeise- und Ausflugverkehr im Sommer vor- 
gesehenen, sondern auch einer Reihe anderer Züge aufweise. 
Es seien dies Züge, für welche sich bei den infolge des nie- 
deren Standes der Eisenbahnrente angestellten Erhebungen 
eine so geringe Benutzung ergeben habe, daß ihre Ausführung, 
die zur Zeit einer hochgehenden Geschäftskonjunktur zur 
weiteren Erleichterung des Verkehrs beschlossen und bei- 
behalten werden konnte, nicht mehr länger gerechtfertigt er- 
scheine. Die Wahrung des finanziellen Interesses sei umso 
dringender notwendig, als eine wesentliche Hebung des Ver- 
kehrs vorläufig kaum zu erwarten sei. Im Verlauf der sich 
hieran anschließenden Einzelberatung des Fahrplanentwurfes 
wurde bei einer Reihe der zahlreichen Anträge und Wünsche 
erneut eingehende Prüfung zugesagt. Außerhalb der Tages- 
ordnung teilte die Generaldirektion mit, daß mit der vor einer 
Reihe von Jahren auf zahlreichen Strecken durchgeführten 
Abschaffung der IL Wagenklasse auf Grund neuer- 
dings angestellter Erhebungen weitergegangen werden soll. 
Diese Klasse werde in den Personenzügen sämtlicher Strecken 
mit vereinzelten Ausnahmen (durchgehende Wagen, Gemein- 
schaftsstrecken) wegfallen. Man erhoffe von dieser Maßregel 
den Vorteil einer besseren Wagenausnutzung, während sich 
etwa auftretenden Unzuträglichkeiten in bezug auf Fahrkarten- 
lösung und -Benutzung wohl werde begegnen lassen. Dem 
Vorgehen wurde aus der Mitte der Versammlung zugestimmt. 


XLIN. Jahrgang 
‚1. August 1908. = 


9417 — Nr 59 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung sind versetzt: der Regierungs- 
assessor Abel, bisher in Dirschau, als Mitglied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Danzig; der Regierungs- und Baurat 
Schlonski, bisher in Thorn, nach Soldin als Vorstand der 
daselbst neu errichteten Eisenbahn - Betriebsinspektion; die 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Otto Herzog, bisher 
in Eisenach, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn - Betriebs- 
inspektion 2 nach Thorn, Wallwitz, bisher in Polzin, zur 
Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 nach Hannover, und Scheffer, 
bisher in Bremen, zur Eisenbahndirektion in Essen a/R. 

Dem Eisenbahndirektor Reiche, bisher Vorsitzender 
und technisches Mitglied der Direktion der Stargard-Üüstriner 
en ist der Cbarakter als Geheimer Baurat verliehen 
worden. 


Österreich. 


— Der Bau der neuen Alpenbahnen. Der Eisenbahn- 
minister besichtigte kürzlich die Tunnelarbeiten in Birnbaum 
und fuhr in den Karawankentunnel bis vor Ort (1625 m) ein, 
Sodann befuhr der Minister die elektrische Förderbahn zum 
Mirza-Steinbruch und besichtigte die elektrischen Anlagen am 
Werksplatze in Birnbaum. Von da reiste der Minister über 
Bischoflack nach Podbrodo zur Besichtigung des Wocheiner 
Tunnels weiter. 


— Die neuen Lokalbahnen. Die von beiden Häusern des 
Reichsrates beschlossenen Gesetzesvorlagen, durch welche die 
Lokalbahnen Zwettl-Martinsberg, Krainburg-Neumarktl, Lem- 
berg-Podhajce, Tarnopol-Zbaraz, Neuhaus-Wobratein, Daudleb- 
Rokitnitz, Troppau-Grätz und Weizelsdorf-Oberferlach gesetzlich 
sichergestellt werden, haben die Allerhöchste Sanktion erhalten, 
und sind die bezüglichen Gesetze bereits im Reichsgesetzblatte 
zur Kundmachung gelangt. 


— Neue österreichisch-bayerische Eisenbahnanschlüsse. 
In neuerer Zeit machen sich Bestrebungen österreichischer In- 
teressentenkreise nach Verwirklichung mehrerer neuer Eisenbahn- 
anschlüsse zwischen Österreich und Bayern geltend. Hierbei 
kommt zunächst die Linie Wallern-Brandhäuser, eine 
Fortsetzung der Böhmerwaldbahn, in Frage. Der Ausbau dieser 
Linie ist in dem österreichischen Lokalbahngesetz vom Jahre 
1901 davon abhängig gemacht, daß auch die bayerische An- 
schlußstrecke zur Station Waldkirchen der bayerischen 
Staatsbahnstrecke Passau -Freiung zur Ausführung gebracht 
oder sichergestellt wird. Wie das Österr.-ungar. Eisenbahnblatt 
meldet, sind die auf die Herstellung dieser Verbindung ge- 
richteten Bemühungen der Interessenten insofern von Erfolg 
begleitet gewesen, als bei der bayerischen Regierung nunmehr 
die Geneigtheit bestehen soll, diese Anschlußstrecke auf Staats- 
kosten herzustellen und deren gesetzliche Sicherstellung in die 
nächste voraussichtlich im Herbste d. J. im Landtage einzu- 
bringende Eisenbahnvorlage einzubeziehen. 

Eine zweite Bahnverbindung, welche gleichfalls der Ver- 
wirklichung nähergerückt ist, ist die Fortsetzung der Lokalbahn 
Salzburg-Drachenloch auf bayerischem Gebiete bis 
Berchtesgaden. Die vorläufige Absicht der bayerischen 
Regierung soll darauf gerichtet sein, diese Bahn als schmal- 
spurige und elektrisch zu betreibende Straßenbahn auf Staats- 
kosten zur Ausführung zur bringen. Da es indessen sowohl im 
Interesse des reisenden Publikums, als auch in jenem der 
beteiligten Bahnverwaltungen liegen dürfte, diese Linie 
ebenso wie die Anschlußbahn als vollspurige Straßenbahn her- 
zustellen und mit Dampfbetrieb auszustatten, wurde von 
den Interessenten die Aufmerksamkeit der bayerischen Re- 
gierang auf die Frage gelenkt, ob nicht eine vollspurige 

traßenbahn mit Dampfbetrieb, zumal deren Herstellung keine 
wesentlich höheren Kosten verursachen würde, der bisher ge- 
planten Ausführung der Bahn mit Schmalspur und für den elek- 
trischen Betrieb vorzuziehen wäre. 

Eine weitere Verbindung mit Bayern, welche in Frage 
kommt, ist jene von Innsbruck über Mittenwald nach 
Garmisch-Partenkirchen. KRücksichtlich der öster- 
reichischen Strecke dieser Verbindung ist bisher weder die 
Trassenführung, noch auch das in Aussicht zu nehmende Be- 
triebssystem als endgültig feststehend anzusehen und hinsicht- 
lich der Deckung des auf mindestens 12000000 Kr. zu veran- 
schlagenden Kostenaufwandes, abgesehen von dem Beschlusse 
der Stadt Innsbruck auf Widmung eines Betrages von 1 000.000 
Kronen, derzeit noch nicht vorgesorgt. Was die bayerische 
Strecke betrifft, so sind die dortigen Interessenten eifrigst be- 
müht, die bayerische Regierung dazu zu veranlassen, diese 
Verbindung gleichfalls in nächster Zeit der gesetzlichen Sicher- 
ng zuzuführen. 

n der nordtiroler Grenze bildet die Herstellung einer 
Lokalbahn von Pfronten über Schönbichl nach Reutte 


den Gegenstand der Wünsche der Interessenten. Die baye- 
rische Strecke von Pfronten bis zur Grenze ist bereits gesetz- 
lich sichergestellt; hinsichtlich der österreichischen Strecke ist 
es dem eifrigen Bestreben der österreichischen Interessenten 
gelungen, das Kapital aufzubringen und auch von der öster- 
reichischen Regierung einen im Hinblicke auf die aus dieser 
Bahnverbindung dem Forstärar erwachsenden Vorteile zu ge- 
währenden Beitrag von 100000 Kr. zu erwirken. Hierbei ist in 
Aussicht genommen, für diese Bahnlinie einen selbständigen 
Fahrpark nicht zu beschaffen; es ist vielmehr geplant, daß 
für die kaum 12 km lange Strecke, solange eine Verbindung 
mit dem österreichischen Bahnnetze nicht hergestellt ist, der 
Zugförderungs- und Fahrdienst durch die bayerischen Staats- 
bahnen besorgt werde. Was die vorerwähnte Verbindung mit 
dem österreichischen Bahnnetze anbelangt, so ist zu dem alten 
Plane der Fernbahn, bezüglich deren übrigens in neuerer 
Zeit neben der ursprünglich beabsichtigten Einmündung in 
westlicher Richtung gegen Imst auch die in östlicher Richtung 
gegen Telfs in Erwägung gezogen wird, der Gedanke einer 
Verbindung mit der früher erwähnten Bahnlinie Innsbruck- 
Mittenwald - Garmisch - Partenkirchen hinzugetreten, und zwar 
wäre diese Verbindung von Reutte nach Lermoos und von da 
entweder durch das Gaistal nach Seefelden oder durch das 
Loisachtal nach Garmisch-Partenkirchen zu führen. 


— Die Eisenbahntarife für Braunkohle. Bekanntlich 
wurde im April d. J. im Eisenbahnministerium eine Enquete 
abgehalten, bei welcher die Vertreter der Braunkohlenindustrie 
mit Rücksicht auf den Niedergang des Kohlenverkehrs nach 
dem Auslande verschiedene Wünsche in bezug auf die Tarifie- 
rung der Braunkohle zum Ausdruck brachten. Von dem Eisen- 
bahnministerium wurden im Zusammenhange mit den Ergeb- 
nissen dieser Enquete in den Gebieten der böhmischen Braun- 
kohlenindustrie Erhebungen an Ort und Stelie eingeleitet, um 
verläßliche Anhaltspunkte für die Beurteilung der Verhältnisse 
der Braunkobhlenindustrie zu gewinnen. Die Erhebungen haben 
ein reiches Material geliefert, das nun der eingehenden Sich- 
tung unterzogen und nach etwaiger Vervollständigung die 
Unterlage für die von dem Eisenbahnministerium im Vereine 
mit den anderen zuständigen Ministerien vorzubereitende 
Stellungnahme der Regierung zu den von den Interessenten 
der Braunkohlenindustrie vorgebrachten Wünschen bilden wird. 
Die Entscheidung in dieser Frage dürfte im Laufe des Herbstes 
zu gewärtigen sein. 


— Mendelbahn. Am 18. d. M. dürfte die Seilbahn auf 
den vielbesuchten Mendelpaß eröffnet werden. Von Bozen 
gelangt man auf der vollspurigen Überetscher-Bahn in einer 
Stunde nach dem 405 m über dem Meere gelegenen Städtchen 
Kaltern. Von dort führt die neue elektrische Bahn nach 
St. Anton. Diese vollspurige Reibungsbahn bildet den ersten 
Teil der Mendelbahn und überwindet bei St. Anton bei einer 
Entfernung von 2200 m eine Steigung von 105 m. Nunmehr 
beginnt die ebenfalls elektrisch betriebene Drahtseilstrecke 
St. Anton -Mendelpaß. Die Entfernung zwischen der Anfangs- 
und Endstation beträgt 2380 m, die höchste Steigung 630 : 1000. 
Die ganze Strecke von der Station Bozen bis zum Mendelpaß 
wird in 90 Minuten zurückgelegt, während bisher die Omnibus- 
fahrt über fünf Stunden dauerte. Der interessante Unterbau 
der Bahn führt durch zwei in die Felsen hineingesprengte 
Tunnel von 80 und 85 m Länge, und an anderer Stelle bilden 
bedeutende Kunstbauten einen 150 m langen Viadukt, welcher 
sich in zehn gewaltigen Bogen bis 20 m erhebt. Das zur Ver- 
wendung kommende Kabel hat einen Durchmesser von 34 mm 
und eine Bruchfestiekeit von 70000 kg. Die Seilbahnwagen 
bieten Raum für 52 Personen in fünf Abteilen. Bei etwaigem 
Seilbruch hält sich der Wagen selbsttätig mittels mehrerer 
Bremszangen an den Laufschienen fest. 


Ungarn. 


— Versammlung von Arbeitern der ungarischen Staats- 
bahnen. Die Arbeiter der genannten Staatsbahnen hielten kürz- 
lich in Budapest eine stark besuchte Versammlung ab. Sie 
wurde zur Betreibung der schon seit langem angestrebten Ein- 
führung von Ruhegehältern für Arbeiter einberufen. Es wurde 
beschlossen, den Handelsminister durch eine Abordnung über 
den voraussichtlichen Zeitpunkt der Erledigung der Pensions- 
angelegenheit zu befragen. Nach den Mitteilungen eines 
Redners befaßt man sich bereits im Handelsministerium mit 
dieser Frage und ist für den angestrebten Zweck ein Fonds von 
200000 Kr. vorhanden. 


— Einführung des elektrischen Betriebes auf der Eisen- 
bahn Budapest (Altofen)-Gran. Der Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen wurde die Bewilligung erteilt, im Bereiche der 
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51 km langen Strecke Altofen-Dorog für den Verkehr von Per- 
sonen- und Güterzügen den elektrischen Betrieb einzuführen, 
dessen Erfolge für die in Aussicht genommene Umwand- 
lung von Hauptbahnen auf elektrischen Betrieb maßgebend 
sein dürften. 


— Waldbahn Borossebes-Buttyn-Paisa. Die von der 
Station Borossebes der Flügelbahn Borossebes-Buttyn-Menyhäza 
der Linie Arad-Borossebes-Buttyn-Bröd ausgehende, bis zu den 
Waldschlägen und Sägewerken im Paisareviere führende Wald- 
industriebahn wurde am 7. Juli d. J. dem Betriebe übergeben. 


— Waldbahn von Klausenburg auf die Gyaluer Alpe. 
Die Direktion der von Klausenburg aus bis zur Gyaluer Alpe 
führenden Straßenbahn hat: die Fortsetzung der Linie in einer 
Länge von 24 km bis zu den auf der Höhe des Quellengebietes 
der Hideg-Szamos (Kalte Szamos) gelegenen Sägewerken sowie 
die Einführung des elektrischen Betriebes im Bereiche der ıGe- 
samtlinie beschlossen. 


— Eröffnung der Kleinbahn Csaba-Vesztö. Die von der 
Station Csaba-közraktär der Kleinbahn Köväcshäza-Csaba-köz- 
raktär abzweigende, im Bereiche des Komitates B6k&s bis zur 
Station Vesztö der Vereinigten Mätraer Regionalbahnen füh- 
rende schmalspurige Kleinbahn Csaba-közraktär-V&sztö wurde 
am 1. Juli d. J. dem Betriebe übergeben. 


. 7 Lokalbahn Kecskemet - Lajosmizse. Vor kurzem hat 
die Konzessionsverhandlung rücksichtlich dieser etwa 28 km 
langen Lokalbahn im ungarischen Handelsministerium stattge- 
funden. Das Baukapital ist auf 2000000 Kr. festgesetzt. Den 
größeren Teil der Stammaktien übernehmen der Staat sowie die 
beteiligten Städte und Komitate. 


Übrige europäische Länder. 


— Die elektrische Bahn auf den Montblanc. Der Leiter 
der Wetterwarte auf dem Montblanc, Dr Vallot, hat gemeinsam 
mit dem Professor der Mineralogie von der Universität Lyon, 
Deperret, den ihnen aufgetragenen Bericht über den Bau 
einer elektrischen Bahn auf den Gipfel des Montblane erstattet. 
Sie sind zu dem Schluß gekommen, daß der Plan verwirklicht 
werden könne. Nach sorgfältigem Studium der verschiedenen 
möglichen Wege halten sie für am wenigsten schwierig den 
Aufstieg von der savoyischen Seite, der, beginnend vom Dorf 
Houches, eine Länge von 17,6 km haben würde. Der Plan zur 
Montblanc-Eisenbahn rührt von Saturnin Fabre her und hat die 
vorläufige Zustimmung des Ministers des Innern erhalten. Die 
Entwicklung des Plans wurde wesentlich durch den Bau der 
Jungfraubahn gefördert. 

Die Eisenbahn auf den Montblanc soll eine elektrische 
Zahnradbahn werden, wozu die Wasserkraft der Arve als Strom- 
erzeuger zu benutzen wäre. Ein Gefälle von 45 m Höhe mit 
einer Wassermenge von 10 cbm in der Sekunde wird mehr als 
die nötige Kraft hergeben. Man rechnet darauf, noch ein 
Viertel der Elektrizität zur Beleuchtung der Tunnel, der Bahn- 
höfe und der Wagen, zur Heizung der letzteren und der 
Stationsräume benutzen zu können. Jede Lokomotive wird 
zwei Motoren erhalten, die den Strom in geringer Höhe über den 
Schienen aus den Leitungsdrähten aufnehmen; die Rückleitung 
wird von den Schienen besorgt. Die Spurweite der Bahn soll 
1 m betragen. Die Motoren haben 3—400 PS zu liefern. Die 
Bahn beginnt bei Houches in 900 m Höhe und steigt bis 1235 m 
ganz allmählich, dann aber wird die Steigung sehr stark und 
muß auf manchen Strecken bis zu 80 $ betragen, jedoch will 
man dafür sorgen, daß die steilsten Teile der Bahn in Tunneln 
zu liegen kommen, um den Reisenden ein unbehagliches Ge- 
fühl zu ersparen. Die Fahrt soll nur etwa zwei Stunden in An- 
spruch nehmen, der Preis für die ganze Strecke 100 Fr. für die 
Person betragen. Jeder Zug ist auf 40 Fahrgäste berechnet, 
und man hofft für die Hauptreisezeit auf einen durchschnitt- 
lichen Verkehr von je zwei vollbesetzten Zügen in einer 
Stunde. (!) Dank der Einteilung der Linie in acht Abschnitte 
wird es möglich sein, daß fünf Züge zu gleicher Zeit in der 
Fahrt begriffen sein können. 

Die Bergstationen würden folgende sein: Die erste in 
Gros-Bechar (2500 m) mit großartigem Blick über das Tal von 
Chamonix und die umgebenden Bergspitzen, die zweite an der 
Aiguille du Goüter (3300 m), wo ein Aussichtsplatz einen Über- 
blick über die Gletscher und Klüfte von Bionnassay bieten soll. 
Bis hierher wird man die Bergkrankheit nicht zu fürchten 
haben. Dann folgt die Haltestelle des Döme mit schönen ge- 
fahrlosen Wegen auf dem harten Schnee der ungeheuren Hoch- 
fläche (4300 m), die nur noch von den Spitzen ‘des Montblanc, 
des Mont Maudit und der Aiguille du Midi überragt wird. Die 
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nächste Station ist Aux Bosses (4360 m), auf der sich die 
wissenschaftlichen Warten von Janssen und Vallot befinden, 
die höchsten bewohnten Plätze Europas. Bei günstigem Wetter 
wird man von hier aus die Sonne hinter den Bergen der 
Dauphins untergehen sehen. Weiter wird es sogar eine Strecke 
bergab gehen, um unter dem Col du Döme hindurch zu ge- 
langen, wo die Dicke des Gletschereises auf 40 bis 50 m ge- 
schätzt wird. Dieser Tunnel wird 70 m tief im Gestein liegen. 
Die Endstation ist auf den Petits Rochers Rouges in Aussicht 
genommen. Die noch fehlenden 250 m bis zur Spitze können 
dann entweder zu Fuß oder mittels kleiner Drahtseilbahnen 
zurückgelegt werden. Auf dem Gipfel sollte nach Vallot kein 
Gebäude errichtet werden, um ihm nichts von seiner einsamen 
Größe zu nehmen, dagegen soll der Endbahnhof.auf den Petits 
Rochers Rouges ein Wunder an Ausstattung, namentlich mit 
Bezug auf die Anwendung der Elektrizität werden. 


— Einnahmen der schweizerischen Bahnen. Im ersten 
Halbjahr 1903 vereinnahmten die schweizerischen Bundes- 
bahnen 39173610 Fr., d.i. 1347 771 Fr. mehr als in der gleichen 
Vorjahrszeit; die Gotthardbahn verzeichnet im ersten 
Halbjahr 11011399 Fr. Einnahmen, gegen 10069061 Fr. in der 
gleichen Vorjahrszeit. 


— Greyerzer Bahn. Die Eröffnung des regelmäßigen 
Betriebes der Strecken Chatel S. Denis-Kradens und Tour=de= 
Trame-Montbovon der elektrischen Greyerzer Bahn hat am 
23. Juli stattgefunden. 


— Rikenbahn. Der Verwaltungsrat der schweizerischen 
Bundesbahnen hat gemäß dem Antrag der Generaldirektion 
dieser die Vorlage betreffs des Rikentunnels rückverwiesen zur 
Prüfung der Frage des Baues in eigener Regie oder gegebenen- 
falls zur Veranstaltung eines zweiten Ausschreibens. 


— 7Zu dem Eisenbahnunglück auf der St. Enoch-Station, 
dem größten Bahnhofe von Glasgow, teilen wir nach einem 
Londoner Bericht an den Hamb. Korresp. noch folgendes zur 
Vervollständigung der Nachricht in voriger Nummer mit: Ein 
Zug, vollgepfropft mit von der Insel Man zurückkehrenden Aus- 
flüglern aus Glasgow und der Umgegend, dampfte um 8 Uhr 
Morgens in die Station. Die Reisenden schickten sich bereits 
an, auszusteigen, und viele standen mit ihren Reisetaschen und 
sonstigem Gepäck in den Händen da, auf das Halten des Zuges 
wartend. Aber statt anzuhalten, fuhr die Lokomotive mit großer 
Gewalt gegen den Prellbock am Ende des langen Bahnsteiges. 
Es entstand eine fürchterliche, fast unbeschreibliche Szene. 
Die Reisenden, die standen, wurden niedergeworfen, viele mit 
aller Gewalt gegen das Holzwerk der Wagen geschleudert. Die 
Lokomotive wurde nahezu zertrümmert, während die vordersten 
beiden Wagen, die mit Reisenden überfüllt waren, sich einer in 
den anderen hineinbohrten. 11 Personen fanden auf der Stelle 
ihren Tod, zwei erlitten so schwere Verletzungen, daß sie ihnen 
nach wenigen Minuten erlagen. Unter den Toten befindet sich 
eine ganze Familie. 20 andere Reisende wurden mehr oder 
minder verletzt. Fast alle Toten sind furchtbar verstümmelt, 
mehreren sind Beine und Arme abgerissen worden. Einige 
mußten buchstäblich aus den Trümmern der Wagen herausge- 
schnitten werden. Die Opfer gehören größtenteils der Arbeiter- 
klasse an. Nach der Ankunft der Verletzten im Krankenhause 
mußten sofort mehrere Arm- und Beinamputationen vorgenom- 
men werden. Auf dem Bahnhof hatten sich viele Anverwandte 
und Freunde der nach achttägiger Abwesenheit von der Insel 
Man zurückkehrenden Ausflügler zu deren Begrüßung einge- 
funden, unter denen sich herzzerreißende Szenen abspielten. 
Das Unglück ist vermutlich dadurch entstanden, daß der Loko- 
motivführer die Länge des Bahnsteiges nicht richtig ge- 
schätzt hatte. 

Nach einer Meldung derFrankf. Ztg. hat sich die Zahl der 
beim Glasgower Eisenbahnunglück getöteten Personen auf 15 
erhöht; 16 schwer Verletzte sind noch im Krankenhause; die 
Zahl aller Verletzten wird auf 30 bis 50 angegeben. Der Loko- 
motivführer wurde sofort verhaftet; er behauptet, die Bremse 
habe versagt. 


— Sonderwagen für Wein-, Buttersendungen usw. in 
Rußland. Nach Mitteilung der amtlichen „Torgowo-Prom. Gas.“ 
(Nr 140) liegt dem Minister der Verkehrsanstalten z. Z. ein Ge- 
such der Weinbergbesitzer in der Krim vor, in welchem diese 
darum bitten, ihre Weine in Wagen, in denen eine gleich- 
mäßige Wärme erhalten wird, befördern zu dürfen. Die Wein- 
bergbesitzer beabsichtigen nämlich, ihren Absatz an Krim- 
weinen über Petersburg, Moskau und Warschau hinaus nach 
Tscheljäbinsk, Omsk, Mariinsk, Tomsk, Krasnojarsk und Irkutsk, 
also weit nach Sibirien hinein auszudehnen. Um aber die Ver- 
sorgung regelmäßig über das ganze Jahr hinaus ausdehnen zu 
können, müssen für den Winter Vorkehrungen getroffen werden, 
die den Wein vor Erfrieren schützen. 
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Die Entscheidung des Ministers ist allerdings noch nicht 
erfolgt, aber man sollte doch wohl annehmen, daß man in Ruß- 
land mehr als sonst irgendwo dazu übergehen muß, Spezial- 
wagen in ausgedehntem Maße im Verkehr zuzulassen. Die 
weiten Strecken, die Verschiedenartigkeit der Erzeugnisse und 
die Unterschiede in der Temperatur treiben von selbst dazu. 
Übrigens ist in Rußland auf diesem Gebiete schon manches ge- 
schehen; man denke nur aa die großartigen Einrichtungen zur 
Beförderung von Petroleum und Naphtha, an die Fischwagen usw. 

Neuerdings wird auch der sachgemäßen Beförderung von 
Butter große Aufmerksamkeit zugewandt. In dieser Beziehung 
finden wir gleichfalls in der amtlichen „Torgowo-Prom. Gas.“ 
die Mitteilung, daß am 6./19. Juli in Aussicht genommen war 
und dies wahrscheinlich auch zur Tat geworden sein dürfte, 
von Kurgan nach Riga einen Zug mit Butter abzufertigen, 
der aus Kühlwagen vier verschiedener Systeme bestehen sollte, 
und zwar: 1. gewöhnliche Kühlwagen mit Eis; 2. Wagen mit 
Kammernsystem Podberesky, in denen ebenfalls die Kälte 
durch Eis erzeugt wird; 3. Wagen, in denen auf künstliche 
Weise nach dem System Linde (Ammoniaksystem aus einem 
eine Zentralstation bildenden Wagen) die Kälte erzeugt wird, 
und 4. Wagen mit Kühlvorrichtungen in jedem Wagen beson- 
ders nach dem System der Firma „Atlas“ (durch Kohlensäure). 
Um die relative Tauglichkeit jedes der drei letzteren neuen 
Systeme zu beobachten, wird im Einvernehmen der ent- 
sprechenden Ministerien eine besondere Kommission, bestehend 
aus den Vertretern des Ministeriums der Verkehrsanstalten, des 
Landwirtschaftsministeriums und des Finanzministeriums, den 
Zug bis Riga begleiten, wo die Butter in Dampfer mit Kühl- 
kammern zum Versande nach London verladen werden soll. 
In London wird die Butter vom Agenten des Finanzministe- 
riums empfangen werden, der unter Mitwirkung zuständiger 
Personen die Beschaffenheit jeder Partie feststellen soll. 

Man darf gespannt sein, welches System sich am besten 
bewähren und dabei doch nicht gar zu große Kosten verur- 
sachen wird. 


— Überschwemmungen in Rußland. Vor gar nicht langer 
Zeit hatten wir über die sehr ausgedehnten Überschwemmungen 
und über den hierdurch verursachten Schaden zu berichten, 
der an der Transkaspibahn und in deren Gebiet angerichtet worden 
ist. Und schon heute zu einer Zeit, wo die Verkehrsstockung 
in Mittelasien anscheinend noch lange nicht behoben werden 
konnte, wo man den angerichteten Schaden schon jetzt auf 
mehrere Millionen Rubel veranschlägt und wo man nach amt- 
lichen Mitteilungen den täglichen Ausfall an Einnahmen der 
Eisenbahn auf 38000 R. einschätzt, kommen neue Hiobsposten. 
Dieses Mal aus dem Westen des großen Reiches. In dem Ge- 
biete der Warschau-Wiener Bahn treffen infolge der 
unterspülten Bahndämme sämtliche Eisenbahnzüge mit Ver- 
spätungen ein. Zwischen den Stationen Plycewia und Rogow 
ist der Bahndamm dermaßen beschädigt, daß eine schnelle Aus- 
besserung der schadhaften Stellen dringend not tut. In Rozyrza 
müssen die Reisenden umsteigen. Die Arbeitszüge fahren 
ununterbrochen Steine heran, um die schadhaften Stellen aus- 
zubessern. Die Arbeiten bei den beschädigten Brücken wurden 
unter strenger technischer Aufsicht ausgeführt. Ob die bei 
Gorzkowice halbzerstörte Brücke wieder tragfähig ist, sollte 
noch erst festgestellt werden. Sobald die Überschwemmung 
nachläßt und das Wasser in der Luczunza fällt, sollen unter 
der Brücke provisorische Rüstungen angebracht werden, von 
denen man hofft, daß sie das Verkehren der Züge ohne Um- 
steigen der Reisenden ermöglichen. Kurz, es werden die mög- 
lichsten Anstrengungen gemacht, um den Schaden, den das 
Wasser angerichtet hat, wieder gut zu machen. Aber was bis- 
her bekannt geworden, ist gewiß noch lange nicht alles, was 
die Hochwassernot der letzten Zeit mit sich gebracht hat. 
Die Weichsel wird gewiß auch .auf russischem Gebiete viel 
Unheil angerichtet haben, ebenso wie sie es innerhalb der 
preußischen Grenzen getan hat. 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbahnbau Konia-Fregli. Am 26. Juli d. J. ist der 
Dre Spatenstich zum Bau der vorgenannten Bahnstrecke getan 
worden. 


— 16. Sitzung des Komitees der sibirischen Eisenbahn. 
Unter dem Vorsitz des Kaisers von Rußland hielt das Komitee 
der sibirischen Eisenbahn am 18. Juni/l. Juli in Zarsskoje Sselo 
seine 16. Sitzung ab. 

‚. In dem vorliegenden Berichte wurden, wie die Petersburger 
Zeitung kurz mitteilt, einige neue Einzelheiten über den Bau 
der um den Baikalsee führenden Bahn vorgetragen. Von diesem 
Zwischengliede, das den ununterbrochenen Schienenweg über 
. das asiatische Festland zum Abschluß bringen soll, sind von der 


Station Myssowaja bis zum Landungsplatz Taucha 54 Werst 
(= 57,62 km) fast fertiggebaut, die in kurzer Zeit dem regel- 
rechten Verkehr übergeben werden sollen. Die Eröffnung des 
Verkehrs auf der ganzen um den Baikalsee führenden Bahn 
hoftt man nicht später als zum 1. Januar 1905 ermöglichen zu 
können. Auch über die in letzter Zeit häufig berührte Frage 
des Baues der Amurbahn unterrichtet der Bericht, indem er 
mitteilt, daß auf der 1900 Werst langen Strecke zunächst eine 
Landstraße gebaut wird, von der bereits 223 Werst (= 237,9 km) 
mit einem Aufwand von 443000 R. fertiggebaut sind. Dieser 
Straßenbau schließt allerdings die Möglichkeit eines Bahnbaues 
in Zukunft nicht aus und wollen wir hoffen, fügt die Peters- 
burger Zeitung hinzu, daß er auch in nicht allzulanger Zeit er- 
folgen wird, denn es wäre schade, das Amurgebiet so ganz seinem 
Schicksal zu überlassen. 

Schließlich hat das Komitee der sibirischen Bahn auch der 
Übersiedlungsfrage seine Aufmerksamkeit geschenkt, denn auf 
Vorschlag des Ministers des Innern wird das System der Über- 
siedlung einer Reform unterzogen werden. Vor allem soll der 
Übersiedlungsstrom zuerst auf die freien Ländereien in den 
Gouvernements Wologda und Perm geleitet werden, nachdem 
die dort vorhandenen freien, zur Bebauung und Ansiedlung ge- 
eigneten Ländereien festgestellt seien werden. 

Soweit finden wir kurz über die Sitzung in der Tages- 
presse berichtet, während die amtlichen Blätter des Finanz- 
ministeriums vollständig schweigen, obgleich sonst gerade hier 
mit einer dankenswerten -Ausführlichkeit Bericht erstattet wird 
über die Verhandlungen und Vorgänge, die der Kaiser selbst 
leitet. Warum man dieses Mal so wortkarg ist, ist. um so auf- 
fallender, als außerordentlich wichtige Fragen noch der Auf- 
klärunghharren, wie z.B. was und ob überhaupt etwas über den 
Umbau der westsibirischen Bahn beschlossen worden ist usw. 
Bisher war man weniger verschwiegen und das konute mit 
Dank anerkannt werden, denn die Vorgänge an der sibirischen 
Bahn interessieren natürlich die allerweitesten Kreise, man kann 
sogar sagen, die Welt, wenn man nur daran denkt, daß die 
sibirische Bahn z. B. berufen ist, den Postverkehr der alten und 
neuen Welt unter einander zu vermitteln und den Lauf der 
Briefe und Zeitungen um ein ganz beträchtliches Zeitmaß zu 
verkürzen. Außer in dieser Beziehung werden mit der Zeit 
natürlich noch für viele und wichtige Vermittlungen die Dienste 
des gewaltigen Verkehrsweges in Anspruch genommen werden. 
Daher das lebhafte Interesse. 


— Die Otavibahn. Wie die deutsche Kolonialgesellschaft 
mitteilt, hat sich die Otavi-Minen- und Eisenbahngesellschaft 
der deutschen Kolonialabteilung gegenüber vertraglich ver- 
pflichtet, die Eisenbahn bis zum Schlusse des Jahres 1906 be- 
triebsfähig herzustellen. Wegen der Ausführung ist mit einer 
deutschen Firma ein Vertrag abgeschlossen. Ende Juli d. J. 
sollten zwei Ingenieure dieser Firma und der ihnen von der 
Direktion der Otavigesellschaft beigegebene Kontrollingenieur 
zur Nachprüfung ‘der 1892 bis 1894 festgelegten Trasse die 
Ausreise antreten. Das Material für den Oberbau ist ebenfalls 
an deutsche Firmen vergeben worden. Im September wird 
die erste Frachtrate abgesandt werden. Es besteht die Absicht, 
schon während des Baues der Eisenbahn die Ausbeutung der 
Tsumebgruben vorzubereiten und die dafür erforderlichen Ein- 
richtungen zu treffen, so daß die Bahn sofort nach ihrer Fertig- 
stellung mit dem Transport der geförderten Kupfererze be- 
ginnen kann. Die Otavibahn, die in derselben Spurweite wie 
die Swakopmund-Windhoeker Bahn, aber aus stärkerem Material 
auf entsprechendem Unterbau hergestellt werden soll, geht 
zwar direkt von Swakopmund nach Otavi, wird aber nach einer 
Privatmeldung, die sich hoffentlich bestätigt, zwischen Omaruru 
und Karibib durch eine Anschlußstrecke mit der bereits vor- 
handenen Bahn verbunden werden. Dadurch wird nicht nur 
Windhoek eine bequemere Verbindung mit dem Norden des 
Schutzgebiets erhalten, sondern es wird auch die Möglichkeit 
geschaffen, bei etwaigen Betriebsstörungen oder bei starker 
Inanspruchnahme von Karibib oder Omaruru aus die eine oder 
andere Strecke wechselseitig zu benutzen. In dem Vorstande 
der Otavi-Gruben- und Eisenbahngesellschaft hat sich übrigens 
in den jüngsten Tagen eine bedeutsame Veränderung voll- 
zogen, indem das bisherige Vorstandsmitglied, Bankdirektor 
Boettger, Mitglied des Verwaltungsrats geworden und der Di- 
rektor der Schantung-Eisenbahngesellschaft, Baurat Gädertz, 
an seiner Statt in den Vorstand eingetreten ist. Baurat 
Gädertz, der dem Ausschuß der deutschen Kolonialgesellschaft 
angehört, ist durch seine hervorragenden Leistungen bei dem 
Bau der Anatolischen Eisenbahnen wie der Schantung-Eisen- 
bahn bekannt. Man kann sich vergewissert halten, daß unter 
seiner Leitung auch das Otavi-Unternehmen mit allem Nach- 
druck in die Hand genommen und durchgeführt werden wird. 


— Wettbewerb zwischen elektrischen und Dampfbahnen 
in den Vereinigten Staaten von Amerika. Der Verkehr auf 
den Bahnen der Vereinigten Staaten hat in neuerer Zeit erheb- 
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lich zugenommen, aber an dem vergrößerten Personenverkehr 
sind die Dampfbahnen nicht in gleichem Maße wie die mit 
Elektrizität betriebenen beteiligt. Immer mehr dringt die elek- 
trische Bahn vor, und die Dampflokomotive scheint langsam 
und unmerklich durch den Motorwagen in den Hintergrund ge- 
drängt werden zu sollen. 

In Massachusetts sind im letzten Jahr viermal so viel 
Personen auf den elektrischen als auf den mit Dampf betrie- 
benen Strecken gefahren. Natürlich ist zum größten Teil der 
starke Stadtverkehr an dieser Verschiebung schuld; aber die 
Straßenbahnnetze bestanden schon vor sieben Jahren, und seit 
dieser Zeit hat sich das Personentransportgeschäft auf den 
Bahnen mit elektrischer Oberleitung verdoppelt, während das- 
selbe auf Dampfbahnen tatsächlich abgenommen hat. Die elek- 
trisch betriebenen Bahnen dehnten seit 1894 ihr Netz im ganzen 
Staate um jährlich 9 bis 18 % aus, im Jahre 1901 allein um 
242,7 englische Meilen. In demselben Jahre wurde das Netz der 
Dampfbahnen in Massachusetts um 1.39 Meilen verkürzt. 

In Connecticut, wo weniger Großstädte als im vorge- 
nannten Staate das Übergewicht der Elektrizität bedingen. 
wurden 1900 doch 20 % mehr Reisende auf elektrischen als auf 
Dampfbahnlinien fortbewegt. Und überall nimmt die Entwick- 
lung beider Bahnarten ungefähr den gleichen Verlauf. 


Die Zeitunterschiede bei Benutzung der elektrischen und 
der Dampfbahnen sind bedeutend. Zum Beispiel braucht man 
auf der Eisenbahn der Union Traction Company of Indiana 
zwei Stunden, um im Expreßzug die Strecke von Indianopolis 
nach Muncie, die 53 Meilen beträgt, zurückzulegen. Dieselbe 
Entfernung bewältigt eine parallele elektrische Bahn in wenig 
mehr als einer Stunde; die elektrischen Wagen, die innerhalb 
der Stadtgrenzen ihre Fahrgeschwindigkeit mäßigen müssen, 
fahren streckenweise eine Meile in der Minute. Auf der Linie 
zwischen Buffalo und Lockport erzielt die elektrische Bahn 
gegenwärtig eine Geschwindigkeit von 50 Meilen in der Stunde; 
eine Gesellschaft hat sich aber angeboten, Maschinen zu liefern, 
die eine Leistung von 75Meilen in der Stunde auf jener Strecke 
ermöglichen. 

Auch für die Güterbeförderung zeigt sich der elektrische 
Bahnbetrieb außerordentlich geeignet; er ist besonders im- 
stande, den Kleinverkehr zu besorgen, mit dem sich die Dampf- 
bahnen nicht gut abgeben können, weil sie sich nicht mit 
Nutzen den Anforderungen dieser Verkehrsart anpassen lassen. 
Wie bequem der Frachtverkehr auf der elektrischen Bahn sich 
gestaltet, dafür liefert die Cleveland and Easternbahn einen 
Beweis. Auf ihrer elektrisch betriebenen Strecke von 40 Meilen 
befördert sie Milch zum Einheitssatze von 2 Cents für die 
Gallope (4,5 1) ohne Unterschied der Entfernung. Die Farmer 
lösen Fahrkarten und geben diese bei der Versendung der Milch 
dem Schaffner ab. Weitere Förmlichkeiten sind nicht zu er- 
füllen. Die Bahn liefert auch die leeren Kannen frei zurück. 
(Nach „The Tradesman“, Chattanooga.) 


— Eisenbahnvorarbeiten in Kanada. Nach einer im „En- 
gineering“ enthaltenen Mitteilung hat man die Vorarbeiten für 
die Algoma-, die Zentral- und die Hndsonbai-Eisenbahn auch 
während des Winters trotz strenger Kälte fortsetzen können, 
da die von den Ingenieuren und Mannschaften mitgeführte 
besondere Ausrüstung es ihnen ermöglichte, selbst bei 
einer Kälte von 40° C. unter Null zu arbeiten. In offenem 
Lande wurde den in einer Stärke von ® Mann arbeitenden 
Abteilungen ihr Bedarf an Geräten und Ausrüstungsgegen- 
ständen auf Schlitten durch Pferde nachgeführt, in den Wäl- 
dern aber mußten Menschen und Hunde diese Arbeit über- 
nehmen. Für jede Abteilung waren vier Zelte von starkem 
Segeltuch vorhanden, die man oben mit einer wasserdichten 
Filzdecke überspannte. Die Heizung erfolgte mittels tragbarer 
Öfen, die mit Holz geheizt wurden. Die Betten wurden auf 
einer etwa 0,3 m starken Aufschüttung von frisch gehauenen 
Kiefernzweigen hergestellt und für jeden Mann der Abteilung 
vier wollene Decken und eine Unterlage mitgeführt. Die 2 m 
langen und 0,5 m breiten Schlitten wurden von je drei oder 
vier Hunden gezogen, welche eine Last von 180-200 kg mit 
Leichtigkeit schleppten. Unter Anwendung dieser Hilfsmittel 
konnten die Arbeiten auch während des Winters durchschnitt- 
lich jeden Tag um 1,6-2 km fortschreiten. 


— Neue Grand Trunk Pacifiebahn. Die „Times“ meldet 
aus Ottawa vom 27. Juli d.J., daß das Übereinkommen zwischen 
der kanadischen Regierung und der neuen Grand Trunk Paeifie- 
bahn für den Bau einer dritten das Festland durchquerenden 
Eisenbahn durch das kanadische Gebiet am genannten Tage 
unterzeichnet worden ist. 


. — Erhöhung der mexikanischen Eisenbahntarife. Änge- 
sichts der Entwertung des Silbers und weil die mexikanischen 
Eisephahnen "ihre Zinszahlungen und sonstigen Forderungen 
des Auslandes in Gold decken müssen, stimmte, wie der 


Frankf. Ztg. gemeldet wird, die mexikanische Regierung einer 
Erhöhung der Frachttarife, mit Ausnahme derjenigen für Aus- 
fuhrwaaren, zu. 


— Eisenbahnyerstaatlichung in Mexiko. Wie dem Hamb. 
Korresp. Ende Juni d. J. aus Mexiko geschrieben wird, hat vor 
einiger Zeit die Regierung die Interozeanische Bahn unter ihren 
Einpfluß gebracht, die als Wettbewerberin der alten englischen 
Bahn (Ferrocarril Mexicano): den Hafen Vera Cruz mit der 
Hauptstadt verbindet und später his an den Stillen Ozean fort- 
geführt werden soll, also dem Verkehr Mexikos mit Europa und 
später mit Asien dient. Nunmehr hat der Finanzminister Li- 
mantour bei seiner neulichen Anwesenheit in Newyork durch 
Vermittlung des Bankhauses Speyer und anläßlich der 4,5 pro- 
zentigen Schatzbonds-Goldanleihe von 12500000 D. auch 
253655 Anteile der mexikanischen Nationalbahn erworben. 

Die Nationalbahn vermittelt neben: der Zentralbahn den 
Verkehr der Hauptstadt und des ganzen nördlichen Teiles von 
Mexiko mit den Vereinigten Staaten; sie mündet in Laredo in 
den Staat Texas; seit etwa Jahresfrist ist man damit beschäf- 
tigt, ihr schmalspurises Bahnbett in ein breitspuriges zu ver- 
wandeln, ein Werk, das in wenigen Monaten beendet sein wird. 
Dann ist das Netz der Nationalbahn das für das Land bedeu- 
tendste, da von der Hauptlinie zahlreiche Zufuhr- und Neben- 
linien nach dem Atlantischen und Stillen Ozean abzweigen, die 
teils im Bau begriffen sind, teils demnächst in Angriff genom- 
men werden sollen, zı einem weiteren bedeutenden Teile aber 
schon im Retrieb sind. Um dem Lande die Erwerbung dieses 
neuen Einflusses auf den Eisenbahnverkehr zu erleichtern, hat 
der Minister den oben erwähnten, friiher erworbenen Anteil der 
Interozeanischen Bahn beim Ankauf dieser neuen Bahnaktien 
in Zahlung gegeben; er hat damit erreicht, daß der Regierung 
durch den ausschlaggebenden Besitz der Anteile der National- 
bahn der Einfluß über beide Bahnen verblieb, und damit wohl 
das Bestreben der Regierung vorläufig zum Abschluß gebracht, 
die wichtigsten Bahnlinien des Landes in eigener Hand aus- 
schließlich nationalem, mexikanischem Interesse dienstbar zu 
machen. Es ist der Beginn der Verstaatlichung der Bahnen, 
der den Bestrebungen der Nordamerikaner ein ebenso einfaches 
wie wirksames Ende bereitet, die durch die Verschmelzung der 
jhnen früher nahezu ausschließlich gehörenden Zentral- und 
Nationalbahn, durch Ankauf der oben erwähnten englischen 
Bahn Vera Cruz-Mexiko das mexikanische Bahnnetz zu ver- 
trusten und amerikanischem Kapitale nnd Einfluß für immer 
zu sichern versuchten. Nunmehr hat Mexiko es aber in der 
Hand, die Frachtsätze für die Ein- und Ausfuhr der Güter dem 
Landesinteresse entsprechend ohne Schwierigkeiten festzu- 
setzen: der amerikanische Wettbewerb wird dann folgen müssen, 
falls er nicht an Bedeutung und Geschäft verlieren will. 


Allgemeines. 


— Die Frage: Kraftwagen oder Straßenbahn ? wird der- 
zeit im schweizerischen Kanton Schaffhausen zu 
einem Austrag gebracht. Eine vom dortigen Großrat eingesetzte 
Kommission, betreffend die Straßenbahn Schaffhausen-Schleit- 
heim, hat eingehend den derzeitigen Stand der Sache geprüft 
und ist zu dem Ergebnis gekommen, daß mit Motorwagen ein 
regelmäßiger,: sicherer und leistungsfähiger Betrieb z. Z. nicht 
zu erreichen sei und trotz aller Anstrengungen der Verkehrs- 
technik wahrscheinlich binnen Jahrzehnten nicht erreicht werde. — 
In Brüssel ist der Bürgermeister gegen den Verkehr der 
Kraftwagen auf einer der schönsten, durch den Wald gehenden 
Weichbildstraße eingeschritten, weil die Fußgänger usw. sowie 
die Anlage durch den Staub über Gebühr litten. Es steht nun 
laut „Ind6p. belge“ zur Erwägung, parallel mit jener Straße 
in einiger Entfernung eine besondere Straße für Kraftwagen 
herzustellen. 


— Internationales Schienensyndikat. In Brüssel werden 
zur Begründung eines solchen Schienensyndikats Vertreter des 
amerikanischen Stahltrusts eintreffen, um über die Gültigkeit der 
Festsetzung eines allgemein geltenden Preises für Eisenbahn- 
schienen zu beraten. Die Amerikaner werden der Rh.-W. Ztg. 
zufolge gleichzeitig mit Vertretern englischer und deutscher 
Stahlvereinigungen über denselben Gegenstand verhandeln und 
versuchen, ein internationales Schienensyndikat nach ameri- 
kanischem Muster zustande zu bringen. 


— Eisenbahnbrücken aus Holz. Über den Tetonfluß, 
etwa 70 km närdlich der großen Fälle in Montana (Amerika), 
ist nach der „Railroad Gazette“ eine 700 m lange Fisenbahn- 
brücke gebaut und vor kurzem vollendet worden, die mit Aus- 
nahme einer kurzen Strecke von 45 m, welche das eigentliche 
Flußbett überbrückt, ganz als hölzerne Bockbrücke hergestellt 
ist, Die Brücke ‘gehört der Montana- und Großen Nordbahn® 
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Gesellschaft. Die Böcke haben die ansehnliche Höhe von 33 m 
und ruhen auf 800 Pfählen, deren jeder mindestens 25 cm stark 
ist. Als Baumaterial ist die Washingtonkiefer verwendet. Der 
gewaltige Bau scheint indessen nicht für dauernden Gebrauch 
bestimmt zu sein, denn die „Railroad Gazette“ fügt hinzu, daß 
er gegebenenfalls durch eine eiserne Brücke ersetzt werden soll. 

Eine zweite hölzerne Bockbrücke führt etwa 1,5 km nörd- 
lich der genannten über den Muddyfluß. Diese ist 270 m lang 
Lak m hoch. Zu ihrem Bau sind 250000 m Kiefernholz ver- 
wendet. 


— Zur Reform des Güterwagenverschlusses. Man er- 
kennt fast allgemein an, daß der jetzt übliche Plombenverschluß 
der Güterwagen nur ein Notbehelf ist, und wünscht statt des 
formellen einen wirklichen Verschluß. Zunächst bietet sich das 
Vorhängeschloß dar, und es ist auch früher benutzt worden. 
Gelegentlich wird es, wo häufig Diebstähle vorkommen, heute 
noch angewendet, ferner auch im Grenzverkehr. Indessen sind 
die Schwierigkeiten einer allgemeineren Anwendung solcher 
Schlösser infolge ihrer notwendigen Verschiedenartigkeit über- 
mäßig groß. Besonders gibt das Vertauschen und Verlieren 
der Schlüssel, das sich nie ganz vermeiden lassen wird, end- 
losen Verdruß. Außerdem haben die hier in Betracht kommen- 
den Formen der Schlösser eine viel zu verwickelte Bauart, so 
daß sie die Witterungseinflüsse, die schon die einfachen Vor- 
hängeschlösser bald zum Rosten bringen, nicht vertragen 
können. Allem wäre abgeholfen, wenn ein Vorhängeschloß ge- 
funden würde, das nur eine einzige, stets gleiche Ausführungs- 
form hat und doch Hunderttausende verschiedener Schließungs- 
möglichkeiten bietet, ein Schloß, das überhaupt keinen abzieh- 
baren Schlüssel hat, das keine Federn und zarten Konstruktions- 
teile besitzt und das vollständig wetterbeständig ist. Ein 
solches Schloß ist dem Klempnermeister und Fabrikanten 
R. Grube in Berlin unter Nr 139349 patentiert worden. Eine 
genauere Beschreibung des Schlosses findet sich in Nr 25 des 
Zentralblatts der Bauverwaltung. Es ist ein Buchstabenschloß 
von verblüffend einfacher Bauart. Es besteht aus vier dreh- 
baren Buchstabenscheiben, die durch feste Scheiben von ein- 
ander getrennt sind. Die Buchstabenscheiben werden auf ein 
ganz beliebiges, aus vier Buchstaben bestehendes Wort einge- 
stell. Darauf wird ein Verschlußstift durch die Scheiben 
hindurchgesteckt und schließlich werden die Buchstabenscheiben 
beliebig verdreht. Der Verschlußstift kann nun nicht eher 
wieder herausgezogen werden, als bis die Buchstabenscheiben 
auf das vorher gewählte Wort wieder eingestellt sind. Früher 
ist auch die Öffnung des Schlosses nicht möglich. Bei vier 
Buchstabenscheiben mit je 25 Buchstaben ist die Bildung von 
25% = 390625 verschiedener Eröffnungsworte möglich. Bei fünf 
Scheiben wächst die Zahl der möglichen Zusammenstellungen 
bereits auf 9765625. Die Sicherheit gegen unbefugte Öffnung 
ist also außerordentlich groß. Das Schloß hat ferner keinen 
Schlüssel, der abzuziehen wäre und aufbewahrt werden müßte. 
Der Verschlußstift bleibt durch ein Kettchen immer mit dem 
Schloß in Verbindung. Federn sind nicht vorhanden, und wenn 
man schließlich noch die Scheiben aus Messing herstellt, so ist 
klar, daß das Schloß auch gegen Wind und Wetter gefeit ist. 
Die Benutzung als Güterwagenverschluß ist nun etwa folgender- 
maßen zu denken. Nachdem der Wagen beladen ist, wird er 
von einem dazu geeigneten Beamten (Lademeister, Zugführer) 
auf ein beliebiges Wort verschlossen. Dieses Wort wird auf 
dem Begleitschein, den jeder Wagen erhält, vermerkt. Die 
Begleitscheine hat der Zugführer in Verwahrung. Soll auf der 
Endstation oder auf der Zwischenstation ein Wagen geöffnet 
werden, so gibt der Zugführer den betreffenden Begleitschein 
heraus. Bei Zwischenstationen wäre der Wagen mit einem 
anderen Wort, das mit dem Namen der Station auf demselben 
Begleitschein zu vermerken ist, wieder zu verschließen. Das 
Schloß ist loser Bestandteil jedes Wagen und kann durch Kette 
mit ihm verbunden sein. 


Rechtspflege. 


— Entschädigungsansprüche der durch Eisen- oder 
Straßenbahnen verunglückten Personen. Wegen eines der- 
artigen Rechtsanspruchs hat kürzlich das Reichsgericht eine 


Entscheidung von weittragender Bedeutung gefällt. Im März 1901 
wurde der damals 12jährige Sohn des Formers J. von einem 
Motorwagen der Großen Berliner Straßenbahn überfahren, wobei 
er eine Zerquetschung des rechten Fußes erlitt. Der Vater des 
verletzten Knaben strengte eine Entschädigungsklage gegen 
die Straßenbahn an, wurde vom Gericht aber damit abgewiesen, 
weil sich der Knabe den Unfall durch eigenes Verschulden zu- 
gezogen hatte, da er, ohne das Warnungssignal des Wagen- 
führers zu beachten, kurz vor Annäherung des Wagens das 
Gleis überschritten hatte und dabei verunglückt war. Laut den 
Bestimmungen des Haftpflichtgesetzes geht nämlich der durch 
Straßen- oder Eisenbahnen Getötete oder Verletzte aller Ent- 
schädigungsansprüche verlustig, wenn ihn selbst ein Verschulden 
an dem Unfall triff, Das Reichsgericht hat die Tragweite 
dieser Bestimmung jetzt aber bedeutend eingeschränkt, indem 
es unter Bezugnahme auf das Bürgerliche Gesetzbuch die 
Straßenbalın zur Entschädigung verurteilte Damit ist die Ent- 
schädigungspflicht der Gesellschaft anerkannt, selbst wenn ein 
Verschulden des Verunglückten vorliegt. Nachdem ausgeführt 
worden ist, daß die Kinder unbemittelter Leute in großen 
Städten mangels genügender Spielgelegenheit meistens die 
Straße als Tummelplätze benutzen und infolgedessen auf 
etwaige Gefahren nur verhältnismäßig achten, heißt es nach 
Mitteilung der B. B.-Ztg. in dem Urteil dann wörtlich: „Weiter 
kommt aber auch noch folgendes in Betracht: Nach S 254 des 
Bürgerlichen Gesetzbuches soll, wenn bei Entstehung des 
Schadens ein Verschulden des Beschädigten mitgewirkt hat, die 
Ersatzpflicht dessen, der an sich für den Schaden einzustehen 
hätte, sowie der Umfang des Ersatzes von den Umständen, ins- 
besondere davon abhängen, inwieweit der Schaden vorwiegend 
von dem einen oder anderen Teile verursacht worden ist. Diese 
Vorschrift bezieht sich, wie der Wortlaut des Gesetzes ohne 
weiteres ergibt, auf alle Fälle, wo jemand für den einem 
anderen erwachsenen Schaden ersatzpflichtig ist; sie findet also 
auch da Anwendung, wo jemand nicht vermöge eines ihm zur 
Last fallenden oder von ihm zu vertretenden Verschuldens, son- 
dern aus einem anderen Rechtsgrunde, insbesondere vermöge 
einer besonderen gesetzlichen Bestimmung ersatzpflichtig ist. 
Es ist dann zu prüfen, ob der Schaden vorwiegend durch das 
Verschulden des Verletzten oder durch diejenigen Umstände 
verursacht ist, für deren Folgen die für ersatzpflichtig erklärte 
Person nach dem Gesetz aufkommen soll. Dementsprechend 
ist auch bei Anwendung der Bestimmungen des Haftpflicht- 
gesetzes, wenn ein Mensch bei dem Betriebe einer Eisenbahn 
getötet oder verletzt worden ist, zu verfahren, und zwar nicht 
nur dann, wenn dem Verschulden des Verletzten ein solches 
des Betriebsunternehmers oder seiner Angestellten gegenüber- 
steht, sondern auch da, wo ein solches nicht in Frage kommt. 
Es wird somit, auch wenn festgestellt wird, daß dem Kläger 
bezüglich des Unfalls ein subjektives Verschulden in dem oben 
angegebenen Sinne zur Last fällt, hierdurch sein Schaden- 
ersatzanspruch gegen die Beklagte noch nicht ohne weiteres 
ausgeschlossen, es ist vielmehr auch dann zu erwägen, ob ihm 
der Ersatz bei billiger Berücksichtigung der Umstäude, sei es 
auch nur für einen Teil des ihm erwachsenen Schadens, zuzu- 
billigen sei.“ 


Bücherschau. 


— Die Praxis der Lokomotivheizung. Von Richard 
Bruck. Mit 20 in den Text gedruckten Abbildungen. Wien, 
Spielhagen & Schurich, Verlagsbuchhandlung, I. Kumpfgasse 7. 
Preis 1,20 44 

Das Büchelehen ist zunächst für Lokomotivführer und 
Heizer, sodann auch für jüngere Techniker bestimmt, um sie 
mit dem praktischen Lokomotivdienst vertraut zu machen. Es 
ist aus der Praxis heraus entstanden. Von der Beschreibung 
der Lokomotive selbst hat der Verfasser Abstand genommen, da 
sich jeder in der vorhandenen Literatur darüber ausgiebig 
unterrichten kann. 

Die drei Abschnitte der Schrift behandeln die Feuerung 
(Wurf, Feuer, Reservefeuer, Blasrohr und Hilfsgebläse), die Spei- 
sung (Wasserstand, Vorgang beim Speisen, Injektor) und den 
Lokomotivfahrdienst (Abwicklung des normalen Dienstes, Ver- 
halten bei Gebrechen der Maschine und Gefahren des Betriebes). 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 17,9 km lange Strecke Kreuzau-Blens der König- 
lichen Eisenbahndirektion Cöln, welche am 1. August d. J. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, ist vom Tage der 
Be ebeeröftanng ab als Vereinsbahnstrecke zu be- 

rachten. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau Am 
10. August d. J. wird der an der Hauptbahnstrecke Breslau- 
Raudten zwischen Klein-Bresa und Dyhernfurth gelegene Halte- 
punkt Kniegnitz für den Personen- und Gepäckverkehr er- 


Nr 59 — 92 


ZB Sa Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Zeitung des Vereins 


öffnet werden. Die Entfernung beträgt von Kniegnitz nach 
Klein-Bresa 5,69 km, nach Dyhernfurth 4,19 km. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Am 
1. August d. J. wird die an. der Strecke Bütow-Lauenburg zwi- 
schen den Stationen Helenenhof und Zewitz gelegene neu ein- 
gerichtete Haltestelle Wutzkow für den Wagenladungsgüter- 
verkehr eröffnet werden. Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und schwerwiegenden Gegenständen, zu deren Ver- 
ladung eine Kopframpe erforderlich ist, sowie von Sprengstoffen 
ist ausgeschlossen. Die Haltestelle Wutzkow liegt von Helenen- 
hof 1,773km und von Zewitz 4,897 km entfernt. (Vergl. Bekannt- 
machung in Nr 58 — Inser.-Nr 1882 — d. Ztg.) 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Die 
an der Strecke Kandrzin-Neiße zwischen Schnellewalde und 
Deutsch-Wette gelegene Haltestelle Neuwalde ist für den 
gesamten Viehverkehr eröffnet worden. 


Eisenbahndirektionsbezirk Mainz. Der an 
der Nebenbahnstrecke Weinheim -Fürth i/O. gelegene Halte- 
punkt Zotzenbach, welcher bisher nur dem Personen- und 


Gepäckverkehr diente, wird vom 1. August d. J. ab für den be- 
schränkten Eil- und Frachtstückgutverkehr im Einzelgewicht 
bis zu 100 kg zugelassen. Die Entfernungen betragen: bis 
Mörlenbach 2,25 km, bis Rimbach 2,15 km. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Mit 
Rücksicht auf die neue Rechtschreibung werden vom 1. Sep- 
tember d.J.ab die Namen der an der Nebenbahnstrecke Hagen- 
Altenvoerde gelegenen Station Milspe-Thal in Milspe-Tal 
und der an der Nebenbahnstrecke Siegburg-Bergneustadt ge- 
legenen Station Vollmerhausen-Thal in Vollmerhausen= 
Tal abgeändert werden. 


Eisenbahndirektionsbezirk Münster Die 
Zusatzbezeichnung Hasethor des Personenlialtepunktes Osna- 
brück Hasethor ist der neuen Rechtschreibung entsprechend in 
Hasetor abgeändert worden. 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Die 
Bahnhofsbezeichnung Stettin Zentralgüterbahnhof wird am 
1. August d. J. in Stettin Hauptgüterbahnhof ab- 
geändert. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Der im Nachtrag I vom 1. Mai 1903 
zum Tarife Teil II vom 1. Juli 1901 auf 
Seite 192 a für die Relation Warnsdorf 
(B. N. B.)-Silz (k. k. St. B.) vorgesehene 
Frachtsatz für Güter der Klasse B ist 
von 226 Heller 
auf 326 Heller 
richtig zu stellen. 
Diese Erhöhung tritt sofort in Kraft. 
Wien, am 27. Juli 1903. (1907) 
Die Generaldirektion 
der k. k. of Südbahngesellschaft, 
im Namen der Verbandsverwaltungen. 


2. Zuteilung von Strecken. 


Auf Ihren Bericht vom 23. Juni 1903 be- 
stimme Ich in teilweiser Abänderung 
Meines Erlasses vom 23. Mai 1898 (Gesetz- 
Sammlung Seite 99), daß die zur Zeit der 
Eisenbahndirektion in Bromberg unter- 
stehende Neubaulinie Falkenburg i/Pom.- 
Gramenz — getrennt nach den beiden 
Teilstrecken Falkenburg i/Pom. -Polzin 
und Polzin-Gramenz und zu den Zeit- 
punkten der Inbetriebnahme der letzte- 
ren — aus dem Bezirk dieser Direktion 
ausgeschieden und dem Bezirk der Eisen- 
bahndirektion in Stettin zugeteilt wird. 

Travemünde, den 4. Juli 1903. 

gez. Wilhelm R. 
gegengez.: Budde. 
An den Minister der öffentlichen Arbeiten. 

Abschrift des vorstehenden Allerhöch- 
sten Erlasses bringen wir hiermit zur 
öffentlichen Kenntnis. 

Bromberg, im Juli 1903. 


(1908) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Strecken. 


Am 1 August d. J. wird die Bahn- 
strecke Kreuzau-Blens der Neu- 
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baulinie Kreuzau-Heimbach (Eifel) mit 

den Stationen Maubach, Nideggen und 

Blens 

a) für den Personen- und Gepäckver- 
kehr auf sämtlichen Stationen, 

b) für den gesamten Güter- und Tier- 
sowie Privatdepeschenverkehr nur 
auf Station Nideggen 

eröffnet. 

Die Eröffnung der Station Blens für 
den Güterverkehr sowie der Station 
Heimbach (Eifel) für den gesamten Ver- 
kehr erfolgt voraussichtlich am 1. Sep- 
tember d. J. Maubach kann für den 
Güterverkehr erst nach Fertigstellung 
der Roerbrücke bei Untermaubach er- 
öffnet werden. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist auf 
Station Nideggen ausgeschlossen. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892 und die Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands vom 26. Ok- 
tober 1899. 

An demselben Tage wird zu dem 
Gütertariffe für die Direktionsbezirke 
Cöln und St. Johann-Saarbrücken, ferner 
für diese Direktionsbezirke und Altona, 
Hannover und Münster vom 1. Januar 
1900 bezw. 1. August 1900 der Nachtrag 6 
bezw. 9, ferner eine Preistafel für den 
Personen- und Gepäckverkehr einge- 
führt. Die Nachträge enthalten die im 
Verkehre mit den neuen Stationen der 
Berechnung zugrunde zu legenden Ent- 
fernungen und Frachtsätze bezw. Fahr- 
preise und Gepäckfrachtsätze. 

Soweit in die Gruppenwechseltarife 
für den Güterverkehr mit den preußischen 
Staatsbahnen und der oldenburgischen 
Staatsbahn Nachträge noch nicht zur 
Einführung” gelangen, sind der Fracht- 
berechnung für Station Nideggen die 
Entfernungen für Station Kreuzau zu- 
züglich 13 km zugrunde gelegt. \ 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln, den 25. Juli 1903. (1909) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. sächs. Staatseisenbahnen. 

Am 3. August wird die neue Neben- 
eisenbahn Nebitzschen - Kropte- 
witz dem öffentlichen Güterverkehre 
(Wagenladungen, beschränkte Stückgut- 
sendungen und Tiere) übergeben. Der 
Betrieb erfolgt nach den Bestimmungen 
der „Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands“. Über den Ver- 
kehr geben alle Güterverkehrsstellen 
Auskunft. (1910) 

Generaldirektion, Dresden. 


4. Güterverkehr. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
werden die Stationen Milbertshofen, 
München-Giesing und München-Schwa- 
bing der bayerischen Staatseisenbahnen 
in den direkten Verkehr einbezogen, 
Die Fracht wird berechnet für Milberts- 
hofen nach den Entfernungen für Moosach 
b. München unter Zuschlag von 5 km, 
für München-Giesing nach den Entfer- 
nungen für München Ostbhf. unter Zu- 
schlag von 3 km und für München-= 
Schwabing nach den Entfernungen für 
Doariah, b. München unter Zuschlag von 
9 km. 

Zum gleichen Zeitpunkt wird ein Aus- 


nahmetarif E1 für Roheisen zumBau,. 


zur Ausbesserung oder zur Ausrüstung 
von See- und Flußschiffen in Ladungen 
von 10000 kg unter den gleichen Än- 
wendungsbedingungen wie in den 
preußisch - hessischen Staatsbahntarifen 


eingeführt. Die Ausnahmesätze betragen, 


von Teisendorf nach Stettin 1,13 und 


nach Vulkan-Bredow 1,14 4 für 100 kg. 


Berlin, den 28. Juli 1903. (1911) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
werden im Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen der Greifenberger und 
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Kolberger Kleinbahnen *) einerseits und 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, 
Cöln, Danzig, Essen, Halle, Hannover, 
Kattowitz, Magdeburg, Posen und Stettin, 
sowie Station Hamburg L. B. **) ander- 
seits für die Artikel Holz der Spezial- 
tarife II und III, Kartoffeln, sämtliche 
Düngemittel, Torfstreu und Torfmull, 
Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und 
Briketts, sowie Steine des Wegebau- 
materialientarifs bei Beförderung in La- 
dungen von mindestens 10 t oder bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht die 
staatsbahnseitig zur Erhebung kommen- 
den Abfertigungsgebühren um den Be- 
trag von 2 „\ für 100 kg ermäßigt. 

*) Im Verkehr zwischen den Stationen 
der ehemaligen Altdamm-Kolberger Eisen- 
bahn und den genannten Kleinbahnen 
ist der Übergangstarif bereits seit dem 
15. Juni d. J. in Geltung. 

**) Hinsichtlich des Verkehrs Hamburg 
L. B.-Kolberg Vorbahnhof tritt die Ermäßi- 
gung erst von dem Zeitpunkt in Kraft, 
wo in dieser Verkehrsverbindung direkte 
Tarifsätze im hanseatisch - ostdeutschen 
Verbande zur Einführung kommen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Stettin, den 27. Juli 1903. (1912) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
werden im Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen der Prenzlauer Kreis- 
bahnen und den Stationen der Direk- 
tionsbezirke Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Danzig, Erfurt, Halle, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mün- 
ster, Posen und Stettin sowie Station 
Hamburg L. B. anderseits für die Ar- 
tikel Holz des Spezialtarifs II und II, 
Kartoffeln, Rüben und Rübenschnitze des 
Rohstofftarifs, sämtliche Düngemittel, 
Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und 
Briketts bei Beförderung in Ladungen 
von mindestens 10 t oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht die staats- 
bahnseitig zur Erhebung kommenden 
Abfertigungsgebühren um den Betrag 
von 2 „ für 100 kg ermäßigt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Stettin, den 27. Juli 1903. (1913) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-nordwestdeutscher und 
Oldenburg-ostdeutsch-Berlin-Stettiner 
Güterverkehr. 

Vom 1. August d. J. ab wird die Sta- 
tion Opalenitza des Direktionsbe- 
zirks Posen als Versandstation in die 
Eisenausnahmetarife E und E2 der vor- 
genannten Verkehre einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. , 

Hannover, den 27. Juli 1903. (1914) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutscher Güterverkehr (Gruppe 
U) und ostdeutscher Privatbahnver- 
4 kehr, Teil II, Heft 1. 

Mit dem 1. August 1903 werden in 
oben bezeichneten Gütertarifen Aus- 
nahmefrachtsätze für Salz aller Art von 
Inowrazlaw undKlausaschacht 
von Strzalkowo und Skalmier- 
zyce, Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Posen, sowie Wilhelms- 
brück, Station der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn, eingeführt. 

Die Frachtsätze, über deren Höhe die 
beteiligten Verwaltungen Auskunft er- 
teilen, finden nur auf solche Sendungen 
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Anwendung, welche laut Frachtbriefvor- 
schrift zur Ausfuhr nach Ruß- 
land bestimmt sind. 
Bromberg, den 28. Juli 1903. (1915) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Ost-Afrikaverkehr über 
Hamburg. 

Am fl. August d. J. wird die Station 
Lübbecke des Direktionsbezirks 
Münster i. W. mit den Frachtsätzen der 
Stationsgruppe Lemförde usw. in den 
Verband aufgenommen. 

Altona, den 25. Juli 1903. (1916) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Am 1. August 1903 wird die sächsische 
Station Falkenstein in den Berlin- 
Stettin-sächsischen Tiertarif 
aufgenommen. Auskunft erteilen die be- 
teiligten Stationen. 

Dresden, am 29. Juli 1903. (1917) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. August 1903 erhalten im baye- 
risch - sächsischen Güter- 
tarife, Heft 1 und 2, die Warenver- 
zeichnisse des Ausnahmetarifs 2 (Roh- 
stofftarif) unter Ziffer 6b folgende 
Fassung: „6b Prügel und Rundlinge 
bis zu höchstens 2,5 m Länge und 20 cm 
Durchmesser am schwachen Ende (soge- 
nanntes Schleifholz).“ 

Dresden, am 29. Juli 1903. (1918) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-mittel-südwestdeutscher, 
preußisch-bayerischer und Reichsbahn- 
Staatsbahn-Tierverkehr. 

Am 1. August 1903 wird die Station 
Magerviehhof des Eisenbahndirektions- 
bezirks Berlinin die obengenannten Ver- 

kehre einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden die Ent- 
fernungen und Frachtsätze für Berlin 
Ostbahnhof zugrunde gelegt. Außerdem 
wird eine Überfuhrgebühr von 6,50 46. 
für den Wagen erhoben. 

Näheres ist bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfragen. 

Erfurt, den 27. Juli 1903. (1919) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-bayerischer Seehafen- 

verkehr. 

Die laut Bekanntmachung vom 1.d. M. 
im Verkehre mit Aschaffenburg eintre- 
tenden Erhöhungen des bisherigen Aus- 
nahmetarifes H im Berlin-Stettin-hes- 
sischen Gütertariffe werden nicht vom 
1. August, sondern erst vom 1. Septem- 
ber d. J. wirksam. 

Hannover, den 24. Juli 1903. (1920) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Mit dem 1. August d. J. werden die 
Stationen Alexanderhütte der bayerischen 
und Neuffen der württembergischen 
Staatsbahn in den Verband aufgenom- 
men. Nähere Auskunft erteilt das Ver- 
kehrsbureau der unterzeichneten Ver- 

waltung. 

Am 15. September d. J, scheidet der 
russische Hafen Nicolajeff als Anlauf- 
hafen aus dem Tarif, wird dagegen 
als Nichtanlaufhafen — mit Um- 
ladung in Odessa — in den Tarifanhang 
aufgenommen. Über die damit verbun- 
denen Frachterhöhungen geben unser 
Verkehrsbureau und die Deutsche Le- 
vantelinie in Hamburg nähere Auskunft. 


Gleichzeitig werden folgende Nichtan- 
laufhäfen aus dem Anhang zum Tarif 
gestrichen: Djerba, Gabes, Mehdia, Mo- 
nastier, Sfax, Susa, Tripolis in der Ber- 
berei und Tunis, Sendungen dahin wer- 
den von genanntem Tage ab nicht mehr 
angenommen. 
Altona, den 26. Juli 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1921) 


Gruppentarif VII. 

(Cöln und St. Johann-=Saar- 

brücken.) 

Am 1. August d. J. erscheint zum Güter- 
tarif vom 1. Januar 1900 der 6. Nachtrag. 
Er enthält u.a. Entfernungen für die neu 
eröffneten Stationen Blens, Born (Eifel), 
Heimbach (Eifel), Maubach, Nideggen und 
Witterschlick des Direktionsbezirks Cöln, 
Clotten und Ponten = Besseringen des 
Direktionsbezirks St. Johann-Saarbrücken. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, von denen der Nachtrag 
zum Preise von 10 „4 zu beziehen ist. 

Cöln, den 21. Juli 1903. (1922) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-linksrheinischer 
Güterverkehr. 
(Gruppen IV/VIM.) 

Am1. Augustd.J. erscheint zum Güter- 
tarif vom 1. August 1900 der 9. Nachtrag. 
Er enthält u.a. Entfernungen für die neu 
eröffneten Stationen Blens, Born (Eifel), 
Heimbach (Eifel), Maubach, Nideggen und 
Witterschliek des Direktionsbezirks Cöln, 
Clotten und Ponten = Besseringen des 
Direktionsbezirks St. Johann=Saarbrücken, 
ferner für die in den Direktionsbezirk 
Altona übergegangenen Stationen der 
Kiel Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, von denen der Nachtrag 
zum Preise von 10 ,) zu beziehen ist. 

Cöln, den 21. Juli 1903. (1923) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Osterr.-ung.-bayerischer Eisenbahn- 

verband. 

Gütertarif Teil I, Heft 3B 

vom 15. Oktober 1897. 

Ab 15. August 1. J. wird die Station 
Liebeschitz A. T. E. in den Ausnahme- 
tarif Nr 50 für Hopfen einbezogen. 

München, den 27. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


(1924) 


Norddeutsch-hessisch - süudwestdeutscher 
und rheinisch-niederdeutscher Verband. 

Zum 1. August d. J. wird die Station 
Perleberg der Wittenberge - Perle- 
berger Eisenbahn als Empfangsstation 
mit direkten Sätzen in den Ausnahme- 
tarif 8 für Gießereiroheisen der oben be- 
zeichneten Verbände aufgenommen, 
Näheres ist auf den Tarifstationen zu er- 
fahren. 

Hannover, den 28. Juli 1903. (1925) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin). 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 
wird: 

a) die Station Saßnitz-Hafen des Direk- 
tionsbezirks Stettin als Empfangs- 
station in den Seehafen-Ausnahme- 
tarif E, 
die Station Neumühl-Kutzdorf des 
Direktionsbezirks Stettin als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 9 und 
in den Seehafen-Ausnahmetarif E, 
die Station Rummelsburg Rangier- 
bahnhof des Direktionsbezirks Berlin 
als Versandstation in die Seehafen- 
Ausnahmetarife E, E1 und E2 
einbezogen. 


b 


— 


c 


— 
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Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbureau, hier Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 17. Juli 1903. (1926) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 


Am 1. August 1903 wird die Station 
Magerviehhof des Direktionsbezirks Ber- 
lin in den Berlin-Stettin-säch- 
sischen Tiertarif einbezogen. Der 
Frachtberechnung werden die Ent- 
fernungen und Frachtsätze für Berlin 
Ostbahnhof zugrunde gelegt. Außerdem 
wird eine Überfuhrgebühr von 6,50 6 
für den Wagen erhoben. 

Dresden, am 30. Juli 1903. (1927) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
Ostdeutsch-ungarischer Verband. 

Am 1. August d. J. gelangt mit Gel- 
tung bis auf weiteres, längstens bis zum 
31. Dezember d. J., ein Ausnahmetarif 
für Braunkohlenbriketts von den Sta- 
tionen Dobrilugk-Kirchhain, Gr.=Räschen, 
Lauchhammer, Mückenberg, Petershain, 
Ruhland, Senftenberg, Straßgräbchen 
(Bezirk Halle) nach ungarischen Stationen 
zur Einführung. Über die Frachtsätze 
dieses Ausnahmetarifs, welcher bei 
Frachtzahlung für das Ladegewicht der 
verwendeten Wagen unter Ausschluß 
solcher von weniger als 10000 kg Lade- 
gewicht Anwendung findet, geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 27. Juli 1903. (1928) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 10. August d.). tritt im Tarifheft 1 
nachbezeichneter Frachtsatz des Spezial- 
tarifs II in Kraft: 

Zwischen Chrast k.k.St.B. und Oeslau 
K. E.-D. E. = 84 3 für 100 kg. 

Breslau, den 28. Juli 1903. (1929) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-österr.-ungar. Verband. 

Am 10. August 1903 tritt im Tarifheft 1 
nachbezeichneter Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs Nr 16B (Porzellanerde usw.) 
in Kraft: 

Von Ober=Bris k. k. Staatsbahn nach 
Eisfeld K. E. D. E. = 83 4 für 100 kg. 

Breslau, den 28. Juli 1903. (1930) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 

Ungarisch-deutscher Viehverkehr. 

Am 1. August 1903 treten direkte 
Frachtsätze fur lebendes Geflügel zwi- 
schen Station Cöpenick des Bezirks Berlin 


und Stationen der kgl. ungarischen 
Staatsbahnen in Kraft. 
Berlin, 23. Juli 1903. (1931) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwältungen. 


Niederländisch-Baseler und niederlän- 
disch - südwestdeutscher Güterverkehr. 

Durch Aufnahme von Papier aller Art 
zur Ausfuhr aus der Schweiz nach den 
Niederlanden in den Sp.-T. II sind die 
Ausnahmetarife 13 des niederländisch- 
Baseler und 24 des niederländisch - süd- 
westdeutschen Gütertarifs entfallen und 
daher zu streichen. 


Ferner wurden folgende Frachtsätze 
des niederländisch-südwestdeutschen Ta- 
rifs berichtigt: 

1. mit Wirksamkeit vom 1. 8. 03 im 

Heft 2: Germersheim-Utrecht Sp.-T. I 

von 2,72 auf 1,82, Kirchheimbolanden- 

Ymuiden Sp.-T. II von 1,86 auf 1,76, im 

Heft 5: Darmstadt H.- Nord = Schar- 

woude Sp.-T. f. b. St. von 4,74 auf 

3,74; 

‚mit Wirksamkeit vom 15. 9. 03 im 
Heft 2: Landau-Blerick Sp.-T. I von 
1,17 in 1,71, im Heft 4: Singen-Amster- 
dam loko A.-T. 4 von 2,15 auf 3,15, 
Maxau-den Helder A.-T. 8 von 1,11 
auf 2,11 #. für 100 Kg. 

Cöln, den 22. Juli 1903. (1932) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarifteil III, Heft 2 vom 

20. August 1902. i 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1903 werden die Stationen De- 
breezen, Nagyvärad und Szeged der kgl. 
ungar. Staatseisenbahnen in die Serie 4 
(Kleie) des in der Überschrift bezeich- 
neten Tarifes einbezogen. 
Die bezüglichen direkten Frachtsätze 
ergeben sich für 


Debreczen | Nagyvärad | Szeged 


d.u r eh 2A S tIo"B 2 vom 


88 | 97 | 77 


Centimes pro 100 kg 


an die bestehenden bezüglichen Fracht- 
sätze für den Verkehr von Budapest. 


Wien, am 22. Juli 1903. (1933) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Lokalbahn Böhmisch Leipa- 
Steinschönau, 
(ImBetrieb der k.k. priv. böhmi- 
schen Nordbahngesellschaft.) 
Tarif für dieBeförderungvon 
Personen, Reisegepäck, Ex- 
preßgut und Hunden, sowie 
Eil- und Frachtgütern. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
auf der Lokalbahn Böhm. Leipa-Stein- 
schönau tritt der Tarif Teil II für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck 
Expreßgut und Hunden, sowie Eil- un 
Frachtgütern auf dieser Lokalbahn in 
Kraft. 

Exemplare dieses Tarifs können bei 
der Direktion der k.k. priv. böhm. Nord- 
bahngesellschaft zum Preise von80.Hellern 
bezogen werden. 

Prag, am 27. Juli 1903. (1934) 

Die Direktion 
der k. k. priv. böhm. Nordbahn- 
Gesellschaft, 
als betriebsführende Verwaltung der 
Lokalbahn Böhm. Leipa-Steinschönau. 


6. Verdingungen. 


Verdingung von 245200 kg Leinöl 
in 3 Losen, 30100 kg franz. Terpentinöl 
und 22200 kg gewöhnlichem Terpentinöl 


in je 2 Losen für die Direktionsbezirke 
Berlin, Magdeburg, Halle a/S., Stettin, 
Bromberg und Königsberg /Pr. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 28. August 1903, Vormittags 
11 Uhr, andasRechnungsbureau 
in Berlin W.35, Schöneberger Ufer 
1—4, Proben an die im Angebotbogen 
genannten Werkstätten bis zum 12. Au- 
gust d. J. einzureichen. Angebotbogen 
und Bedingungen können im Zentral- 
bureau daselbst, Zimmer 420, ein- 
gesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 0,50 46 bar (nicht in Brief- 


marken) bezogen werden. Zuschlagsfrist 
bis 23. September 1903. 
Berlin, den 27. Juli 1903. (1935) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ausführung einer 123 m langen 
Bahnsteighalle für den Bahnhof Georgen- 
thal soll einschließlich teilweiser Material- 
lieferung in öffentlicher Ausschreibung 
vergeben werden. 

Los I: Erd-, Maurer-, Zimmer-, 
Klempner-, Dachdecker- und An- 
streicher - Arbeiten (rd 140 cbm 
Beton, 1500 lfd. m Sparrenhölzer, 
1400 qm Dachschalung und 130 lfd. m 
Entwässerurgsleitung etc.) ; 

Los II: Lieferung und Aufstellung 
der Eisenkonstruktion (rd 50 t 
Flußeisen). 

Die Verdingnishefte nebst Zeichnung 
sind gegen portofreie Bareinsendung von 
1,4 bezw. 1,0 46 für Los I oder U von 
hier zu beziehen. Die Öffnung der mit 
der Aufschrift „Angebot Los... Bahn- 
steighalle Georgenthal“ versehenen und 
verschlossenen Offerten findet am 
Freitag, den 21. August .d. J. 
Vormittags 11 Uhr für Los I und 
Mittags 12 Uhr für Los II statt. 

Zuschlagsfrist bis 11. September d. J. 

Gotha, den 29. Juli 1903. (1936) 

Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion 1. 


Verding von Arbeiten 
für die Neubaulinie Coblenz-Mayen. 

Die Herstellung des Oberbaues auf der 
rund 33 km langen Neubaulinie Coblenz- 
Mayen soll ungeteilt vergeben werden. 
Die Arbeiten bestehen im Setzen von 
etwa 150000 qm Packlage und im Ver- 
legen von etwa 38000 m normalspurigen 
Oberbaues ausschließlich Lieferung der 
Materialien. Die Verdingungsunterlagen 
sind bei unseren Bauabteılungen in 
Coblenz II und in Mayen einzusehen und 
können gegen porto- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 3 #. in bar (nicht in 
Briefmarken) nur von dem Neubaubureau 
hierselbst bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift: „Angebot auf Herstellung des 
Oberbaues der Neubaulinie Coblenz- 
Mayen“ bis zum 15. August, Vormit- 
tags 11 Uhr, dem Zeitpunkte der Er- 
öffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzusenden. 

Die Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen und die 
allgemeinen Vertragsbedingungen sind in 
der ersten Beilage zum Deutschen Reichs- 
anzeigerundKöniglich Preußischen Staats- 
anzeiger Nr 47 vom 23. Februar 1901 ab- 
gedruckt. 

Ende der Zuschlagsfrist am 31. August 
1903. (1937) 

St. Johann-Saarbrücken, 1. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten,von Nordamerika. 


Die in Nr 32 d. Ztg. erschienene Abhandlung „Die Be- 
triebsergebnisse deutscher und ausländischer 
Eisenbahnen in den Jahren 1885—1900*“ hat auch 
jenseits des Ozeans Interesse erweckt. Eins der angesehensten 
Eisenbahnrfachblätter der Vereinigten Staaten, die „Railroad 
Gazette“, hat sich der Arbeit unterzogen, die für Europa zu- 
sammengestellten Zahlen in amerikanische Einheiten umzu- 
rechnen und ihnen die entsprechenden amerikanischen Zahlen 
gegenüberzustellen. 

Es ist aber nicht zu verkennen, daß der Vergleich des 
gesamten! Eisenbahnwesens der Vereinigten Staaten mit dem 
einzelner Staaten Europas zu Ergebnissen von sehr problema- 
tischem Werte führt. Die Vereinigten Staaten sind mit ihren 
9383 029 qkm fast so groß wie ganz Europa (9732250 qkm) und 
15 mal so groß wie das größte der Vergleichsländer, Österreich- 
Ungarn. Überdies umfassen sie ganz verschiedenartige Ge- 
biete, aus denen es nicht unbedenklich ist, Durchschnittszahlen 
zu bilden; es kommen z.B. im Distrikt Columbia 1543 Ein- 
wohner auf 1 qkm, in Alaska dagegen nur 0,04 Einwohner. Der 
Durchschnitt der Bevölkerungsdichtigkeit in den Vereinigten 
Staaten beträgt 8 Einwohner auf 1 qkm, in Deutschland 108, in 
Belgien 231. 

Das muß bei der Durchsicht der nachfolgenden Zusammen- 
stellungen im Auge behalten werden. Es erschien nicht erfor- 
derlich, die Zahlen wieder in deutsche Einheiten zurückzu- 
rechnen, da es ja nicht auf ihre absolute Höhe ankommt, 
sondern auf ihr Verhältnis zu einander. 


1. Bahnlänge in Meilen (1900): 


Vereinigte Staaten . 192 556 | Großbritannien . 22 500 
Deutschland #5 650 | Österreich unge 21 730 
Preußen 22000 | Belgien . 3 960 
Bayern 4250 | Schweiz . 2420 
Sachsen 1793 | Holland . 2.000 
Frankreich 28 400 


Naturgemäß stehen hier die Vereinigten Staaten weitaus 
an der Spitze. 


2.ZahlderBahnmeilen aufje 100 Quadratmeilen 


(1900): 
Belgien . 35,0 | Bayern 14,3 
Sachsen 30,7 | Holland. 13,8 
Großbritannien . : 13,6 
Deutschland . NESE 16, 8 | Österreich- Ungarn ; 8,16 
Breubenue ın 0 era 16,1 Vereinigte Staaten. . . 6,51 
Schweiz 14,9 


Die Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes ist in den dicht- 
bevölkerten Ländern am größten; es stehen daher die stark 
bevölkerten Industrieländer Belgien und Sachsen an der Spitze 
und die Vereinigten Staaten mit ihrer geringen durchschnitt- 
lichen Bevölkerungszahl sind auf die letzte Stelle verwiesen, 
sie stehen noch hinter dem spärlich mit Eisenbahnen aus- 
gestatteten Österreich Ungarn. Wie weit aber die einzelnen 
Landstriche der Vereinigten Staaten in ihrer Eisenbahnaus- 
stattung auseinandergehen, zeigt sich, wenn man für einzelne 
Gruppen die entsprechenden Zahlen ausrechnet. Da ergibt 
sich z. B. für die Weststaaten Washington, Oregon, Kalifornien, 
Newada, Arizona, Utah und Idaho ein Durchschnitt von nur 
2,1*) Bahnmeilen auf 100 qkm, für die mittelatlantischen Staaten 
Newyork, Newjersey, Pennsylvania, Delaware, Maryland und 
Distrikt Columbia dagegen von 19,6*) Bahnmeilen, eine Zahl, 
die nur von Sachsen und Belgien übertroffen wird. 


3. Zahl der Bahnmeilen auf je 10000 Einwohner 


(1900): 
Vereinigte Staaten . 25,44 | Belgien . . er a 
Erankröichie a 754 Großbritannien u. eh, 
Schweiz 7.3 Österreich- ups FREE REN: 
Bayern ne 2737, Sachsen. == ed. 
Preußenae BrureR 20 63% | Holland im 5,4 
Dentschlande N 2 729. 1762:| 


Wenn man dagegen prüft, wieviel Bahnmeilen auf 10000 
Einwohner kommen, stehen die Vereinigten Staaten an erster 


*) Am 31. Dezember 1899. 


Stelle in weitem Abstande von den Staaten Europas. Sie haben 
3} mal soviel Bahnmeilen, wie die bestausgestatteten Staaten, und 
7: mal soviel, wie Holland, das an letzter Stelle steht. In erster 
Linie ist auch hier die geringe Durchschnittsdichtigkeit der Be- 
völkerung maßgebend; die Zahl der Bahnmeilen auf je 10000 
Einwohner ist deshalb in den Weststaaten am größten (50,3) und 
in den mittelatlantischen (12,98) und Neuengland*)-Staaten (13,3) 
am kleinsten. Aber auch in den letzteren beiden Gruppen, die 
zum Teil sehr dicht bevölkert sind, sind erheblich mehr Eisen- 
bahnen im Verhältnis zur Einwohnerzahl vorhanden als in den 
europäischen Staaten. 


4. Zahl der Betriebsmittel auf je 100 Bahn- 
meilen (1900): 


Personenwagen Güterwagen 


Großbritannien 216 3323 
Belgien ; 208 2610 
Preußische Staausbahnen 122 1512 
Deutschland . 123 1410 
Frankreich . . 120 1210 
Holländische Staatsbahnen . 117 892 
Schweiz e ; r 120 571 
Österreich- -Ungarn 75,2 810 
Vereinigte Staaten . 18 709,2 


In der Ausstattung mit Betriebsmitteln stehen die Ver- 
einigten Staaten an letzter Stelle. Die bestausgestatteten Länder 
Europas haben auf 100 Bahnmeilen zehnmal soviel Personen- 
wagen und 30 mal soviel Güterwagen, wie sie. Der Verkehr ist 
eben auf vielen langen Strecken, die zur Erschließung wenig 
besiedelter Landstriche gebaut sind, noch recht gering. Es ist 
aber ein wesentlicher Punkt zu berücksichtigen, der das durch 
die Zahlen gewährte Bild abschwächt: die Personen- und Güter- 
wagen werden in den Vereinigten Staaten viel größer gebaut, 
als in Europa; Güterwagen bis zu 45 t Gehalt kommen dort 
immer mehr auf, während in Europa die kleinen Wagen bis zu 
15 t Gehalt noch die Regel bilden. In England überwiegen 
sogar die Güterwagen von nur 7 bis 8 t Gehalt. 


5. Zahl der auf einer Bahnmeile zurück- 
gelegten Personenmeilen (1900): 


Personen- Zunahme von 
meilen 1885/1900 
Belgien 662 113 80,8 $ 
Preußen B 469 992 92,4 „ 
Deutschland . 411 780 89,9 „ 
Frankreich 369 113 80,8 „ 
Holland 325 892 94,1 „ 
Schweiz 321 028 71,977 
Österreich- -Ungarn 226 001 78,5 „ 
Vereinigte Staaten . 83 295 12,3, 


Daß die Vereinigten Staaten noch immer geringen Per- 
sonenverkehr haben, zeigt die Zusammenstellung unter Nr 5. 
Der Durchschnitt der auf.einer Bahnmeile gefahrenen Personen- 
meilen beträgt nur ein Drittel der entsprechenden Zahl des ver- 
kehrsschwächsten der Vergleichsländer, Österreich-Ungarns, und 
nur den achten Teil der belgischen Zahl. Das kann nicht wunder- 
nehmen, wenn man bedenkt, daß ein so großer Teil der ameri- 
kanischen Bahnen durch bevölkerungsarme Strecken führt. 
Auffallend ist es aber, daß sich trotz des Aufblühens der Ver- 
einigten Staaten der Personenverkehr seit 1885 nur um 12,3 & 
gehoben hat, während Preußen in derselben Zeit eine Zunahme 
von 92,4 9, Holland sogar von 94,1 2 zu verzeichnen hat. Diese 
Tatsache hängt mit dem ungemein raschen Ausbau des amerika- 
nischen Eissenbahnnetzes zusammen, der in den wenig bevöl- 
kerten Landstrichen zur Erschließung der reichen natürlichen 
Schätze des Bodens gerade seit 1885 gewaltig gefördert worden 
ist. Der Verkehr auf diesen neuen Linien hat mit der Entwick- 
lıng des Bahnnetzes nicht gleichen Schritt halten können. 


&) ) Maine, New Hampshire, Vermont, Massachusetts, Rhode 
Island, Connecticut, 


926 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


6. Zahl der auf einer Bahnmeile zurück- 
gelegten Tonnenmeilen (1900): 


Tonnen- Zunahme von 

meilen 1885/1900 
Preußen . . ? 823 050 51,8 $ 
Vereinigte Staaten . 735 366 842 „ 
Deutschland . ! 699 955 62,6 „ 
Österreich-Ungarn 450 234 38,8 „ 
Frankreich ur 434 469 324 „ 
Belgien. 356 229 86,1 „ 
Schweiz 208 812 40,6 „ 


Günstiger steht es mit dem amerikanischen Güterverkehr. 
Er wird an Dichtigkeit nur von den preußischen Staatsbahnen 
übertroffen und ist 3% mal so dicht, wie der Güterverkehr in 
der Schweiz. Das wird hauptsächlich bewirkt durch die Be- 
förderung von Massengü‘:r_ ‚«ohprodukten, Bodenerzeugnissen) 
über lange Strecken aus dem Innern des Kontinents heraus 
nach den bevölkerungsreichen Küstenländern und nach den 
Häfen zur Ausfuhr über See. Auch die Zunahme des ameri- 
kanischen Güterverkehrs in den Jahren 1885 -1900 ist bedeutend 
(84,2 8); nur Belgien weist eine höhere Zunahme (86,1 2) auf. 


7. Anlagekapital für eine Bahnmeile (1900): 


Großbritannien 255000 D.| Deutschland . 97150 D. 
Frankreich . 131000 „ | Österreich-Ungarn 92400 „ 
Belgien 115.000, | Schweiz. 7.0.7252.874007, 
Preußen . 104000 „ , Vereinigte Staaten . 61885 „ 


Das Anlagekapital der amerikanischen Bahnen ist ver- 
hältnismäßig klein gewesen, die Bahnmeile hat dort etwa die 
Hälfte von dem gekostet, was sie in Frankreich, Belgien und 
Preußen gekostet hat, von England gar nicht zu reden, dessen 
Bahnen ja bekanntlich — schon wegen der hohen Parlaments- 
kosten — unverhältnismäßig teuer gebaut worden sind. Bei 
den Vereinigten Staaten hat der Grunderwerb zum Teil gar 
keine, zum Teil weit geringere Kosten verursacht, alsin Europa. 
Dazu kommt, daß auf weiten Strecken der Oberbau weniger 
sorgfältig ausgeführt ist, als in Europa, und für die Bahnbe- 
wachung nur wenig getan wird. Es fallen dadurch all die 
Kosten für Schranken, Unterführungen, Bahnwärterwohnungen 
usw. fort. 

Ob die hier angegebene Zahl überhaupt zuverlässig ist, 
ist bei dem eigentümlichen Verfahren bei amerikanischen 
Gründungen mehr als zweifelhaft; man kann nie wissen, wie- 
viel vom Aktien- und Obligationenkapital dem eigentlichen 
Bahnbau und wieviel den Gründern und dritten Personen zu- 
gute gekommen ist. Wahrscheinlich ist die an sich schon kleine 
Summe noch zu hoch gegriffen. 


8 Roheinnahmen auf je eine Bahnmeile (1900): 


Großbritannien 22700 D.| Schweiz 11200 D. 
Preußen 17 350 Holland 9600 „ 
Belgien . 15670 „ ! Österreich- -Ungarn 9020 „ 
Deutschland . 15570 „ | Vereinigte Staaten . 772 „ 
Frankreich 15250 „ 


Die durchschnittlichen Roheinnahmen sind in den Ver- 
einigten Staaten geringer als in den europäischen Ländern; 
sie betragen nur ein Drittel von den Roheinnahmen der eng- 
lischen Bahnen. Offenbar hängt diese Tatsache mit der Niedrig- 
keit der amerikanischen Gütertarife zusammen, die aus der 
folgenden Zusammenstellung ersichtlich ist: 


9. Güterfrachtsätze füreine Tonnenmeile (1900): 


Schweiz . 2,63 Cents| Holland . . 1,19 Cents 
Frankreich . 1,44 „ Preußen . . ke 
Österreich- ‚Ungarn 1 ARE Vereinigte Staaten. 0,729, 
Deutschland a  E! 5 


Es ist nicht unbedenklich, Durchschnittssätze aller Güter- 
frachten auszurechnen und für den Vergleich zu verwerten. 
Einheitliche Frachtsätze für alle Güter gibt es in Amerika 
ebensowenig, wie in Europa, und deshalb könnte nur der Ver- 


| 


gleich der Frachtsätze für die einzelnen Güterklassen ein 


richtiges Bild gewähren. 
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Es ist bekannt, daß in den Vereinigten Staaten die Güter- 
tarife niedriger sind als in Europa; der tatsächliche Unterschied 
der Beförderungspreise ist indessen bei weitem nicht so groß, 
wie man nach der obigen Zusammenstellung der Durchschnitts- 
sätze annehmen sollte. Der Durchschnitt der Frachtsätze wird 
in den Vereinigten Staaten dadurch wesentlich herabgedrückt, 
daß dort der Schwerpunkt des Güterverkehrs in der Beförde- 
rung von Massengütern liegt, die infolge des Wettbewerbs der 
Bahnen äußerst billig befördert werden müssen. Besonders die 
Getreidefrachten sind so tief gesunken, daß sie die Kosten der 
Beförderung kaum noch decken. Dazu kommt, daß in Amerika 
die Eilgutbeförderung in den Händen besonderer Privatunter- 
nehmer liegt, also bei der Berechnung der Durchschnittssätze 
keine Berücksichtigung finden kann, während diese teuere Be- 
förderungsart in Europa den Durchschnitt der Frachtsätze 
wesentlich hinaufdrückt. 


10. Personenfahrpreise aufeine Personenmeile 


(1900): 
Beeniele Staaten 2,003 Cents | Frankreich . . 1,12 Cents 
SCHWEIZ me ee 1,48 r Deutschland . . . übe, 
Preußen ER Österreich-Ungarn . 0,915 „ 
Holland 1,23 . Belgien OrTemm 


Im Personenverkehr haben die amerikanischen Bahnen 
höhere Tarife festsetzen können, weil hier der Wettbewerb der 


Bahnen sich weniger fühlbar gemacht hat. Wir finden sie an 
der Spitze obiger Zusammenstellung, 

Für den Ertrag der Personen- und Güterbeförderung wirkt 
in den Vereinigten Staaten noch ein Umstand günstig mit: die 
Beförderung findet dort durchschnittlich auf längeren Strecken 
statt, als in Europa. Dort legt eine Gütertonne durchschnitt- 
lich*) 206,93 km und eine Person 47,75 km zurück, während die 
entsprechenden Zahlen z. B. bei den preußischen Staatsbahnen 
119,55 und 24,11 km sind. 


11. Anteilder Einnahmen ausdem Güterverkehr 
an den Gesamteinnahmen (1900): 


Vereinigte Staaten . 70,56 $ | Frankreich 53,88 $ 
Preußen . - 66,28 „| Großbritannien 51.02, 
Deutschland 64,36 „| Schweiz 49,23 „ 
Belgien . 64,19 „|, Holland 46,58 „ 


In den Vereinigten Staaten überwiegt der Güter verkehr 
derart, daß trotz der Niedrigkeit der Gütertarife und der Höhe 
der Personentarife 70,56 $ der Gesamteinnahmen dem Güter- 
verkehr entstammen, während die preußischen Staatsbahnen, die 
sonst den verhältnismäßig stärksten Güterverkehr haben, nur 
66,28 $ ihrer Einnahmen aus ihm erzielen. 


*) Nach den Ergebnissen für das Jahr 1900. 


Das Meldeverfahren über verschleppte Güter. 


In dem Aufsatz in Nr 39 d. Ztg. wird behauptet, daß eine 
noch längere Erstreckung der Meldefrist nicht tunlich sei, weil 
sie in vielen Fällen eine Verzögerung des Ausgleichs zur Folge 
haben würde. Man gestatte mir im folgenden eine gegenteilige 
Ansicht zu vertreten, an einem Beispiel — wie ich glaube — 
auch zu begründen und zwar mit Zahlen, die ich zum Teil 
schon in Nr 26 der Deutschen Eisenbahnbeamten-Zeitung von 
1902 veröffentlicht habe. 

Bei der Güterverwaltung Mannheim wurden im Jahre 1901 
in die Meldebücher I eingetragen : 


als fehlend . 
überzählig. 


5416 Nummern 
4746 „ 


zusammen 10 162 Nummern 
Von diesen Einträgen erledigten sich vor Ablauf der 
Meldefrist, also innerhalb 4 Tagen — von der Feststellung an 
gerechnet — 9332 Einträge oder 91,53 $ aller Nummern. 
Der Güterausgleichstelle in Berlin wurden in dem gleichen 
Zeitraum vorgelegt: 
Fehlmeldungen . Fee 607 
Überzähligmeldungen TEN EINER SG uote VEN SU ALTER EEE 903 
zusammen 830 
Von diesen 830 Meldungen konnten von der Güterver- 
waltung Mannheim der Güterausgleichstelle 207 Positionen oder 
2,04 $ aller Einträge in den nächsten 4 Tagen als erledigt be- 
zeichnet werden, so daß Erledigung fanden: 
in den ersten 4 Tagen nach Feststellung 9332 oder 91,83 & 
nächsten 4 „ 5 207 „ 2304 5 
binnen 8 Tagen demnach 9539 :oder 93,87 


” » 


aller Einträge. 


Ich glaube mit Recht der Ansicht sein zu dürfen, daß 
schon diese Zahlen eine Verlängerung der Meldefrist gerecht- 
fertigt erscheinen lassen. 

Noch mehr wird man eine solche Maßnahme als unbedenk- 
lich einführbar, ja als nutzbringend betrachten, wenn man sieht, 
in wie verhältnismäßig wenig Fällen es der Güterausgleichstelle 
möglich ist, tatsächlich ausgleichend einzugreifen. Von den 
Meldebuch I-Einträgen der Güterverwaltung Mannheim vom 
Jahre 1901 waren am 15. Juni 1902 noch unerledigt: 

147 Fehlmeldungen oder. . 
78 Überzähligmeldungen oder 
zusammen 225 Meldungen oder . . . . 


1,45 $ 
0778 


22} 


aller Einträge. Die übrigen 398 Nummern haben noch Eirledi- 
gung gefunden, zum Ausgleich aber mehr als 8 Tage in An- 
spruch genommen. Der Güterausgleichstelle allein verdanken 
von diesen Unregelmäßigkeiten höchstens 2 $ ihre Erledigung, 
der andere, überwiegende Teil fand seine Regelung durch die 
Bemühungen der meldenden Dienststelle und durch die Boden- 
revisionen auf der Versandstation, den Unterwegsstationen und 
der Bestimmungsstation. 

Aus diesen geringen Erfolgen soll und kann der Güter- 
ausgleichstelle jedoch durchaus kein Vorwurf gemacht werden; 
im Gegenteil, die Vereinigung der verschiedenen örtlichen 
Meldestellen zu der einzigen Güterausgleichstelle in Berlin war 
m. E. ganz unbestreitbar ein glücklicher Schritt, der sicherlich 
eine Geschäftserleichterung und Erledigungsbeschleunigung be- 
deutete und noch wertvoller wäre, wenn sich die fernstehenden 
deutschen Verwaltungen entschließen wollten, dem neuen Ver- 
fahren ebenfalls beizutreten. Wenn trotzdem die erzielten Er- 
gebnisse noch nicht ganz befriedigen, so liegt dies weniger in 
der Organisation der Güterausgleichstelle, als 


1. an der großen, die Übersicht ungemein erschwerenden Zahl 
der täglich bei der Güterausgleichstelle einlaufenden 
Meldungen, 

2. an der in vielen Fällen unrichtigen oder ungenügenden 
Ausfertigung dieser Meldungen, 

3. an deren — besonders bei überzähligen Gütern — oft recht 
verspäteten Vorlage und 

4. an den Mängeln, die dem neuen Verfahren noch anhaften. 


Um die Dienststellen zu zwingen, übereinstimmende und 
richtig gefertigte Meldungen einzureichen, wurden die Aus- 
führungsbestimmungen mit der Gruppenzusammenstellung aus- 
gegeben. Wenn damit auch der fehlerhaften Ausfertigung der 
Meldungen nicht ohne Erfolg entgegengewirkt wurde, so be- 
reitet dieser Umstand, zu dem sich noch die zahlreichen Sünden 
im Annahme- und Verladegeschäft gesellen, grundsätzlich doch 
immer mehr Schwierigkeiteh als die große Zahl der Vorlagen, 
denn er kann nur durch eingehende und fortgesetzte Belehrung 
und Unterweisung der Dienststellen geschwächt werden, während 
die Menge der Meldungen durch die empfohlene Verlängerung 
der Meldefrist bis zu einem gewissen Grad wenigstens einge- 
schränkt werden kann. Hätte man bei der Einführung des 
neuen Verfahrens statt der verkürzten Meldefrist die alte von 


Nr 60 


928 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


8 Tagen beibehalten, so würde die Güterverwaltung Mannheim 
im Jahre 1901 an Stelle von 830 Meldungen nur 623, also 207 
Meldungen oder 24,94 $ weniger der Güterausgleichstelle vorzu- 
legen gehabt haben. Überträgt man dieses Verhältnis auf die 
von dem Verfasser des Aufsatzes in Nr 39 d. Ztg. mitgeteilten 
Zahlen, so wären bei der Güterausgleichstelle in Berlin in der 
Zeit vom 26. August bis 13. Oktober 1901 und vom 25. August 
bis 12. Oktober 1902 eingegangen: 
a) Fehlmeldungen: 
1901 statt 18894 nur 14182, demnach weniger 4712 


1902 13 692 1007, 5 3415 
b) Überzähligmeldungen: 

1901 statt 2943 nur 2209, demnach weniger 734 

102 42638 180,78 E 658 


im ganzen weniger 9519 
auf den Tag weniger 103 und das Jahr weniger 37080 Meldun- 
gen, also mehr als das dreifache der Unregelmäßigkeiten der 
Güterverwaltung Mannheim im Jahre 1901. 

Die Ansicht, daß eine derartige Vermeidung der Zahl der 
Meldungen bei der Güterausgleichstelle die Übersicht über die 
einlaufenden Meldungen und damit den Ausgleich erleichtern 
sowie die Regelung der einzelnen Unregelmäßigkeiten be- 
schleunigen würde, begegnet wohl keinem Widerspruch, umso- 
mehr als dieselbe von maßgebender Seite schon dadurch aner- 
kannt wurde, daß man die Meldefrist von 3 Tagen auf 4 Tage 
verlängerte. Ich glaube aber genügend bewiesen zu haben, 
daß die Meldefrist noch mehr — vielleicht bis zur alten Frist — 
erstreckt werden könnte, und zwar ohne eine Verzögerung des 
Ausgleichs befürchten zu müssen, wenn nur die Erweiterung an 
gewisse Modifikationen der Bestimmungen des neuen Verfahrens 
geknüpft würde. 

Nach dem neuen Verfahren ist beim Fehlen gewöhnlicher 
Eil- und Frachtgüter die Empfangsstation verpflichtet, nach Ab- 
lauf von 4 Tagen nach Eingang der Begleitpapiere zu fertigen 
und abzusenden: 

1. Eine Fehlmeldung an die Güterausgleichstelle Berlin, 

2. eine Pause der Fehlmeldung als Mitteilung an die Ver- 
sandstation. 

Wenn nun mein Vorschlag dahin geht, den Zeitpunkt, an 
dem die Fehlmeldung an die Güterausgleichstelle abzusenden 
ist, um 4 Tage zu verschieben, also wieder eine Meldefrist von 
8 Tagen einzuführen, so könnte ich doch nicht empfehlen, 
gleichzeitig auch den Zeitpunkt für die Absendung der Mit- 
teilung an die Versandstation um 4 Tage hinaus zu rücken, und 
zwar aus folgenden Gründen. 

Von den 605 Fällen, die sich erst nach Einsendung einer 
Meldung an die Güterausgleichstelle erledigten, fanden mehr, 
als allgemein wohl angenommen wird, ihre Regelung durch 
diese Mitteilung des Fehlens des Gutes an die Versandstation. 
Nach der bezüglichen Vorschrift soll zwar die Mitteilung der 
Versandstation nur zur Kenntnisnahme übermittelt werden, doch 
ist es eine vom alten Verfahren stillschweigend aber allgemein 
übernommene Gepflogenheit, bei dem Eingang der Mitteilung 
nach dem Verbleib des Gutes in den Lagerräumen zu forschen 
und das Ergebnis der Bestimmungsstation bekannt zu geben. 
Dieser Gewohnheit, zu der sich bei einigen Dienststellen die 
Sitte gesellt, das Nachforschungsschreiben, im Falle sie nicht 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Entwicklung des inneren Personenverkehrs der 
Berliner Stadt- und Ringbahn. Im Anschluß an die im 
Jahrgang 1898 des Archivs für Eisenbahnwesen enthaltenen 
Angaben über die Entwicklung des inneren Personenver- 
kehrs, d. i. des Verkehrs der Stadt- und Ringbahnstationen 
untereinander (einschließlich der beiden Vorortstationen Grune- 
wald und Eichkamp, aber ausschließlich des sonstigen Vorort- 


selbst letzte Umladestation sind, an diese weiter zu geben, ist 
in vielen Fällen die Nachlieferung des Gutes zu danken, das 
vielleicht auf der Versand- oder einer Unterwegsstation, wo- 
möglich noch ohne Kenntnis dieser Dienststelle, lag. Schon 
dadurch, daß die Raum-, Dienst- und Personalverhältnisse der 
beteiligten Ladestationen einen mehr oder minder wesentlichen 
Einfluß auf die richtige Handhabung der Vorschriften und deren 
Wirkung ausüben, hat dieses unvorschriftsmäßige Verfahren 
immer einige Aussicht auf Erfolg. Ja, ich möchte behaupten, 
daß je mehr man sich bei dem Ermittlungsdienst über Ursache 
und Wirkung klar zu werden sucht, desto mehr sich die Über- 
zeugung befestigt, daß der nächste Schritt zur Minderung der 
Zahl der fehlenden Güter und zur Kürzung der durchschnitt- 
lichen Dauer ihres Fehlens nur eine Ergänzung der Bestim- 
mungen der neuen Dienstanweisung in dem Sinne sein kann, 
daß künftig bei dem Fehlen von Gütern der letzten Umlade- 
bezw. der Versandstation wieder eine Meldung zur Nach- 
forschung nach dem Verbleib des Gutes übersandt werden muß. 
Bei dem alten Verfahren, der früheren zwecklosen Vielschreiberei, 
wäre man jedoch angekommen, wenn man mit der Ablassung 
der Nachforschungsschreiben wieder die Dienststelle beauf- 
tragen würde, die das Fehlen des Gutes feststellte, und wenn 
die Absendung der Meldung sofort nach der Feststellung der 
Unregelmäßigkeit geschehen müßte. Gerade die Übertragung 
der Meldepflicht von der feststellenden Dienststelle auf die 
Bestimmungsstation und die Anordnung, daß eine Meldung erst 
dann abzusenden ist, wenn das Gut in einer bestimmten Frist 
auf der Zielstation nicht eintrifft, sind die Schwerpunkte, in 
denen der Wert und die günstigen Ergebnisse des neuen Ver- 
fahrens ruhen, sind Anordnungen, welche Erfahrungen ver- 
körpern, zu deren Sammlung und Präzisierung jedenfalls jahre- 
lange aufmerksame Beobachtung des Ermittlungsdienstes not- 
wendig war. Es wäre unrecht, wollte man vor der Wahrheit 
dieser Erfahrungssätze die Augen schließen; aber ebensowenig 
zu rechtfertigen wäre, wenn man der Folgerung die Aner- 
kennung versagen wollte, daß es das natürlichste und erfolg- 
versprechendste ist, Gut, das seine Bestimmungsstation in einer 
bestimmten Frist nicht erreicht, auf seinem Wege systematisch 
zu verfolgen. 


Um eine solche Verfolgung fehlender Güter zu ermög- 
lichen, wäre nicht nötig, daß von den Ladestationen besondere 
Aufzeichnungen — Ver- und Entladelisten — geführt würden. 
Es würde vielmehr genügen, wenn die Meldestationen die Fehl- 
meldungen dem Vordruck entsprechend ausfertigten, d. h. in 
der Spalte „Umladungen“ die Umladestationen und die Versand- 
und Eingangswagen bezeichneten. Die hierzu erforderlichen 
Angaben könnten sie ohne weiteres den Frachtkarten entnehmen. 
Die Dienststellen, bei denen eine derart gefertigte Fehlmeldung 
einginge, hätten nur die Aufgabe, die Angaben der Meldung 
mit den Einträgen ihrer Meldebücher zu vergleichen, die Lager- 
räume nach dem Gut absuchen zu lassen und das Ergebnis der 
Nachforschung der Meldestation mitzuteilen, was meines Er- 
achtens leicht, ohne Umstände und nennenswerte Mehrbelastung 
der Stationen durchgeführt werden könnte und nur die An- 
nahme eines Verfahrens bedeuten würde, das in der Praxis jetzt 
schon mit Erfolg angewendet wird. 


Mannheim. Pei tk 


und des Fernverkehrs), bis Ende 1897 werden im neuesten Heft 
des Archivs f. E. die gleichen Ergebnisse für die fünf Jahre 
1898 bis 1902 veröffentlicht. 

Unter Ausschluß des Ausstellungsjahres 1896 ergab sich 
seit Eröffnung der Stadt- und Ringbahn bis zum Jahre 1900 eine, 
ununterbrochene erhebliche Verkehrs- und Einnahmesteigerung, 
obgleich der Wettbewerb der Berliner Straßen- und Vorort- 
bahnen seit ihrer elektrischen Betriebsführung in den letzten 
Jahren mehr als früher bemerklich war. Ganz besonders trat 
dies hervor, als die Große Berliner Straßenbahn am 1. Ok- 
tober 1900 auf einer größeren Anzahl ihrer Linien den Einheits- 
tarif von 10 3 für jede Fahrt — unter gleichzeitiger Herab- 
setzung ihrer Zeitkartenpreise — einführte und diese erheblichen 
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Tarifermäßigungen am 1. Januar 1901 auf ihr gesamtes Bahnnetz 
ausdehnte. Hauptsächlich infolge dieser Maßnahmen stieg die 
Anzahl der’von der genannten Straßenbahn beförderten Per- 
sonen von 236 000 000 im Jahre 1900 auf 282000 000 im Jahre 1901, 
d.i. um 195 2. 

Bei dem starken Wettbewerb der Straßenbahnen mit der 
Stadt- und Ringbahn in vielen verkehrsreichen Stations- 
verbindungen war sonach der erhebliche Rückgang des Ver- 
kehrs auf der Stadt- und Ringbahn, der im Jahre 1901 eintrat, 
nicht überraschend; er betrug 8900000 Fahrten = 9 $ und 
916 000 4 an Einnahmen = 10 $; überwiegend waren die ein- 
fachen Fahrkarten an diesem Ausfall beteiligt. Das Jahr 1902 
ergab jedoch gegen 1901 bereits wieder eine Steigerung von 
3100000 Fahrten = 3,5 $ und 115000 4. Einnahme = 1,4 ®, ob- 
gleich die am 18. Februar 1902 eröffnete Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn gleichfalls — wenn auch nur in einigen 
Stationsverbindungen — in den Wettbewerb mit eingetreten ist. 


Es wurden auf der Stadtbahn vereinnahmt: 


I. Klasse III. Klasse zusammen 
1898 . 1268 719 4 234 383 5 503 102 
1899 . 1339 491 4 207 804 5 547 295 
1900 . 1 394 473 4 222 720 5617193 
1901 . 1 284 252 3 686 340 4 970 592 
1902 . 1273 943 3 695 092 4 972 035 
ferner auf der Ringbahn: 

1898 . 453 242 2 642 172 3 095 414 
1899. 493 197 2 801 039 3 294 236 
1900 . 497 149 2873 482 3 370 631 
1901 - 462 957 2 633 529 2101 486 
1902 . 477 518 2737155 . 3214653 

Die zurückgelegten Fahrten betrugen auf der 

Stadtbahn Ringbahn 

1898 . 57 499 397 34 292 243 

1899 . 57 902 103 36 967 978 

1900 . 58 925 131 38 602 643 

1901 . 52 377 960 36 251 842 

1902 . 53 080 972 33 630 467 


— Die Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Berliner Stadt- und Ringbahn sowie den Vorortstrecken wird 
im wesentlichen von dem Ausfalle des Versuchsbetriebes auf 
der Vorortstrecke Berlin- Groß =-Lichterfelde Ost abhängen, da 
eine so einschneidende Neuerung selbstverständlich nur nach 
gewonnenen Erfahrungen durchgeführt werden kann. Wie die 
elektrische Zugförderung auf der Stadt- und Ringbahn durch- 
geführt werden könnte, geht aus einem Vortrage des Dezer- 
nenten bei der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, Geheimen 
Baurats Borck, hervor, welchem wir die nachfolgenden An- 
gaben entnehmen: Die gesamten Vorortlinien von Berlin er- 
strecken sich fast gleichmäßig über eine Kreisfläche, deren 
Halbmesser etwa 30 km beträgt und deren Mittelpunkt an- 
nähernd am Bahnhof Friedrichstraße liegt. Für den elektrischen 
Betrieb eines derartigen Bahnnetzes, das einschließlich der 
Stadt- und Ringbahn 585 km umfaßt, würde es genügen, ein 
großes Kraftwerk im Mittelpunkt der Stadt anzulegen. Hiervon 
müßte jedoch aus örtlichen Rücksichten Abstand genommen 
werden und seien dafür zweckmäßig im Osten und Westen der 
Stadt, etwa an den Schnittpunkten der Ringbahn mit der Spree, 
zwei Kraftwerke zu errichten. In diesen wäre Gleichstrom für 
die zunächst liegenden Streckenabschnitte und hochgespannter 
Wechselstrom (Drehstrom) für die entfernteren Teile des 
Bahnnetzes zu erzeugen. Der Drehstrom müßte dann in 
Umformerstationen, die in angemessenen Entfernungen an- 
zulegen wären, in Gleichstrom umgewandelt und den 
Arbeitsleitungen zugeführt werden. Die Gestellung der Züge 
würde nach den bisherigen Erfahrungen im allgemeinen derart 
zur Durchführung kommen können, daß sie entweder aus einer 
oder aus zwei Zugeinheiten gebildet werden. Als Betriebs- 
mittel könnten dabei entweder die bisherigen dreiachsigen oder 
neu zu erbauende vierachsige Vorortwagen Verwendung finden. 
Jede Zugeinheit würde je nach den einzelnen Streckenverhält- 
nissen im ersteren Falle aus drei bis sechs, im letzteren Falle 
aus zwei bis vier Wagen zusammenzusetzen sein. Die Zahl der 
Motoren wäre der Stärke der Zugeinheiten entsprechend so zu 
bemessen,' daß die durchschnittliche Anfahrbeschleunigung bis 
zur Erreichung einer Geschwindigkeit von 45km in der Stunde 
etwa 0,2 bis 0,25 m in der Sekunde beträgt. Eine weiter- 
gehende Anfahrbeschleunigung einzuführen (obwohl dies vom 
betriebstechnischen Standpunkt aus ohne weiteres zulässig ist) 
würde sich aus wirtschaftlichen Gründen (wegen des hohen 
Stromverbrauchs usw.) nicht empfehlen. Es würde sich aber 
auch bei Einführung der erwähnten Anfahrbeschleunigung 
und einer durchschnittlichen Stationsentfernung, wie sie bei 
den Vorortbahnen vorhanden ist, schon eine Reisegeschwindig- 
keit von mehr als 30 km in der Stunde ergeben, wobei noch 
die einschränkende Bedingung innegehalten werden kann, daß 


die Höchstgeschwindigkeit von 50 km in der Stunde nicht 
überschritten werden darf. Jede Zugeinheit müßte sowohl an 
der Spitze, als auch am Schlusse mit einem Führerabteil versehen 
werden, von dem aus sowohl die Steuerung einer Zugeinheit, 
als auch mehrerer zu einem Zuge zusammengesetzter Zug- 
einheiten erfolgen kann. Nach den bisherigen Erfahrungen 
und Kostenermittlungen darf unter diesen Umständen mit 
Sicherheit darauf gerechnet werden, daß der elektrische Betrieb 
für den gesamten Vorortverkehr sich in betriebstechnischer 
Hinsicht wesentlich günstiger und in wirtschaftlicher Beziehung 
wahrscheinlich nicht ungünstiger stellen wird, als der bisherige 
Lokomotivbetrieb. 


— Eisenbahnverbindung zwischen dem Unter- und Süd- 
harz. In der am 30. Juli d. J. abgehaltenen Generalversamm- 
lung der Selkethalbahn ist der Braunschw. Landesztg. zufolge 
eine Verbindung der Harzquerbahn (Nordhausen-Wernigerode) 
mit der Selkethalbahn (Gernrode-Hasselfelde) und zwar zwischen 
den Stationen Eisfelder Thalmühle und Stiege be- 
schlossen worden. 


— Frachtzuschläge auf bayerischen Vizinal- und Lokal- 
bahnen. Das zuständige Staatsministerium hat entsprechend 
der Befürwortung der Generaldirektion der bayerischen Staats- 
eisenbahnen genehmigt, daß vom 1. d. M. an der besondere 
Frachtzuschlag für alle Tarifklassen auf der Vizinalbahn Sinzing- 
Alling und auf der Lokalbahn Röthenbach b. Lindau-Scheidegg 
zu entfallen habe. 


— Eisenbahnunfall im Zentralbahnhofe Nürnberg. Am 
2. d. M., Nachmittags 21/, Uhr, überfuhr ein Leerzug das in der 
Haltstellung befindliche Einfahrtsignal der Bahnstation Nürn- 
berg Z.-B. und stieß mit einem eben ausfahrenden, stark be- 
setzten Vorortzug seitlich zusammen, wobei 4 Personen, hier- 
von 1 Reisender und 1 Bediensteter, schwer verletzt wurden 
sowie 10 weitere Reisende leichtere Kontusionen erlitten; der 
Materialschaden ist beträchtlich. Nach den bisherigen Er- 
hebungen scheint der Unfall dadurch verursacht worden zu 
sein, daß die Verkupplung der Bremsluftleitung zwischen Loko- 
motive und Tender herzustellen übersehen worden war. 


— Neue württembergische Fahrdienstvorschriften. Am 
1. d. M. traten neue, von dem Königlichen Ministerium der aus- 
wärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, genehmigte Fahr- 
dienstvorschriften in Kraft. Die neuen Vorschriften sind im 
wesentlichen eine neue Auflage der Fahrdienstvorschriften vom 
1. Dezember 1898 mit einzelnen Änderungen und Ergänzungen. 


— Statistik der elektrischen Bahnen Deutschlands. Die 
neueste Nummer der Elektrotechnischen Zeitschrift bringt eine 
Übersicht über die dem öffentlichen Verkehr dieneuden elektrisch 
betriebenen Bahnen nach dem Stande vom 1. Oktober 1902. 
Vorhanden waren 125 Hauptzentren für elektrische Bahnen mit 
einer Streckenlänge von 3388 km und einer Gleislänge von 
5152 km, auf denen 12352 Motor- und 7967 Anhängewagen ver- 
kehrten. Besonders wird in der Statistik darauf hingewiesen, 
daß die Bahn Berlin-Groß-Lichterfelde Ost kürzlich mit vollem 
Betriebe eröffnet wurde, und daran die Hoffnung geknüpft, daß 
hierdurch die Elektrotechnik an einem bedeutungsvollen Wende- 
punkte angelangt sei. Welch bedeutender Bestandteil im Ver- 
kehrsleben die elektrischen Bahnen im letzten Jahre geworden 
sind, zeigt sich ganz besonders in der Vermehrung des Wagen- 
parks: die Anzahl der Motorwagen beträgt jetzt rund 12500 
gegen rund 7300 im Vorjahre und die der Anhängewagen rund 
8000 gegen 5000, so daß eine Zunahme von nicht weniger als 71 
und 60 $ zu verzeichnen ist. Von ganz besonderem Interesse 
sind die Angaben über die Einnahmen aus dem Personenverkehr ; 
diesen ist zu entnehmen, daß man in Breslau und Frankfurt a/M. 
am billigsten fährt. In Breslau entfielen durchschnittlich auf 
jeden Fahrgast 88 3, in Frankfurt a/M. 8,9, Magdeburg und 
Düsseldorf 9,1, München und Leipzig 9,21, Berlin 9,5, Dresden 
10,2, Cöln 10,3, Hannover 10,8 und Hamburg 10,9 3. Auf den 
eigentlichen Straßenbahnen ist fast allgemein der elektrische 
Betrieb durchgeführt; dagegen eröffnet sich für die Elektro- 
technik durch Einrichtung des elektrischen Betriebes auf den 
Kleinbahnen noch ein weites Arbeitsgebiet. Hier sind erst etwa 
5% für den elektrischen Betrieb umgewandelt worden, und zwar 
besonders in den oberschlesischen und rheinischen Bergwerks- 
und Industriebezirken. Das ist erklärlich, da die elektrische 
Betriebsweise bekanntlich für die weniger verkehrsreichen 
Strecken in wirtschaftlicher Beziehung noch zu unvorteilhaft ist. 


— Ausfuhr deutscher Lokomotiven. In englischen Inter- 
essentenkreisen erregte es einige Aufregung, als Ostindien im 
vorigen Jahre größere Bestellungen von Lokomotiven in 
Deutschland machte. Aus der deutschen Ausfuhrstatistik 
ist jetzt ersichtlich, welche Mengen deutscher Lokomotiven in 
der ersten Hälte dieses Jahres nach Östindien ausgeführt wur- 
den. Wie der Schwäb. Merkur mitteilt, sind dies 4386 t unter 
10508 t Gesamtausfuhr. Über 40 $ der ins Ausland gelieferten 
Lokomotiven sind also nach Britisch- Indien gegangen. Die 
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übrige Ausfuhr ging mit reichlich 20 $ nach Spanien, während 
der Rest nach den verschiedensten Ländern, hauptsächlich nach 
Holland und dessen Kolonien, nach Dänemark, Italien, England, 
Frankreich, Belgien usw. ausgeführt wurde. 


— Personalnachrichten. Dem Eisenbahndirektor Seering, 
bisher Mitglied der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, z. Z. bei 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Danzig, ist der Charakter 
als Geheimer Regierungsrat verliehen. 

Der Oberbetriebsinspektor der badischen Staatsbahnen 
Wilhelm Malsch in Waldshut ist nach Offenburg versetzt und 
dem Zentralinspektor, Betriebsinspektor Berthold Schmider 
in Karlsruhe die Amtsstelle des Betriebsinspektors in Waldshut 
übertragen. 


Österreich. 


— Beratungen über die Zuckertarife. Im Eisenbahn- 
ministerium haben am 28. und 29. Juli d.J. die Beratungen über 
die Änderungen der Zuckertarife anläßlich der durch die 
Brüsseler Konvention geschaffenen neuen Verhältnisse unter 
Zuziehung von Vertretern der beteiligten Zentralstellen, der 
industriellen Körperschaften und der Eisenbahnverwaltungen 
stattgefunden. 

Der Vorsitzende, Sektionschef Dr Liharzik, hob ein- 
leitend hervor, daß sich das Eisenbahnministerium veranlaßt 
gesehen habe, die fachlichen Kreise zu einer Besprechung ein- 
zuladen, um angesichts der durch die Brüsseler Konvention 
hervorgerufenen Veränderungen in den Absatzverhältnissen der 
Zuckerindustrie die Wünsche der Interessenten in eisenbahn- 
tarifarischer Hinsicht kennen zu lernen. Das Eisenbahnmini- 
sterium werde selbstverständlich nicht in der Lage sein, zu den 
vorgebrachten Anträgen sofort Stellung zu nehmen, doch wer- 
den diese den Gegenstand eingehender Prüfung im Einver- 
nehmen mit den übrigen beteiligten Ministerien bilden. 

Von einem Vertreter der Zuckerindustrie wurde zunächst 
dem Eisenbahnministerium der Dank dafür ausgesprochen, daß 
den Interessenten Gelegenheit geboten worden sei, ihre 
Wünsche vorzubringen. Er wies darauf hin, daß die Brüsseler 
Konvention gerade für die österreichische Industrie die 
schwersten Nachteile bringen werde, da diese ohnedies unter 
drückenden gesetzlichen Maßnahmen leide und auch durch ihre 
geographische Lage sehr benachteiligt sei. Wenn die Regie- 
rung zu helfen versprochen habe, so könne dies in erster Linie 
durch Regelung der Eisenbahntarife erfolgen. Von den Ver- 
tretern der Zuckerindustriellen Böhmens wird in dieser Richtung 
nicht nur eine Regelung der Ausfuhrtarife, sondern auch eine 
Ermäßigung der Tarife für die Rohmaterialien der Zucker- 
industrie als erforderlich erachtet. In dieser Richtung leiden 
die böhmischen Fabriken unter den hohen Frachtsätzen der 
Privatbahnen, die nicht die gleichen Begünstigungen wie die 
Staatsbahnen gewähren. Die an den Staatsbahnen gelegenen 
Zuckerfabriken haben insbesondere infolge der ungleichen Tari- 
fierung von Kohle und Rohmaterialien einen Vorsprung gegen- 
über den im Bereiche von Privatbahnen gelegenen Fabriken. 
Nach den Mitteilungen mährischer Zuckerindustrieller sind die 
Verhältnisse der mährischen Zuckerfabriken noch ungünstiger 
als in Böhmen. 

Der Vertreter des Vereines Österreichisch - ungarischer 
Zuckerraffinerien in Wien hält es für verfehlt, bei den vorge- 
brachten Anträgen ein inländisches Gebiet gegen das andere 
auszuspielen. Die Verschiedenheit der geographischen Lage 
lasse sich durch Eisenbahntarife nicht ausgleichen; aber eines 
könne man verlangen: die gleichmäßige Behapdlung 
in diesen Tarifen. Es solle daher ein einheitliches Tarif- 
schema geschaffen werden, das gleichmäßig auf den Staats- wie 
auf den Privatbahnen für die Ausfuhr von Rohzucker und Raffinade 
zu gelten hätte. Die Höhe der Sätze dieses Tarifschemas fest- 
zusetzen, müsse den Fachmännern überlassen bleiben, jedenfalls 
aber müsse gesorgt werden, daß mit diesen Tarifen die öster- 
reichische Industrie dem deutschen und französischen Wett- 
bewerb standhalten könne. Gleiches gelte hinsichtlich der Roh- 
materialien zur Zuckererzeugung. 

Mit Rücksicht auf die vielfach abweichenden Wünsche, 
welche von den Teilnehmern an den Beratungen in bezug auf 
die Änderung der Tarife geäußert wurden, betonte der Vor- 
sitzende, daß die Regierung angesichts der großen Schwierig- 
keiten, die sich einer allseits und vollständig befriedigenden 
Lösung der Frage entgegenstellen, den größten Wert darauf 
legen müsse, daß die Beratungen zu einem Ergebnis gelangen, 
welches alle vorgebrachten Wünsche im Vergleichswege tun- 
lichst berücksichtige und auf diese Weise der Regierung für 
ihre Entschließungen eine einheitliche Grundlage biete. Infolge- 
dessen waren die Vertreter der Interessentengruppen bemüht, 
zu einheitlichen Vorschlägen zu gelangen. Die Vertreter der 
Zuckerindustrie in Mähren, Schlesien und Niederösterreich 
haben sich auch tatsächlich auf eine Reihe von Anträgen ge- 


einigt. Auch die Gruppe der in Böhmen gelegenen Fabriken 
und Raffinerien Benloß- sich im wesentlichen diesen Vorschlägen 
an. Der erste der diesfälligen übereinstimmenden Anträge 
betrifft die Ausfuhr von Zucker aller Art nach Triest, der 
Schweiz und über die Donaulände nach dem östlichen Auslande. 
Für diese Ausfuhr wird ein Einheitssatz von 16h für 
1 tkm von allen Zuckererzeugungsstätten und auf allen Bahnen 
einschließlich der Lokalbahnen unter Durchrechnung und ohne 
Übergangsgebühr gewünscht. 

‘ Mit diesem Antrage erklärten sich auch die Vertreter der 
galizisch-bukowinaer Zuckerindustrie einverstanden, jedoch mit 
der Maßgabe, daß für Sendungen aus Galizien und der Buko- 
wina mit Rücksicht auf die bedeutend größeren Entfernungen, 
die hier im Verkehre nach Triest und der Schweiz in Frage 
kommen, der auf Grund des Einheitssatzes von 1,6 h für 
]l tkm und eine Strecke von 1000 km entfallende Frachtsatz als 
Höchstsatz festzustellen wäre. 

Der zweite Antrag ging dahin, daß für die Ausfuhr 
nach den Elbe-Umschlagsplätzen für Zucker aller Art, ferner 
für den Transport von Rohzucker nach Zuckererzeugungs- 
stätten oder Freilagern zum Zwecke der Umarbeitung ein 
Frachtsatz von 23 h für 1 tkm von allen Zuckererzeugungs- 
stätten oder Freilagern auf allen Bahnen einschließlich der 
Lokalbahnen unter Durchrechnung und ohne Übergangsgebühr 
gewährt werden möge. Die Vertreter aus Böhmen stimmten 
diesem Antrage unter Voraussetzung der Ausdehnung des Zu- 
geständnisses auf die Umschlagsplätze an der Moldau zu. Die 
Vertreter der Industrien in Galizien und der Bukowina machten 
für den Verkehr nach dem Westen noch Sonderwünsche geltend. 
Gegenüber letzteren wies ein Vertreter des Vereins öster- 
reichisch-ungarischer Zuckerraffinerien in Wien darauf hin, daß 
die in Galizien’ und der Bukowina gelegenen Zuckerfabriken 
und Raffinerien im Inlandsverkehre schon geographisch eine 
bevorzugte Stellung genießen, indem sie für das ganze Gebiet 
östlich von Krakau tarifarisch günstiger gestellt seien, als jede 
mährische oder schlesische Fabrik nach dem gleichen Gebiete, 
und das Verlangen auf Sonderbegünstigungen für die Ausfuhr 
nach dem Westen daher unberechtigt sei. Hinsichtlich der vor- 
stehenden beiden Kompromißanträge für die Ausfuhr nach Triest 
einerseits und dem Norden anderseits wurde ausdrücklich aus- 
gesprochen, daß diese als untrennbares Ganzes zu betrachten 
seien, so daß die eine Ermäßigung nur dann platzgreifen dürfe, 
wenn tatsächlich auch die andere gewährt werde, 

Für den Verkehr von Inlandsraffinade wären nach dem 
Vorschlage der mährischen Gruppe die derzeitigen Frachtsätze 
beizubehalten, mit Ausnahme jener für die Einbruchstationen 
für fremde Raffinade, nach welchen die Ausfuhrtarife auch für 
Inlandsware in Kraft zu treten hätten. Von dem Vertreter der 
böhmischen Industrien wurde dieser Vorschlag dahin ergänzt, 
daß von der letztgedachten Ermäßigung jene Absatzgebiete 
auszunehmen wären, welche durch bereits bestehende Inlands- 
raffinerien versorgt werden. 

Hinsichtlich der Tarife für Rüben, Rübenschnitte, Scheide- 
schlamm, Kohle, Kalkstein, Koks, Scheidekalk und Melasse 
wurde von dem Vertreter der mährisch - schlesischen Gruppe 


übereinstimmend eine tunlichste Herabsetzung der bestehenden 


Tarife, jedenfalls aber eine Gleichstellung der Tarife der ver- 
schiedenen Bahnen mit denen der billigst verfrachtenden Bahn 
unter Durchrechnung der Tarife ohne Berechnung von Über- 
gangsgebühren erbeten. Der Vorschlag der Vertreter der böh- 
mischen Industrien fügt noch den Antrag bei, die Tarife für 
Rüben, Rübenschnitte und Scheideschlamm für Entfernungen 
unter 8 km mit der Mindestgebühr für 5 km statt für 8 km fest- 
zusetzen. Die Vertreter der galizisch-bukowinaer Zucker- 
industrie stellten den Antrag, daß die Frachtsätze für Rüben, 
Rübenschnritte und Scheideschlamm auf die Höhe der bezüg- 
lichen Frachtsätze der ungarischen Staatsbahnen ermäßigt wer- 
den, daß für Kohle von Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn nach Galizien der Ausnahmetarif I der österreichischen 
Staatsbahnen durchgerechnet und weiter für Kohle und Kalk- 
steine die Refaktie für Bezüge während der Sommermonate 
wieder eingeführt werde. Außerdem wurde übereinstimmend 
das Verlangen nach Abschaffung gewisser lästiger Bestim- 
mungen der meisten bestehenden Anschlußverträge für die 
Schleppbahngleise gestellt, so hinsichtlich der Höhe der Über- 
zangs- und Zuschubgebühr, der Wagenbenutzungsgebühr, des 
Wägegeldes sowie auch bezüglich der Vorschriften hinsichtlich 
der Ausnutzung des Ladegewichts von Wagen. 

Zu diesen Anträgen bemerkte der Vorsitzende, daß die 
Änderung der Bestimmungen für Schleppbahnverträge auf den 
österreichischen Staatsbahnen in bezug auf die Schaffung ge- 
wisser Erleichterungen gegenwärtig bereits in Verhandlung 
stehe und das Eisenbahnministerium die Absicht habe, in 
gleichem Sinne auch an die Privatbahnen heranzutreten. Schließ- 
lich wurde von den Vertretern der böhmischen Industrie hervor- 
gehoben, daß es dringend geboten sei, die bezüglichen Tarif- 
maßnahmen schon mit 1. September d. J. einzuführen. Der 
Vorsitzende bemerkte dem gegenüber, er könne mit Rücksicht 
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darauf, daß noch eine Reihe von Erhebungen und Verhand- 
lungen notwendig sei, bevor das Eisenbahnministerium zu den 
vorliegenden Anträgen Stellung nehmen könne, einen be- 
stimmten Termin für die zu treffenden Maßnahmen keineswegs 
in Aussicht stellen; übrigens sei auch in Deutschland, wo be- 
kanntlich die gleichen Fragen zur Verhandlung stehen, die An- 
gelegenheit noch nicht spruchreif. Nichtsdestoweniger werde 
aber die Regierung alles aufwenden, um die Hinausgabe der 
bezüglichen Entscheidung möglichst zu beschleunigen. 


— Verkehrsstörungen infolge Hochwassers. Das Hoch- 
wasser, von welchem Schlesien in der ersten Hälfte des Monats Juli 
heimgesucht wurde, hat besonders im Bereiche der Staatsbahn- 
direktion Olmütz und in dem angrenzenden Direktionsbezirke 
der preußischen Staatsbahnen mehrfache Besenignng en des 
Bahnkörpers so bedeutender Art verursacht, daß durch diese 
zum Teile empfindliche Verkehrsstörungen von voraussichtlich 
längerer Dauer herbeigeführt worden sind. Die wichtigste 
Verkehrsstörung, durch welche das Bahnnetz des Olmützer 
Direktionsbezirks betroffen wurde, ist jene zwischen den Sta- 
tionen Ziegenhals und Heinersdorf (Strecke Ziegen- 
hals-Jägerndorf), wo die Herstellung des auf preußischem Ge- 
biete liegenden zerstörten Bahnkörpers einen Zeitraum von 
4—5 Monaten erfordern wird. Eine Verkehrsstörung von ähn- 
lichem Umfange und von voraussichtlich nahezu gleicher Dauer 
wie die vorerwähnte ist ferner zwischen den Stationen 
Deutsch-Rasselwitz und Leobschütz auf der in 
Jägerndorf an das österreichische Eisenbahnnetz anschließenden 
preußischen Linie eingetreten. Die Zerstörung ist eine so 
furchtbare, daß die preußische Staatseisenbahnverwaltung eine 
dauernde Verlegung der Trasse beabsichtigt. Weiter ist der 
Gesamtverkehr noch eingestellt auf der Lokalbahn Niklas- 
dorf-Zuckmantel, während auf der Strecke Fried- 
berg-Barzdorf-Heinersdorf der Güterzugverkehr ein- 
gestellt werden mußte. Auf dieser Strecke wird der Verkehr 
für Personen durch Umsteigen, jener für Gepäck im Höchst- 
gewichte bis 50 kg und ermäßigtes Eilgut im Höchstgewichte 
bis 23kg durch Übertragen an der Unterbrechungsstelle bewerk- 
stelligt. Die Unterbrechung wird wohl nicht so lange wie die 
eingangs erwähnten Störungen, aber immerhin einige Wochen 
währen. Um eine Beeinträchtigung des Verkehrs infolge der 
besprochenen Zerstörungen möglichst hintanzuhalten, wurden von 
dem Eisenbahnminister die nötigen Vorkehrungen getroffen. Es 
wird demgemäß im Lokalverkehr der österreichischen im Direk- 
tionsbezirke Olmütz gelegenen Staatsbahnlinien und der Hilfs- 
wege Domstadtl-Olmütz-Sternberg der Verkehr von Eil- und 
Frachtgütern auf der Grundlage abgewickelt werden, daß für 
Eil- und Frachtgüter, welche bis einschließlich 19. Juli aufgegeben 
und über Hilfswege befördert wurden, der Frachtsatz des unter- 
brochenen Weges ohne jeglichen Zuschlag eingehoben wird, für 
die vom 20. Juli ab aufgegebenen und über Hilfswege geleiteten 
Sendungen werden ebenfalls nur die Frachtsätze des unter- 
brochenen Weges gerechnet, während auf der gesamten Be- 
förderungsstrecke ein Mindestfrachtsatz von 02h für 100 kg 
und 1 km gewährt bleibt. Was die in- und ausländischen Ver- 
bandstarife betrifft, so haben in den letzten Tagen beim Eisen- 
bahnministerium Verhandlungen mit den preußischen und säch- 
sischen Staatsbahnen sowie mit den beteiligten österreichischen 
Privatbahnen zu dem Zwecke stattgefunden, um den Hilfswege- 
dienst auch für die Verbandsverkehre sicherzustellen. Hierbei 
ist die Leitung der Güter über Hilfswege unter unbedingter 
Aufrechterhaltung der für den unterbrochenen Weg gültigen 
Frachtsätze vereinbart worden, ungeachtet bei der Beförderung 
über den Hilfsweg vielfach nicht unerhebliche Mehrentfernungen 
sich ergeben. 


— Sicherung des Betriebes der Schleppbahn Nürschan- 
Hermannshütte. Die Prager Eisenindustriegesellschaft be- 
absichtigt ihren gesamten Betrieb in Kladno zusammenzulegen 
und hat aus diesem Grunde die Auflassung ihres in der Nähe 
von Pilsen gelegenen Werkes Hermannshütte beschlossen. Das 
Werk ist mit der Station Nürschan der österreichischen Staats- 
bahnen durch eine etwa 10 km lange Schleppbahn verbunden, 
welche außer der Verbindung mit der Werksanlage auch die 
Bedienung der an der Strecke gelegenen Kohlenzechen ver- 
mittelt, unter welchen insbesondere die Pankrazzeche eine 
ziemlich große Anzahl von Arbeitern beschäftigt. Gleichzeitig 
sollte auch der Betrieb dieser Schleppbahn eingestellt werden. 
Mit Rücksicht auf die Schädigung, welche die Bevölkerung 
dieser Gegend durch die Auflassung der in Rede stehenden 
Schleppbahn erfahren würde, hat die Staatseisenbahnverwaltung 
mit der Prager Eisenindustriegesellschaft Verhandlungen einge- 
leitet, welche die Aussicht eröffnen, daß der Betrieb der 
Schleppbahn keine Unterbrechung erfahren werde. Es ist näm- 
lich beabsichtigt, nach Einholung der gesetzlichen Genehmigung 
die Schleppbahn Nürschan-Hermannshütte in das Eigentum des 
Staates zu übernehmen. Bis zur Durchführung dieses Eigen- 
tumserwerbs würde der Staatseisenbahnverwaltung von der 
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Gesellschaft der Betrieb ohne Entgelt überlassen werden. 
Durch diese Maßnahme wird die Staatseisenbahnverwaltung in 
die Lage gesetzt sein, in der Strecke Nürschan-Wilkischen 
einen ÖOrtsverkehr einzuführen, wodurch die Voraussetzung 
für die geplante Errichtung neuer Industrien an Stelle der auf- 
gelassenen Hermannshütte geschaffen würde. 


— Pensionsinstitut des Verbandes der österreichischen 
Lokalbahnen. Der Eintritt der Internationalen Schlafwagen- 
gesellschaft in das Pensionsinstitut des vorgenannten Verbandes 
ist vor kurzem zur Durchführung gelangt. Die Gesellschaft 
tritt mit dem gesamten auf den österreichischen Betriebslinien 
verwendeten Personal dem Pensionsinstitut bei, und es vollzieht 
sich dieser Eintritt rückwirkend vom 1. Januar d. J. Be- 
züglich jener Mitglieder, für welche, damit sie in den vollen 
Pensionsgenuß treten können, Nachzahlungen zu leisten sind, 
wurden diese, soweit sie die Gesellschaft treffen, von dieser be- 
reits geleistet. In Ansehung der von den Bediensteten zu 
leistenden Nachzahlungen hat sich die Schlafwagengesellschaft 
bereit erklärt, unverzinsliche Vorschüsse zu gewähren, welche 
in zehn Jahren ratenweise getilgt werden können. 


— Zur Frage des elektrischen Betriebes auf der Arl- 
bergbahn. Von mehreren österreichischen Elektrizitätsunter- 
nehmungen, die im Frühjahre vom Eisenbahnministerium ein- 
geladen worden sind, bis 1. d. M. Vorschläge hinsichtlich der 
Einführung des elektrischen Betriebes auf der Arlbergbahn ein- 
zubringen, ist um eine Verlängerung der Frist bei dem Eisen- 
bahnministerium angesucht worden. Dem Ansuchen wurde 
Folge gegeben und eine Erstreckung der Frist um zwei Monate, 
d. i. bis 1. Oktober d. J., bewilligt. 


— Berücksichtigung des Wohnungsgeldes bei der 
Pensionsbemessung. Die diesjährige Hauptversammlung des 
österreichischen Eisenbahnbeamtenvereins hat den einstimmigen 
Beschluß gefaßt, einen Staatsbahnbeamtentag einzuberufen, 
welcher sich ausschließlich mit der Frage der Einbeziehung 
eines Teils des Wohnungsgeldes in die Pensionsbemessung zu 
befassen hat. Laut einem Ausschreiben der Vereinsleitung an 
die Ortsgruppen soll der Staatsbahnbeamtentag im Oktober d.J. 
in Wien abgehalten werden. Es sollen hierzu sowohl die Ver- 
treter des Eisenbahn- und des Finanzministeriums, als auch die 
Reichsratsabgeordneten aller Parteirichtungen eingeladen und 
soll überdies ein Zusammenschluß mit den Vereinigungen der 
Staatsbeamten zum Zweck der nachdrücklichen Betreibung der 
ganzen Angelegenheit gesucht werden. 

Als einziger Gegenstand der Verhandlung wäre dem 
Hauptversammlungsbeschlusse gemäß die Einbeziehung von 
40 $ des Wiener Quartiergeldes in die Penzionsbemessung unter 
den gleichen Bedingungen, wie sie den Staatsbeamten gestellt 
werden, anzusetzen. Gleichzeitig sollen in allen Landeshaupt- 
städten, und zwar ebenfalls unter Mitwirkung der Staatsbeamten 
und deren Vereinigungen, sowie im Beisein von Vertretern der 
Eisenbahnbehörden und von Reichsrats- und Landtagsabgeord- 
neten den Eisenbahnbeamten allgemein zugängliche Landes- 
versammlungen abgehalten werden, die sich mit dem gleichen 
Gegenstande zu befassen und die gleichen Beschlüsse zu 
fassen hätten, wie die Wiener Versammlung. 


Ungarn. 


— Revision des Berner Frachtrechtübereinkommens. 
Der „Pester Lloyd“ bespricht an der Hand der von der Buda- 
pester Handels- und Gewerbekammer erstatteten Vorschläge in 
eingehender Weise die nötigen Abänderungen des Berner Über- 
einkommens und hebt hervor, daß mit belanglosen, oberfläch- 
lichen Abänderungen dem verfrachtenden Publikum nicht ge- 
dient wäre, vielmehr eine gründliche Reform platzgreifen mübte, 
um den Bedürfnissen Rechnung zu tragen. Zunächst wird der 
Antrag der Budapester Handels- und Gewerbekammer zur An- 
nahme empfohlen, wonach die Beförderungsbedingungen den 
Verfrachtern gegenüber günstiger gehalten werden können, als 
dies im Berner Übereinkommen vorgesehen ist. Es müßte zu 
diesem Behufe Art. 4 des Übereinkommens aufgehoben werden, 
nach welchem Bedingungen und Tarife der Eisenbahnen oder 
Eisenbahnverbände nur insoweit Geltung haben, als sie dem 
Übereinkommen nicht widersprechen, anderenfalls aber nichtig 
sind. Weiter wird die Abänderung des Art. 6 des Überein- 
kommens beantragt, nach welchem die Eisenbahn für die Folgen 
der Wahl des Beförderungsweges nur haftet, wenn ihr ein 
grobes Verschulden zur Last fällt. 

Bei Eilgütern und schnellem Verderben unterliegenden 
Waren hätte die Eisenbahn, wenn die Aufgabe ohne Angabe 
des einzuschlagenden Beförderungsweges erfolgt, für die Wahl 
der kürzesten Lieferfrist einzutreten. Beim Verfrachten von 
sonstigen Gütern sollte die Bahn zur Wahl desjenigen Beförde- 
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rungswegs angehalten werden, welcher die billigste Fracht ge- 
währt. Um Zweifeln vorzubeugen, sollten sämtliche Artikel, 
welche als schnellem Verderben ausgesetzt zu behandeln seien, 
in einer Zusatzbestimmung aufgezählt werden. Weiter wird 
empfohlen, die Bahnen zur unbedingten Einhaltung des 
Beförderungsweges zu verpflichten (Art. 6). 

Dem Frachtbriefduplikat (Art. 8) soll die Bedeutung eines 
Ladescheins (Ronnossements) erteilt werden. Bei Aufgabe von 
verkehrsüblich in loser Schüttung versandten Waren soll der 
Versandstation fernerhin das Recht nicht mehr zustehen, eine 
Erklärung über den Mangel der Verpackung zu verlangen. 
Ferner wird die Zulassung der Parteien bei Vornahme der 
Unterwegsverzollung verlangt (Art. 10). Die Zoll- usw. Vor- 
schriften sollen daher, so lange das Gut sich auf dem Wege 
befindet, von der Eisenbahn nur in dem Falle erfüllt werden, 
wenn der Verfügungsberechtigte die Erfüllung dieser Vor- 
schriften nicht sich selbst oder seinem im Frachtbriefe bezeich- 
neten Bevollmächtigten vorbehält. Was die Frachterstattungs- 
ansprüche (Art. 12) anbelangt, so wird die Verlängerung der 
einjährigen Verjährungsfrist und die Zahlung der Verzugszinsen 
für Mehrbeträge verlangt. 

Die Frankierung (Art. 12) soll auch bezüglich eines Teils 
der Fracht zugelassen werden. 

Bei Vergütung im Falle des Verlustes des Gutes (Art. 34) 
soll dessen Wert am Bestimmungsort zugrunde gelegt 
werden. Bei Interessedeklaration (Art. 38) soll die Bahn minde- 
stens zu jenem Ersatz verpflichtet sein, wie solcher ohne Dekla- 
ration zu leisten ist. 

‚Ss 5 der Zusatzbestimmungen soll dahin geändert werden, 
daß im Frachtbriefduplikat auch die überwiesenen Ge- 
bühren ersichtlich zu machen sind. Die Lieferfristen, welche 
im S 6 der Ausführungsbestimmungen festgesetzt sind, sollen 
für leicht verderbliche Güter abgekürzt werden. Enudlich soll 
in Ergänzung des $S 6 der Ausführungsbestimmungen an- 
geordnet werden, daß auf dem Frachtbrief die Zeit zu ver- 
merken ist, während welcher die Lieferfrist durch zoll-, steuer- 
amtliche oder polizeiliche Abfertigung oder durch eine ohne 
Verschulden der Eisenbahn eingetretene Betriebsstörung ge- 
hemmt wurde. 


Übrige europäische Länder. 


— Internationaler Straßenbahn- und Kleinbahnverein. 
Das in Brüssel bestehende Direktionskomitee dieses Vereins, 
welches in der Sitzung vom 4. Juli 1902 von der Londoner Ge- 
neralversammlung mit der endgültigen Festsetzung des Ortes 
und des Zeitpunktes der nächsten Generalversammlung beauf- 
tragt wurde, hat die ihm von der österreichischen Regierung 
und der Stadt Wien zugegangene Einladung, den Kongreß in 
letztgenannter Stadt tagen zu lassen, angenommen. Die 13. Ge- 
neralversammlung jenes Vereins findet demnach in Wien im 
Jahre 1904 statt, und zwar in der ersten Hälfte September. Der 
genaue Zeitpunkt wird später bekannt gegeben werden. 

Gleichzeitig hat das Direktionskomitee das für jene Ge- 
neralversammlung bestimmte Fragenverzeichnis versandt. Es 
teilt gleich dem für die Londoner Versammlung s. Z. zusam- 
mengestellten Verzeichnis die Fragen in zwei Klassen. Die 
erste Klasse umfaßt die Fragen, die ihrer Natur nach zu einer 
Besprechung in der Sitzung berufen sind, während die zweite 
Klasse solche Fragen enthält, für die es ihrem Charakter ge- 
mäß genügt, die einlaufenden Mitteilungen in Form eines Be- 
richts zusammenzufassen. Beide Klassen von Fragen sind ein- 
geteilt 1. in Fragen allgemeiner Art, 2. in solche, die städtische 
Straßenbahnen, und 3. in solche, welche die Klein- und Lokal- 
bahnen betreffen. 


. .— Nachzahlung an die Simplonunternehmung. Schon 
seit längerer Zeit machen die Unternehmer des Simplontunnels 
wegen der unerwarteten Schwierigkeiten und Hindernisse beim 
Bau Forderungen auf Mehrzahlung über den ausgemachten 
Betrag geltend, und der schweizerische Bundesrat hat sich be- 
reits grundsätzlich diesem Ansinnen geneigt erklärt. Am 
27. Juli d. J. haben sich nun Bundesrat Zemp und Bundesrat 
Brenner sowie die Kommissionen des Nationalrats und des 
Bundesrats nach Brig bezw. zum Tunnel begeben, um die 
schwebenden Streitfragen zwischen der Baugesellschaft Brandt, 
Brandau, Locher, Sulzer einerseits und der (nun verstaatlichten) 
Jura-Simplonbahn anderseits zu erledigen. Die Baugesellschaft 
droht bekanntlich mit der Einstellung der Bohrung aut der 
Nordseite, wenn nicht jetzt eine Beihilfe zur Bestreitung der 
Mehrkosten neuer, vom weiteren Vortrieb des Tunnels bedingter 
Einrichtungen zugesagt werde. 


— Die Verstaatlichung der Gotthardbahn. Während die 
anderen schweizerischen Hauptbahnen konzessionsgemäß in 
diesem Jahre zum Rückkauf reif waren und nunmehr sämtlich 
an den schweizerischen Bund übergegangen ‚sind, kann nach 


der Konzession die Gotthardbahn erst 1908 verstaatlicht werden. 
Selbstverständlich ist durch freiwillige beiderseitige Verein- 
barung früherer Rückkauf möglich, nach Lage der Verhältnisse 
sogar wahrscheinlich. Die neulich in der schweizerischen Presse 
aufgetauchte Nachricht, die Verhandlungen seien bereits soweit 
fortgeschritten, daß die Verstaatlichung vielleicht schon mit 
1. Januar 1904 verwirklicht werde, verdiente allerdings von 
vornherein keinen Glauben und ist von zuständiger Seite in 
Abrede gestellt worden. Es wird erklärt, der Direktion der 
Gotthardbahn seien bis jetzt vom schweizerischen Bundesrat 
überhaupt keine auf die Verstaatlichung bezüglichen Eröffnun- 
gen zugegangen. Ein Aufsatz der Neuen Zürcher Ztg., der 
wohl auf guten Erkundigungen beruhen und die in schweize- 
rischen Kreisen vorherrschenden Anschauungen wiedergeben 
dürfte, bezeichnet es indes als wahrscheinlich, daß der Bundes- 
rat die Verstaatlichungsverhandlungen im Laufe des nächsten 
Jahres eröffnen werde, um womöglich auf den Zeitpunkt der 
Eröffnung der Simplonlinie — welche vom Jahre 1904 auf 1905 
verschoben ist — die Gotthardbahn in seinen Besitz zu be- 
kommen. Dafür wird hauptsächlich folgender, wohl begreifliche 
Grund angegeben: Es könnte der Eidgenossenschaft nicht 
dienlich und nicht günstig sein, wenn von diesen beiden großen 
Alpenbahnen die eine im Staatsbetrieb, die andere im Privat- 
betrieb stehe und aus diesem Verhältnis etwa ein scharfer 
Wettbewerb, ein Tarifkrieg entstehe, unter dem beide Bahnen 
leiden würden. Ginge aber mit der Eröffnung der Simplonlinie 
die Gotthardbahn in das Eigentum des Bundes über, so würde 
dieser imstande sein, eine verständige Teilung des Durchgangs- 
verkehrs zwischen den beiden Netzen vorzunehmen. Dafür, 
daß die Verwaltung der Gotthardbahn der Verstaatlichung keine 
vermeidbaren Schwierigkeiten machen werde, glaubt der Ge- 
währsmann des genannten Zürcher Blattes namentlich auch an- 
führen zu sollen, „daß angesichts der periodischen, von Streik- 
drohungen begleiteten Lohnbewegungen des Bahnpersonals 
nur die starke Hand des Staates imstande sein werde, feste, 
dauernde Verhältnisse zu schaffen und den Betrieb gegen alle 
vom Bahnrpersonal ausgehenden Störungen und Unterbrechungen 
zu sichern“. Bemerkenswert ist weiter die Mahnung, daß der 
schweizerische Bundesrat vor der Eröffnung der Verstaat- 
lichungsverhandlungen mit den Subventionsstaaten, Deutsch- 
land und Italien, über die ihnen zustehenden Rechte eine 
Verständigung herbeiführe, was als nicht schwierig anzusehen 
sei. Nach dieser schweizerischen Darstellung bestände eine 
Pflicht der Schweiz, die beiden ausländischen Subventions- 
staaten bei der Verwaltung der Gotthardbahn zu beteiligen, 
nicht; der schweizerische Bundesrat habe nur freiwillig neben 
je drei schweizerischen zwei deutsche und zwei italienische 
Mitglieder in den Verwaltungsrat abgeordnet. Ob und welcher 
Ersatz bei der Verstaatlichung für diese bisherige Beteiligung 
gegeben werden soll, wird nicht gesagt. Weiter wird damit ge- 
rechnet, daß der Rechtsanspruch der Subventionsstaaten auf 
die Hälfte des Reinertrags der Gotthardbahn in dem Fall, daß 
mehr als 7 $ Dividende verteilt werden, tatsächlich sehr ge- 
ringen Wert habe. In der jährigen Betriebszeit der Bahn ist 
dieser Fall nur dreimal, und zwar in unbedeutendem Maße, 
vorgekommen. Im Höchstbetrage gelangten 200000 Fr. zur 
Verteilung, wovon Italien rund 100000, Deutschland und die 
Schweiz je 50000 Fr. erhielten. Das anteilberechtigte Sub- 
ventionskapital beläuft sich auf 113000000 Fr., wovon Italien 
55 000.000, Deutschland 30 000 000 und die Schweiz 23.000 000 Fr. 
geliefert hat. Noch weniger Bedeutung glaubt man der Ver- 
pflichtung der Gotthardbahn beimessen zu dürfen, wonach sie 
die Tarife herabsetzen muß, sobald die Aktiendividende 3 & 
übersteigt, da dieser Fall noch niemals eingetreten sei und 
mit der Eröffnung der Simplonlinie durch Verkehrsübergang an 
diese die Rente der Gotthardbahn geschmälert werden würde. 
Übrigens hat die Gotthardbahn, da das Subventionskapital nicht 
verzinst zu werden braucht, den Aktionären bisher stets eine 
gute Rente, durchschnittlich über 6 9, getragen. 


— Lange Eisenbahnfahrten in England. Die Great 
Western-Eisenbahngesellschaft schuf mit dem Sonderzug an- 
läßlich der Reise des Prinzen und der Prinzessin von Wales 
nach Cornwall einen Rekord. Der von Paddington am 14. Juli 
d. J. um 10 Uhr 40 Min. Vorm. als ein Teil des Cornish Expreß 
abgelassene Zug lief ohne Aufenthalt nach Plymouth, eine Ent- 
fernung von 396,6 km, in 270 Min., d. i. 10 Min. weniger als der 
Hofzug im Vorjahre mit dem Königspaar benötigte, oder 36 Min. 
weniger als die gewöhnliche Fahrzeit. Dem Lokomotivführer 
war bezüglich der Fahrgeschwindigkeit — sie erreichte strecken- 
weise 132 km — vollkommen freie Hand gelassen. 

Bei diesem Anlaß wird von einem Tageblatt darauf hin- 
gewiesen, daß sowohl der König, als auch der Prinz von Wales 
re Freunde von zulässig raschesten Eisenbahnfahrten seien. 

ie Durchschnittsgeschwindigkeit verschiedener Hofzüge in 
Großbritannien betrage 88,5 km, der Züge des Prinzen von 
Wales 101,4 km, des Deutschen Kaisers 9, km, der 
Königin Viktoria 56,3 km und des Schah von Persien 50,3 km. 
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Unter Fachleuten machen sich jedoch schon Stimmen 
gegen so lange ununterbrochene Fahrten geltend. Abgesehen 
von der starken Inanspruchnahme der Fahrzeuge und des Ober- 
baues sind hierbei drei Bedingungen zu erfüllen: die Möglich- 
keit des Wassernehmens während der Fahrt, die Unterbringung 
eines großen Kohlenvorrates und die unbedingte Verläßlichkeit 
des Lokomotivpersonals.. Wenn der Lokomotivführer, wie dies 
beispielsweise bei Fahrten von Euston nach Carlisle (481 km) 
der Fall ist, durch 6 Stunden der Maschine und den Sig- 
nalen die gespannteste Aufmerksamkeit zuwenden und der 
Heizer in dieser Zeit 5 t Kohle vom Tender in die Feuerkiste 
schaufeln muß, heißt das nicht, die Leistungsfähigkeit der 
Mannschaft auf eine allzu harte Probe stellen? Drei bis drei- 
einhalb Stunden ununterbrochene Fahrt dürften hier so ziemlich 
die Grenze bezeichnen. Sollten jedoch so lange Fahrten als 
regelmäßige eingeführt werden, dann müßte man auch das 
amerikanische System annehmen, wobei die geräumigen ameri- 
kanischen Lokomotiven mit je zwei Führern und Heizern, die 
sich gegenseitig ablösen, besetzt sind, wofür jedoch auf den 
englischen Maschinen kaum Platz vorhanden sei. 

Der Wettbewerb unter den von London nach Norden 
führenden Eisenbahnen ist begreiflich, denn ihre Bahnhöfe 
Euston, St. Pancras, Kings Cross und neuestens Marylebone 
liegen sozusagen neben einander, und der Reisende kann sich 
für die eine oder andere Linie entschließen. Dagegen dürfte 
der Westender kaum nach dem entfernten Waterloobahnhof 
fahren, um 15 Min. Eisenbahnfahrzeit nach Exeter zu sparen, 
und ebensowenig dürfte der Südlondoner sich auf den ihm ent- 
legenen Paddingtonbahnhof bringen lassen, um 2 Min. früher 
in Plymouth zu sein. Jede dieser beiden Linien beherrscht für 
sich ein umfangreiches Verkehrsgebiet. Eisenbahnwettfahrten 
sind daher nicht gerechtfertigt. K-—a. 


— Die Behrsche Einschienenbahn. In Nr 57 d. Ztg. wurde 
des schon wiederholt angeregten Planes, Liverpool und 
Manchester durch die sogen. Monorailbahn zu verbinden, 
ausführlicher Erwähnung getan. Der erschienene „Vorbericht“ 
des Unternehmens gibt zur Förderung der eigenen Zwecke den 
Eisenbahngesellschaften u. a. einen Wink mit dem Zaunpfahl, 
indem behauptet wird, daß sie bei Annahme dieses Systems für 
ee meist nur ihre Verkehrsbedingungen wesentlich 
verbessern würden, dabei die Tarife ermäßigen, höhere Ein- 
nahmen erzielen und den ihnen durch die Straßenbahnen zu- 
gefügten Schaden wettmachen könnten. Zweifler fragen, was 
für greifbare Erfolge mit der vor ungefähr 20 Jahren in Algerien 
errichteten Linie, ferner mit den kurzen Strecken zwischen 
Ballybunion und Listowell und in der Umgebung von Lyon 
erzielt wurden ? Die von London nach Brighton geplante Linie 
wurde bekanntlich von der Stadtvertretung Brightons abge- 
lehnt. Sind die Patente überhaupt noch aufrecht, und weshalb 
brachte der Prospekt kein fachmännisches Gutachten ? Nach 
den bisherigen Erfahrungen sei ein Kapitalaufwand von 
40 000 000 Je kaum zu rechtfertigen. 


— Der Forth-Clydekanal. Abermals steht der Bau des 
großen schottischen Kanals auf der Tagesordnung, und diesmal 
scheint die Ausführung des Planes durch eine geldkräftige 
Gesellschaft gesichert. Im Laufe der Jahre wurden verschiedene 
Vorschläge zur Durchquerung des betreffenden Gebietes 
zwischen dem Firth of Forth und dem Clyde gemacht; an Stelle 
des früher beabsichtigten Tunnels bei Kippen von etwa 4 km 
Länge und 45,7 m Tiefe über der Wasserlinie wird jetzt ein 
tiefer Einschnitt in Aussicht genommen. Der Kanal soll bei 
dem am nördlichen Ende des Forth tief landeinwärts gelegenen 
Alloa beginnen, gegen Stirling, dann im Forthtale bei Kippen 
vorüber und durch einen tiefen Einschnitt in das Loch (See) 
Lomondtal bei Buchanan Castle (45 km) geführt werden; der 
genannte große See dient der Schiffahrt bis Tarbet (22,3 km), 
wo ein zweiter Einschnitt durch die nur 2,8 km breite Land- 
nehrung nach Arrochar am nördlichen Ende des Loch Long 
führt; 24 km südwestlich von hier wird die Firth of Clyde 
erreicht. Der Kanal soll die Abmessungen des Suezkanals er- 
halten, um allen Schiffen zugänglich zu sein. Die Kosten werden 
auf 200 000000 46 verauschlagt. Im November sollen die Pläne 
dem Parlament vorgelegt werden, und man hofft, daß die Re- 
gierung dem Unternehmen trotz der zu erwartenden Gegner- 
schaft, die eine Beeinträchtigung der Poesie der Seen nicht 
zulassen will, ihre nachdrücklichste Unterstützung angedeihen 
lassen werde. 


} — Elektrische Eisenbahnen in Großbritannien. Das eng- 
lische Parlament hat mit der widerspruchslosen Annahme der 
Regierungsvorlage betreffend die elektrische Betriebsweise der 
Eisenbahnen, die mit 1. Januar 1904 in Kraft tritt, ein be- 
deutendes und nützliches Stück Arbeit geleistet. Während 
jetzt jede Gesellschaft, die ihre Betriebskraft ändern will, an 
das Parlament herantreten und einen kostspieligen Kampf aus- 
fechten muß, ermächtigt das neue Gesetz das Handelsamt, die 


Befugnis hierfür auszusprechen sowie die Bedingungen für die 
Kapitalsbeschaffung, Erwerbung von Grund und Boden, für die 
Verträge mit den Baugesellschaften usw. festzusetzen. Der 
Eisenbahngesellschaft bleibt es in jedem Falle freigestellt, bei 
dem Eisenbahn-Gerichtshofe eine Milderung der Bedingungen 
zu erwirken Unterstützt wurde der Gesetzentwurf durch die 
ausgezeichneten Erfolge bei den Newyorker Hochbahnen; seit 
der Einführung des elektrischen Betriebes fielen die Betriebs- 
kosten um 25 5 und es konnten gleichzeitig die Züge um 25 $ 
vermehrt werden; hierzu kommt noch die reinlichere Betriebs- 
führung, Hintanhaltung von Getöse u. a. 

Die elektrische Londoner Distriktbahn führt gegen- 
wärtig von North Ealing über Park Royal, Alperton, Sudbury 
nach South Harrow. Von Harrow werden vorläufig täglich je 
zwei direkte Züge des Morgens und Abends mit Schnellzug- 
maschinen bei Berührung aller zwischenliegenden Citystationen 
nach und von Mansion House geführt. Auf der elektrischen 
London Zentral-Tiefbahn ist für die Zeit des starken 
Verkehrs, d. i. zwischen 8 bis 10 Uhr Vormittags und 4 bis 
7 Uhr Abends, zwischen Sheperds Bush und Mansion House ein 
Zweiminutenverkehr eingeführt worden, womit die be- 
klagte Überfüllung der Züge beseitigt erscheint. Die Wirral- 
Eisenbahn, eine Fortsetzung der Merseytunnelbahn von 
Liverpool nach der Wirral-Halbinsel, wird ebenfalls für den 
elektrischen Betrieb eingerichtet. 

Als eine Folge der Umwandlung auf elektrischen Betrieb 
derMerseytunnelbahn (vgl. Nr 48 d. Ztg.) gelangten am 
26. Juni d. J. deren 18 Tenderlokomotiven und 96 zweiachsige, 
mit Gaseinrichtung und Luftbremsen ausgestattete Wagen auf 
einem Seitengleise der Great Zentraleisenbahn in Liverpool zur 
Versteigerung. Sic transit.... —a. 


— Direkter Verkehr zwischen europäischen Großstädten, 
Sibirien und China. Das russische Ministerium der Verkehrs- 
anstalten hat das internationale Übereinkommen genehmigt, 
welchem zufolge in London, Paris, Lyon, Marseille, Bordeaux 
und Nantes, Brüssel, Ostende, Lüttich, Amsterdam, Rotterdam, 
Berlin, Genf, ferner in Wien und Budapest direkte Fahrkarten 
über die russisch-chinesischen Bahnen nach den Stationen der 
transsibirischen Eisenbahnen und weiterhin nach Mandschuria, 
Charbin, Mukden, Jukon, Dalny, Port Arthur, Schanghai, Naga- 
saki, Tientsin und Peking zur Ausgabe gelangen. Fahrkarten 
für die einfache Fahrt haben eine Gültigkeit von zwei Monaten, 
Rückfahrkarten eine solche von neun Monaten. Es werden 50 kg 
Freigepäck gewährt. 


Fremde Weltteile. 


— Beeinträchtigung des Handels im Amurgebiet durch 
die chinesische Ostbahn. Das Börsenkomitee von Wladiwostok 
hat infolge der Beeinträchtigung des Handels des Amurgebiets 
durch die chinesische Ostbahn, wie „The London and China 
Telegraph“ meldet, an den russischen Finanzminister eine Bitt- 
schrift eingereicht, deren Inhalt ungefähr folgender ist: 

Der natürliche Wasserweg des Amur hat angefangen, 
seinen früher so beträchtlichen Handelsverkehr einzubüßen. 
Der wachsende Frachtmangel auf der Ussuri-Eisenbahn muß 
als eine beklagenswerte und für die Lage des Handels bezeich- 
nende Tatsache anerkannt werden. Die hauptsächlichsten 
Handelsplätze in den Gebieten des Amur und Ussuri verlieren 
schnell ihre Bedeutung und ihren Wohlstand, und der ganze 
Bezirk wird mit unbesteuerten ausländischen Waren vom Süden 
her überschwemmt. Der russische Handel ist dort beinahe zum 
Stillstand gekommen. Unter diesen widrigen Umständen bittet 
das Börsenkomitee von Wladiwostok um Schließung des süd- 
lichen Endes der chinesischen Ostbahn von Mukden nach 
Charbin für den Güterverkehr zur Verhinderung des Eindringens 
fremder Waren von dort aus nach den sibirischen Ostprovinzen 
und der nördlichen Mandschurei und der Schädigung der 
russischen Industriellen und Händler, ferner um Unterstützung 
der Errichtung von Fabriken in dem Amurgebiet zur Sicherung 


der Märkte der nördlichen Mandschurei für die russische In- 
dustrie sowie um Wiederherstellung des Freihafens in 
Wladiwostok. 


Bücherschau. 


— Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mit- 
wirkung von Bathmann, Berlin; Berndt, Darmstadt; v. Beyer, 
Posen; A. Blum, Berlin; O. Blum, Berlin; Borchart, Cöln; 
v. Borries, Hannover; Brückmann, Chemnitz; Clausnitzer, 
Elberfeld; Courtin, Karlsruhe; Dolezalek, Hannover; Ebert, 
München; Frahm, Berlin; Fränkel, Dortmund; Garbe, Berlin; 
Gölsdorf, Wien; Grimke, Frankfurt a/M.; Gröschel, München; 
Großmann, Wien; Halfmann, Malstatt = Burbach; Himbeck, 
Nauen; Jäger, Augsburg; Kohlhardt, Schneidemühl; Kuntze, 
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Münster i/W.; Laistner, Stuttgart; Lehners, Harburg; Leißner, 
Cassel; Leitzmann, Erfurt; v. Lemmers - Danforth, Essen/R. ; 
v. Littrow, Wien; Nitschmann, Berlin; Patte, Hannover; Paul, 
Lippstadt; Scholkmann, Berlin; Schrader, Berlin; Schubert, 
Berlin; Schugt, Neuwied; Schumacher, Potsdam; Sommerguth, 
Königsberg; Troske, Hannover; Wagner, Breslau; Walzel, 
Wien; ehrenpfennig, Wien; Weiß, München; Zehme, 
Nürnberg herausgegeben von A. Blum, Geheimem Ober- 
baurat, Berlin; v. Borries, Geheimem Regierungsrat, Professor, 
Hannover; Barkhausen, Geheimem Regierungsrat, Professor an 
der Technischen Hochschule Hannover. Wiesbaden, ©. W.Kreidels 
Verlag. 1902. 

Zweiter Band: Der Eisenbahnbau. Vierter 
Abschnitt: Signal- und Sicherungsanlagen. 
Zweiter Teil. Bearbeitet von Scholkmann, Berlin. Mit 191 Ab- 
bildungen im Texte. Preis 5,40 #. 

Dritter Band: Unterhaltung und Betrieb 
der Eisenbahnen. Zweite Hälfte: Betrieb, sta- 
tistische Ergebnisse und wirtschaftliche Ver- 
hältnisse der Eisenbahnen. Bearbeitet von v. Beyer, 
Posen; Blum, Berlin; v. Borries, Hannover; Clausnitzer, Elber- 
feld; Großmann, Wien; Leißner, Cassel; Nitschmann, Berlin; 
Zehme, Nürnberg. Mit 93 Abbildungen im Texte und 1 litho- 
graphierten Tafel. Preis 12 

Mitdem zweiten Teildes viertenAbschnittes 
des zweiten Bandes werden die ohne Verwendung eines 
Blockverschlusses selbständig betriebenen Stellwerke zum Ab- 
schluß gebracht, so daß nun ein vollständiger Teil vorliegt. 
Den Abschluß des hier behandelten Gebiets werden die von 
einer fremden Dienststelle geblockten und die in gegenseitiger 
Abhängigkeit stehenden Signal- und Stellwerke bilden. An- 
wendungsbeispiele zur Aufstellung von Stellwerksentwürfen 
werden dem Schlusse angefügt. Wie die Herausgeber in der 
Vorbemerkung zum vorliegenden Teile ferner hervorheben, war 
die Beschaffung des Stoffes mit ganz besonderen Schwierig- 
keiten verknüpft, insofern dieser im wesentlichen den Aus- 
führungen der zusammenhanglosen Zeichnungen der Bau- 
anstalten zu entnehmen und nur zum geringen Teil in Einzel- 
bearbeitungen in Zeitschriften vorhanden war und aus diesen 
Quellen erst in den erforderlichen Zusammenhang gebracht 
werden mußte. „Dazu kommt“, wie weiterhin ausgeführt ist, 
„daß bei der Neuheit der einzelnen Einrichtungen, beispiels- 
weise der Verbindung der Sireckenblockung mit den Stellvor- 
richtungen der Bahnhofsignale oder der Fahrstraßenfest- 
haltungen, abgeschlossene Formen für die baulichen Einzel- 
heiten erst in beschränktem Maße vorhanden sind, deren 
vorzeitiger Veröffentlichung noch das schwerwiegende Be- 
denken der Verfertiger entgegensteht, daß die vielfach aus 
kostspieligen und zeitraubenden Versuchen hervorgegangenen 
Lösungen durch die für das allgemeine Verständnis erwünschte 
Vollständigkeit der Darstellung dem breitesten Wettbewerbe 
preisgegeben werden.“ a 

Der vorliegende Teil stellt die Fortsetzung des Kapitels IV 
des Abschnitts: „Die bauliche Einrichtung der Stellwerksanlagen* 
dar, umfassend in den Abschnitten d bis g: Ausführungen über 
die Signale und ihre Stellvorrichtungen bei den Stellwerken der 
Klasse I, Ergänzende Sicherheitseinrichtungen an den fernbe- 
dienten Weichen, Besondere Gleisschutzeinrichtungen und 
Schlußbemerkungen nebst Darstellung der Anordnung und des 
Zusammenhanges einer Stellwerksanlage der Klasse I nach aus- 
geführtem Beispiel. 

Die zweite Hälfte des dritten Bandes, den 
Betriebsdienst behandelnd, ist zum weitaus größten Teil dem Be- 
triebe der Haupt- und Nebenbahnen gewidmet. Hier sind ein- 
gehend behandelt die Bestimmungen der Betriebs- und Bahn- 
ordnung, der Signalordnung, der Technischen Vereinbarun- 
gen usw., bei deren Auslegung auch die Verhältnisse des Aus- 
landes gebührend berücksichtigt sind. Weitere Abschnitte sind 
gewidmet dem Streckendienst, der Einteilung und Absperrung 
der Bahn und dem Dienst der Streckenbeamten, sodann dem 
Stationsdienst einschließlich der Handhabung der Signale inner- 
halb der Bahnhöfe und auf den Signalstationen der freien Bahn, 
dem Fahrdienst und dem Verschiebedienst. Die Ausführungen 
über den Betrieb der Kleinbahnen nehmen demgegenüber natur- 
gemäß nur einen bescheideneren Raum ein. Sie erstrecken sich 
nach Darlegung des Begriffs der Kleinbahnen auf deren Gestal- 
tung, Betriebsleitung, den Dienst und die Einrichtungen auf der 
Strecke und den Stationen, Signale, Zugdienst, Verkehrsdienst, 
Betrieb mit Selbstfahrerwagen, besondere Bahngattungen und 
Spurbahnen in Landstraßen. Dem Umfange nach treten noch 
weiter zurück die Mitteilungen über den Betrieb der elektrischen 
Bahnen. Dem folgen einige Mitteilungen über Schmierung und 
Schmiermittel sowie Warmlaufen der Lager. Die statistischen 
und wirtschaftlichen Darlegungen sind wieder Eigen in 
solche über Haupteisenbahnen, Kleinbahnen und elektrische 
Bahnen. Es ist vielleicht nicht Aufgabe eines technischen 
Werkes, sich auch in diesen Punkten in den Gegenstand zu sehr 
zu vertiefen; zweifellos ist aber wichtig, daß sich die Techniker 


mehr als bisher mit diesen Dingen befassen. Leider pflegt der 
Techniker diese wichtigen Gebiete immer noch zu sehr zu ver- 
nachlässigen. Wenn wirheute noch die in dem Werke beobach- 
tete Stofffolge und Bewertung des Stoffes als richtig und maß- 
geblich ansehen dürfen, so werden wir nach wenigen Jahrzehnten 
die Verhältnisse des elektrischen Betriebes und die wirtschaft- 
lichen Gesichtspunkte weit mehr in den Vordergrund treten 
sehen; der Weg der Entwicklung ist heute schon klar er- 
kennbar. 

Vorläufig wird aber das vorliegende groß angelegte Werk, 
das jetzt im wesentlichen abgeschlossen ist und das der Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen mit einem Preise gekrönt hat, 
für alle, die sich mit Eisenbahndingen eingehender zu befassen 
haben, ein unentbehrliches Rüstzeug bilden. 


— Elektrische Eisenbahnwagenbeleuchtung nach System 
Stone. Katalog der Akkumulatoren- und Elektrizitätswerke 
A.-G. vormals W. A. Boese & Cie. 

Das auch in dieser Zeitung mehrfach eingehender be- 
sprochene System der Zugbeleuchtung, das bereits eine sehr 
ausgedehnte Anwendung fast in allen Kulturländern der Erde 
gefunden hat und auch in Deutschland sich Bahn zu brechen 
beginnt, wird für Deutschland von der obengenannten Gesell- 
schaft hergestellt, so daß die Einführung irgend welcher Teile 
des Systems aus dem Mutterlande der Erfindung, England, nicht 
mehr stattfindet. Der Katalog stellt fest, daß die Stonesche 
Zugbeleuchtung bei mehr als 150 Eisenbahnverwaltungen in 
Gebrauch ist, inLändern von der größten Kälte der kanadischen 
Überlandbahnen bis zur größten Hitze der Tropenländer. In 
letzteren insbesondere werden auch Lüftungseinrichtungen an 
die Stromquelle angeschlossen; so insbesondere in Indien, 
Ägypten, im Sudan, in Südafrika, Argentinien, den Vereinigten 
Staaten und bei der Internationalen Schlafwagengesellschaft. 
Die meisten Königlichen Hofzüge haben die Stone-Einrichtung, 
die auch elektrisches Kochen und Heizen in den Wagen ge- 
stattet. Die Anlagen werden sowohl für Einzelwagen als auch 
Wagengruppen ausgeführt; die Freizügigkeit der selbständig 
ausgerüsteten Wagen oder Wagengruppen ist hierdurch voll- 
kommen gewahrt. Der Kraftverbrauch ist, wie auch früher 
anläßlich einer Besprechung der Wagenbeleuchtung bei den 
Pfälzischen Bahnen hervorgehoben, sehr gering. Der Katalog 
enthält eingehendere Angaben sowohl hierüber, als auch über 
die Kosten der verschiedenen Beleuchtungsarten der Züge 
unter Berücksichtigung aller dabei in Betracht kommenden 
Ausgabeposten. 

Der Katalog ist im übrigen reich ausgestattet. Er führt 
in Bild und kurzer Beschreibung zahlreiche Beispiele der An- 
wendung der Stoneschen Beleuchtung aus den verschiedensten 
Ländern vor, denen sich neuerdings auch, wie schon erwähnt, 
deutsche Beispiele hinzugesellen. Den Schluß des Katalogs 
bildet eine Zusammenstellung allgemeiner Vorschriften für das 
Zugpersonal. 


— Die Kraftmaschinen. Vorlesungen über die wichtigsten 
der zur Zeit gebrauchten Kraftmaschinen für Zuhörer aller 
Fakultäten an der Universität Greifswald. Von Dr K. Schre- 
ber, Privatdozent. Mit 56 Abbildungen im Text und auf einer 
Tafel. Leipzig, Druck und Verlag von B. G. Teubner. 1903. 
Geh. 6 MM. 

Die Anschauung, daß die Ausübung der Technik nur eine 
„gewisse Routine“ beanspruche, hat sich längst an denen ge- 
rächt, die ihr huldigten. Allerorten macht sich, notgedrungen 
auch in weiten Laienkreisen, die Notwendigkeit geltend, wenig- 
stens in den Grundzügen der technischen Wissenschaft unter- 
richtet zu sein. Auch auf den Universitäten wird dem Gedanken 
mehr und mehr Raum gegeben, daß es sich hier tatsächlich um 
eine Wissenschaft handelt, die der Pflege verlohnt, wenn nicht 
Theorie und Wirklichkeit einander gar zu sehr entfremdet wer- 
den sollen. Das vorliegende Buch ist ein Ausdruck dafür. 
„Gegen das Verkennen der Bedeutung der Technik gibt eskein 
besseres Mittel, als den Studenten, wenn auch nur in großen 
Zügen, mit den Errungenschaften der Technik bekannt zu 
machen.“ Von diesem Gesichtspunkt hat der Verfasser unter- 
nommen, auf der Universität Greifswald Vorlesungen aus dem 
Gebiet der Ingenieurwissenschaften zu halten. Das Buch gibt 
unter Benutzung lediglich der auf den Gymnasien und ähnlichen 
Lehranstalten gewonnenen Kenntnisse der Mathematik und 
Physik eine zusammenfassende Darstellung der wichtigsten 
Kraftmaschinen und rechnet auf einen Leserkreis, dem an- 
gehören nicht allein die Studierenden der Universitäten wie 
auch der ersten Semester der technischen Hochschulen, sondern 
auch die Angehörigen vielerGewerbszweige, praktische Chemiker, 
Leiter gewerblicher Fabriken, Landwirte, ja auch Juristen in 
ihrer Eigenschaft als Verwaltungsbeamte, Richter u. a. Der Ver- 
fasser hat sich sicherlich den Dank vieler erworben, die bislang 
vergeblich nach Mitteln und Wegen suchten, sich ein anschau- 
liches Bild über die verschiedenen Arten unserer heutigen Kraft- 
maschinen zu verschaffen. 
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— Eisenbahnfragen. Von Stationsverwalter Fritz Leh- 
aden. Im Selbstverlage. 

Nach einer kurzen Einleitung handelt die Schrift die 
Fragen „Staatsbahn oder Privatbahn ?“ und „Reichseisenbahn 
oder Staatsbahn ?“ sowie das Verhältnis der Post zur Eisen- 
längeren Auseinandersetzungen ab. 


mann, Heitersheim i. 


bahn in 


Preis 80 4. 
Verfassers, die 


Wenn diese 


Ausführungen auch nicht viel neues bringen, so liegt ihnen | sehen sein. 


Sr 0 


doch eine durchaus verständige Auffassung zugrunde, und die 
für und wider geltend gemachten Gründe sind in anschaulicher 
Weise zusammengestellt. 
sich auf eine Zusammenfassung sämtlicher 
deutschen Bahnen zu „Reichseisenbahnen* richten, nach Lage 
der gegenwärtigen Zeitverhältnisse wohl als unerfüllbar anzu- 


Freilich dürften die Wünsche des 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


Infolge anhaltender Regengüsse und 
Überflutung des Bahnkörpers war der 
Eisenbahnverkehr auf der Linie Zsolna- 
Galänta vom 11. bis 17. Juli l. J. ein- 
gestellt. 

Budapest, 25. Juli 1903. 

Die Direktion 
der kgl. ungar. Staatseisenbahnen. 


(1938) 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Infolge Rekonstruktion der Brücken 
war der Gesamtverkehr sämtlicher Linien 
der Kolomeaer Lokalbahnen vom 13. bis 
inklusive 18. Juli und bleibt auf der 
Strecke Nadwörna=Vorstadt-Sloboda rung. 
Grube voraussichtlich bis 8. August ein- 
gestellt. 

Der Gesamtverkehr war ferner einge- 
stellt: 

Wegen Hochwassers in der Strecke 
Saybusch-Sucha vom 11. bis 14. Juli und 
wegen Dammrutschung in der Strecke 
Sucha-Chaböwka vom 27. bis 31. Juli. 

Auf nachstehenden Strecken wurde 
der Gesamtverkehr wieder aufgenommen: 

Haugsdorf-Weidenau - Stadt Weidenau 
am 26. Juli, Bienezyce-Koczmyczow am 
21. Juli und Spytkowice-Skawce am 1. Au- 
gust 1. J. 


Wien, am 1. August 1903. (1939) 


2. Güterverkehr. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

TeilIl, Heft1vom1. Dezember 
1898 (Getreideverkehr Öster- 
reich-Bayern). 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
gelangen für Ölkuchen und Ölkuchen- 
mehl in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg ab Steinbrück, Station der k.k. 
Dr Südbahngesellschaft, nach bayerischen 

tationen ermäßigte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

München, den 29. Juli 1903. 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


(1940) 


Rheinisch - westfälisch - belgischer 
Gütertarif. 

TeilH, HeftB vom ]. Juni 1890. 

Mit Gültigkeit vom 10. August d.J. 
wird die Station Langendreer Nord des 
Eisenbahndirektionsbezirks Essen in den 
Ausnahmetarif 39 für Bier in Fässern 
einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Verwaltungen. 

Cöln, den 24. Juli 1903. (1941) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
gemäß unserer Bekanntmachung vom 
27. Juli d. J. im Übergangsverkehr mit 
den Kolberger Kleinbahnen zur Einfüh- 
rung kommende Frachtermäßigung durch 
Kürzung der Abfertigungsgebühren um 
0,02 4. für 100 kg findet auch für die- 
jenigen Sendungen Anwendung, welche 


auf der Übergangsstation Regenwalde 
zur Umkartierung gelangen. 
Stettin, den 1. August 1903. (1942) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 10. August 1903 treten im Tarif- 
heft 1 nachbezeichnete Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr 15 Aa (Ton, roh, un- 
verpackt und in offen gebaute Wagen 
verladen) in Kraft: 


Witten- 


Bitter- | perg | Zahna 
Nach und ee en K. ED. 
von Hs y Ha. 
für 100 kg in Pfennigen 
Tremoschna 
k.k. St.B. 83 90 93 


Breslau, den 29. Juli 1903. (1942a) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
wird die zwischen Helenenhof und Ze- 
witz des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Danzig gelegene Haltestelle Wutzkow 
in obengenannten Verkehr einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, den 31. Juli 1903. (1943) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1. Ostdeutsch - österreichischer Eisen- 
bahnverband. 
2. Westdeutsch - österreichisch - unga- 
rischer Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Österreich.) 
Sächsisch - österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Rheinisch-westfälisch - österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Niederländisch - Österreichisch - unga- 
rischer Eisenbahnverband. 
Belgisch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Deutsch - österreichisch - ungarischer 
Seehafenverband. 
(Verkehr mit Österreich.) 

8. Oberschlesisch - mährisch - öster- 
reichisch-schlesischer Kohlenverkehr. 
9. Niederschlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen usw. 
Frachtberechnung und Leitung über 
Hilfswege infolge Verkehrsstörung auf 
den Strecken Deutsch-Rasselwitz-Steu- 
bendorf, Ziegenhals - Hennersdorf und 
Jungferndorf-Friedeberg. 

Während der Dauer der Verkehrs- 
störung auf den Strecken Deutsch- 
Rasselwitz - Steubendorf, Ziegenhals- 
Hennersdorf und Jungferndorf - Friede- 
berg finden die direkten Frachtsätze der 
Tarife für die oben angeführten Eisen- 
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bahnverbände auch bei Leitung der 
Sendungen über Hilfswege ohne Erhö- 
hung Anwendung. 

Die Lieferfrist wird über den benutzten 
Hilfsweg ermittelt. 

Von und nach den Stationen Enders- 
dorf und Zuckmantel treten die direkten 
Frachtsätze erst nach Behebung der 
Verkehrsstörungen auf der Strecke 
Niklasdorf-Jungferndorf wieder in Kraft. 

Breslau, den 31. Juli 1903. (1944) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Frankfurt-hessisch-süudwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
kommen zu den Tarifheften A3 (Frank- 
furt - Baden), A5 (Frankfurt - Reichs- 
bahnen), B5 (Mainz - Reichsbahnen) und 
D (Verkehr mit den badischen Stationen 
der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft) 
Nachträge zur Einführung. 

Durch diese werden verschiedene Sta- 
tionen der badischen Staatsbahnen, der 
Reichsbahnen, der Bezirke Frankfurt a/M. 
und Mainz und insbesondere die auf 
hessischem Gebiete liegenden Stationen 
der Main-Neckarbahn in die Tarife ein- 
bezogen. 

Zugleich werden hierdurch aufgehoben: 

1. die südwestdeutschen Gütertarifhefte 
3 vom 1. September 1901 und vom 
1. Mai 1895; 

93. der Gütertariff für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Main- 
Neckar - Eisenbahn und der Mann- 
heim - Weinheim - Heidelberg - Mann- 
heimer Nebenbahn vom 1. Juli 1899. 


Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden sie erst vom 15. September d. J. 
ab gültig. 


Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Frankfurt a/M., den 31. Juli 1903. (1945) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
treten für die Beförderung von Roh- 
petroleum in Ladungen von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung hierfür im 
Verkehr von den Stationen Celle und 
Schwarmstedt des Direktionsbezirks Han- 
nover nach den Stationen Neustadt 
a.d. Haardt der pfälzischen Eisenbahnen 
und Saarlouis des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken ermäßigte Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft, über deren 
Höhe die beteiligten Dienststellen auf 
Befragen Auskunft erteilen. 

Hannover, den 29. Juli 1903. (1946) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-nordwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Am 1. August d. J. treten Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 5b für gebrannte 
Steine von Buschow, Friesack, Kyritz, 
Nennhausen, Rathenow und Wittenberge 
nach Berliner Bahnhöfen und Ringbahn- 
stationen in Kraft, über deren Höhe die 
beteiligten Dienststellen Auskunft geben. 

Hannover, den 30. Juli 1908. (1947) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Zeitung des Verein® 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Zu den besonderen Bestimmungen und 
Tarifen für die Beförderung 
von Gütern und lebenden 
Tieren auf den schmalspurigen Eisen- 
bahnlinien Döbeln - Mügeln- 
Oschatz, Mügeln-Nerchau- 
Trebsen und ÖOschatz-Strehla 
ist mit Gültigkeit vom 3. August 1903 
der Nachtrag III erschienen. Abzüge 
können durch unsere Stationen bezogen 
werden. Er enthält im wesentlichen 
Frachtsätze für die neuen Verkehrsstellen 
Börtewitz, Kemmlitz b. Oschatz 
und Kroptewitz. 

Dresden, am 1. August 1903. (1948) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr Rumänien - Lindau- 
Vorarlberg. 
Einführung eines Nach- 
trages V\. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 tritt 
ein Nachtrag V zum vorbezeichneten 
Verbandsgütertarife in Kraft, welcher 
Änderungen und Ergänzungen der 
Nomenklatur des Ausnahmetarifes Nr 3 
(Eisen und Eisenwaren), einen geson- 
derten Ausnahmetarif (Nr 4B) für ein- 
zelne Bestandteile von Maschinen, ferner 
einen geänderten, teilweise erhöhten 
Ausnahmetarif für Roh- und raffiniertes 
Petroleum, Rohbenzin aus Petroleum und 
raffiniertes (Rein-) Benzin &nthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind zum 
Preise von 40 Hellern = 40 Centimes bei 
den beteiligten Eisenbabnverwaltungen 
erhältlich. 

Wien, am 27. Juli 1903. (1949) 

k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Neuauflage der „Statistischen 
und tarifarischen Daten 
pro 1902“. 

Mit 1. August 1903 gelangen die „Sta- 
tistischen und tarifarischen Daten über 
die im Betriebe der k. k. Staatseisen- 
bahnverwaltung stehenden Eisenbahnen 
pro 1902“ zur Ausgabe. 

Exemplare derselben sind im Tarif- 
erstellungs- und Abrechnungsbureau der 
österr. Staatsbahnen im k. k. Eisenbahn- 
ministerium zum Preise von 1 Kr. er- 
hältlich. 

Wien, am 25. Juli 1903. (1950) 


Osterreichisch-ungarisch-russischer 
% Grenzverkehr. 
Osterreichisch-ungarisch-russischer 
Eisenbahnverband. . 
Direkter Verkehr zwischen Österreich, 
Ungarn, Serbien, Bulgarien und der 
Türkei und . 
Elbe-Umschlagsverkehr mit Österreich. 
Leitung der Güter über Hilfs- 
wegeinfolge Verkehrsstörung 
auf der Linie Ziegenhals- 
Hennersdorf und Fracht- 
berechnung für solche Güter. 
Während der Dauer der Verkehrs- 
störung auf der Linie Ziegenhals-Henners- 
dorf der k. k. österr. Staatsbahnen finden 
die direkten Frachtsätze der Tarife für die 
oben angeführten Eisenbahnverbände 
auch bei Leitung der Sendungen über 
Hilfswege ohne Erhöhung Anwen- 
ung. 
Die Lieferfrist wird über den benutzten 
Hilfsweg ermittelt. 
Von und nach Stationen der Strecken 
Domsdorf-Heinersdorf samt Zweiglinien 
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und der Lokalbahr Niklasdorf-Zuckmantel 
treten die direkten Frachtsätze jedoch 
erst nach Behebung der Verkehrsstörung 
auf den Linien Jungferndorf-Friedeberg 
und Niklasdorf-Zuckmantel in Kraft. 
Wien, am 1. August 1903. (1951) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mährisch - schlesisch - niederösterreichi- 
: scher Eisenbahnverband. 

.. Österreichischer Eisenbahnverband. 
Österreichisch - ungarischer Eisenbahn- 
verband. 

Westungarisch - österreichischer Eisen- 
Br bahnverband. 
Osterreichisch-ungarisch-bosnischer 

Eisenbahnverband. 

Mährisch-schlesisch-böhmisch-öster- 

reichischer Kohlenverkehr. 

Ost - Nordwest - österreichischer Eisen- 
bahnverband, 
Ausnahmetarif für Petroleum. 
Nord-südösterreichischer Eisenbahn- 

3 , verband. 

Osterreichisch - adriatischer Eisenbahn- 
verband. 
Osterreichisch-ungarischer Levante- 
verkehr und 
Ausnahmetarif für Salz von Ebensee 
und Hallein nach Niederösterreich, 
Böhmen, Mähren und Schlesien. 
Leitung der Güter über Hilfs- 
wegeinfolge Verkehrsstörung 
auf der Linie Ziegenhals- 
Hennersdorf und Fracht- 
berechnung für solche Güter. 

Während der Dauer der Verkehrs- 
störung auf der Linie Ziegenphals-Henners- 
dorf der k. k. österr. Staatsbahnen finden 
die direkten Frachtsätze der Tarife für die 
oben angeführten Eisenbahnverbände 
auch bei Leitung der Sendungen über 
ee ohne Erhöhung Anwen- 

ung. 

Die Lieferfrist wird über den benutzten 
Hilfsweg ermittelt. 

Von und nach Stationen der Strecken 
Domsdorf-Heinersdorf samt Zweiglinien 
und der LokalbahnNiklasdorf-Zuckmantel 
treten die direkten Frachtsätze jedoch 
erst nach Behebung der Verkehrsstörung 
auf den Linien Jungferndorf-Friedeberg 
und Niklasdorf-Zuckmantel in Kraft. 

Wien, am 1. August 1903. ((1952) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Nebenbahn Krozingen-Staufen-Sulzburg. 

Am 15. September 1903 tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Expreßgütern, Leichen, 
lebenden Tieren und Gütern im Lokal- 
verkehr in Kraft, wodurch der bisherige 
vom 1. Januar 1898 gültige Lokaltarif 
aufgehoben wird. Die Tarifsätze erleiden 
gegen die bisherigen keine Verteue- 
rungen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter I (3) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Der neue Tarif ist vom 1. September. J. 
durch Vermittlung unserer Stationen 
käuflich zu beziehen. 

Freiburg i/Br., den 30. Juli 1903. (1953) 
Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesellschaft, 
Aktiengesellschaft, Berlin, 
Betriebsabteilung Baden. 


Nebenbahn Haltingen-Kandern. 

Am 15. September 1903 tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Expreßgütern, Leichen, 
lebenden Tieren und Gütern im Lokal- 
verkehr in Kraft, wodurch der bisherige 
vom 1. Januar 1898 gültige Lokaltarif 
aufgehoben wird. Die Tarifsätze erleiden 
gegen die bisherigen keine Verteue- 
rungen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter I (3) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Der neue Tarif ist vom 1. September. J. 
durch Vermittlung unserer Stationen 
käuflich zu beziehen. 

Freiburg i/Br., den 30. Juli 1903. (1954) 
Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesellschaft, 
Aktiengesellschaft, Berlin, 
Betriebsabteilung Baden. 


4. Verdingungen. 


Die Ausführung einer 123 m langen 
Bahnsteighalle für den Bahnhof Georgen- 
thal soll einschließlich teilweiser Material- 
lieferung in öffentlicher Ausschreibung 
vergeben werden. i 

Los Erd-, Maurer-, Zimmer-, 
Klempner-, Dachdecker- und An- 
streicher - Arbeiten (rd 140 cbm 
Beton, 1500 Ifd. m Sparrenhölzer, 
1400 qm Dachschalung und 130 Ifd. m 
Entwässerupgsleitung etc.) ; 

Los II: Lieferung und Aufstellung 
der Eisenkonstruktion (rd 50 t 
Flußeisen). 

Die Verdingvishefte nebst Zeichnung 
sind gegen portofreie Bareinsendung von 
1,4 bezw. 1,0 46 für Los I oder Il von 
hier zu beziehen. Die Öffnung der mit 
der Aufschrift „Angebot Los... Bahn- 
steighalle Georgenthal“ versehenen und 
verschlossenen Offerten findet am 
Freitag, den 21. August .d. J. 
Vormittags 11 Uhr für Los I und 
Mittags 12 Uhr für Los II statt. 

Zuschlagsfrist bis 11. September d. J. 

Gotha, den 29. Juli 1903. 

Kgl. Eisenbahn-Betriebsinspektion 1. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Diein den Hauptmagazinenzu Hagen 
und Opladen lagernden unbrauch- 
baren Oberbau- und Baumaterialien und 
zwar ee 2994,9t Schienen aus 
Stahl un 
(Kleineisenzeug, 
Stahlschrott 


623 t 


Stangen usw.), 
Platten 


(Herzstücke, 


(1955) - 


Eisen, 425,6 t Eisenschrott 


usw.), 415 t Eisenschwellen, 150t 


Gußschrott, 35t Blechschrott, 
13 t Bleischrott, 18 t Zink= 


schrott und 006t Messingschrott 


sollen öffentlich verkauft werden. 
Angebote auf diese Materialien sind 
postfrei und verschlossen mit der Auf- 
schrift: „Gebote auf alte Ober- 
baumaterialien“ vor der Eröffoung 
des Termins an uns einzureichen. Die Öff- 
nung der Angebote findetam 27. August 
d. J, Vormittags 10 Uhr im Haupt- 
verwaltungsgebäude hierselbst statt. Die 
Zuschlagsfrist läuft ab am 
4. September .d.J. Die Bedingungen 
nebst Verkaufsnachweisung und Angebot- 
bogen können gegen postfreie Einsen- 
dung von 45 J vom Kanzleivorsteher 
hierselbst bezogen werden. 
Elberfeld, den 30. Juli 1903. (1956) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


— nn 


von Julius Springer in Berlin N. 


ISEORSHEN Ay EHEE \ ne N £ : ag - 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 
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Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 1. August Vorm. gemeldet. 


Nr 22 Berlin, am 5. August 1903. Jahrgang 1903 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 4 für das Halbjahr bezogen werden. 
zZ Bezeichnung E Art der Ge- zZ Lagerort Bemerkungen 
EU pr Eger Fer es FORT E Verpackung Lehe gucht e | ae Banäete 
© Marke Nr | kg | \ male, welche zur 
2) = Station Name der Bahn Aufklärung 
S der Güter ä dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

i! A 7144 1| ‘Paket Makkaroni 25| 1 Essendorf Württemberg. Stsb. | 

2 AB E Bi Koffer — — | 56 2 Cranz Königsberg-Öranzer | Gepäck. 

3 AB 1 1 Pack ns Körbe — 4 3 Hamburg H. K. E.-D. Altona 

tukkaturstifte u. En & : 

4 AB 3 1 Sack ! Drahtlsnmern ! 37 4 Tegel K. E.-D. Berlin 

bb ABBM — 1| Bierkasten | 1. Flaschen — 3 5| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

6 AG 682 1 Kiste ? _ 85| 6 Weimar K. E.-D. Erfurt 

7 AK 3 1| Stange Stahl — | 14 7| Dortmund D. E, K. E.-D. Essen 

8 AR 169 1 Faß leer —| 77 8 Ebingen Württemberg. Stsb. 

9 A L oder F 9564 1 er Sprit — | 185 9| Freudenstadt H. n 

10 AM 2144 2 — Stühle _ ? 10 Wanne K. E.-D. Essen 

11 AMO 805 1| Ballen Garn — | 100 | 11| Berlin Schl. Bhf. K. E.-D. Berlin 

12 AR 1 1 Bund Holzleisten —_ 6 |12l Neunkirchen St. Johann-Saarbr. 

3) AR & Co. 1275 1 Ballen baumw. Treibriemen 5 |13l Hannover N. K. E.-D. Hannover 

14 AW 14 1| Reisekorb | ? — | 60 | 14 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | 

15 B 5500 1 Stück Eisenrohr ze al Wesel K. E.-D. Essen 

16 B _ 6 = Falzplatteneisen — | 35,5| 16 Beningen Reichsbahn 

jan BO 16458 | 1] Teen” N) Eisenbleche —|ı83 |17) Schwerte |K. E.-D. Elberfeld 

18 B Co 27123 ı1| Ballot Leinen — | 46 |18| Miltenberg Bayerische Stsb. 

19 BS 108 1 Kiste Palmfett _ # — | 2 |19| BarmensRitt. K. E.-D. Elberfeld 

20 CB 122 1 - | 2 Y Marnorpläkte = h 25 |20| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

2 CFV 1 1| Kor || ae {| 16 |21| Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 

22 CK 4053 1 Kiste |1 Figur aus Terracottal 14 |®2] Kreuznach Direktion Mainz 

23 CN 482 1 Bund Stahlstangen — | 60 | 23) Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld 

24 Cs 240/99 | 10) Ballen gebr. Säcke . — | 180 | -Dippoe K. E.-D. Cöln 

25 Dr E ta) Kofler _ — | 60 |%5| Aachen Rh 4 Gepäck. 

% DG arılse| 3| Fässer | gefüllt? —|s58 || Wulfsen |K&.E.-D. Hannover 

27 DW — 2| Körbe leb. Pflanzen ‚— | — | 27|Frankfurter Allee| K. E.-D. Berlin 

8 DWA 1 ı| Kiste |f? Bügeleisen, 1 Heiz-}| |, | 281 Bremen Hptbt.-| K. E-D. Hannover 

29 EDK 154 1 Stück Ambos — 1 82 129 Allenstein K. E.-D. Königsberg 

30 EH — 1| Reisekorb | Kleider — | 27 | 30|Frkfrt. a/M. Hptb.|K. E.-D. Frankf. a/M. 

31 EK 4507 1 Kiste l. Flaschen — | 44 | 31 Clötze K. E.-D. Magdeburg 

32 ER _ 2 Bund Herdringe — | 2355| 32] Hamburg H. K. E.-D. Altona 

33 EBD) 5 1) Kanne öl — | 42 |33| Kranichstein Direktion Mainz 

34 FD 147 ı1| Ballon | verm. Säure — | 58 |34 Hannover N. |K. E.-D. Hannover 

85 FH 10 1} Vschl. | Holzleisten — | 129 || Hamburg H. K. E.-D. Altona 

36 FR —_ 1 —_ Messingrohr — | 53 |86|l Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg | 4,30 m 1g. 

87 FW — 1 Faß leer — | ®@ |37| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

38 FZ 3569 1 Stück eis. Büchse — | 11 | 38 Crefeld KrE-D- Cöln Eilgut. 

39 G — 1120 24 gußeis. Rohre — | 720 | 39! Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 

40 GB 18798 1 Kiste Holzbohrspäne — | 17 |40| Mannheim Badische Stsb. 

41 GF 1221 1 R hölz. Schuhnägel — | 75 |4 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 

42 GH 357 1 { Koffer } 2 neue Koffer | a7|# Wanne K. E.-D. Essen 

43 GR 4589 3 _ hölz. Zeichenbretter —| 10 | 43 Emden K. E.-D. Münster 

44 GN 1123 1 Kiste Seife — | 29 144 Bochum Süd K. E.-D. Essen 

4b GO 4120 1| Harraß leer 40 | 45 Meiderich i 

46 GP 9387 1| Kiste leer — | 46 |46| Stettin C. G. K. E.-D. Stettin 

47 GET 5576/77 | 2| Kisten Zigarren — a7 Neitersen K. E.-D. Frankf. a/M. 

8 GW 5702 | 1 Korbflasche Lack -|»|# Neuß KEN Cm, WS 
49 H 17 1) Stück | eis. Gußstück —|.4 19 Spandau K. E.-D. Berlin |ringförmig. 


Pl. Zeit 
Nr 22 ken ü \ Deutschen ne . 
z Bezeichnung e Art der Dee: z Lagerort Bemerkungen 
© N Inhalt n om (insbesondere 
H Marke Nr ä Verpackung 7 = Te Mark 
F S Station Name der Bahn |" Aufklärung | 
K der Güter 3 dienen können) | 

| | 
50 H 5 | d Rolle Dachpappe — | % |50 Friedrichshagen K.E.-D. Berlin 
5l H I. Pack Spucknäpfe = 4 |5l| Türkheim Bayerische Stsb. | | 
52 H — 144 Stück Ofenrohre — 1,.,57,5 |.52| Eppstein K. E.-D. Frankf. a/M. | 
53 HE 8441 1 Faß leer _ 6 | 53, Königsberg i/P. |K. E.-D. Königsberg, 
54 HER 3 1 Kiste Porzellan — A218 01,04 Esch Reichsbahn 
BE 1890 | ı ’ Biskuit y 110r Bo seen AIR. E.-D. Frankf. a/M. 
56 HJ 1 1 Korb Geschirr —— 56 
“+ = % a nem _p 8343| 571} Halberstadt |K.E.-D. Magdeburg | 
58 HM 19 ) Sack Tabak — | ®2 [58 Bünde i/W. K. E.-D. Münster 
59| HS 193 1 = Graphit — | 100 | 59 Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. 
60) S & Co = 1 | a h ansch. Wagenfett — | 27 |60| Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 

Reisedecke, Ser- | 
61 HW I 1 Korb vietten, Schinken, }| 24 |61} Bad Harzburg K. E.-D. Magdeburg 
Eier, Wurst J 
62) J 5982 1 an A H gußeis. Ständer — | 29 | 62) Düsseldorf-Der. , K. E.-D. Elberfeld 
63 JBF 7888 1 Kiste Kolonialwaren — | 16 |63, Wolnzach Bhf. Bayerische Stsb. 
u 0 3a MSN 2| Kisten | Ieer — | 350 | 64 Cöln Bonntor K. E.-D. Cöln 
65 a 900 1 Faß | Wein — |: 50 |65; Saargemünd |.St. Johann-Saarbr. 
661° "III WAR - 1 Pack l. Säcke — | 47 |66| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
67 JaEN — 1 Sack 10 ER 4 R — 8 |67| Brilon Stadt K. E.-D. Cassel 
{ Weiden- }|$ eis. Charnierbänder Eee 
68 JM 436 N oral Fußrollen ? } 59 | 68) Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. |braun Wdkb. 
69 JN _ 1 Pack l. Kistchen — | 18 |69| Regenwalde K. E.-D. Stettin | 
70 JS 4123 1 Kiste Zigarren = re rl) Jüterbog K. E.-D. Halle a/S. 
71 K 5471 l Faß leer ZZ Beazlee BerlinzAhe: K. E.-D. Berlin | 
72 R 852 l Kiste Gasröhren — | 89 |72 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
73 KB 3105 1 _ Piassavabesen — 7 |73| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
74 KB 4 1 Sack 2 Tragegestelle _ 3,5 | 74 Trier H. St. Johann-Saarbr. | 
75 KH _- 1 Pack Handwerkzeug — | 16 | 75) Schorndorf Württemberg. Stsb. , Gepäck. 
76 KK 20 1 = Bar: — | 5 |76| Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
77 KK 20 I „ Pappe DB - | 
2% KPEV 42 32 Stück EIKE Bremsklötze | 496 | 78) PBorsigwerk KR. E-D. Kattowitz 
79 KW _ 10 |eis. Fässer | leer — /?2750 | 79| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
80 L 3693 l|Blechkanne| ansch. Benzin — | 585| 80) Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 4 
81 LCO 4168 1 Kiste ? — | .14 |81l Bochum Süd K. E.-D. Essen 
82 M 2799 | Büchse | Fett = 3 182 Freudenstadt | Württemberg. Stsb. 
83 M —_ 1 Schließkorb| Kleider — | 22 [83 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln Gepäck. 
84 M 198 1 Kiste Rosinen — | 19 | 84 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
85 MB 520 1 Bund Rindshaut — 5 3071| 8 Eisenach K. E.-D. Erfurt | 
86 MB 1786 1 Faß gefüllt ? — | 50 | 86| PBrennet Rh. Badische Stsb. | 
87 MC _ 1 _ Blechtafel — | 12 | 87) Saarbrücken St. Johann-Saarbr. | 
88 MHC 26 1 Kiste s een anschr 14,5 | 88 Chemnitz Sächsische Stsb. | 
89 MM 2103 1 > Eisenwaren — 53 | 89 Vamdrup K. E.-D. Altona 
9% MP%&Co. 435 j & Ölspritzkännchen — | 20 | 90) Chemnitz Sächsische Stsb. | 
91 M 5 _ 1 Bund Reifeisen — | 68 | 91| Deggendorf Bayerische Stsb. 
ar MER | 0 1] Korb | Strohhülsen - | 6 | 2) Nürnberg Zentr. i | 
B3TEMFUR WW; _ 1 Pack 9 leere Butterkbl. — | 57 | 9| Neheim-Hüsten K. E.-D. Cassel 
94 NSS 4916 1 Faß öl — | 188 | 94| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
95 OM 1 1 |Waschkorb | leer _ 99% Pforzheim Badische Stsb. 
96 OV 3 1 Kiste Maschinenteile — 1319 | %6 Moers K. E.-D. Cöln 
97 PAR 902 I Faß N Se = 190 21297 Cöln-Ger. „ 
: ohlens. Soolbäder } - 

98 Q 15109 | 1] Kiste s I) KON nn Bon | 49 | 98 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 
99 R 840 1 Sack Jute u. Eisenbeschläge 8 199 Gernrode K. E.-D. Magdeburg 
100 R 13877 1 Ballen Leinen 19 [100 Linz Rh. K. E.--D. Cöln 
101 R Co. 7936 ) Kiste Brot, Speck u. Würste 36 1101 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
102 RL _ 7 Pack leere, alte Körbe — | 35 1102} Hamburg H. K. E.-D. Altona 
13 ROG N Anne ö| Eimer | Gelee — | % |103l Karlsruhe *) Badische Stsb. |*) Mühlburg. 
104 RSG 7184 1 Ring Kupferdraht — | 68 1104 Mannheim Direktion Mainz 
105 RW 207 1 — Vertikow N Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
106 SFC 774 1 Kiste eis. Maschinenteile — | 32 |106| Breslau M/F. K. E.-D. Breslau 
107 SNSA — 1 Sack l. gebr. Säcke — | 16 1107| Berlin Schles. B. K. E.-D. Berlin 
108 St n— 4 Brote Zucker — , 51 [/108| Fallersleben K. E.-D. Hannover 
109 ST 53 1 _ Gartentisch — | 17 1109 Mehlem K. E.-D. Cöln 
110 T = l Sack Kinderbett — 2 110 Schöneck K. E.-D. Danzig | Gepäck. 
[681 Ay 744 l Faß leer — 14 111) Kückelhausen | K. E.-D. Elberfeld Tkicher B 
112 TB 50271 | 1 S leer — | 22 112] Schönheide Sächsische Stsb. |} Nürnberg 
113 VeGEPB 7019 ı| Ballen Gummischlauch — | 10 1113 Barmen K. E.-D. Elberfeld ee 
114 W -- 6| Fässer leer — | 84 |114| Kückelhausen n 1544, 1522, 1191. 
115 W 76 N Rolle Dachpappe — | 12 |115| Bruck b. Mün. Bayerische Stsb. 
116 WH 19 l Pack 9 Brettehen = 4 |116| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
117) WL 370 mE) Korb Schrauben, Ringe, Nägel| 15 |117 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 


—- 
z Bezeichnung Art der Ge 2 Lagerort Bemerkungen 
© Inhalt "ETIK| Al IT N; 20 SIE USTzgcemmggE b 
H Marke Nr. pers aolE ee 
= H Station Name der Bahn een 
K der Güter 3| | dienen können) 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
nel Wilentüchen) —_ 1 Bund leere Körbe — | 17 /118| Hetzbach B. Direktion Mainz 
uf mechbach | 579 | 1] Bierfaß | leer — | 30 |119| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
120 Filiale _ 1 /Milchkanne leer _ 6. 11200 M.-Gladbach K.E.-D. Cöln a Re 
121| G. Gossler = 2 | ech ! öl — | 10 /121 Eisenach | K.E.-D. Erfurt 
122) Hamburg 25 2 — Rohrstühle _ 8 1122 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
123| Harms Br. 922 1 Faß leer — | 38 1123} Neumünster 5 
ee — | 1] Ballen | — —| 35 | Kohlfurt K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
125/Frl. Kerstens K 1 1 Korb Fahrrad —| 27 18 Stade K. E.-D. Altona 
126} an, ı ı| Sack |1. Säcke —| 23 1126| Wongrowitz | K. E.-D. Bromberg | 
1277| P. Ohge _ 1 |Milchkanne | leer — 6 127° Bargteheide Lübeck-Büchener | 
128| Petersen 8817 1| Zylinder | leer — | 20 1188 Altona K. E.-D. Altona 
129| E. S. Schuster 662 1 Faß leer — 10.571129 Hallstadt Bayerische Stsb. 
1301 La Soye 649 1 = leer — | 3 1130 Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg) 
131 Tilsit _ 1! Büchse Fett — | 15 131] Rothfließ K. E.-D. Königsberg 
132) Louis Wille — 1 Schließkorb| — — 745201132, Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
133 = weiß I 1 Bund 3 Patentkniee — | 10 1133 Bremen H. |K.E.-D. Hannover 
134 —_ weiß 1 1 Band Banleieen ® — | 31 1134 Zehdenick | K.E.-D. Stettin 
: | gußeis. Gestell | 
135 — 5 1 —_ | es Ofentäten ! 6 |135 Lage K. E.-D. Hannover 
136 — 8 1 Pack Hopfensäcke — | 32 1136| Memmingen Bayerische Stsb. 
137 — 9 1 1 item }| gefüllt — | 64 [187] Lichtenfels f 
Rn == 18 1 Eeekonh eier — | 27 138 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
1 = 20 1 allen aba =) a : 
140 =: Ei 1 £ Fiaselntises nos a Wesel Eil-A. K. E.-D. Essen 
141 == 37 2 Stück Eisenblechschieber — | 11 |141]l Weißenburg Reichsbahn m. Stangen. 
142 = 100 1 Faß leer { — | 12 1142} Danzig l.T. K. E.-D. Danzig 
143 —_ 150/52 3 Kisten | nee ole N 30 1143 Dransfeld K. E.-D. Cassel 
144 = 173 1 Korb Damenwäsche — | 13 144 Konstanz Badische Stsb. |Gepäck. 
145 = 376 1 Faß Petroleum — | 190 145 Guben K. E.-D. Posen in 2 Teil 
146 = 772 1 _ Bindekette — | 41 1146 Hamm R. E.-D. Essen Ir Kelle 
147 = 1036 1 Faß ansch. Wein a 12IEETAT, Hettstedt K. E.-D. Magdeburg AOFRZBR DIE 
148 — 1232 1| Bierfaß | leer — | 27 [1148| Schönheide Sächsische Stsb. 
149 Zr 2028 1 Stück Wagendecke — | — 1149| Weener ‚Oldenburgische Stsb. 
150 _ 5702 1 Kiste ? — | 37 1150 Moers K. E.-D. Cöln vu 
151 — 10754 1 Faß leer — [16° 151° Trier H. B. St. Johann-Saarbr. I & Backh ‚dt 
152 _ 16860/789| 1 Sack eis. Nieten — | 70 152 Bautzen Sächsische Stsb. au 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
153 A _ 3 Kolli gußeis. Räder — | 39 1153| Caternberg Süd K. E.-D. Essen 
154} 4- ! — 1 Bund 4 Bohrer von Stahll— | 2 1154| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
| I 
1 Ss A C 628 1 Kiste % —| 45 155 Lübeck | Lübeck-Büchener | 
1 | A) | 23643 1 ei Packmaterial — | 30 |156) Berlin H. u.L. | K.E.-D. Berlin | 
| 
DB PV 4 _ 1 & ansch. Feigen —ı 15 157 Kirchlengern K. E.-D. Münster | 
Gorizia | | 
| | 
158 „Deutschland“ _ 1 -- Fahrrad — | 20 1588| Leipzig Thür. | K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
159 White“ — 1 Fahrrad — | — [159 Bützow Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck. 
160 „Brennabor“ En 1 _ Fahrrad — ı 15 /160 Güstrow r Gepäck. 
161| Germania _— 1 — Taubenkorb — | 20 j161| Essen West K. E.-D. Essen 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
162 = - |ıl - ne olz}| 225162] Dieringhausen | K. E-D. Elberfeld | 
163 5 Bund "AIbenzea — | 128 1163 Prittitz K. E.-D. Erfurt 
164 — x R 7 eis. Anker — | 41 164 Glogau K. E.-D. Posen 
165 1 Pack | Bandsägen — |! 24 1165 Barmen=R. K. E.-D. Elberfeld 
» air En München= Wi 
166 1 Sack Betten 19 [166 | Mittersendline Bayerische Stsb. 
167 x 77 1/Schließkorb Betten — | 60 167) Hamburg H. K. E.-D. Altona |Gepäck. 
168 7 = 1 Pack Betten —) — [168 Kipsdorf Sächsische Stsb. | Gepäck. 
169 = _ 1 Sack Betten, Kleider ete. — | 17 [169 Bischofsburg |K. E.-D. Königsberg 
170 ze _ 1) Ballen | Bindfaden — | 47 |170) Stadthagen |K.E.-D. Hannover” 


Nr 22 


Nr 22 —aN Dontactee Die neh ekinaeet 
z Bezeichnung a Art der | Ge |2  Lagerort Bemerkungen 
© mr Marke Nr & Verpackung Inhalt Be 2 ee! 
S = S Station Name der Bahn Bun jerenar 
3 der Güter 3 dienen können) 
171 _ _ 2 _ gelochte Bleche — | 16 |171l Kupferdreh K. E.-D. Essen 
172 — | 1 paeehr } Bleiweiß — | 5 |172} Rheinbrohl K. E.-D. Cöln 
173 = — 1 Korbfl. Branntwein — | 11 1173 Linz n 
174 _ —_ 1 — Bremsleitung — | — 1174 Grunewald K. E.-D. Berlin 
175 _ _ 2 Bund 10 Bretter — | 18511751 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
176 — = 1/Handkoffer Brot, Bluse etc. — | 11 |176 Cassel K. E.-D. Cassel Gepäck. 
= Le Karpenterrohr (5,75 m) _ g 

177 _ 1 Fa Schlauch (0,70 un. 177 Aschersieben |K. E.-D. Magdeburg 
178 —_ _ 1| Karton | — _ 3 [178 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
179 en — 1 R = — 2,51179| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
180 _ — 1 Rolle Drahtgeflecht — | 15 [180 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
181| = = ı| Ballen | Drell — | 27,5|181) Trier Hbf. St. Johann-Saarbr. 
182 _ — 3 | Eierkisten | leer — | 57 |182 Sünching Bayerische Stsb. 
183) = _ 1 Stück eis. Eimer — 2 1183 Thorn K. E.-D. Bromberg 
184 _ _ 1 Bund T-Eisen — | 37 184 Adenau K. E.-D. Cöln 
185 _ —_ 2 _ L-Eisen — 8 1185 Werder K. E.-D. Berlin mit2 Ansätzen. 
186 rot _ 1 — Eisenknüppel — | 29 1186| Oberbrügge K. E.-D. Elberfeld 
187 _ — 1 Bund Eisenteile — | 20 1187 Altona K. E.-D. Altona |Maschinenteil. 
188) = _ 1 - Fahrrad — | — |188 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 
189| _ u 1| Kistchen , Fahrradsitz mit Feder 2 189 Mainz Direktion Mainz 
1% _ - 1 Faß leer 317.190 Duisburg K. E.-D. Essen 145. 32 und 
191| — _ 3| Fässer leer — | 187 |191}| Traben-Trarb. | St. Johann-Saarbr. | 10 k un 
192 _ — 1 Pack 24 Faßdeckel — | 14 119% Hamm K. E.-D. Essen 8 
193 - — 1 = Feldbahnschiene — | — 119 Vamdrup EC nn Altona 
194 _ _ 1 Bund 10 eis. Fensterstangen 7 194 Warburg K. E.-D. Cassel 
195 —_ — 1 Stange Flacheisen 19 195 Osnabrück K. E =D Münster 
196 — — 1 Ballen Fleischwaren — | 30 196) Hagen-Oberhagen | K. E.-D. Elberfeld 
197 _ —_ 1 | en h Frauenkleider —-!..15 197 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
198 e | 1 WER N Frauenkleider — | 9 188 8 x Gepäck. 
199 _ _ 1 Korb eiserne Gabeln — | 75 |199| Markt-Redwitz | Bayerische Stsb. 
200 _ _ 1 Gardinenstange — 1 200 Hattingen K. E.-D. Essen 
201 —_ — 1 Bund Gardinenstangen — | 10 [201 Kirn Direktion Mainz 
202 _ _ 1 Korb Gemüse _ 5 202) Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
203 u — 1!Glasballon | gefüllt — | 58 1203| Nürnberg Zentr. > 
204 u _ 1 Stück Granitstein _ 1,5 204 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
205 _ _ 1/| Posten Gries _ 4,5 2065| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
206 _ _ 1 Kiste Gußeisenteile — | 50 1206 Osnabrück K. E.-D. Münster 
207 _ _ 1 = Handbrett — 5,5 1207 Unna K. E.-D. Elberfeld 
208 — — 1 er j2081) 

Helm- \}— —| M- Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
209 7 A U schachtel f 11709 E 
210) — u 1/)Handtasche) — —.| — 210 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
211 _ 2 Stück 1 Herdfuß, Aaharad 5 [all Osnabrück K. E.-D. Münster 
2312 = —— 1 Pack Heurechen 19 212) Rostock F. F, | Grhzl. Meckl. Stsb. 
213 _ _ 1 Sack 6 Paar Holzschuhe — 6 1213 Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 
214 _ _ 1 brauner Hühnerhund — 1214 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
215 — — 44| Stück Isolatorenträger — | 176 1215 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
216 Zu — 1 Sack Juteleinen 9 1216 Blankenburg a/H. Halberst.-Blankenb. 
217 en _ 1 Pack 4 gesalzene Kalbfelle 14 1217 Weiden ° Bayerische Stsb. 
218 — — 1 Kanne gefüllt ? — | 30 1218 Hungen K. E.-D. Frankf. a/M. 
2319 = = 1 Pack 1 flachgl. Kette — 5 1219 Sagan K. E.-D. Breslau 
20 N — 1 — Kinderleiterwagen — | 10 1220| Stargard i/Pom. K. E.-D. Stettin 
221 — _ 1 - Kinderspielwagen — 2 221 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
2 —_ _ 1 = Kinderwagen — | 20 322 Mengede K. E.-D. Essen Gepäck. 
223 _ _ 1| Holzkiste | alte Kleider = 217157223) Crefeld K.E.-D. Cöln Gepäck. 
224 _ _ 1! Reisekorb | Kleider — | 39 224 Wernigerode |K. E-D. Magdeburg | Gepäck. 
225 — _ 1| Sack alte Kleider — | 18 2% Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
226 — _ 1 Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 297 1226 Kolberg K. E.-D. Stettin | Gepäck. 
227 _ _ 1/Musterpak. | Kleiderbesätze — | 10 1227l Berlin Anh. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
228 — _ 1| Reisekorb | Kleidung — | 30 1228 Jülshagen K. E.-D. Stettin 
929 — _ 1| Koffer Eu — | 16 1229 Raudten K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
230 an — 1 — Kofferriemen —_ ? [230,BadNauheimEilg.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
231 = _ il Pack 10 eis. Kohlenlöffel 3 '231l Düsseldorf-B. | K. E.-D. Elberfeld 
232 _ _ 1 Korb —_ —_ 7 282 Goslar EBD Magdeburg | Gepäck. 
233 — — 1 5 = —ı| 24 1233 Berlin ? K. E.-D. Berlin Gepäck. 
234 2 E= 2| Körbe || | 234] 
235) _ e= 1 Kiste — — | 132 ? 235) Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
236) z zu 1 Pappkasten | 235 | 
237 = —_ 6 Körbe leer, gebraucht — | 2 1337 Erlangen Bayerische Stsb. 
238 _ —_ 1 _ Krankette — | 27 1238 Harburg K. E.-D. Altona |6 m Ig. 
239 —_ _ 1 Sack ansch. gem. Kreide 101 [239 Sterkrade K. E.-D. Essen 
240 = — 1239| Stück | eis. Lademittel — | 205 |%40) Berlin H.u.L. | K.E-D. Berlin |$2, Yerladung 
241 — 16 1 Pack Lampenbassins — 6 241 Liegnitz K. E.-D. Breslau 5mIlg,7cm 
242 _ _ 20 Stück imprägn. Latten — | — 242) Treptow a/Toll. K. E.-D. Stettin breit, 5 cm 
243 2 — 1 Sack Leinsamen — | 48 1243 örrach Badische Stsb. stark. 
244 — — 2| Säcke Makulatur — | 43 244 Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. 


I) Breisgauer Zeitungspapier mit Scheerer bedruckt, 3 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Imeabehn- -Verwaltunge 
Hermann in 


ruck von H. 8 


Blätter Photographien. 


August Tod NV Nr 2 
z Bezeichnung 3 Art der | - Lagerort Bemerkungen 
|. 2. WERFEN Inhalt © insb 
agree Ei ; Avagc here 
3 3 Station Name der Bahn Das, ee 
3 der Güter 3 | dienen können) 
245 _ 1 Pack 5 gebr. Marktkörbe 1245 Crefeld K. E.-D. Cöln 
246 = 1 _ Marmorplatte _ 246 Hilden K. E.-D. Elberfeld 
247 _ 1 Pack Maschinenmesser er 247 Emmerich K. E.-D. Essen 
248 —_ 1 Stück MD 248 Essen H. N 
: essingleisten, 60 cm 
249 - ee in lang, mit 1 N 249 Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
Br ‚eis. Schrauben 
250 _ _ 1 Sack Bee HE er. nn 250 Halberstadt K.E.-D. Magdeburg 
251 _ — 1 == Milchkanne, leer — 5 1251 Goldbeck a 
252 — u 1 = Milchkanne, leer — 7 1252 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
253 er = 1 —_ Milchkübel, leer _ 7 253) Ostermünchen Bayerische Stsb. 
254 — — f Paket 2 Modellbretter _ 7 254) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin |) 
255 _ u 1| Pack i. P. | Nieten _ 5 1255 Gifhorn K. E.-D. Magdeburg 
256 u _ 1 ” = == 1,5 |256 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
257 _ 1 u aus ER —_ 8 es Hof B. Sächsische Stsb. 
258 — _ 10 tüc enteile — 58 : 
259 FR FR 1 B ofäiscn 236 959 Wolkenstein % 
260 ae — 1 \Blechkanne| ansch. Öl — | 50,5 1260 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
261 _ _ 1 Stück Petroleumpumpe — | 20,5 261] Düsseldorf-D. k alt. 
262 — — 6 —_ hölz. Pferdebäume — | — [262 Doberan Grhzl. Meckl. Stsb. 
263 _ _ 1 == doppelte Pferdehürde | — 1263 Mellendorf K. E.-D. Hannover 
264 —_ _ 1| Reisekorb | — 264 Bodenbach Sächsische Stsb. | Gepäck, 
265 _ _ 1 = leer E= 265 Stolp K. E-D. Danzig |Gepäck. 
266 — — 1 ” _ 266| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
2 | Zollverschluß 
267 en = 1|Reisekoffer | ? —_ 267| Berlin Ahg. n 1% Bodenbach 
K, S. St. 
268 —_ — 1 Stück Rohr — 268 Ettlingen Badische Stsb. |Mannesmannst. 
269 — _ 3 Kolli Rohrreiniger _ 269 Helmstedt K. E.-D. Magdeburg! 
270 _ m 1| Stück eis. Rohr — 270 Stralsund K. E.-D. Stettin 3,30 m lang. 
271 — ji 3 eisernes Rohr _ 271 NürnbergZentbhf.| Bayerische Stsb. 
272 — —_ 6 n Rundeisen _ 272 Bochum Süd K. E.-D, Essen 
273 — — 1 Stange i. L.| Rundeisen _ 273 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
274 _ = 1 = eis. Sackkarre — 274 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
275 _ _ 3| Säcke l. Säcke e 275 Kalk N. K. E.-D. Cöln 
276 _ _ ı) Ballen |alte gebr. Säcke — 276 Münster i/W. K. E.-D. Münster 
277 —. == 1 Partie Sattelzeug — 4 277)  Cöln H. B. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
278 _ == 1|Schließkorb| — — 6 1278 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
279 _ _ 1 ® leer 2 1279| Karlsruhe Badische Stsb. Gepäck. 
280 = —_ 1| Pack i. L. | Schrauben mit Muttern] 5 |280| Grunewald K. E-D. Berlin 
281 — — 1 Bund Schuhmacherwerkzeugl 5 1281 Oderberg K. E.-D. Kattowitz 
282 — _ 1 | Musterkoff.| Schuhwaren — | 10 !282| Leipzig Dresd. Sächsische Stsb. | Gepäck. 
283 _ E N = | lebendes Schwein — | — 1283 Bohrau K. E.-D. Breslau 
284 — = 1 Stück lebendes Schweinchen — [284 Dinkelsbühl Bayerische Stsb. 
285 — en 1 Kiste Seemannseffekten — | — 1285| Hamburg H. K. E.-D. Altona |Gepäck. 
286 2 2 2| Pack | Seggebänder A. age, Funierfeide- | KR. ED. Stettin 
287 —_ _ ı| Haspel Stacheldraht —_ 287| Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
288 —_ _ 1 ee polierter Stahl _ 288 Liegnitz K. E.-D. Breslau |Länge 6,70 m. 
289 —_ = 1 Pack 8 Stahlstücke — | 10 |289)) Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
290 — _ 1 = hölz. Stange — 6 1290 Gera K. E.-D. Erfurt 
291 —_ _ 1 = Stuhl —_ 4 291] Langebrück unn Stsb. | Gepäck. 
292 _ _ 1 Telegraphendraht — 292 Sagan K. E.-D. Breslau 
293 = —_ 2 Pack 4 eis Tische — 293 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
294 _ — 1 Bund Tonnenbänder — 294 Rendsburg K. E.-D. Altona 
295 == — 1 Pack Treppenspeichen — 295 Wanne K. E.-D. Essen bezettelt: 
296 _ _ 10 Unterlagshölzer — 296| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin Ossowa- 
297 - - 1 _ Vorlegeschloß — 297 Meißen Sächsische Stsb. Königsfeld. 
2 Wannen | 
298 _ — 1 Pack 1 Waschschüssel — 298 Wanne K. E.-D. Essen 
1 Wassereimer _ 
299 _ E= 1 & 2 neue Waschkörbe 29| Essen H. B. 2 
300 _ 1 Stück Wasserbecken E 3001 Eschweiler K. E.-D. Cöln vernickelt. 
301 _ — 6 Er verz. Wasserschöpfer 301 Lehrte K. E.-D. Hannover 
302 — E 1 Bund | Weiden — 302 Lünen K. E.-D. Essen 
303 —_ _ 1| Weinfaß | leer — 303 Kreuznach Direktion Mainz 
304 _ —_ 1 Bund Werg — 304 Rottweil Württemberg. Stsb. 
305 = _ 1| Stange Winkeleisen —_ 305 Kamenz K. E.-D. Halle a/S. 
306 _ _ 1 Pack 4 Winkeleisen _ 3061| Düsseldorf-Gr. | K. E.-D. Elberfeld 
307 _ —_ 2| Tafeln a — 307 Ettelbrück Reichsbahn 
6 — Zinkteller _ 
308 = - 1% 2 Holzteilen 7; 308| Ruhrort Rh. K. E-D. Essen 
309 = _ 1 Bund Zinkdraht —_ 309) Pfullendorf |, Württemberg. Stsb. 
310 — = 1 Brot Zucker EZ 310| Seehausen i/A. | K. E.-D. Magdeburg 
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Die Eisenbahnen Großbritanniens. 


Von Dr Albert Kuntzemüiller. 


Die nachfolgenden Ausführungen, die mehr allgemeiner 
Natur sein wollen, machen bei dem ungeheuren Umfang des 
ihnen zur Aufgabe gestellten Themas selbstverständlich keinen 
Anspruch auf irgend welche Vollständigkeit. Sie stellen nur 
einige teils genauere, teils auch nur flüchtige, auf mehrmonat- 
lichen Reisen durch England und Schottland gesammelte Ein- 
drücke dar. Es war natürlich unmöglich, in dieser Zeit alle be- 
deutenden Eisenbahnverwaltungen und deren Linien eingehend 
zu studieren und zu bereisen. Vielleicht finden aber die Leser 
dieser Zeitung in nachfolgenden Erörterungen doch einiges An- 
regende: ein Vergleich reichsausländischer Eisenbahnen mit den 
deutschen Staatsbahnen, ja auch nur ein bloßes Kennenlernen 
und Bereisen ausländischer Eisenbahnen durch Fachleute deut- 
scher Eisenbahnen kann niemals zum Nachteil ausschlagen. Es 
finden sich gelegentlich — man kann vielleicht sogar sagen: 
immer — Punkte, wo eine gegenseitige Beeinflussung der Eisen- 
bahnländer eintritt, wo gewisse gut bewährte Einrichtungen des 
einen Landes leicht Nachahmung im anderen Lande finden 
können und umgekehrt. Freilich weisen zwei Länder, von 
denen, wie es bei Deutschland und Großbritannien der Fall ist, 
das eine ausschließlich Staatsbahnen, das andere ausschließlich 
. Privatbahnen besitzt, eine ganze Reihe grundsätzlicher, aus dem 
innersten Wesen ihres beiderseitigen Charakters leicht zu er- 
klärender Verschiedenheiten auf. Aber es wird niemand leug- 
nen können, daß auch unter solchen Voraussetzungen genug 
Gebiete und Zweige in dem ganzen, so überaus vielseitigen 
Eisenbahnwesen vorhanden sind, die eine gegenseitige Beein- 
flussung beider Länder wohl zulassen. 


I Politische Stellung und Verwaltung. 


Großbritannien ist das Geburtsland der Eisenbahnen. Seine 
Eisenbahnen sind die ältesten der ganzen Welt. Die Ansprüche, 
die wir an sie machen, dürfen daher in jeder Beziehung min- 
destens ebenso hohe sein, wie die an die Eisenbahnen anderer 
Länder. Von Anfang an hat Großbritannien keine anderen als 
Privatbahnen gekannt. Ebenso wie die Vereinigten Staaten von 
Nordamerika hat auch Großbritannien!) niemals Staatsbahnen 


!) Abgesehen von den Kolonien (Indien). Die Schriftl. 


gebaut. Es soll hier nicht über Vor- und Nachteil beider Systeme 
gesprochen werden; sie sind bekannt und für jedes Land ver- 
schieden. Man geht aber wohl nicht fehl in der Behauptung, 
daß auch für Großbritannien noch einmal die Stunde der Ver- 
staatlichung aller großen Privatbahnen schlagen wird (ist 
uns doch sehr zweifelhaft. Die Schriftl.), wie wir dies vor 
kurzem erst im schweizerischen Nachbarstaat erlebt haben. Die 
öffentliche Meinung in Großbritannien freilich will von einem 
derartigen Plan vorläufig nichts wissen ; denn wie alles andere 
im britischen Inselreich, so stellen auch seine Eisenbahnen nach 
Ansicht seiner meisten Bewohner das vollkommenste darin 
bisher Geleistete dar. 

Die Größe der einzelnen Netze, wenigstens der bedeuten- 
deren, weicht bekanntlich im ganzen nicht sehr viel von einander 
ab (die Great Western Railway besitzt mit ungefähr 2650 Meilen 
— ungefähr 4240 km das umfangreichste Netz). Wenn wir deren 
einzelnes Wachsen in den letzten Jahren betrachten, so finden 
wir, daß die Zunahme im allgemeinen nur eine recht gering- 
fügige gewesen ist, in den drei Jahren 1897 bis 1899 z. B. im 
ganzen 429 km oder nur 1,2 $, während die deutschen Staats- 
bahnen im gleichen Zeitraum um insgesamt 1922 km oder 4,1 $ 
zugenommen haben. „Man darf“ — so schrieb im März 1902 das 
Archiv für Eisenbahnwesen zu dieser Frage — „diese Tatsache 
wohl wesentlich auf den Umstand zurückführen, daß in Deutsch- 
land die Staatsbahnverwaltungen nach erfolgtem Ausbau der 
Hauptlinien jetzt mit großem Eifer den Ausbau von Nebenbahn- 
strecken betreiben, während in England und Frankreich, wo das 
Privatbahnsystem ausschließlich oder doch ganz überwiegend 
herrscht, die großen Bahnverwaltungen nur mit Widerstreben an 
den Ausbau der wenig einträglichen Nebenlinien herangehen.* 
Wohl mit Recht kann man hierin auch eine jener unleugbaren 
Tatsachen erblicken, die ganz zweifellos gegen das Privatbahn- 
system als solches sprechen. Dazu kommt eine andere, die ge- 
rade in Großbritannien oftmals mehr als recht und billig sich 
bemerkbar macht: der bisweilen bis zur Unlauterkeit gesteigerte 
Wettbewerb. Eine solche Steigerung und Ausdehnung des Wett- 
bewerbs unter den einzelnen Verwaltungen, wie wir sie manch- 
mal jenseits des Kanals sehen, wäre unter den einzelnen deut- 
schen Staatsbahnverwaltungen ein Ding der Unmöglichkeit. Zu 
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welchen Auswüchsen dieser in Großbritannien aber führen 
kann, ist klar: Unterbietung im Tarif, Güterumleitungen, 
Notwendigkeit der Führung von Zügen, ohne daß ein Be- 
dürfnis dazu besteht (vergl. Jahrg. 1902 Nr 66 S. 1005?) d. Ztg.) 
dürfen zu den Folgen gezählt werden. Ob ohne weitere Eisen- 
bahnverschmelzungen hierin in Zukunft namhafte Verbesse- 
rungen möglich sind, steht dahin, berechtigt aber nach den bis- 
herigen Erfahrungen zu einigen Zweifeln. Versuche sind jeden- 
falls schon öfter in dieser Richtung gemacht worden. 

Ein wunder Punkt im heutigen Betrieb der großbritanni- 
schen Eisenbahnen ist auch das fortgesetzte Steigen des Be- 
triebskoeffizienten?°®) und das damit Hand in Hand 
gehende Fallen der Rente). An und für sich ist ja bekannt- 
lich das Anlagekapital der großbritannischen Eisenbahnen im 
Verhältnis zu dem der festländischen Eisenbahnen schon außer- 
gewöhnlich groß. Einem deutschen Anlagekapital von etwas 
mehr als 250 000 ‚#. steht ein englisches von mehr als 660 000 46. 
für jedes Kilometer gegenüber. Es hängt dies wohl mit der unver- 
hältnismäßig großen Zahl von Kunstbauten) zusammen, die sich 
auf den Strecken der großbritannischen Eisenbahnen vorfinden ; 
ich brauche nur an die zahllosen Brücken (Tay, Forth, Tyne, Tweed 
u. a.), Tunnel (Severn u. a.) und Überführungen zu erinnern 
oder gar an die schwierige Anlage der Bahnen in London und 
Umgebung, besonders der Untergrundbahnen in London selbst. 
Obwohl nun die kilometrischen Einnahmen in Großbritannien 
allgemein ungefähr anderthalbmal so groß sind als im Deutschen 
Reich (ungefähr 60000 gegen 40000 46) und sonach ein günsti- 
geres finanzielles Ergebnis erwartet werden dürfte, sind dem- 
gegenüber die Betriebsausgaben wiederum so groß, daß, wie 
schon oben erwähnt, der Betriebskoeffizient in stetigem Steigen 
begriffen ist. Die innersten Gründe dieser Steigerung der Aus- 
gaben bis ins einzelne klar darzustellen, ist bei dem Fehlen 
jeder genaueren Statistik unmöglich. Gelegentlich hat man 
wohl die erhöhten Kohlenpreise dafür verantwortlich gemacht, 
ja man hat sich sogar mit dem Einwand darüber hinweg- 
täuschen wollen, daß nur eine Änderung der Buchführung daran 
schuld war. Mit solchen Vermutungen wird man freilich nie- 
mals die tatsächliche Steigerung der Betriebsausgaben be- 
gründen können. Diese beruht vielmehr, wie schon die Zeit- 
schrift „Engineering“ richtig vermutet hat, zum großen Teil auf 
einer Erhöhung der Löhne, die man wohl nicht wieder wird 
rückgängig machen können, um so weniger, als gerade in dieser 
Beziehung in Großbritannien bisher viel gesündigt worden ist. 
Wir können wohl sagen, daß die Gehaltsfrage der Eisen- 
bahnen in Großbritannien einer der wundesten Punkte im 
ganzen großbritannischen Eisenbahnwesen ist, besonders im 
Vergleich zu den bei uns bestehenden Verhältnissen. Das 
Hauptgebrechen, an dem die ganze Gehaltsbemessung in 
Großbritannien krankt, ist das geradezu unnatürliche Verhältnis 
zwischen den Gehältern der oberen und denjenigen der unteren 
Beamten. Wenn wir hören, daß der general manager (General- 
direktor) einer bestimmten englischen Eisenbahngesellschaft ein 
jährliches Gehalt von 3000 2 (= 60000 4) bezieht, so finden 
wir das gewiß schon, wenigstens gegenüber den bei uns 
üblichen Sätzen, ziemlich hoch. Wenn wir nun aber sogar 
hören — und diese Tatsache wurde mir von durchaus ver- 
trauenswürdiger Seite mitgeteilt —, daß ein zu den Direktoren 
derselben Bahn gehörender Lord, nur um seinen Namen für die 
Direktion dieser Bahn herzugeben und sich alle Jahre den 
Rechenschaftsbericht vorlegen zu lassen, ganz dasselbe Gehalt 
bezieht, so dürfen wir auch in dieser Tatsache einen ungesunden 
Auswuchs der Verhältnisse bei herrschendem Privatbahnsystem 
erblicken. Wie lange dauert es, bis derartige Riesengehälter 
durch die Einnahmen wieder wettgemacht werden! Nimmt es 


2) Vergl. auch Kemmann: „Der Verkehr Londons.“ 

3) 1890 betrug er 54 2, 1895: 56 $ und 1900 schon 62 ®. 

4) 1890 war ihr Stand 4,10 9, 1895: 3,80 und 1900 nur 3,41 $. 

5) Nicht zu vergessen der Ausbau der- Strecken mit 
größerer Gleisezahl; vor allem aber auch spielt die Finanzierung 
eine Rolle. D. Schriftl. 


da noch Wunder, wenn an den Gehältern, besonders der unteren 
Beamten, möglichst gespart wird, und zwar derart gespart wird, 
daß diese damit kaum ihr Auskommen finden? Die Freund- 
lichkeit und Höflichkeit dieser unteren Beamten, vor allem der 
Schaffner und Gepäckträger, gegenüber dem reisenden Publi- 
kum, besonders dem der I. Klasse gegenüber, wird be- 
kanntlich allerseits gelobt, und schon Bädeker hat nur Worte 
der Anerkennung für ihr Verhalten. Woher aber diese aus- 
nehmende Freundlichkeit? Nicht unzutreffend wurde mir ein- 
mal auf diese Frage von einem Engländer die Antwort zuteil, 
daß der Schaffner oder Gepäckträger bei seinem kärglichen 
Gehalt eben auf Trinkgelder von seiten des Publikums geradezu 
angewiesen sei, Läßt sich ein traurigeres Bild denken, als 
einen solchen Beamten um einen Reisenden, von dem er ein 
Trinkgeld erhofft, sich geschäftig herumbewegen zu sehen, die 
Türe öffnen, beim Gepäck behilflich sein und noch nach son- 
stigen Wünschen des Reisenden fragen? Und das alles in der 
— noch dazu vielleicht vergeblichen — Hoffnung, für sein und 
seiner Familie tägliches Brot 50 5 oder 1 4 mehr zu ver- 
dienen! Dazu verbietet eine jede Eisenbahnverwaltung ihren 
Angestellten die Annahme eines Trinkgelds unter irgend einer 
Bedingung. „No gratuity under any circumstances“, heißt es 
in den „Regulations“ der Great Eastern Railway, „is permitted to 
be taken by any servant of the Company.“ Andere Verwal- 
tungen, so die Great Western Railway, drohen mit sofortiger 
Entlassung, „instant dismissal“, und die North British Railway 
gibt dem entsprechenden Paragraphen folgenden noch 
schärferen Wortlaut: „The Servants of the Company are 
prohibited from demanding or receiving any gratuity from 
Passengers, who, it is hoped, will assist the Directors in 
enforeing this Regulation. Immediate dismissal follows the 
discovery of any Servant of the Company receiving any gratuity.“ 
Es wird aber auch für die Herren Direktoren und Direktions- 
mitglieder der großen britischen Eisenbahngesellschaften ein 
offenes Geheimnis sein, daß wohl kein Paragraph in all ihren 
Dienstvorschriften sich eines unnötigeren und unberechtigteren 
Daseins erfreut, als der genannte über die gratuities. 


Anschließend hieran möge noch ein ähnlich trauriges 
Kapitel in den großbritannischen Beamtenverhältnissen wenig- 
stens kurz gestreift werden, das der Arbeitszeit, obwohl 
ich mich hier nur, ohne Eigenes hinzuzufügen, an frühere Mit- 
teilungen in dieser Zeitung halten kann. Das Fehlen einer 
ordentlichen Statistik, das schon vielfach beklagt worden ist, er- 
schwert auch hier nähere Untersuchung ungemein, und weder 
die Railway Regulation Act vom Jahre 1893, noch die Dar- 
legungen des englischen Handelsamts haben die beklagens- 
werten Mißstände in durchgreifender Weise bisher beseitigen 
können. Wie auch in dieser Zeitung (Jahrgang 1902, S. 235) 
mitgeteilt worden ist, hat noch im vergangenen Jahre der 
Sekretär der Amalgamated Society of Railway Servants, Mr. 
R. Bell, Fälle von 16—29 stündiger, ja sogar einen von mehr als 
30 stündiger ununterbrochener Arbeitszeit anführen können. 


Was im Vorgehenden alles über Gehälterfrage usw. ge- 
sagt worden ist, möge im allgemeinen, soweit es sich nicht um 
besondere Erwähnung der betreffenden Eisenbahngesellschaft 
handelt, als auf keine einzelne der großbritannischen Eisen- 
bahnen besonders bezüglich angesehen werden. Die Verhält- 
nisse sind in dieser Beziehung bei den großen englischen und 
schottischen Bahnen ziemlich gleich, kaum daß hierin die eine 
oder andere Verwaltung eine Ausnahme macht. Diese Gleich- 
heit der Verhältnisse bei den großbritannischen Eisenbahnen 
wird uns im zweiten Teil unserer Arbeit nicht so oft begegnen. 


I. Verkehr und Betrieb. 


Dieses Kapitel bietet im allgemeinen, abgesehen von kleinen 


Einzelheiten, weitaus mehr Licht- als Schattenseiten, insbesondere 
im Vergleich zu dem ersten. Denn wenn auch im Vorgehenden an 
den Verwaltungsgrundsätzen, Beamtenverhältnissen usw. der groß- 
britannischen Eisenbahnen manches ausgesetzt werden mußte, so 
darf man diesen Eisenbahnen anderseits, wasLeistungen im eigent- 
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lichen Betrieb, Fahrdienst und allem, was dazu gehört, anbetrifft, 
im ganzen genommen ein gutes Zeugnis ausstellen. Vielleicht 
können wir mit dieser Tatsache auch jene oben zu Anfang des 
ersten Kapitels gebrachte Behauptung stützen, daß das groß- 
britannische Publikum nichts von einer Verstaatlichung seiner 
Eisenbahnen wissen wolle. Indem dieses nämlich, wenig- 
stens in der überwiegenden Mehrzahl, vor allem nach dem 
ihm am nächsten liegenden äußeren Betrieb seine Eisenbahnen 
beurteilt und auf diesem Gebiet fast ausschließlich gute Erfah- 
rungen macht, unter Außerachtlassung ihm weniger naheliegen- 
der ungünstigerer Momente, wie Gehälterfrage usw., findet es 
nach Befriedigung seiner eigenen Bedürfnisse keine Ursache, 
eine Änderung in der Verfassung und inneren Gestaltung seiner 
Eisenbahnen, mit anderen Worten: ihre Verstaatlichung, herbei- 
zuwünschen. In der Tat dürfen wir ohne weiteres zugeben, daß 
im äußeren Betrieb vieles von den großbritannischen Eisen- 
bahnen geleistet wird, wenngleich hier des öfteren ein Unter- 
schied zwischen den einzelnen Verwaltungen zu machen ist, 
da durchaus nicht alle in dieser Beziehung auf der Höhe der 
Zeit stehen. 


Zuvor sei erlaubt, mit einigen Worten die Frage der Per- 
sonentarifein Großbritannien zu streifen. Ihre Höhe gegenüber 
den deutschen istbekannt. Sie ähneln darin den französischen. 
Leider verbietet uns auch hier das Fehlen jeder eingehenden 
Statistik eine genaue Vergleichung; doch kann mit Recht darauf 
hingewiesen werden, daß in Großbritannien überhaupt das ganze 
Leben, Wohnen, Essen und alles andere teurer sind als bei uns 
und daß sich insofern auch eine größere Höhe in den Eisenbahn- 
tarifen rechtfertigt. Der dort niederste Satz von einem Penny 
die Meile (der etwa 5 „ für.das Kilometer bei uns entspräche) 
ist bekanntlich durch Parlamentsakte einer jeden Bahn auferlegt. 
Bekannt ist auch die Bezeichnung „parliamentary train“ für Züge 
mit diesem Penny-Fahrpreis. Diese drückende Höhe der Fahr- 
preise wird nun freilich des öfteren durch ermäßigte Fahrkarten 


zu mildern gesucht: die sogen. excursion-trains auf allen Eisen- 


bahnen und zu allen Zeiten bilden eine weit billigere Fahr- 
gelegenheit als die gewöhnlichen Schnell- oder Personenzüge. 
Da gibt es tourist tickets, short-date (Freitag oder; Sonnabend 
bis Montag einschließlich), weekend tickets, fortnightly return 
tickets und viele andere, und es gehört oft ein ganzes Studium 
dazu, vor Antritt einer Reise die billigste Fahrgelegenheit richtig 
auszukundschaften. Auch die Idee der Rundreisekarte hat auf 
den britischen Inseln Eingang gefunden. Endlich mag erwähnt 
werden, daß noch zwei andere Einrichtungen festländischer Eisen- 
bahnen auch in Großbritannien Nachahmung gefunden haben: 
die North Eastern Railway, die überhaupt, wie wir noch sehen 
werden, eine der rührigsten Eisenbahngesellschaften in jeder 
Beziehung ist, gibt — allerdings beide Einrichtungen nur für 
die I. Klasse — sogen. distriet annual tickets nach dem Muster 
der belgischen und schweizerischen Generalabonnements 
sowie thousand miles tickets nach dem Muster des badischen 
Kilometerhefts heraus. Erstere werden für 14 verschiedene 
distriets des North Eastern Railway-Netzes ausgegeben, stets, wie 
schon der Name sagt, für 1 Jahr gültig, und kosten je nach Größe 
des betreffenden district 25 bis 35 Z (500 bis 700 44). Die thou- 
sand miles tickets, seit 1. Juli 1896 eingeführt, schließen sich in 
ihren tarifarischen Bestimmungen im ganzen an diejenigen des 
badischen Kilometerhefts an, allerdings mit einigen unliebsamen 
Einschränkungen in bezug auf die Übertragbarkeit; ihr Preis ist 
5 25 sh. (105 46) für 1000 Meilen in der I. Klasse. Sie sind, 
wie erwähnt, nur auf diese Klasse beschränkt, mit dem Zweck, 
wie mir der Generaldirektor der North Eastern Railway mit- 
geteilt hat, um zum Reisen in der I. Klasse Anreiz zu geben, 
was denn auch erreicht sei. 


Unter den drei Wagenklassen, soweit solche noch 
alle vorhanden sind, nimmt natürlich die Benutzung der III. 
den meisten Raum ein. Die II. Klasse ist seit 1876 auf der Mid- 
land Railway, dann nach deren Vorgang auf der Great Northern 
Railway, den schottischen Eisenbahnen, der Great Eastern Railway 
u. a. abgeschafft. Näheres über die Benutzung der verschiedenen 


Wagenklassen findet man in dieser Zeitung zuletzt Jahrg. 1902 
S. 394 und 637 f. mitgeteilt. 

Gehen wir danach nun zur Besprechung des Fahr- 
betriebs auf den großbritannischen Eisenbahnen über, so 
müssen wir hier von vornherein eine Einschränkung machen 
Wir sagten vorhin, daß die Leistungen der großbritannischen 
Eisenbahnen im Fahrbetrieb allgemein gute und anerkennens- 
werte seien. Wir müssen aber hinzufügen: auf den Hauptbahnen, 
weniger auf den Nebenbahnen. Es hängt diese Tatsache vielleicht 
wiederum mit der den Privatbahnen mehr als den Staatsbahnen an- 
haftenden Eigenschaft zusammen, die Hauptlinien in jeder Weise, 
was Bau, Ausstattung, Fahrplan usw. betrifft, den Nebenlinien weit 
voranzustellen. Befremdlich ist diese Tatsache wohl weiter 
nicht; zudem wird dieser Unterschied zwischen Haupt- und 
Nebenbahnbetrieb auch in’ anderen Ländern, vielleicht sogar in 
noch stärkerem Maße, anzutreffen sein. Jedenfalls stehen aber 
die großbritannischen Hauptbahnen, was Instandhaltung der 
Strecke und Ausstattung mit Betriebsmitteln betrifft, auf der 
Höhe der Zeit. 


In einem Punkt freilich mögen die großbritannischen 
Eisenbahnen den deutschen nicht gleichkommen, das ist in 
bezug auf die architektonische Schönheit der Bahnhofs- 
bauten. „Railway stations“ — sagt schon eine von der Great 
Western Railway herausgegebene Broschüre — „are not gene- 
rally supposed to lend themselves to artistic treatment.“ (Eisen- 
bahnstationsgebäude geben im allgemeinen zu architekto- 
nischer Behandlung wenig Anlaß.) Dieser Satz ist für Groß- 
britannien nur allzuwahr. Solche Riesenbahnhöfe wie Liver- 
pool Street Station, Kings Cross, Euston u. a, in London 
können doch als Bauten auch nicht im geringsten Anspruch 
auf architektonisch einigermaßen schöne Ausführung machen. 
In der Tat, große und zugleich mit Geschmack gebaute 
Stationen lassen sich in ganz Großbritannien wenige finden. 
Als wirklich geschmackvolle Bauten kann ich, soweit sie 
mir bekannt sind, nur den Hauptbahnhof zu Bristol (Great- 
Western Railway), Waverley (North British Railway) und Cale- 
donian Station (Caledonian Railway) zu Edinburgh erwähnen, 
reif auf Abbruch sind dagegen beispielsweise die Bahnhöfe der 
beiden großen englischen Universitätsstädte Oxford (Great 
Western Railway) und Cambridge (Great Eastern Railway). 
Noch rauchiger und schmutziger sind viele kleinere Stationen, 
und besonders unangenehm fällt das lästige Plakatunwesen auf, 
das vielleicht als willkommene Einnahmequelle bei den groß- 
britannischen Eisenbahnen gern gesehen wird, aber in ungemein 
häßlicher Weise die Stationen verunziert, ja oftmals den 
Stationsnamen zwischen der vielen Plakatumgebung geradezu 
unleserlich macht. Dagegen sind die Bahnhöfe der großbritan- 
nischen Eisenbahnen, besonders die bedeutenderen, in bezug auf 
räumliche Ausdehnung und Ausnutzung zum Teil geradezu be- 
wundernswert angelegt. Um das zu bestätigen, brauche ich nur 
an die 18 Bahnsteige der Liverpool Street Station in London 
(Great Eastern Railway) zu erinnern, nicht minder an die meisten 
übrigen Londoner Hauptbahnhöfe, ferner beispielweise an die 
riesengroße Station zu Birmingham (London and North Western 
Railway), weiter an die zu York (North Eastern Railway), dann 
die unterirdische Waverley-Station zu Edinburgh (North British 
Railway) und viele andere mehr. 

Ein weiterer Glanzpunkt im großbritannischen Hauptbahn- 
betrieb ist der große Prozentsatz von doppel- und mehr- 
gleisigen Streckens). Wenn diese heutzutage ver- 
hältnismäßig nicht mehr so stark zunehmen wie bei uns, so ist 
das ja bei dem gegenwärtig schon so hohen Stand leicht 
erklärlich. Dazu kommt eine ganze Reihe vier- und noch mehr- 
gleisiger Strecken. 

Der Oberbau steht auch auf der Höhe der Bedürfnisse. 
Holzschwellen werden Eisenschwellen vorgezogen. Bekannt ist 


6) 1899 betrugen dieselben 55,2 $ aller Strecken gegenüber 
nur 35,9 $ im Deutschen Reich. 
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die Tatsache des ruhigeren Wagenlaufs auf den großbritan- 
nischen Eisenbahnen. 


Straßenübergänge in Schienenhöhe sind bei 
den Hauptstrecken nach Möglichkeit vermieden. So erinnere 
ich mich, auf der Reise nach Exeter mit dem „Flying Dutch- 
man“ (310 km in 217 Minuten ohne’Anhalten) auf der Great 
Western Railway im ganzen nur etwa zwei solcher Über- 
gänge bemerkt zu haben, von denen keiner auf der ersten 
Teilstrecke London -Bristol (190 km lang) sich befand. AÄhn- 
lich ist das Verhältnis z. B. auch auf den Hauptbahnen nach 
Schottland. 


Manche Eisenbahnen, so die Great. Eastern Railway, be- 
sitzen, besonders auf Nebenbahnen oder auf weniger verkehrs- 
reichen Hauptbahnen, Schranken mit anderer Handhabung 
als die deutschen, nicht zum Hinaufziehen, sondern zum Drehen 
quer über die Bahnlinie, so daß sie im gewöhnlichen, d.h. offenen 
Zustand die Landstraße gegen den Bahnkörper abschließen. 
Diese Handhabung hat freilich den großen Nachteil, daß bei 
Nichtschließung der Schranken infolge Unachtsamkeit des 
Wärters ein Unglück noch leichter geschieht, als bei hoch- 
gezogen gebliebenen Schranken. 


Die Brücken, kleinere und größere, sind nicht alle so, 
wie sie sein sollten. Viele sind schon recht altertümlich, so 
daß ein Umbau bezw. Neubau nichts schaden würde. Das ist 
z. B. der Fall bei der großen Tynebrücke in Newcastie (North 
Eastern Railway), die die großen Expreßzüge nur in sehr lang- 
samem Zeitmaß befahren dürfen und die, soviel mir bekannt, 
noch aus des großen Stephenson Zeiten stammt. Auch die 
Great Eastern Railway nennt mehrere, freilich kleinere Brücken- 
bauten altertümlicher Bauart ihr eigen, so besonders bei 
Norwich, Ely und Yarmouth. Im übrigen ist freilich wieder 
bekannt, daß an Brückenbauten in Großbritannien sehr viel ge- 
leistet wird. So ist die große Tweedbrücke bei Berwick an der 
schottischen Grenze, so alt sie auch ist, ein Wunderwerk in 
ihrer Art, und die beiden gewaltigsten Brücken der Welt, die- 
jenige über den Firth of Forth und diejenige über den Firth 
of Tay in Schottland, sind ja allgemein neben dem Gotthard- 
tunnel und den großen nordamerikanischen Pacificbahnen als 
gewaltigste technische Wunderleistungen im Eisenbahnwesen 
bekannt. 


Nun das Betriebsmaterial! Sowohl die Zahl der 
Lokomotiven als auch die der Personenwagen und der Güter- 
wagen ist in Großbritannien größer als im Deutschen Reich. Es 
besaßen 1899 auf 10 km Betriebslänge: 


Großbritannien Deutschland 
Lokomotiven. 5,86 Stück 3,72 Stück 
Personenwagen. 19,130, DSB 
Güterwagen . 202,50 „ 81,00 „ 


Die hohe Zahl der Güterwagen in Großbritannien, die be- 
sonders auffällt, hat ihren Grund in der geringen Ladefähig- 
keit und Größe sehr vieler noch im Gebrauch befindlicher 
Güterwagen in Großbritannien, wie solche auf deutschen 
Bahnen nicht mehr in Verwendung sind. Das Lokomotiv- und 
Wagenmaterial ist im allgemeinen (abgesehen von der 
schmutzigen Untergrundbahn in London) sehr gut. Über die 
innere Ausstattung der Wagen, insbesondere derjenigen der 
III. Klasse, und die Unmöglichkeit eines Vergleichs der bri- 
tischen III. Klasse mit der deutschen ist schon viel geschrieben 
worden; ein Aufsatz von P. F. Kupka in der Österreichischen 
Eisenbahnzeitung (vgl. diese Zeitung Jahrg. 1902 S. 990) bringt 
alles wissenswerte treu zur Darstellung. Es ist nur noch zu 
erwähnen, daß die großen Durchgangswagen, beispielsweise auf 
den Linien nach Schottland, größer und länger als die der 
deutschen Bahnen sind, und zwar sowohl I. als III. Klasse 
sechsachsig. Die London-Edinburgh-Expreßzüge führen immer 
eine ganze Anzahl Personenwagen mit sich, die Achsenzahl 
dieser Züge ist natürlich eine entsprechend hohe; 50, 60 und 
mehr Achsen in einem Zug bei einer Maschine sind dort nichts 
ungewöhnliches. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Art und Weise der Abfertigung der Züge bei 
den einzelnen Verwaltungen ist verschieden; zum Teil ist sie 
rubiger als bei uns (Winken des Zugmeisters mit einer grünen 
Fahne statt Pfeifen, Great Eastern Railway), zum Teil geräusch- 
voller (Pfeifen mehrerer Zugbeamten). Die Bahnsteigsperre ist 
in Großbritannien nicht so streng, wie in Deutschland. 
Genau durchgeführt haben sie nur die Metropolitan Railway 
(Stadtbahn) und die Central London Railway, beide zu London. 
Auf den bedeutenderen Endstationen der großen englischen 
Eisenbahngesellschaften in London herrscht sie wohl auch 
(Liverpool Street Station, Great Eastern Railway), doch werden 
keine Bahnsteigkarten ausgegeben, und jemand, der einen ab- 
fahrenden Reisenden zum Zug begleiten will, kann ohne Fahr- 
und Bahnsteigkarte die Sperre passieren. Kontrolle der Fahr- 
karten im Zuge selbst findet selten statt (eine Ausnahme 
bilden nur einige Expreßzüge mit lauter Durchgangswagen, wie 
der „fliying Dutehman“ nach Exeter-Plymouth oder der „flying 
Scotchman* nach Edinburgh), vielmehr entweder vor Ab- 
gang des Zuges oder nach Ankunft beim Ausgang aus dem 
Bahnsteig. 


Die Personenzugfahrpläne der großbritannischen 
Hauptbahnen sind äußerst reichhaltig. Nur wenige festlän- 
dische Bahnen können ihnen gleichkommen. 20 und mehr Schnell- 
züge auf einer längeren Strecke sind nichts seltenes (so auf 
der Strecke London-Oxford-Norden und London-Exeter-Ply- 
mouth der Great Western Railway, dann auf der Strecke Lon- 
don-Peterborough-Norden der Great Northern Railway, ‚ferner 
auf der Strecke London-Rugby-Crewe-Norden der London and 
North Western Railway u. a. m.). Bemerkenswert ist, daß die 
Abgangszeiten der großen Expreßzüge in London, z. B. der in 
letzter Klammer angeführten, stets nach Möglichkeit regelmäßig 
auf Fünfminutenabschnitte gelegt sind, d. h. also nicht unregel- 
mäßig 10.37, 10.44, 10.48 Uhr usw., sondern, wie auf der Great 


Western Railway von Paddington Station in London aus, zB. 
10.35 „Hying Dutchman“ nach Exeter-Plymouth-Penzance, 10.40 ° 


Corridor Expreß nach Penzance, 10.45 South Wales Corridor 
Expreß usw. 

Sonntags ist der Betrieb in Großbritannien bekannt- 
lich allgemein auf nur ganz wenige Züge beschränkt. Die 
Stadt- und Vorortbahnen in London, wie die großen Fern- 
bahnen, sie alle scheinen so gut wie still zu stehen, die unge- 
heueren Bahnhöfe alle wie ausgestorben zu sein. Diese Zwei- 
heit zwischen Sonn- und Werktag drückt sich im ganzen groß- 
britannischen Eisenbahnwesen aus; jeder Fahrplan jeder Bahn 
in Großbritannien hat seine zwei Spalten: Weekdays und 
Sundays. 

Die Mehrzahl der größeren Stationen ist wie bei uns mit 
einem Wirtschaftsbetrieb verbunden. Dieser letztere 
ist aber im allgemeinen ziemlich mangelhaft eingerichtet. 
Teuer und schlecht, das sind die einzig passenden Eigenschafts- 
wörter für ihn. Sonntags ist hier natürlich kein Bissen zu 
haben, weder für Reisende, noch für Nichtreisende. 


Noch ist eine besondere englische Einrichtung im Fahr- 
betrieb zu nennen, die der sogen. slip-carriages. Lange 
nicht alle großbritannischen Eisenbahngesellschaften kennen 
diese gewiß praktische Einrichtung; sie ist nur bei einigen 
wenigen, hier freilich schon jahrelang, in Anwendung, z.B. Great 
Eastern, Great Western, Great Northern, Midland Railway, bei 
denen sie sich, wie es scheint, auch bewährt hat. Ihr Grundsatz 
ist: Vermeidung von Halten der großen Expreßzüge auf mitt- 
leren Stationen und dabei zugleich Möglichkeit einer Mitbeför- 
derung von Reisenden nach ihnen. Erreicht wird dieser 
Zweck durch Einstellung besonderer für diese Stationen be- 
stimmter Wagen am Schluß des betreffenden Zuges, die dann 
während des unvermindert schnellen Laufes des Zuges etwa 
100 m vor der bestimmten Station vermittels eines Hebels vom 
Zug abgetrennt werden und danach, während der übrige Teil 
des Zuges weiterfährt, gebremst langsam in die Station einfahren 
und halten. Es kommt vor, daß bei Schnellzügen an mehreren 
Stationen hintereinander je ein oder mehrere Wagen abgehängt 
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werden, so zu B. bei einem North Wales-Birmingham and Lea- 
mington Expreß der Great Western Railway (an London Pad- 
dington Station 5.20 Uhr Nachmittags), der vor London in Lea- 
mington um 3.15 Uhr zuletzt hält, dann aber sowohl in Oxford 
um 4.09 Uhr als auch in Reading um 4.40 Uhr einen slip-carriage 
hinterläßt. Der Vorteil dieser Einrichtung ist in die Augen 
springend: ohne daß der Zug aufgehalten wird, bekommen die 
mittleren Stationen Zughalte; der Nachteil ist aber demgegen- 
über der, daß das gleiche Manöver im selben Zug nicht mehr 
als ein- bis zweimal wiederholt werden kann, und vor allem, 
daß die slip-carriages nur Ankunftshalte, nicht Abfahrtshalte er- 
sparen. Daher kommt es wohl auch, daß diese Einrichtung 
(wenigstens nach meinem Wissen) außerhalb Großbritanniens 
nirgends Eingang gefunden hat.”) 
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Über das Signalwesen will ich mich kurz fassen. Die 
heutigeZahl derBlocksignalanlagen in Großbritannien veranschau- 
licht eine Tabelle und Aufsatz im Jahrg. 1902 Nr 35 S. 568 f. 
d. Ztg. Bemerken will ich nur, daß die auch dort erwähnten, 
vom Zug selbst bedienten Blocksignale auf der London and South 
Western Railway als der einzigen Bahn, die sie bislang einge- 
führt hat, zur Zufriedenheit gearbeitet haben, wie man mir auf 
der Direktion der genannten Bahn mitgeteilt hat. Diese selbst- 
tätigen Blocksignale befinden sich auf der London and South 
Western Railway-Hauptbahn London Waterloo Station-Salisbury- 
Exeter. 

DieFahrgeschwindigkeit aufden großbritannischen 
Haupteisenbahnen ist zwar in vielen Fällen größer als auf den ver- 
schiedenen Staatsbahnen des Deutschen Reiches, jedoch durchaus 


Zeit- Bad 
Name der Gesellschaft Zug Strecke INESRUPE dauer | geschwindigkeit 
| Meilen km |Minuten| Meilen | km 
| | gar 
1. North Eastern R.. 1.05—1.48 | Darlington-York . 44,50 712 43 62,09 99,35 
2. Caledonian R... .| 9.22-9,55 | Forfar-Perth. . . - 32,50 | 52,0 33 59,09 94,54 
9.30—11.50\ ae | | 
3. Great Western R. iM 951.45, | London-Birmingham . . || 19950 | 072 140 55,50 | 88,50 
4.00—6.20 | Birmingham-London . . 
4. Great Northern R. . 3.41—5.35 | Grantham-London 105,25 168,4 114 55,40 88,64 
5. London and North Western R. 1.03—2.22 | Penrith-Preston 72,25 115,6 79 54,87 87,798) 
6. Midland R. . . 3.55—6.10 | Trent-London . . 119,75 191,6 135 53,22 85,15 
7. Glasgow and South "Western Br 8.00-9.46 | Carlisle- Kilmarnock . 91,50 146,4 | 106 51,79 82,86 
1.30—3.30 | London-Leicester. ; | Be: 
Se Great; Central: Baum mn aan: tea) Leicester-London : + 103,00 164,8 120 | 51,50 82,40 
9. London and South lern R. 4.10—6.15 | London-Bournemouth . 107,75 172,4 126 51,31 82,10 
10. Great Eastern R.. . . | 8.51—9.44 | Trowse-Ipswich | 45,25 | 72,4 a a ER 
11. North British R. IR ee Br Haymarket-Cowlairs | 4450 | 712 53 50,33 | 80,61%) 
12. Lancashire and Yorkshire R. 11.25—12.10 | Rochdale-Wakefield. | 37,00 59,2 45 49,33 78,93 
13. Great Southern and Western R. Areland) 5.33—7.10 | Ballybrophy-Mallow . 77,75 124,4 97 48,09 76,94 
14. South Eastern and Chatham R.. . 5.12—6.45 | London-Margate . . | 74,50 1192 | 93 48,07 76,91 
15. Highland R.. or ngfBlair Atholl-Porth . . .| 3595 | 364 | 46 | 4598 | 7357 
16. London En and South Dash R. | 2.09—3.43 | Sutton-Fratton . | 72, 115,6 94 45,63 | 73,01 
Die längsten aufenthaltlos durchfahrenen Strecken sind in folgender Tabelle enthalten: 
Zeit- Stunden- 
Name der Gesellschaft Zug Strecke 2 dauer | geschwindigkeit 
Meilen | km Minuten Meilen km 
| 10.35 —2.12\ | | 
1. Great Western R. | 2.556,22 5, Yondon-Exeter \ 194,00 | 310,4 217 53,64 | 85,82 
12.08—3.45 | Exeter-London . . .. | | 
2. Great Southern and Western R. (Ireland) j 2.50 — 6.41 raps £ 3 165,50 264,8 231 42,99 68,78 
; 5.30—8.25 ondon-ÜUrewe . | INA ER rn Dr ae 
3. London and North Western R. 60 rawa London Ma nam All 158,00 | 252,8 175 54,17 86,67 
4. Great Northern R. 11.25—2.26 | London-Doncaster . . . | 156,00 | 249,6 181 51,71 | 82,74 
5. Great Eastern R.. 1.15—3.55 | North Walsham-London . | 131,00 209,6 160 49,13 | 78,61 
6. North Eastern R.. 11.10—1.30 | Newcastle-Edinburgh . 124,50 199,2 140 53,36 | 85,3810) 
7. Midland R, i in: 5.30-7.50 | Nottingham-London . . | 123,50 197,6 140 52,93 84,69 
8. Caledonian R. 2.0.) 217-442 | Carlisle-Stirling . | 117,75 | 1884 145 48,72 77,950) 
9. London and South Western Bali 0—6.16 | London-Bournemouth . . | 107,75 172,4 126 51,31 82,10 
f 1.20—3.30 | London-Leicester : | j 
I0mGreat Ventral RAin ausein en, eeslerTondon | 203,00 | 164,8 120 51,50 82,40 
35—3,50 | 
| re Carlisle-Edinburgh . . . | 
BEEN Orts BriLiENee Pepe m a | 9.30 11.35 9825 | 157,2 135 43,67 69,37 
11 erg, Edinburgh-Carlisle . : | 
12. Glasgow and South Western R. . | 8.00—9.46 | Carlisle-Kilmarnock. . . | 91,50 146,4 106 51,79 82,86 
13. South Eastern and Chatham R.. . ı 905—10.46 | London-Dover Pier. 75,50 120,8 101 44,85 71,76 
14. London Brighton and South Coast R. 2.09- 3.43 | Sutton-Fratton. . 72,25 115,6 94 45,63 73,01 
15. Lancashire and Yorkshire R.. . 11.55—12.53 | Manchester-Wakefield . ca 40 (?) ? 58:5 hi ? 
16. Highland R.. ee Blair Atholl-Perth 35% | 564 46 45,98 | 73,58 


7) Die Einrichtung ist außerhalb Englands so gut wie unbekannt, obwohl von verschiedenen Seiten schon darauf hingewiesen 


ist (vergl. Kemmann: „Der Verkehr Londons“ ). 


Die Einrichtung hat jedenfalls große betriebstechnische Bedenken. 


I Schrift!. 


8) Hier folgt von den deutschen Eisenbahnen die preußische Staatsbahn mit 85,29 km (Wittenberge-Hamburg,). 
9) Hier folgt die badische Staatsbahn mit 80,30 km (Freiburg-Offenburg). 

10) Hier folgt von den deutschen Eisenbahnen die bayerische Staatsbahn mit 198,7 km (München-Regensburg). 
u) Hier folgt die preußische Staatsbahn mit 172,7 km (Berlin-Leipzig). 
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nicht ausnahmslos auf den Hauptlinien aller größeren Eisenbahn- 
gesellschaften. Die North Eastern Railway (Sitzin York) 
weist gegenwärtig, nach dem Sommerfahrplan für 1902, die 
schnellste Strecke in Großbritannien mit ihrer von einem Zug in 
43 Minuten durchfahrenen Strecke Darlington-York (44!/; Meilen 
— 70,8 km lang) auf, einer Linie, auf der sie also fahrplan- 
mäßig fast 100 km Stundengeschwindigkeit er- 
reicht. Die umstehende ausführliche Tabelle möge die von 
den bedeutenderen großbritannischen Eisenbahnen erreichten 
Höchstgeschwindigkeiten veranschaulichen; sämtliche Fahrzeiten 
sind dem Sommerfahrplan 1902 entnommen), 

Wie bei den verschiedenen Bahnen des Kontinents, so ist 
auch bei einigen großbritannischen Eisenbahnen in letzter Zeit 
mehrfach von Einführung elektrischen Betriebs die 
Rede gewesen. Besonders war dies der Fall bei der Nortb 
Eastern Railway. Die Nordostbahngesellschaft gilt (vergl. Jahrg. 
1902 Nr 68 S. 1034 d. Ztg.) für eine der unternehmendsten 
Körperschaften und ist von jeher dafür bekannt gewesen, daß 
sie allen Verbesserungen und Neuerungen im Interesse des 
Publikums bereitwillig Eingang bei sich gewährt. Augenblick- 
lich beabsichtigt diese Gesellschaft nun, auf ihrer 37 englische 
Meilen (= etwa 60 km) langen Strecke Newcastle-Tynemouth 
elektrischen Betrieb einzuführen (vergl. Jahrg. 1902 Nr 63 S. 964 
d. Ztg.). Ob diese Unternehmung schon über die Vorarbeiten 
hinaus gediehen ist, entzieht sich meiner Kenntnis. Doch 
wird diesem Projekt der englischen Nordostbahngesellschaft 
allgemein Interesse entgegengebracht. 


* *+ 
* 


Damit haben wir mit Ausnahme des Gütertarifwesens alle 


wichtigeren Gebiete des großbritannischen Eisenbahnwesens 
wenigstens kurz gestreift. Das Ergebnis aller Ausführungen läßt 


12) Es ist interessant, hiermit die sehr ausführlichen Zusam- 
menstellungen im,„Verkehr Londons“ zu vergleichen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Einführung neuer Vorschriften für die Abfertigung 
im Güterverkehr. Auf Anordnung des preußischen Ministers 
der Öffentlichen Arbeiten werden am 1. September d. J. für den 
Verkehr innerhalb der Kontrollbezirke Breslau und Cöln (Eisen- 
bahndirektionsbezirke Breslau, Kattowitz und Posen; Cöln, 
Essen und St. JohannsSaarbrücken) neue „Vorschriften für die 
vereinfachte Abfertigung im Gruppen- und Gruppenwechsel- 
Güterverkehr der vereinigten preußischen und hessischen Staats- 
bahnen“ und neue „Vorschriften für die Abfertigung von fran- 
kiertem Eil- und Frachtstückgut im Gruppen- und Gruppen- 
wechselverkehr der vereinigten preußischen und hessischen 
Staatseisenbahnen mittels Eisenbahnmarken“ eingeführt werden, 
durch welche eine wesentliche Vereinfachung des Güterabfer- 
tigungsdienstes bezweckt wird. 

Wir werden demnächst eine kurze Darstellung der Grund- 
züge des künftigen Verfahrens aus berufener Feder bringen. 


— Eröffnung von Strecken. Folgende Eisenbahnstrecken 
sind dem Öffentlichen Verkehre übergeben worden: 

1. am 16. Juni d. J. die 22,71 km lange vollspurige baye- 
tische Lokalbahn Leutershausen-Bechhofen für den 
Gesamtverkehr mit den Stationen Neunstetten, Mühlbruck, 
Herrieden, Rauenzell, Thann i/Mfr., Sommersdorf, Großenried, 
Arberg und Bechhofen. Die Betriebsleitung der Lokalbahn be- 
findet sich in Bechhofen und ist der Eisenbahnbetriebsdirektion 
in Nürnberg unterstellt; 

2 am 24. Juni d. J. die vollspurige 16,85 km lange baye- 
rische Lokalbahn Rothenkirchen-Tettau für den Ge- 
samtverkehr mit den Verkehrsstellen Welitsch, Heinersdorf 
b/Rothenkirchen, Räppoldsburg, Schauberg, Sattelgrund, 
Alexanderhütte und Tettau. Die Lokalbahnbetriebsleitung be- 
findet sich in Tettau und ist der Eisenbahnbetriebsdirektion in 
Bamberg unterstellt; 


HN 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


sich in die zwei, schon bei der Arbeit selbst eingehaltenen 


Teile zerlegen, von denen der eine ungefähr die Schatten-, der _ 


andere ungefähr die Lichtseiten des heutigen großbritannischen 
Eisenbahnwesens umfaßt. Waren beim Kapitel der politischen 
Stellung und Verwaltung eine ganze Reihe bei uns unbekannter 
Mißstände zu erörtern (Gehälterfrage, Arbeitszeit usw.), so bildete 
das zweite Kapitel über Verkehr und äußeren Betrieb — wenig- 
stens im ganzen genommen, von einigen Einzelheiten abgesehen 
— ein Ruhmesblatt im großbritannischen Eisenbahnwesen (Fahr- 
pläne, Geschwindigkeit usw.). Ein unmittelbarer Vergleich mit 
deutschen Eisenbahnverhältnissen liegt unserer Aufgabe natür- 
lich ganz fern, ist auch bei der vollkommenen Verschiedenheit 
der einzelnen beiderseitigen Verhältnisse gar nicht angängig. 
Wenn wir schließlich noch eines erwähnen wollen, so ist 
es die Pünktlichkeit, mit der alles Schreibwerk, seien es 
Eingaben oder seien es bloße Anfragen, erledigt wird. 
Ich erinnere mich, nicht ein einzigesmal mehr als einen vollen 
Tag auf Antwort bei irgend welchen Angelegenheiten gewartet 
zu haben. Und an diese Pünktlichkeit in der Erledigung 
schriftlicher Angelegenheiten reiht sich würdig eine ihres- 
gleichen suchende Freundlichkeit und Liebenswürdigkeit 
der Beamten hoch und nieder beim mündlichen Verkehr an. Ich 
glaube, meine Ausführungen nicht besser abschließen zu können, 
als wenn ich hier öffentlich die Gelegenheit ergreife, allen groß- 
britannischen Eisenbahnverwaltungen bezw. deren leitenden 
Stellen, insbesondere denen der Great Eastern, Great Western, 
North Eastern, Great Northern und London and South Western 
Railway, für alles mir gezeigte Entgegenkommen herzlich zu 
danken, ebenso dem Reisebureau von Thos. Cook and Son für 
eine Reihe mir freundlichst zur Verfügung gestellter Bro- 
schüren usw. Endlich aber darf ich die Liebenswürdigkeit der 
Großherzoglichen Generaldirektion der badischen Staatseisen- 
bahnen nicht vergessen, mit der die genannte Direktion mir 
Empfehlungen an die großbritannischen Eisenbahnverwaltungen 
mitgegeben hat, für die ich besonders dankbar sein muß. 


3. am 27. Juni d. J. die der gleichnamigen Aktiengesell- 
schaft gehörende vollspurige 2,9 km lange Ratzeburger 
Kleinbahn, Strecke Ratzeburg (Station der preußischen 
Staatsbahnen und der Lübeck-Büchener Eisenbahn)-Ratzeburg 
Stadt für den Gesamtverkehr mit den Stationen St. Georgs- 
berg und Ratzeburg Stadt. Die Betriebsführung erfolgt durch 
en Altona der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. 
in Berlin; £ 

4. am 5. Juli d. J. die der Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Wallwitz-Wettin in Wettin gehörige, an die Station Wallwitz 
des Eisenbahndirektionsbezirks Magdeburg anschließende voll- 
spurige Kleinbahn Wallwitz-Wettin für den Gesamtver- 
kehr mit den . Stationen Kleinbahnhof Wallwitz, Beidersee, 
Raunitz-Gimmritz und Wettin. Der gesamte die Betriebs- und 
Verkehrsangelegenheiten dieser Bahn betreffende Schriftwechsel 
ist an die Betriebsverwaltung der Kleinbahn Wallwitz-Wettin in 
Wettin a. Saale zu richten; 

5. am 8. Juli d. J. die 13,30 km lange vollspurige baye- 
rische Lokalbahın Tirschenreuth-Bärnau a/Wald- 
Naab für den Gesamtverkehr mit den Verkehrsstellen Lieben- 
stein i d. Opf., Schwarzenbach b/Tirschenreuth, Iglersreuth, 
Tannhausen b/Tirschenreuth und Bärnau a.d. W.-N. Die Lokal- 
bahn wird gemeinschaftlich mit der anschließenden Vizinalbahn 
Wiesau-Tirschenreuth als eine durchgehende Linie betrieben; 
ihre Betriebsleitung befindet sich in Tirschenreuth und ist der 
Eisenbahnbetriebsdirektion Weiden unterstellt; 

6. am 1. August d. J. die der Straßburger Straßenbahn- 
gesellschaft gehörige, mit 1 m Spurweite erbaute, von der 
Station Dingsheim der der gleichen Gesellschaft gehörigen 
Linie Straßburg - Truchtersheim abzweigende 
Dingsheim-Westhofen, 21,1 km lang, mit den Stationen 
Musau, Ittenheim, Hürtigheim, Fürdenheim-Quatzenheim, Fessen- 
heim, Marlenheim, Kirchheim, Odratzheim, Tränheim und West- 
hofen. Die neue Strecke schließt in Marlenheim an die Reichs- 
eisenbahnen an; 

7. am 1. August d. J. von der im Eisenbahndirektions- 
bezirk Cöln gelegenen, im Bau begriffenen vollspurigen Neben- 
bahn Kreuzau-Heimbach (Eifel) die 17,9 km lange vollspurige 
Teilstrecke Kreuzau-Blens mit den Stationen Maubach 
(für Personenverkehr), Nideggen (Gesamtverkehr) und Blens 
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(Personenverkehr). Die Eröffnung der Station Heimbach (Eifel) 
erfolgt voraussichtlich am 1. September. Die neue Linie schließt 
in Kreuzau an die Linie Düren-Kreuzau an; 

8. am 3. August d. J. die 6,31 km lange eingleisige 0,75 m- 
spurige Bahnlinie Nebitzschen-Kroptewitz der sächsi- 
schen Staatsbahnen für den Öffentlichen Güterverkehr (Wagen- 
ladungen, beschränkte Stückgutsendungen und Tiere) mit den 
Verkehrsstellen Kemmlitz b/OÖschatz, Börtewitz und Kroptewitz. 
Am gleichen Tage wurden die durch Verlegung der Gleise 
zwischen dem Bahnhofe Mügeln b/Oschatz und den Haltestellen 
Lüttnitz und Schweta neu entstandenen Streckenteile in regel- 
mäßigen Betrieb genommen. 


— Eisenbahnunfall auf Bahnhof Lichtenfels. Nach einer 
Meldung des „W. T.-B.“ ist am 6. d. M. der um 6 Uhr 44 Mi- 
nuten früh in Lichtenfels eintreffende Schnellzug Hof- Würz- 
burg bei der Einfahrt in den Bahnhof entgleist. Die Maschine, 
der Gepäckwagen und ein Personenwagen I. und II. Klasse 
wurden aus dem Gleis geschleudert. Mehrere Personen sind 
unerheblich verletzt. Der Verkehr war mehrere Stunden 
gesperrt. 


— Deutsche Eisenbahn - Betriebsgesellschaft in Berlin. 
Die vorgenannte Aktiengesellschaft, aus deren Geschäftsbericht 
wir in Nr 59 S. 915 d. Ztg. einige Mitteilungen brachten, macht 
uns darauf aufmerksam, daß ihre Firma nicht: Deutsche 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft, wie in vor- 
genannter Nummer irrtümlicherweise angegeben, sondern 
„Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesellschaft“ lautet. 


— Die sächsischen Staatsbahnen im Jahre 1902. Der 
statistische Bericht der sächsischen Staatseisenbahnen für 
das Jahr 1902 ist, kaum zwei Monate nach Veröffentlichung 
des Rechnungsabschlusses, bereits erschienen. Seinen viel- 
seitigen Nachweisen sind zunächst die folgenden Angaben all- 
emeinen Inhalts entnommen, denen in besonderer Darstellung 
ie a re über die Entwicklung des Verkehres folgen 
werden. 


Die Betriebslänge der sächsischen Staatseisenbahnen hat 
sich im Jahre 1902 um 56,06 km auf 3114,26 km erweitert. Hier- 
von befinden sich im Eigentume des Staates 3083,38 kın, wäh- 
rend 12,92 km an andere Verwaltungen verpachtet und 43,00 km 
gepachtet sind. 0,30 km stehen im Mitbetrieb der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung. Von der Gesamtlänge dienen 
3045,43 km dem Personen- und Güterverkehr, 68,83 km aus- 
schließlich dem Güterverkehr; 1814,92 km sind Hauptbahnen, 
1299,34 Nebenbahnen, 2698,67 km vollspurig und 415,59 km 
schmalspurig. Von den Bahnen entfallen 29,25 2 (im Vorjahre 
28,94 5) auf zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen, 29,03 (30,09) 2 
auf eingleisige vollspurige Hauptbahnen, 28,38 (27,56) $ auf voll- 
spurige Nebenbahnen und 13,34 (13,41) $ auf Schmalspurbahnen. 
An Privatbahnen befinden sich außerdem 94,14 km im Staats- 
eisenbahnbetriebe, davon sind 14,41 km Schmalspurbahnen. 
Außerdem sind noch vorhanden 754 nicht dem öffentlichen Ver- 
kehre dienende Anschlußbahnen (38 Montan-, 590 Industrie-, 
19 landwirtschaftliche und 107 sonstige Bahnen) in der Gesamt- 
länge von 303,20 km (gegen 292,84 km im Vorjahre). Von der 
Länge der unter sächsischer Staatsverwaltung stehenden Eisen- 
bahnen befinden sich 2823,29 km innerhalb und 385,11 km außer- 
halb des Königreichs Sachsen. Da im Königreich Sachsen 
noch 151,07 km von anderen Bahnverwaltungen betrieben wer- 
den, so ergibt die Gesamtlänge der Eisenbahnen im Königreich 
Sachsen 2974,36km, d.i. durchschnittlich auf je 100 qkm Flächen- 
raum 19,834 km (19,45 km im Vorjahre). Das unter sächsischer 
Staatsverwaltung stehende Bahnnetz zählte 48 Anschlüsse an 
fremde Bahnen, 168 Anschlüsse im eigenen Bereiche, 38 End- 
punkte ohne Fortsetzung und 4 Kreuzungen in Schienenhöhe 
ın Bahnhöfen. Von diesen Anschlüssen und Kreuzungen kam 
durchschnittlich je einer auf 14,24 km Bahnlänge. 


Das bis zum Schlusse des Jahres 1901 zum Bahnbau ver- 
wendete Kapital hat die Milliarde bereits um 35 500 000 46 über- 
schritten. Da die Staatsregierung aber eine Anzahl von Privat- 
bahnen teils über, teils unter ihrem Herstellungsaufwande 
käuflich erworben hat, so ergibt sich als das von der Staats- 
regierung aufgewendete Anlagekapital die Summe von 
980 975899 MM, d. i. durchschnittlich auf 1 km 316591 #&£ Nach 
diesem Kilometeraufwande ergeben sich als teuerste Linien: 
Bodenbach-Dresden mit 989716 6, Leipzig-Dresden mit 859 948 
Mark, Dresden-Werdau mit 652638 4, Görlitz-Dresden-Altstadt 
mit 613476 46 und Leipzig-Hof mit 558133 , als billigste 
Schönberg-Hirschberg a/S. mit 61078 #4, Schönberg-Schleiz mit 
75870 #%, Beucha - Seelingstädt mit 85125 4 und Pirna-Berg- 
gießhübel und Großeotta mit 89897 1. Von den schmalspurigen 
Bahnen hat die Linie Wilkau-Carlsfeld mit 124723 4. auf 1 km 
das höchste, die Linien Radebeul-Radeburg mit 72500 und 
Oschatz -Döbeln mit Mügeln - Nerchau - Trebsen und Oschatz- 
Strehla mit 72695 4 das niedrigste Anlagekapital. Im Durch- 


schnitt ergeben sich auf 1km bei den Vollspurbahnen 351 565 4£, 
bei den Schmalspurbahnen 97929 4. Im Baukapitale befindet 
sich ein Betrag von 174094589 M. für Fahrbetriebsmittel, 
An solchen waren Ende des Betriebsjahres vorhanden 1409 
Lokomotiven, 22 mehr als Ende 1901, 907 Tender, 3791 Personen- 
wagen mit 3044 Plätzen in I, 24542 in Il, 102990 in III, 37 866 
in IV. Wagenklasse und 168442 Plätzen im ganzen, 648 Gepäck- 
wagen, 11256 bedeckten Güterwagen, 19863 offenen Güterwagen, 
also 31767 Gepäck- und Güterwagen mit einem Ladegewicht 
von zusammen 342080 t. 

An Lokomotivkilometern wurden geleistet 45 418 841 gegen 
48245805 im Vorjahre, d. s. auf 1 km der Bahnlänge 14711 
gegen 15832 im Jahre 1901. Die geleisteten Wagenachskilo- 
meter betragen 1193 629528 (gegen 1099941 951 im Jahre 1901). 
Die Zahl der Züge betrug 921488 (gegen 943 672 im Vorjahre). 
Auf 1 km Bahnlänge entfielen 9793 (10279) Züge, die durch- 
schnittliche Stärke der Züge war 36 (35) Achsen. Die Nutzlast 
betrug bei den Personenwagen 26,47 (24,82) $ des Ladegewichts, 
bei den Güterwagen 42,56 (43,40) 5. Die Ausnutzung ist also 
bei den Personenwagen abermals gestiegen, bei den Güter- 
wagen dagegen zurückgegangen. Von Interesse ist der Ver- 
brauch an Brennmaterial in den Lokomotiven. Er betrug (auf 
Steinkohle berechnet) 497 318 t (22576 t weniger als 1901). Der 
Kostenaufwand dafür betrug 7823728 46. (gegen das Vorjahr 
1076013 #4 weniger). Hierdurch verringerte sich dieser Auf- 
wand für ein Lokomotivkilometer, der im Jahre 1901 noch 
25,25 „) betrug, auf 22,81 3 und für ein Wagenachskilometer 
von 0,81 auf 0,72 2. 


— Eine einmalige Abfindungssumme von 65000 44 hat 
der beim Altenbekener Eisenbahnunglück seinerzeit schwer 
verletzte Kaufmann Jacobsohn, der damals für ein Berliner 
Konfektionsgeschäft reiste, wie jetzt aus Paderborn gemeldet 
wird, erhalten. Bisher bezog er eine Rente und war außerdem 
ständig auf Kosten der Eisenbahnverwaltung in ärztlicher Be- 
handlung. Nunmehr hat sich Jacobsohn, wie die Köln. Ztg. be- 
richtet, mit dem’preußischen Eisenbahnfiskus in Güte geeinigt. 


— Feier der Fertigstellung der 4000. Lokomotive von 
der Hannoverschen Maschinenbau -Aktiengesellschaft vorm. 
Georg Egestorff in Hannover-Linden. Die vorgenannte Gesell- 
schaft feierte am 1. d. M. die Fertigstellung der 4000. Lokomo- 
tive und des 5000. ortsfesten Dampfkessels. Zu der Feier 
waren als Gäste erschienen Handelsminister Möller, Geheimer 
Oberbaurat Müller vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
Oberpräsideut Dr Wenzel, Regierungspräsident v. Philippsborn, 
Polizeipräsident Dr Steinmeister, der Präsident der Eisenbahn- 
direktion Hannover, Stadtdirektor Tramm, zahlreiche Mitglieder 
aller städtischen und staatlichen Behörden, die Vorstände des 
Fabrikantenvereins und des Vereins Deutscher Ingenieure, 
Direktionsmitglieder verschiedener deutscher Lokomotiven- 
fabriken und viele Vertreter der hannoverschen Industrie. Bei 
der Feier auf dem Fabrikhofe begrüßte der Direktor der 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft, Heller, die Gäste, wies auf 
die Bedeutung der Feier hin und brachte ein Hoch auf den 
Kaiser aus. Minister Möller gab dem Bedauern des Eisenbahn- 
ministers Ausdruck, daß er seines Badeurlaubs halber nicht er- 
scheinen könne, und fügte hinzu: er als Minister für Handel und 
Gewerbe halte sich für berechtigt und verpflichtet, seine Freude 
darüber auszusprechen, daß die Industrie in Hannover, beson- 
ders aber die Hannoversche Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
in den letzten Jahren so große Fortschritte gemacht habe. Wir 
können stolz darauf sein, daß unsere Industrie auf einer 
solchen Höhe stehe, daß nicht nur unser eigener Bedarf an 
Lokomotiven im Inlande gedeckt werden könne, sondern daß 
sogar das Ausland von uns beziehe. Der Minister überreichte 
dann dem Direktor Heller den Roten Adlerorden 4. Klasse und 
einigen Arbeitern, die mehr als 35 Jahre in der Fabrik tätig 
sind, das Allgemeine Ehrenzeichen. Geheimer Oberbaurat Müller 
übernahm dann im Namen des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten die Lokomotive. Es folgte ein Frühstück im Hotel 
Royal. Den Schluß des Tages bildete ein Gartenfest für die 
Arbeiter. Die 4000. Lokomotive ist für die preußische Staats- 
bahn bestimmt und als vierzylindrige Schnellzuglokomotive ge- 
baut. Der Kessel besitzt eine Heizfläche von 118,7 qm und 
arbeitet mit 14 Atmosphären. Der Durchmesser der Treibräder 
beträgt 1980 mm. Die Lokomotive fährt durchschnittlich 90 km 
in der Stunde mit einem Zuge von 290 t Gewicht. 


— Sommerfest des Eisenbahnvereins Berlin (Bezirks- 
verein 6). Dieser veranstaltete am Sonnabend, den 18. Juli d. J. 
sein Sommerfest in der romantisch gelegenen Waldschlucht am 
„Wasserfall“ bei Eberswalde. Gegen 4000 fröhliche Mitglieder 
und deren Angehörige wurden durch Sonderzüge Mittags vom 
Stettiner Bahnhof aus nach dem Festorte geführt. Beim Halte- 
punkte „Wasserfall“ wurden die Ankommenden mit Musik em- 
pfangen. Bald ließ unter den frischen Laub- und Nadelkronen 
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ehrwürdiger Baumriesen eine Musikkapelle ihre Weisen ertönen, 
während die Familienmütter der Kaffeebereitung oblagen. Nach- 
dem Hunger und Durst gestillt, begab sich die Jugend nach 
den Spielplätzen, auf denen sich das heiterste Treiben ent- 
wickelte. Unter dankenswerter Unterstützung mehrerer Ver- 
einsdamen waren zur Belustigung für die Kinderwelt allerlei 
Vorkehrungen getroffen, Wettläufe mit Prämienverteilung, Kas- 
perletheater usw. Für die Erwachsenen boten die Spaziergänge 
in dem herrlichen Walde am Ufer des Nonnenflusses erwünschte 
Erholung. Auch der Tanzlust war Rechnung getragen. Außer 
den dem Bezirksverein angehörigen Mitgliedern der Direktion 
und dem Direktionspräsidenten Kranold beehrte Unterstaats- 
sekretär Fleck durch seine Gegenwart das Fest. Der von den 
Kleinen herbeigesehnte Kinderfackelzug mußte unterbleiben, 
da beim Aufbruch zum Bahnhof ein starker Gewitterregen ein- 
setzte. Nur der eifrigen Musikkapelle blieb es vorbehalten, bei 
den in der geschützten Bahnhofshalle zu Eberswalde zur Rück- 
fahrt versammelten Festteilnehmern die Festfreude durch das 
namen lustiger Weisen nochmals von neuem hervorlodern 
zu lassen. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußischen 
Staatsbahnverwaltung sind zur Beschäftigung überwiesen: Die 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Metzger der 
Eisenbahndirektion in Königsberg i/Pr, Henkel und Koester 
der Eisenbahndirektion in Berlin, Jochem der Eisenbahn- 
direktion in Cöla, Urbach der Eisenbahndirektion in Erfurt 
und Fehling der Eisenbahndirektion in Breslau. 

Dem Vorstand des Kontrollbureaus für den Güterverkehr 
der Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen, 
tit. Finanzrat Enßlin wurden die Dienstrechte eines Finanz- 
rats, dem Obermaschinenmeister, tit. Baurat Beyerlen und 
dem Vorstand des maschinentechnischen Bureaus der General- 
direktion der Staatseisenbahnen, Oberinspektor Nallinger 
die Dienstrechte eines Baurats verliehen. — Der Eisenbahn- 
betriebsinspektor Lieb in Aalen ist gestorben. 


Österreich. 


— Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Demnächst dürfte die 
Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn beim Schieds- 
gerichte, welches zur Austragung des Streites zwischen der 
Regierung und der genannten Bahn hinsichtlich der von 
ersterer verweigerten Genehmigung zur Erhöhung der Güter- 
tarife bestellt worden ist, die Klage als Grundlage für das 
weitere Verfahren vor dem Schiedsgericht überreichen. In der 
Klage wird die Nordbahn das Ersuchen stellen, das Schieds- 
gericht möge aussprechen, daß das Eisenbahnministerium nicht 
berechtigt war, die teilweise Erhöhung der Gütertarife, welche 
die Nordbahn mit Berufung auf die Bestimmungen der Kon- 
zession im Vorjahre beanspruchte, zu verweigern. Gleichzeitig 
soll das Schiedsgericht auf Ersatz des Schadens, der infolge 
Nichtgenehmigung der Tariferhöhung erwachsen ist, erkennen. 
Nach erfolgter Überreichung wird die Klage dem Eisenbahn- 
nn behufs Erstattung einer Gegenschrift übermittelt 
werden. 


— Ein Vierteljahrhundert seit der Verstaatlichung. Am 
1. August 1878 erschien eine Verordnung des österr. Handels- 
ministeriums, welche Bestimmungen über die staatliche „Ver- 
waltung der k. k. priv. niederösterreichischen Staatsbahnen“ 
enthielt. Es wurde eine „Ministerialkommission“ für die Ver- 
waltung dieser Bahnen eingesetzt, und zwar, wie es im Erlasse 
heißt, nach Art der Verwaltungsräte der konzessionierten Bahnen. 
Nichts ließ vermuten, daß in der Übernahme der niederöster- 
reichischen Südwestbahnen durch den Staat und deren Um- 
wandlung in die „k.k. priv. niederösterreichischen Staatsbahnen“ 
der Anfang zu jener umfangreichen Eisenbahnverstaatlichung 
liege, wie sie sich später, namentlich zu Beginn der 80 er Jahre, 
entwickelte. Die erste Verstaatlichung war eine Sanierungs- 
aktion; der Staat hatte ohnedies den größten Teil des Bau- 
kapitals für die Linien der Südwestbahnen hergegeben und 
fand es deshalb angezeigt, die Bahn in das Eigentum und den 
Betrieb zu übernehmen. 


e Elbeverkehr der Aussig-Teplitzer Eisenbahn im 
Juli d. J. Während in der ersten Hälfte des Monats Juli der 
Elbeverkehr infolge des sehr niedrigen Wasserstandes eine 
weitere Abschwächung erfahren hatte, trat mit dem am 13. Juli 
erfolgten Anwachsen des Wasserstandes eine starke Belebung 
der Kohlenbeistellungen zur Elbe in Aussig ein, welche bis zum 
26. Juli anhielt, so daß der Monat Juli gegenüber dem Vorjahre 
mit einer wesentlichen Mehrverfrachtung im Elbeverkehr 
schließt. Auf den Umschlagplätzen der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn in Aussig wurden im Juli im ganzen 15160 Wagen bei- 
gestellt, das sind um 2251 Wagen mehr als im Vorjahre. Seit 
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Beginn dieses Jahres kamen 98552 Wagen, das sind um 8503 
Wagen mehr als in dem gleichen Zeitraum des Vorjahres, zum 
Umschlage. 


— Eisenbahnunfall. Kürzlich hat sich zwischen der Per- 
sonenhaltestelle Neu-Sandee und Marcinkowice ein schweres 
Eisenbahnunglück ereignet. Auf bisher noch unaufgeklärte 
Weise kuppelten sich zwischen der Personenhaltestelle Neu= 
Sandec und der Hauptstation Neu-Sandec der Österreichischen 
Staatsbahnen zehn Wagen eines von Krakau kommenden Güter- 
zuges ab und fuhren, da die Strecke in der Steigung liegt, mit 
immer größerer Schnelligkeit auf den nach Krakau fahrenden 
Personenzug, mit dem der Lastzug in der erwähnten Personen- 
haltestelle kurz vorher gekreuzt hatte. Bei dem Zusammenstoß 
wurden die letzten beiden Wagen des Personenzuges zer- 
trümmert. Von den in den Wagen befindlichen Personen er- 
litten 16 Personen mehr oder minder erhebliche Verletzungen. 


— Eröffnung der Lokalbahn Kaaden-Willomitz. Am 
1. d. M. ist die vorgenannte 18,78 km lange vollspurige Lokal- 
bahn dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. Sie zweigt 
aus der Station Kaaden-Brunnersdorf der Buschtöhrader Bahn 
ab und führt über die Verkehrsstellen: Kaaden (Station der 
Lokalbahn), Kaolinwerke, Seelau, Burgstadtl, Pohlig-Delau und 
Fünfhunden nach der Station Willomitz, wo sie an die Staats- 
bahnstrecke Kaschitz-Radonitz anschließt. Den Betrieb der 
dem Gesamtverkehr dienenden Lokalbahn Kaaden - Willomitz 
führt die Staatsbahndirektion Pilsen für Rechnung der Kon- 
zessionäre. Gleichzeitig mit der Eröffnung jener Lokalbahn hat 
die Station Willomitz der Staatsbahnstrecke Kaschitz-Radonitz 
die Bezeichnung „Willomitz-Stadt“ erhalten. 


— Österreichische Exportakademie in Wien. Auf Er- 
suchen des Vereins der Speditionsangestellten wurde an dieser 
Schule im abgelaufenen Schuljahr ein besonderer Unterrichts- 
kursus über Verkehrsgeographie und Instradierung von Fracht- 
gütern abgehalten. Der Kursus zählte 78 Teilnehmer. 


Ungarn. 


— Auflösung der Fachsektion für Militärangelegenheiten 


bei den ungarischen Staatsbahnen. Der Handelsminister hat 
in der Verkehrshauptsektion der Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen die bisher daselbst bestandene Fachsektion für 
Militärangelegenheiten aufgelöst; die Geschäfte der erwähnten 
Fachsektion wurden derjenigen für Verkehrsangelegenheiten 


| übertragen. 


— Ungarische Lokalbahnen. Der ungarische Ingenieur- 
und Architektenverein macht in einer soeben veröffentlichten 
Denkschrift Vorschläge im Interesse der Förderung des Vizinal- 
bahnwesens. Die Durchführung dieser Vorschläge würde die För- 
derung des Baues von Lokalbahnen fast durchweg ohne neue ge- 
setzliche Maßnahmen ermöglichen ; diese Vorschläge erscheinen 
umso beachtenswerter, als bei den heutigen parlamentarischen 
Verhältnissen in Ungarn in absehbarer Zeit weder an das Zu- 
standekommen des neuen Vizinalbahngesetzes, noch an die 
Verwirklichung des dem Abgeordnetenhause vorliegenden 
Investitionsprogramms zu denken ist. In der Denkschrift wird 
u. a. empfohlen, für eine Erhöhung der Einnahmen der vom 
Staate betriebenen Lokalbahnen in der Art vorzusorgen, daß 
im Wagenladungsverkehr zwischen Linien der Staatsbahnen 
und der Lokalbahnen, auch wenn erstere Frachtermäßigungen 
gewähren, die Lokalbahnen ihren vollen Lokaltarifsatz erhalten. 
Dagegen sollen die Abfertigungsgebühren im engeren Verkehr 
der Lokalbahnen bei Beförderung auf kurze Entfernungen er- 
mäßigt oder fallea gelassen werden; denn diese festen, von der 
Entfernung unabhängigen Gebühren erhöhen derart die Fracht- 
gebühren auf kurze Entfernungen, daß die Beförderung viel- 
fach von der Lokalbahn abgelenkt wird und mit dem Straßen- 
fuhrwerk erfolgt. Von besonderem Interesse sind die Vor- 
schläge bezüglich der Einführung des Motorwagen- 
betriebes. Die Grundbedingung für die Einführung des 
letzteren wäre, daß den durch die ungarischen Staatsbahnen be- 
triebenen Lokalbahnen als Entgelt für die Kosten der Be- 
schaffung der Motorwagen ein höherer Anteil an den 
Rohergebnissen des Personenverkehrs zuge- 
sichert werde. Anstatt 50 $ müßten zwei Drittel dieser Ein- 
nahmen zu gunsten der Lokalbahnen entfallen. Der zu gunsten 
der Staatsbahnen verbleibende verminderte Anteil würde gegen- 
über den bestehenden Verhältnissen keinen Nachteil bedeuten, 
da einerseits der zu gewärtigende Aufschwung des Verkehrs, 
anderseits der erwiesenermaßen wirtschaftlichere Betrieb und 
schließlich auch das Freiwerden von Fahrbetriebsmitteln (Loko- 
motiven und Personenwagen) eine hinreichende Ausgleichung 
herbeiführen würden. 
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Weitere Vorschläge der Denkschrift betreffen die Trans- 
portsteuer. Nachdem die Erfahrung bewiesen hat, daß die 
zehnjährige Befreiung neuer Lokalbahnen von der Transport- 
steuer a age sei, wird eine Verlängerung der DanunEl) 
gung in Fällen empfohlen, in welchen der Ertrag der Lokal- 
bahn nach zehnjährigem Betriebe zur angemessenen Ver- 
zinsung des Kapitals nicht ausreicht. Eine derartige Verlänge- 
rung der Dauer der Steuerfreiheit würde allerdings ohne Inan- 
spruchnahme der Gesetzgebung nicht möglich sein. 

Eine weitere Forderung, welche in der Denkschrift ge- 
stellt wurde, bezieht sich auf die Gewährung von „Zustreif- 
prämien“ Die ungarischen Staatsbahnen sollen danach 
neuen Lokalbahnen 5 #2 oder 10 2 (letzteres, wenn die Lokal- 
bahn in selbständigen Betrieb gelangt) jener Roheinnahmen ver- 
güten, welche aus den von der Lokalbahn an die Hauptbahn 
übergebenen Frachten der letzteren zukommen. Außerdem 
wird eine günstigere Behandlung der Lokalbahnen hinsichtlich 
des Postbeitrages des Staates verlangt. Die Vorschläge der 
Denkschrift betreffen auch noch weitere Fragen, welche bei 
Schaffung und Durchführung einer Lokalbahn von Interesse 
sind, und verdienen an zuständiger Stelle die eingehendste 
Würdigung. Gleiche Würdigung gebührt wohl auch dem Vor- 
schlag, den Grundsatz festzuhalten, daß alle Lokalbahnen hin- 
sichtlich des Staatsbeitrags und anderer staatlicher Begünsti- 
Busen vollkommen gleichmäßig behandelt werden sollen sowie 

aß ersterer im Verhältnis zu den Baukosten dann abgemessen 
werden soll. 


Luxemburg. 


— Luxemburgische Prinz Heinrichbahn. Wie wir in 
Nr 57 S. 890 d. Ztg. meldeten, hatte für die am 25. Juli d. J. ab- 
gehaltene Generalversammlung die Berliner Bankfirma Rott 
& Schünemann den Antrag gestellt, den Betrieb der Bahn der 
Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen zu übertragen. Daraufhin gab dann die Großherzogliche 
Regierung, wie in Nr 53 S. 904 d. Ztg. mitgeteilt, durch ihren 
ersten Eisenbahnkommissar die bestimmte Erklärung ab, daß sie 
sowohl jetzt wie in alle Zukunft einem Übergang des Betriebes 
an das Deutsche Reich ihre Zustimmung versagen werde. Eine 
aus Luxemburg stammende Zuschrift an die Köln. Ztg. meint 
hierzu, daß der ungefährliche Antrag eines Aktionärs der Re- 
gierung wohl kaum genügt haben würde, um den amtlichen 
Apparat in Bewegung zu setzen. Deshalb werde in Luxemburg 
angenommen, daß sie die Gelegenheit gern benutzt hat, um 
öffentlich Stellung zu der Frage zu nehmen und dahin ge- 
richtete Pläne, die von amtlicher deutscher Seite kommen 
könnten, von vornherein abzuwehren. In diesem Falle sei die 
Erklärung zum mindesten überflüssig, denn, so viel man höre, 
habe Deutschland bisher mit keiner Silbe irgendwelche Ab- 
sichten auf den Betrieb der Prinz Heinrichbahn kundgegeben, 
und es sei nicht ausgeschlossen, daß, sollte ihm der Betrieb an- 
getragen werden, es sich bestens dafür bedanken würde. So 
viel stehe fest, daß die Erklärung der Regierung bei manchen 
Leuten wenig Befriedigung hervorgerufen hat. Dazu sind vor 
allem die Aktionäre zu rechnen, die eine vom Deutschen Reich 
gewährleistete höhere Dividende sehr gern entgegengenommen 
haben würden; ferner die Beamten der Prinz Heinrichbahn, die 
sehnsuchtsvoll nach den bedeutend höheren Gehältern der Reichs- 
bahnbeamten ausschauen; endlich das Publikum, das ohne 
Wehmut den knauserigen Gesellschaftsbetrieb durch den flotien, 
mustergültigen Reichsbahnbetrieb ersetzt sehen würde. 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnverbindung Brüssel-Antw>rpen. Nach dem 
Schaerbeeker Unfall macht sich eine lebhafte Bewegung zur 
Verbesserung dieser Verbindung geltend. Die Parlaments- 
abgeordneten von Brüssel und Antwerpen haben in einer Ver- 
sammlung beschlossen, beim Ministerpräsidenten und beim 
Eisenbahnminister eine Audienz nachzusuchen und ihm die so- 
fortige Erfüllung folgender Wünsche nahe zu legen: die seit 
langer Zeit verfügte und begonnene Ausführung der Eisenbahn- 
linie Antwerpen-Muysen-Brüssel-Hal zu vollenden; ferner neue 
direkte Schienenwege für den Personenverkehr zwischen Brüssel 
und Antwerpen zu schaffen. Laut „Ind£p. belge“ haben Ab- 
geordnete aller Parteien sich lebhaft beklagt, daß die Regierung 
von der Kammer beträchtliche Kredite verlange, die sie nicht 
benutze, und längst beschlossene Bauten von der höchsten 
Dringlichkeit verschleppe. Ferner hat die Handels- und In- 
dustriekammer von Antwerpen dem Eisenbahnminister ein 
Schreiben gesandt, um gegen den „unerträglichen“ Zustand auf 
der Strecke Antwerpen-Brüssel und die daraus entstehenden 
Gefahren, mit Hinweis auf den jüngsten Unfall von Schaerbeek, 
Verwahrung einzulegen. 


— Verbindungsbahn Brüssel Nord-Süd. Das belgische 
Parlament hat nach Prüfung der zwölf eingereichten Pläne den 
von der Regierung vorgelegten genehmigt. 


— Elektrische Straßenbahn Bellinzona-Misox (Misocco). 
Die Aktionärversammlung dieser neuerrichteten Gesellschaft 
hat mit der Firma Rieter in Winterthur einen Vertrag abge- 
schlossen, wonach letztere die Linie zur Eröffnung des Betriebes 
im Jahre 1905 fertigzustellen hat. Der Anfang der Arbeiten 
wurde auf den 1. d. M. festgesetzt. 


— Verwahrloste Zustände im spanischen Eisenbahn- 
wesen. Aus Anlaß des am 28. Juni d. J. stattgehabten furcht- 
baren Eisenbahnunglücks bei Cenicero, bei dem infolge Zu- 
sammenbruchs einer Brücke unter dem darüber rollenden Zuge, 
wie in Nr 50 S. 782 d. Ztg. mitgeteilt, 110 Personen getötet und 
140 verletzt wurden, bringt die gesamte unabhängige spanische 
Presse wieder einmal eine eingehende Schilderung des ver- 
wahrlosten Zustandes des spanischen Eisenbahnwesens. Wie 
wir der Zeitschrift „Bahnfrei“ entnehmen, erblickt man die 
Ursache dieses Zustandes in der rücksichtslosen Gewinn- 
sucht der Eisenbahngesellschaften, die von den jeweiligen 
Regierungen und den ÖOppositionsparteien begünstigt wird. 
Weiter heißt es da: „Mit Ausnahme einiger Ingenieure 
sind alle Beamten und Angestellten der Eisenbahngesell- 
schaften Günstlinge der Berufspolitiker, die selbst im Auf- 
sichtsrat sitzen oder als ständige Advokaten der Gesellschaften 
tätig sind oder gut besoldete Ruheposten innehaben. Man 
macht sich keiner Übertreibung schuldig, wenn man behauptet, 
daß die Eisenbahngesellschaften und sonstige vom Staate 
konzessionierte großindustrielle Unternehmungen Versorgungs- 
anstalten für die Berufspolitiker und ihre Günstlinge sind. Nur 
für die Zeit, wo dieser oder jener Berufspolitiker ein Minister- 
portefeuille übernimmt, verzichtet er zum Schein auf sein ein- 
trägliches Ruheamt, indem er in aller Form seine Entlassung 
einreicht. Die Annahme aber verzögert sich bis zu dem Augen- 
blick, wo der Betreffende nicht mehr Minister ist, und da kein 
Grund mehr zur Entlassung vorhanden ist, wird diese natürlich 
abgelehnt und dem Betreffenden sein bis dahin fälliges 
Gehalt nachgezahlt. Unter dieser Form sind auch heute 
verschiedene Minister Aufsichtsräte von Gesellschaften, auch 
wenn an ihrer Stelle interimistisch andere Leute ernannt sind. 
Daß sie bei dem ungeheueren Gehalt, das sie beziehen, das 
Interesse der Gesellschaft mehr als das Wohl des gesamten 
Publikums im Auge haben, ist menschlich und darum auch 
natürlich, und daß ihre Günstlinge, gleichviel, ob sie nun In- 
genieure, Stationsvorsteher, Bahnärzte usw. sind, lediglich ihren 
Weisungen zu folgen haben, ist selbstverständlich. Was eine 
solche Wirtschaft für die Untersuchung von Eisenbahnunfällen 
bedeutet, kann man sich denken. In der Geschichte des 
spanischen Eisenbahnwesens ist kaum ein Fall zu verzeichnen, 
wo eine Eisenbahngesellschaft ernstlich zur Verantwortung ge- 
zogen worden wäre, und die bisher gezahlten Entschädigungen 
stehen in keinem Verhältnis zu dem Unglück. Alle Klagen und 
Beschwerden über schlechten Betrieb, unpünktlichen Dienst und 
was sonst noch vorkommt, sind aussichtslos und zwecklos, und 
der Beschwerdeführer kann noch von Glück sagen, wenn er 
nicht nachträglich wegen Verleumdung oder unbegründeter 
Anschuldigungen zur Verantwortung gezogen wird. Mit der 
Zeit ist die Unverantwortlichkeit der Eisenbahngesellschaften 
zum obersten Rechtssatz geworden, und jedem Menschen, der 
in Spanien reist, kann nur dringend angeraten werden, auf 
seine sämtlichen angeblichen und staatlich verbürgten Rechte 
zu verzichten und sein Leben zu versichern; denn wenn ihm 
ein Unglück zustößt, wird er sicherlich ohne jegliche Genug- 
tuung bleiben. Die wenigen Volksvertreter, die in keinen Be- 
ziehungen zu den Eisenbahngesellschaften stehen, mögen über 
die Eisenbahnunfälle interpellieren so oft und so lange sie Lust 
haben, die unabhängige Presse mag täglich den unzulänglichen 
Zustand des Eisenbahnbetriebes brandmarken und die Be- 
günstiger dieses Zustandes an den Pranger stellen, dadurch 
wird auch nicht das Allergeringste geändert. Das sieht man 
auch jetzt wieder bei dem Unglück von Üenicero, wo mehr als 
200 Personen getötet oder verwundet wurden. Die parlamen- 
tarischen Interpellationen haben keine andere Wirkung gehabt, 
als daß die Regierung versprach, eine strenge Untersuchung 
vorzunehmen (als ob sie etwas anderes hätte versprechen 
können!) und die etwaigen Schuldigen zur Verantwortung zu 
ziehen. Daß dies aber geschehen wird, glaubt kein Mensch. 
Solange nicht ein Gesetz erlassen wird, das das Amt eines 
Ministers oder Volksvertreters mit dem Posten eines Aufsichts- 
rates oder eines Sinekureninhabers für unvereinbar erklärt, und 
so lange nicht ein strenges Bahnpolizeigesetz ehrlich gehand- 
habt wird, ist an eine Besserung des spanischen Eisenbahn- 
wesens nicht zu denken.“ 
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Bücherschau. 


— Die Vermessungskunde. Ein Taschenbuch für Schule 
und Praxis von Wilhelm Miller, Königl. Professor an der 
Industrieschule in Augsburg. 2. Auflage. Mit 117 in den Text 
gedruckten Abbildungen. Hannover. Verlag von Gebr. Jänecke. 
1903. Ladenpreis 3 ff. 

Auf die bereits bei früherer Gelegenheit besprochene 
erste, im Jahre 1901 erschienene Auflage des vorliegenden Leit- 
fadens ist schnell die zweite gefolgt, ein Beweis für die günstige 


| Aufnahme, die das treffliche Buch in kurzer Zeit gefunden hat. 

Bei handlicher Form ist in knapper aber klarer Darstellung 
darin alles behandelt, was bezüglich der vom Bautechniker 
auszuführenden Feldaufnahmen aus der Instrumenten- und 
Messungslehre zu wissen nötig und nützlich ist. Der Eisen- 
bahntechniker findet in dem Leitfaden auch das Erforderliche 
über das Abstecken von Bögen, für den Wasserbautechniker 
sind die bei den Wassermessungen anzuwendenden Hilfsmittel 
und Verfahren angegeben, wie das Buch denn überhaupt an 
Vollständigkeit des Stoffes nichts zu wünschen übrig läßt. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die im Betriebe der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
stehende 18,782 km lange Lokalbahnstrecke Kaaden-= 
Brunnersdorf-Willomitz, welche am 1. August d. J. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden ist, ist den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1 322 vom 23. Juli d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, betreffend Berichtigung von Druckfehlern in 
den Fahrscheinverzeichnissen vom ]. Juni 1903 (abgesandt am 
28. Juli d. J.) 

Nr1335 vom 1. August d.J. an sämtliche (ordentlichen und 
außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs, betreffend den Vereinsreiseverkehr 
(abgesandt am 5. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Änderung von Stationsnamen. | 


Die Schreibung der Namen der an 
der Hamburg - Altonaer Verbindungs- 
bahn belegenen Stationen „Hamburg- 
Dammthor* und „Hamburg = Kloster- 
thor“ wird der neuen Rechtschreibung 
entsprechend mit sofortiger Gültigkeit 
in „Hamburg-Dammtor“ und „Ham- 
burg-Klostertor“ abgeändert. Gleich- 
zeitig wird die Benennung des an der 
Strecke Glöwen - Havelberg belegenen 
Personenhaltepunktes „Toppeln“ in Über- 
einstimmung mit der von der zuständi- 


Basel S. B. B. und 


kehren. 


Von Rositz nach 


Basel-St. Johann S. B. B. 

Schaffhausen S. B.B.. . 
Diese Frachtsätze sind nur auf Sen- 

dungen anwendbar, die ausweislich der 

Zollpapiere nach der Schweiz oder dar- 

über hinaus bestimmt sind und nicht in 9, 

das Gebiet des Deutschen Reichs zurück- 


Dresden, den 6. August 1903. 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Mark | 7. Ergänzung der Kilometertafel I im 
für 100 kg Tarifheft 2; 

\ 1.68 8. Entfernungen für neu einbezogene 
.J 2 Stationen der Direktionsbezirke 
1,57 Berlin, Breslau, Bromberg, Danzig, 
Erfurt, Halle a/S. und Kattowitz 
sowie der badischen Staatseisen- 

bahnen; 


Änderungen und Ergänzungen der 
Stationstariftabellen und der Aus- 
nahmetarife ; 

10. Berichtigungen. 


(1960) 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 


gen Verwaltungsbehörde festgesetzten 
Ortsbenennung in „Toppel“ abgeändert. 
Altona, im Juli 1903. (1957) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Nord 


2. Güterverkehr, 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 
werden im Ausnahmetarif 44 des Tarif- 
hefts 8 (Verkehr Baden-Pfalz) für Stein- 
kohlen von Ludwigshafen a/Rh., Maxi- 
miliansau und Speyer Hafen nach Basel 
bad. Bahn ermäßigte Frachtsätze einge- 
führt. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 1. August 1903. (1958) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


tarif einbezogen. 


nungsbureau hier. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Auf Seite 8 des Tarifs für die Beför- 
derung lebender Tiere im Verbandsver- 
kehr ist eine Bestimmung aufgenommen 
worden, daß die Desinfektionsgebühren 
in allen Fällen von derjenigen Verwal- 
tung erhoben werden, welche die Des- it 
infizierung vornimmt. 

Straßburg, den 31. Juli 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Kraft. 
anderweite 


(1959) 2. 


Im sächsisch - schweizeri- 
schen Güterverkehre über Lin- 
dau - Romanshorn werden am 
20. August 1903 für die Beförderung von 
Zucker (Rübenzucker) jeder Art in Wa- 
genladungen von 10000kg folgende Aus- 6. 
nahmefrachtsätze eingeführt: 


en 


brandenburg; 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober d.J. wer- 
den die Schnittsätze der Station Essen 
im Ausnahmetarif für Lebens- 
mittel aus Italien nach Deutschland vom 
1. April 1902 aufgehoben. 

Als Ersatz wird die Station Essen- 
Segeroth mit Wirkung von demsel- 
ben Tage in den genannten Ausnahme- 


Nähere Mitteilung erteilt das Abrech- 


Straßburg, den 4. August 1903. 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güterver- 
kehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ost-mittel-süudwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 1. September d.J. treten die Nach- 

us VIII zum besonderen Teil II und 

XII zu den Tarifheften 2-4 und 6 in 


Dieselben enthalten: 
Abgrenzung 
Direktionsbezirke etc. ; 
Änderungen und Ergänzungen des 
Vorwortes, der besonderen Tarifvor- 
schriften und der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger; 

Änderungen von Stationsnamen; 
Aufhebung vonKilometerzuschlägen ; 
Streichung der Entfernung für die 
Stationsverbindung Mannheim - Neu- 


Entfernung für die Stationsverbin- 
dung Bentschen-Waghäusel ; 


ligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 4. August 1903. (1962) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Die Station Karlsruhe Hafen wird vom 
15. August 1908 ab in den Ausnahme- 
tarif 7b für Schwefelkiesabbrände und 
metallhaltige Abfälle der Anilinfarben- 
fabrikation von Mülhausen Nord mit 
0,50 4 und von Thann mit 0,53 M auf- 
genommen. 

Straßburg, den 1. August 1903. (1963) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(1961) 


Das Warenverzeichnis des im nord- 
ostdeutsch - sächsischen Ver- 
kehr gültigen Seehafenausnahmetarifs E 
erhält in der Klasse IIb unter Ziffer 1 
mit Gültigkeit vom 10. August d. J. eine 
anderweite Fassung. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Bromberg, den 3. August 1903. (1964) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


un 


einzelner 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Am 10. August l. J. wird die für den 
Eilstückgutverkehr eingerichtete Station 
Sachsenfiur in den direkten Güterver- 
kehr mit Württemberg einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen unsere Güter- 
abfertigungsstellen sowie das Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe, den 1. August 1903, (1965) 

Gr. Generaldirektion. 


a 


XLII. Jahrgan 
8 Aumust 108 


947 
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Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
Ab 1. September 1903 gelangen für die Beförderung von Eisen- und Stahldraht sowie verzinktem Drahtgeflecht ab Waldhof 
nach Brünn, Pilsen und Prag folgende Frachtsätze zur Einführung: 
Abteilung I: Eisen- und Stahldraht, auch verzinkt, verzinnt, verkupfert, in Ringen oder Bündeln, unverpackt, auch 
lose mit-Papier umhüllt, 


» 


ll: Drahtgeflechte, verzinkte, grobe, 


und zwar a) bei Frachtzahlung für mindestens 5000 kg für den Wagen und Frachtbrief, 


b) bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für den Wagen und Frachtbrief: 


den Stationen der 
Nach B 
i j : 'k. k. priv. Kaiser |priv. österr.-ungar 
ur a u enierager Ferdinands- k. k. österr. Staatsbahnen Staatseisenbahn- 
Nordb. | gesellschaft 
Prag | Pras 
(Bubna, Sandthor, = Brünn Pilsen Prag (St. B) | Smichow Brünn 
Smichow) (St. E. G.) | | 
a | b | a | b a b a | b | u | b | EI) | a b 
Von | | | | | 
EFrachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
“Ali. 
| Station der Kgl. preuß und Großh. hess. Eisenbahndirektion Mainz 
Waldhof at 290 191 | 294 | 191 | 422 | 297 249 146 294 | 191 299 191 422 | 297 
s Ze | 810 27 | 315 | 217 | 443 331 270 | 172 | 315 217 | 310 | 217 443 331 
München, den 31. Juli 1903. (1966) 


Generaldirektion der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Elsaß - lothringisch - Iluxemburgisch- 
bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 1895. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1903 
wird die Station Dinkelscherben 
mit den um 0,10 4@ für 100 kg erhöhten 
Sätzen der Station Gundelfingen in den 
Ausnahmetarif Nr 4b (Getreide etc.) 
(Seite 24 des Nachtrags X) einbezogen. 

München, den 2. August 1903. (1967) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rhein- und Main-Umschlagstarif vom 
1. November 1%1. 
Verkehr zwischen Österreich 
und Belgien-Holland. 

Von den in Nr 57 (Seite 89) vom 
25. Juli 1903 veröffentlichten Sätzen des 
Ausnahmetarifs 18 für Porzellan ist der 
Frachtsatz Aich - Pirkenhammer - Mainz 
(Hafen) und Kastel (Hafen) Ab- 
teilung a — von 1,23 auf 2,23 Je. richtig- 
zustellen. a 

München, den 29. Juli 1903. (1968) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
@elassentaärif Teil II, Heft 1 
vomalsBebruarr1897,) 

Ab 15. August 1903 wird die Sta- 
tion Gernsbach der Großh. badischen 
Staatseisenbahnen im Verkehr mit der 
StationFrantschach-St.Gertraud 
der k. k. österr. Staatsbahnen in den 
AusnahmetarifNr15 für Holz- 
stoff etc. aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei den genannten 
Stationen zu erfragen. 

München, den 30. Juli 1903. (1969) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österr.-ungar.-bayer. Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil II, Heft 3B 
vom 15. Oktober 1897. 


Ab 1. September 1.J. ermäßigt sich der | 


Frachtsatz für Holzzellstoff von Mähr.- 


Ostrau nach Alling um 0,06 4. für 
100 kg. 
München, den 2. August 1903. (1970) 


Generaldirektion 
der k. b, Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Klassentarif Teil Il, Heft 3 
vom 1. Februar 1897.) 

Ab 20. August 1903 wird die Station 
Kleinmünchen der k. k. österr. 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif Nr 10 
für Palmöl usw. aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei der genannten 
Station zu erfragen. 

München, den 1. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1971) 


Mit Gültigkeit vom 10. d.M. werden im 
mbergangayerkeiz zwischen den Stationen 
der Schrodaer Kreisbahn und den Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz, Posen, Bromberg, Danzig, 
Königsberg i/Pr., Berlin, Stettin, Altona, 
Hannover, Münster, Magdeburg, Halle, 
Erfurt, Elberfeld, Essen, Cöln und 
St. Johann Saarbrücken für die Artikel 
Holz der Spezialtarife II und III, Dünge- 
mittel, Kartoffeln, Rüben, Rübenschnitze, 
Torfstreu, Torfmull, Wegebaustoffe, 
Steinkohlen, Koks und Brikettsin Wagen- 
ladungen die Frachtsätze der Staatsbahn- 
stationen Glowno, Louisenhain und 
Schroda um 2 8 für 100 kg ermäßigt. 
Posen, den 5. August 1903. (1972) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif IV, ostdeutsch - nordwest- 
deutscher, Berlin - Stettin - nordwest- 
deutscher, nordwestdeutsch - mittel- 
deutscher, nordwestdentsch - hessischer, 
Oldenburg - nordwestdeutscher und 

niederdeutscher Verbands-Gütertarif. 

Zum 10. August 1903 wird Voldagsen, 
Station des Direktionsbezirks Hannover, 
in die Ausnahmetarife für Schiffsbau- 
eisen (9S bezw. El) der vorgenannten 
Verkehre als Versandstation neu auf- 
genommen. 

Näheres ist auf den beteiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 3. August 1903. (1973) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Im Berlin - Stettin - schlesi- 
schen Gütertarif werden mit Gül- 
tigkeit vom 10. August d. J. ab für den 
Verkehr zwischen der Station Gondek 


einerseits und den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen anderseits neue 
Ausnahmefrachtsätze für Holz des Spe- 
zialtarifs II eingeführt. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen Auskunft. 
Posen, den 31. Juli 1903. (1974) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rhein- und Main - Umschlagstarif vom 
1. November 1%1. 
Verkehr zwischen Österreich 
und Belgien-Holland. 

Der im Haupttarif Seite 59 und im 
Nachtrag I Seite 7 enthaltene Ausnahme- 
tarif 18 tür Porzellan bleibt in der Rich- 
tung von den Umschlagsplätzen nach 
Österreich in Kraft. 

Hiernach berichtigt sich die Bekannt- 
machung vom 16. Juli 1903 in Nr 57 V.-Z. 

München, den 30. Juli 1903. (1975) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Einführung des Tarifnach- 
trages I. 

Mit 1. September 1903 — für Fracht- 
erhöhungen mit 15. Oktober 1903 — tritt 
der Nachtrag II zum Elbeumschlagstarif 
für Ungarn mit 1. August 1899 in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem Er- 
gänzungen und Änderungen der Aus- 
nahmetarife im Kartierungs- und Rück- 
vergütungswege. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den Verbandsverwaltungen zum Preise 
von 25, oder 30 h pro Stück erhältlich. 

Wien, am 3. August 1903. (1976) 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreich-Lindau-Vorarlberger 
Eisenbahnverband. 

a) Ergänzung des Tarifes Teill 
vom 1. März 1896 und des 
dazugehörigen Nachtrages IV 
vom 1.April 1900. 

b) Berichtigung des Tarifes 
Teil U, Heft 2 vom 1. März 
1896. 
ad a) mit Wirksamkeit vom 

1. September 1903: 

1. Im vorbezeichneten Tarifteile I sind 
auf Seite 9 und 11 die Fußnoten durch 
Aufnahme der Station Reichenberg 

N. D. V. B. zu ergänzen. 
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rap B 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


2. Im Nachrage IV ist auf Seite 11 im 
vierten Absatz, 8. Zeile von oben anstatt 
„den Stationen Iglau und Tetschen der 
k. k. priv. österr, Nordwestbahn“ einzu- 
stellen: „den Stationen Iglau, 
Reichenberg und Tetschen der 
k. k. priv. österr. Nordwestbahn 
bezw. der k. k. priv. süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn“ 

ad b) mit sofortiger Wirk- 
samkeit: 

In Ausführung der Bestimmung im 
vierten Absatze auf Seite 11 des Nach- 
trages IV zum Tarife Teil I sind die 
Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr 3 hinsichtlich der folgend 
bezeichneten Verkehre zu streichen, und 
zwar: für den Verkehr zwischen den 
Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
(Linien in Vorarlberg) und Lindau (Sta- 
tion der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen 
und der k.k. österr. Staatsbahnen) einer- 
seits und sämtlichen Stationen der a. priv. 
Buscht&hrader Eisenbahn (ausnahmlich 
Komotau, Prag [Bubna, Sandthor, 
Smichow|, Rakonitz und Saaz), der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der 
k. k. österr. Staatsbahnen (Linien in 
Mähren und Schlesien), der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn und k. k. priv. süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn (aus- 
nahmlich Iglau, Reichenberg und Tet- 
schen), der k. k. priv. Kuttenberger Lo- 
kalbahn sowie der priv. österr. - ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft (ausnahmlich 
Bodenbach) anderseits. 

Wien, am 3. August 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1977) 


Adriatisch-sächsischer Eisenbahn- 
verband. 
Einführung eines ermäßigten 
Frachtsatzes für Kartoffeln 
von Triest/Fiume nach 
Leipzig. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1903 
gelangt für Kartoffeln von Triest/Fiume 
nach Leipzig I (Bayer. Bhf.), Leipzig II 
(Dresdner Bhf.) und Leipzig (Thür.-Mag- 
deburger Bhf.) im Rahmen des Verbands- 
gütertarifes Teil II des vorbezeichneten 
Eisenbahnverbandes bei Einhaltung der 
Bestimmungen dieses Tarifes sowie bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg des 
genannten Artikels pro Frachtbrief und 
Wagen oder Frachtzahlung hierfür der 
Frachtsatz von 210 $ pro 100 kg im 
Kartierungswege zur Berechnung. 

Wien, am 4. August 1908. 

KK 
namens 


(1978) 
riv. Südbahngesellschaft, 
er beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Holz des Ausn.-Tarifes Nr 5 A 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz und für den Fracht- 

Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 

von, Policka. ee 86 
Nach 

Schönpriesen-Umschlag 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
rrnohen sich exklusive Schleppbahn- 

ebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenach » Lad ugs latz und Schön- 
priesen-Umschlag für Langholz 6 „3, im 
übrigen 10 4, bei Aussig-Landungsplatz 
ohne Unterschied 95 3 für 100 kg be- 
trägt. 

ien, am 3. August 1903. (1979) 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Ölkuchen und Ölkuchenmehl (zer- 
kleinerte Ölkuchen) und entfettetes Öl- 
saatmehl aller Art treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schiffahrt in 
Wien unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedingun- 

en folgende Frachtsätze für 100 kg im 
Karlerımekwerp bis auf Widerruf, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 
bei Aufgabe von 

0.000 kg 


Nach Laube resp. 1 g 
für den Fracht- 


Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz brief und Wagen 
von Schreckenstein . . 13 4 
ac 
Dresden-Elbkai 


von Schreckenstein . . 8b „ 

Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach = Landungsplatz ver- 
stehen sich exklusive 5 „3 Schleppbahn- 
gebühr für 100 kg. 

Wien, am 3. August 1903. 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1980) 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Für Holz des Ausn.-Tarifes Nr5 A 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende Sep- 
tember in Kraft: 
Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach= 10 000 kg 
Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 


bei Aufgabe von 


von Leoben . . . 117 
ach 

Schönpriesen-Umschlag 

von Leoben . AN 112 


Nach 
Dresden-=Elbkai 
von. Leobenscmaanner, 142%, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive Schleppbahngebühr, welche bei 
Laube, Tetschen/Bodenbach - Landungs- 
platz und Schönpriesen - Umschlag für 

angholz 6 „3, sonst 10 .J, bei Aussig- 
Landungsplatz durchwegs 9,5 „4 für 100kg 
beträgt. 

Wien, am 3. August 1903. (1981) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Für Güter des Sp.-T. III des Teiles I 
für die Elbeumschlagsverkehre treten 


speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach-= 10000 kg 

Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 
von. Drosin meer 101 4 

Nach 

Schönpriesen-Umschlag 


von Drösing.. . . . 9685 
ach 
Dresden =Elbkai 
von Drösing . 123 „ 


sowie umgekehrt. 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
een sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 5 4, bei Aussig-Lan- 

dungsplatz 9,5 -J für 100 kg beträgt. 
Wien, am 3. August 1903. (1982) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


zz zeug) 
3. Verdingungen. 


Die Herstellung eines Per- 
sonentunnels auf Bahnhof 
Fröttstädt soll einschließlich teil- 
weiser Materiallieferung in ; öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. 

Los I: Erd- und Maurerar- 
beiten (rd 900 cbm Bodenaushub, 
156 cbm Beton, 307 cbm aufgeh. 
Bruchsteinmauerwerk etc.) ; 

Los HI: Lieferung und Auf- 
stellung von 2 eisernen 
Überbauten und 2 Über- 
dachungen der Treppenauf- 
gänge (rd 15 t Flußeisen, 0,9t 
Flußstahlguß, 1,5 t Gußeisen, 155 qm 
verzinkt. Wellblech etc.). \ 

Die Verdingnishefte nebst Zeich- 
nungen sind gegen portofreie Barein- 
sendung von 1,6 46 für Los I bezw. 
1,3 4. für Los II von hier zu beziehen. Die 
Öffnung der mit der Aufschrift „Angebot 
Los... Personentunnel Fröttstädt“ ver- 
sehenen und verschlossenen Offerten 
findet am 


Sonnabend, den 22: Augustd.J., 


Vormittags 11 Uhr für Los I und 
Mittags 12 Uhr für Los II statt. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Gotha, den 5. August 1903. (1983) 
Kgl. Eisenbahnbetriebsinspektion 1. 


4. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkaufvon l1l4ausgemuster- 
ten Eisenbahnwagen und 233 
Stück Wagenradsätzen am 
Sonnabend, den 5. September 
1903, Vormittags 10 Uhr, in 
unserem Geschäftsgebäude hierselbst, 
W., Schöneberger Ufer Nr I—4, Zimmer 
239. Kaufgebote sind gebührenfrei, ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Angebot 
auf ausgemusterte Eisenbahnwagen“ an 
uns einzureichen. Angebotbogen nebst 
Verkaufsbedingungen können im Ge- 
schäftszimmer 420 (3 Treppen) während 
der Dienststunden eingesehen und gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 


von) Bolickası a 8Urs 14 Tage nach erfolgter Publikation im von 50. .| (in bar, nicht in Briefmarken) 
Nach i Verordnungsblatte für Eisenbahnen und von uns bezogen werden. 
Dresden =Elbkai Schiffahrt in Wien unter Berücksich- Berlin, den ı. August 1903. (1984) 
VonsRobckasser. 22. mlaly 4 tigung der in demselben enthaltenen Königliche Eisenbahndirektin. 
SENERDR N I 
Heransgegeben von dem Verein Deutseher Eisenbahn -Verwalt . — Verla, Julius Spri i "li 
Für die Sehriftleitung verantwortlich: Hisenbahndirektiens-Präsident ee Yen a nnper in Berlin 2 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 


im Kartierungswege 


u en 


a 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Stückgutbeförderung und Umladung. 


Luftsaugeeinrichtungen zur Reinigung 
von Personenwagen der englischen 
Eisenbahnen. 


Der Verkehr der sächsischen Staatseisen- 
bahnen im Jahre 1902. 


Nachrichten: 

Deutschland: 50 jähriges Dienstjubi- 
läum des Geheimerats Dr Gerstner. — 
Eine weitere elektr. Versuchsstrecke der 
Eisenbahndirektion Berlin. — Entgleisung 
des Badezuges Hoyerschleuse-Altona. — 
Erweiterte Freifahrt in Erkrankungs- 
fällen auf den bayer. Staatsbahnen. — 
Einweihung des neuerbauten Erholungs- 


12. August 1903. 


Anhaik: 
heims für deutsche Lokomotivführer. — 


Der erste deutsche Abstinententag. — 
Personalnachrichten. 


Österreich: Elektrischer Betrieb auf 
den Alpenbahnen. — Investitionspro- 
gramm der Südbahn. — Die Klage 
in der Tariffrage der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. — Prioritätenkonvertierung 
der Österr. Nordwestbahn. — Anschluß 
d. Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) 
an das russ. Bahnnetz. — Zollabfertigung 
im Personenverkehr. 


Übrige europäische Länder: 
Monatsausweis über die Arbeiten am 
Simplontunnel. — Generalversammlung 
der Jura-Simplonbahn. — Probeschnell- 


fahrt auf der London -Brighton-E. — 
Dynamitanschläge auf der Strecke Salo- 
niki-Monastir. — Unfallstatistik der russ. 
Eisenbahnen im Jahre 1901. 


Fremde Weltteile: Bahnbau Haifa- 
Damaskus. — Äthiopische E.-G. — Be- 
triebsergebnisse afrikanischer Bahnen. — 
Verkehr der Eisenbahnen in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika. — 
Eisenbahnunglück in Amerika. 


Bücherschau., 


Amtliche Mitteilungen der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Stückgutbeförderung und Umladung. 


In Nr 55 d. Ztg. vom 19. Juli d. J. ist ein dankenswerter 
Aufsatz erschienen, der zeigt, daß das Interesse zur Sache in 
praktischen Kreisen immer reger wird. Es ist in der Tat in 
hohem Grade wünschenswert, daß das Verständnis dafür er- 
weitert werde, welche Einrichtungen zu einer sachgemäßen 
und systematischen Umladung erforderlich sind. Man darf wohl 
behaupten, daß diese Einrichtungen auf den wenigsten Sta- 
tionen vorhanden sind. Erst seit wenigen Jahren hat man bei 
Neubauten oder Umbauten begonnen, diesem Zweig des Güter- 
geschäfts die erforderliche Aufmerksamkeit und Berücksichti- 
gung zuteil werden zu lassen. Die älteren Einrichtungen 
sind zum großen Teil unzulänglich und unpraktisch. Die in 
dem obenerwähnten Aufsatz enthaltenen Vorschläge be- 
weisen dies. 


In den Vorschlägen in Nr 55 d. Ztg. ist der Standpunkt 
vertreten, dem bislang nicht die erforderliche Beachtung ge- 
schenkt worden ist: daß der „Umladedienst“ möglichst getrennt 
sein muß von dem Lokomotivrangierdienst. Jeder Güterver- 
walter einer größeren Station weiß, wie schwierig es ist, die 
Schuppen so bedient zu erhalten, wie es dem Umladegeschäft, 
insbesondere bei beschränkten und unzulänglichen Verhält- 
nissen, dienlich ist. Deshalb ist bei der Anlage der Umlade- 
einrichtungen Grundbedingung, daß sie so gestaltet sind, daß 
die Möglichkeit gegeben ist, ohne Zuhilfenahme der Rangier- 
maschine die am Laadeplatz nötigen Verschiebungen durch das 
Ladepersonal selber vornehmen zu können. Verschiebungen 
an den Ladeplätzen, die durch die Rangiermaschinen vor- 
genommen werden müssen, sind für das Ladegeschäft stets 
störend und beweisen von vornherein, daß die Anlagen mit 
Mängeln behaftet sind. Die Rangiermaschine darf dem Lade- 
platz nur Wagen zu- und die fertiggeladenen wieder abführen, 
aber ohne daß das Ladegeschäft selbst gestört 
wird. In dieser Richtung haben sich in den letzten zehn 
Jahren durch die bedeutende Steigerung des Stückgutverkehrs 
auf fast allen Umladestationen Übelstände bemerkbar gemacht, 
die allerdings nicht ohne entsprechenden Kostenaufwand ab- 
gestellt werden können, demungeachtet aber dringend der Ab- 


stellung bedürfen. Ein Umladedienst kann aber, wie bereits in 
Nr 31 d. Ztg. dargelegt, nur dann erfolgreich durchgeführt 
werden, wenn: 

1. entweder die Umladewagen, die in einer Tagesperiode ein- 
gehen, sämtlich vollständig entladen und die abgehenden 
Wagen neu verladen werden, oder 

2. sämtliche Umladewagen gleichzeitig gestellt 
untereinander zum Weiterversand geregelt werden. 


Im ersteren Falle müssen ausreichende Stapelplätze, im 
letzteren genügende Gleisanlagen vorhanden sein. Wo beides 
fehlt — und solche Umladestationen gibt es viele —, kann 
nie ein Erfolg erzielt werden. Wenn man sich bei derartigen 
Unvollkommenheiten durch die Aufstellung von „Ladeplänen“ 
und „Schuppenbedienungsplänen“ zu helfen sucht, so ist dies 
nur ein Mittel, das keinen erheblichen praktischen Wert hat. 
Jeder Praktiker weiß, daß ein „Ladeplan“ jeden Tag anders 
aussieht, je nach der vorhandenen Menge der Güter und der 
Richtung, wohin diese rollen sollen. Ein „Ladeplan“ kann nur 
ganz allgemein nach Maßgabe der allgemeinen Beförderungs- 
vorschriften aufgestellt werden. Die letzteren allein sind maß- 
gebend. Indessen braucht der täglich neu aufzu- 
stellende Ladeplan nicht zu Papier gebracht zu werden; er 
wird einfach hergestellt durch entsprechendes Ordnen der 
vorhandenen Papiere. Die Erfüllung der Forderung, dafür ein 
bestimmtes Schema zugrunde zu legen, das täglich neu voll- 
zogen würde, wird durch die Mannigfaltigkeit des Verkehrs zur 
Unmöglichkeit gemacht. 

Ebenso verhält es sich mit dem sogen. „Schuppen- 
gestellungsplan“. Wie könnte man denn im Umladedienst 
vorausbestimmen, zu welcher Zeit, Stunde und Minute ein 
Wechsel der Wagen an den Ladegleisen erforderlich ist ? 
Heute beträgt die Ladezeit das Doppelte der gestrigen, morgen 
die Hälfte, je nach der Menge der Güter, die zu bewegen sind. 
Ein sogen. Schuppenbedienungsplan, mit dem die Rangier- 
kolonne täglich nach Stunden und Minuten rechnen könnte, ist 
also ebenfalls nur ein frommer Wunsch. Die Hauptsache bleibt, 
daß das Ladepersonal mit den Umladewagen frei und selbst- 
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ständig umgehen kann und unabhängig bleibt vom Stations- | 
rangierdienst. Die Skizzen, welche der Artikel in Nr 55 d. Ztg. 
enthält, scheinen nach diesem Ziele zu streben. 

Sgd., im Juli 1903. R. 


Der vorliegenden Meinungsäußerung geben wir im An- 
schluß an die Ausführungen des Leitaufsatzes in Nr 55 d. Ztg. 
gern Raum, obgleich uns die an den Ladeplänen und Schuppen- 
bedienungsplänen geübte Kritik zu hart erscheint. Auch in Eng- 


land, einem Lande, dessen Güterabfertigungsdienst stets als Vor- 
bild gerühmt wird, ist von Betriebsbeamten — u. a. von Ivatts in 
seinem bekannten Buche über Railway Management at Sta- 
tions — so oft die Klage erhoben worden, daß bei den Bauaus- 
führungen bei weitem nicht den Betriebsverhältnissen genügend 
Rücksicht getragen werde. Daß auf dem Festland derartige 
Vorwürfe laut werden, kann hiernach umsoweniger Wunder 
nehmen. Weitere Äußerungen zur Sache aus den Kreisen der 
praktischen Betriebsbeamten wären gewiß erwünscht. 


Die Schriftleitung. 


Luftsaugeeinrichtungen zur Reinigung von Personenwagen der englischen Eisenbahnen. 


Mehrere englische Eisenbahnverwaltungen wenden seit 
einiger Zeit ein neues Verfahren zur Reinigung ihrer Personen- 
wagen mit Polstersitzen und Teppichen an, das auf der Ver- 
wendung verdünnter Luft beruht. Das Verfahren ist kurz fol- 
gendes: Mit einer Luftpumpe, die in irgend einer passenden 
Weise durch Dampf, Elektrizität, Gas, Petroleum usw. ange- 
trieben wird, verdünnt man die Luft in einem Filter und einer 
Leitung auf O bis /3 Atm. Das Filter wird unmittelbar neben 
der Luftpumpe aufgestellt, die ihrerseits mit der Antrieb- 
maschine zusammen entweder feststehend oder fahrbar auf 
einem Wagen angeordnet sein kann. Auch kann die ganze 
Einrichtung mit dem Filter zusammen auf einem Wagen unter- 
gebracht werden. Das Filter besteht nach der beigefügten Ab- 
bildung im wesentlichen aus einem luftdieht verschlossenen 
Dom A, der durch ein sackförmiges Gewebe B in zwei Kam- 
mern Ü und D geteilt ist. Die Kammer (© ist durch ein Rohr Z 
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mit der Luftpumpe verbunden. In die Kammer D mündet eine 
Rohrleitung F', die sich in dem Wagenschuppen verzweigt, wo 
die Reinigung stattfinden soll. Das sackförmige Gewebe B ist 
so dicht, daß es zwar noch Luft, aber keinen Staub durchläßt, 
es kann auch durch eine Flüssigkeit ersetzt werden. Wenn 
mit der Luftpumpe die Luft hinreichend verdünnt ist und auf 
den zu reinigenden Gegenstand (Teppich, Polster usw.) ein ge- 
eigneter, mit der Leitung F' verbundener Sauger gehalten wird, 
der etwa die Form einer Teppichbürste, aber mit einer läng- 
lichen Öffnung statt der Borsten, hat, so entsteht nach dem 
‚Öffnen eines Ventils am Sauger ein starker Luftstrom durch 
das Rohr F, das Gewebe B, das Rohr E nach der Luftpumpe. 
Der Luftstrom reißt den auf dem Teppich, Polster usw. lagern- 
den Staub durch den Sauger und die Leitung F mit fort, das 
Filter B schlägt ihn in der Kammer D nieder, so daß in die 
Luftpumpe nur reine Luft eintritt. Aus der Kammer D kann 
der Staub von Zeit zu Zeit durch eine Tür entfernt werden, 
das Gewebe B läßt sich abnehmen und ausklopfen. Die Rohr- 
leitung F' ist, wie erwähnt, im Wagenschuppen verzweigt. An 
(die Rohrleitung F wird an geeigneter Stelle ein Gummischlauch 


und an diesen der Sauger angeschlossen, der durch ein mit der 
Hand zu bedienendes Ventil geöffnet und geschlossen werden 
kann. Durch Bestreichen der Polster und Teppiche mit dem 
Sauger entfernt der mit der Reinigung eines Personenwagens 
beauftragte Arbeiter den Staub. 

Die Einrichtung wird auf der London and North Western-, 
London, Brighton and South Coast-, Great Western-, Great 
Northern-, Great Eastern-, Lancashire and Yorkshire-, South 
Eastern and Chatham- und Oentral London-Bahn versucht. Bei 
einer Besichtigung der Anlage auf der London and North 
Western-Bahn in Willesden bei London wurden einige Sitze 
eines sehr bestaubten Durchgangswagens und mehrere stark 
beschmutzte Teppiche in ziemlich kurzer Zeit und, was mit die 
Hauptsache ist, sehr gründlich gereinigt. An Zeit rechnet man 
für die Reinigung eines Abteils I. Klasse etwa 8 bis 10 Minuten, 
III. Klasse etwa 5 bis 8 Minuten. Als Vorteil dieses neuen 
Verfahrens gegenüber der Anwendung von Preßluft oder dem 
gewöhnlichen Ausklopfen wird namentlich in Anspruch ge- 
nommen, daß die Sachen weit gründlicher und mit weniger Nach- 
teil für die Gesundheit der Arbeiter gereinigt werden können. Bei 
der Teppichreinigung wird sogar der unter dem Teppich lagernde 
Staub herausgezogen. Eine Ersparnis an Arbeitskräften hat der 
Erfinder des Verfahrens erst in zweiter Linie herbeiführen wollen, 
in erster Linie soll die Anwendung seiner Einrichtung eine 
die Gesundheit der Eisenbahnreisenden und Eisenbahn- 
arbeiter fördernde Maßregel sein. Ob aber bei der Reinigung von 
Eisenbahnwagen nicht auch Ersparnisse erzielt werden können, 
ist noch keineswegs entschieden. Denn da eine gründlichere 
Reinigung möglich ist, als bei dem bisherigen Verfahren, wird 
man voraussichtlich unbeschadet der erforderlichen Sauberkeit 
in längeren Zwischenräumen reinigen können, als bisher, und 
dadurch vielleicht an Kosten sparen. Daß eine gründliche Rei- 
nigung von Eisenbahnwagen tatsächlich möglich ist, wurde in 
Willesden gezeigt. Namentlich konnte der Staub sehr gut aus 
allen Ecken herausgeholt werden. Bei der Vorführung der Ein- 
richtung in Willesden wurde ein Glasbehälter an einem Hallen- 
pfosten befestigt und in die Saugleitung eingeschaltet. Sobald 
die Einrichtung in Tätigkeit gesetzt und der Sauger über den 
zu reinigenden Teppich geführt wurde, sah man den Staub in 
großer Menge in den Glasbehälter niederfallen, und der vorher 
beinahe schwarze Teppich nahm in kurzer Zeit seine ursprüng- 
liche graue Farbe wieder an. Es wurde angeführt, daß man 
bei der London & North Western-Bahn, obgleich sie anerkannter- 
maßen viel Wert auf Reinhaltung ihrer Personenwagen lege, 
doch etwa 2 kg Staub aus einer Abteilung I. Klasse herausge- 
holt habe. Auf der Great Western-Bahn wären aus sechs Ab- 
teilen III. Klasse etwa 5! kg Staub beseitigt worden. Nach 
den bisher gesammelten Erfahrungen sollen die zu reinigenden 
Sachen bei dem Verfahren durchaus nicht leiden. Die London 
& North Western-Bahn will, nachdem das Verfahren sich be- 
währt hat, nunmehr in Willesden an Stelle der bisherigen kleinen 
Versuchseinrichtung eine größere Einrichtung aufstellen. 

Natürlich ist das Anwendungsgebiet der Einrichtung 
keineswegs auf die Reinigung von Eisenbahnwagen beschränkt, 
sondern kann namentlich auch zur Reinigung von Vorhängen, 
Teppichen, Betten in Wohnhäusern, Hotels, Übernach- 
tungsgebäuden für Eisenbahnbeamte usw. benutzt werden. 
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Namentlich für die Reinigung sehr großer Teppiche hat sich 
das Verfahren als vorteilhaft erwiesen, da die Teppiche nicht 
aufgenommen zu werden brauchen. In und bei London wird 
es u. a. in den Königlichen Schlössern Buckingham Palace und 
Windsor Castle sowie in mehreren Hotels und Theatern ange- 
wandt. Das Verfahren ist dem Engländer Hubert Cecil Booth 
patentiert. Die Einrichtungen werden von der Gesellschaft „The 
Vacuum Cleaner Company, 25 Victoria Street, London SW.“ 
vertrieben. Die Gesellschaft beabsichtigt demnächst mehrere 


Tochtergesellschaften, u.a. auch eine in Deutschland, zu gründen. 
Als Preis einer vollständigen Einrichtung, ausschließlich der 
Leitungen, werden 5000 bis 7000 46 genannt. Über die Betriebs- 
kosten können zuverlässige Angaben nicht gemacht werden. 
Für die maschinelle Einrichtung, wenn sie keiner besonderen 
Wartung bedarf, wie es meistens der Fall ist bei vorhandenen 
Kraftquellen, werden als reine Betriebskosten, ohne Verzinsung 
des Anlagekapitals und Abschreibung, 30 bis 50 5 für eine 
Stunde angegeben. Frahm. 


Der Verkehr der sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1902. 


Der im Vorjahre zu verzeichnen gewesene Rückgang im 
Personen- wie im Güterverkehr hat bereits im Jahre 1902 einem 
wenn auch zunächst noch unerheblichen Aufschwunge Platz 
gemacht. Besonders der Personenverkeh'r hat in seiner 
Höhe das ogshnie aller vorhergehenden Jahre übertroffen, 
während der Güterverkehr, zwar stärker als im Jahre 1901 war, 
gegen die, Jahre 1899, und 
rückblieb. 

Im Personenverkehr wurden 67810455 Personen 
gegen 66439309 im Jahre 1901 und 67244472 im Jahre 1900 be- 
fördert, gegen das Jahr 1901 also 1371146 = 2,06 $ mehr... Hier- 
von sind befördert worden: 396045 = 0,58 $ auf Schnellzug- 
fahrkarten, 17502830 = 25,81 $ auf einfache Personenzugfahr- 
karten, 975090 = 1,44 % auf Militärfahrkarten, 33 714394 = 49,72 $ 
auf gewöhnliche Rückfahrkarten, 33210 = 0,05 $ auf Arbeiter- 
rückfahrkarten, 4669 332 = 6,89 2 auf Arbeiter-Wochenkarten, 
300 816 — 0,44 $ auf Arbeiter-Monatskarten, 124 755 —= 0,18 $ auf 
Rückfahrkarten zu Sonderzügen, 27893 = 0,04 $ auf Sonntags- 
karten, 143566 = 0,21 % auf Rundreisehefte und -Karten, 
5963 820 = 8,80 $ auf Monatskarten, 2328060 = 3,43 $ auf Mo- 
natsnebenkarten, 718,948 — 1,06% auf Beamtenzeitkarten, 905 430 
— 1,34 $ auf Schülerkarten. Ihren prozentualen Anteil ver- 
größerten gegenüber dem Vorjahr Personen auf Rückfahrkarten, 
auf Monats- und Monatsnebenkarten, während sich der Anteil 
der Personen auf einfache Fahrkarten zu Schnell- und Per- 
sonenzügen verringerte. Die Verlängerung der Rückfahrkarten- 
gültigkeit hat ihren erkennbaren Einfluß insofern fortgesetzt, 
als die Zahl der auf einfachen Schnellzugfahrkarten beförderten 
Personen weiter, nämlich von 452355 = 0,68 $ im Vorjahre auf 
396 045 — 0,58 2, und in diesem Jahre auch die Zahl der auf 
einfache Personenzugfahrkarten beförderten Personen von 
17588022 = 26,47 $ auf 17502830 = 25,81 $ gefallen ist. Da- 
gegen sind auf Rückfahrkarten 1356 424 Personen mehr beför- 
dert worden. Ihr Anteil hob sich von 48,70 auf 49,72 2. 

In der Personengeldeinnahme tritt dieser Einfluß noch 
schärfer hervor. Die einfachen Schnellzug- und Personenzug- 
karten büßten abermals 536 667, die Rundreisekarten und -Hefte 
316611 4 ein, während Rückfahrkarten 1641 712 A. gewannen. 
Deren Anteil an der Personengeldeinnahme ist von 56,57 auf 
59,87 $ gestiegen. 

Die normalen Fahrtaxen wurden nur von 26,39 $ aller 
Reisenden bezahlt, beinahe 74 % fuhren mit mehr oder weniger 
großen Ermäßigungen. Die Anzahl der zurückgelegten Per- 
sonenkilometer betrug 1412 Millionen, gegen das Vorjahr 
23000000 oder 2,03 $ mehr. Die Personengeldeinnahme von 
39167884 M. war um 619558 M = 1,61 $ höher als die vor- 
jährige. In den einzelnen Wagenklassen betrug die Personenzahl: 


1900 aber noch wesentlich zu- 


1901 1902 
in I. Wagenklasse . 149 616 144 949 
el‘ Fi £ 4 902 547 4941 146 
Borg ih dr 43811635 44410 021 
7 n 17575511 18314339 


Während hiernach die I. Wagenklasse einen Rückgang 
zeigt, ae sich für die übrigen Wagenklassen ein besonders 
in der IV. beträchtlicher Zuwachs. Der Anteil der einzelnen 


Wagenklassen betrug in Prozenten 


nach der Personenzahl: 


1901 1902 
in I. Wagenklasse 0,23 0,21 
SIE z 15: 7,87 7,23 
}, IH, ’ De. 64,38, FOR 
Av: x 26,45 27,01 
Militärpersonen . 1,57 1,44 


nach den Personenkilometern: 


1901 1902 
in I. Wagenklasse 0,85 0,81 
RGEL R ER 11,35: PULS 
SETIE S EDER NLEL,EH: 2 ELYA 
uLV. 3 me 22,52 50282 
Militärpersonen . . 2x 2 2... 8,68 3,22 


nach der Personengeldeinnahme: 


1901 1902 
in I. Wagenklasse 3 2,08 
RT s a a 
alle R 2 .000:,062:98 62,65 
EV. ü 2 ID DOT 
Militärpersonen . . . 1,42 1,20 


Der Anteil der I. und II. Wagenklasse ist hiernach in 
allen Beziehungen zurückgegangen, während der Anteil der IV. 
in allen Beziehungen gestiegen ist. In der III, Klasse ist der 
Anteil an der Einnahme etwas gestiegen. 

Für jede Person wurden durchschnittlich vereinnahmt: 


1901 1902 
in I. Wagenklasse. 5,72 MM. 5,62 Mt. 
RI: S FEN 1,44 „ 
“HL 5 Meran 0,56 „ 
IV. h REIT 0,34 „ 
Militärpersonen 0.0,55W, 0,48 „ 
überhaupt 0,58 „ 0,58, 


und für eine Person und 1 km wurden 2,77 .J gegen 2,79 3 im 
Vorjahre eingenommen. Im Binnenverkehr betrug dieser 
Durchschnittsbetrag sogar nur 2,62 3, so daß also im Durch- 
schnitt die gesamte Personenbeförderung nur um 0,62 3 über 
der normalen Taxe der IV. Wagenklasse erfolgt ist. 

Auf je 1000 Personenwagenachskm wurden 132 . verein- 
nahmt gegen 126 #. im Vorjahre, was auf eine bessere Aus- 
nutzung der gefahrenen Wagenplätze schließen läßt. 

Im Monatsverkehr steht der Juli mit 6841333 Personen 
und 4712076 t. Einnahme an erster, der Februar mit 4365 181 
Personen und 2289066 4. Einnahme an letzter Stelle; nach 
dem Tagesverkehr war jedoch der Januar der schwächste Monat. 

Einen annähernd gleichen Aufschwung zeigt auch der 
Güterverkehr. Das beförderte Gütergewicht betrug 
24 332685 t gegen 24197703 t im Jahre 1901 und 25783535 t im 
Jahre 1900. Die Zunahme gegen das Vorjahr beträgt 1,38 ®. 
Die Güterfrachteinnahme von 71646152 Mt. war um 1327193 J6. 
oder 1,89 $ höher als die vorjährige. An der Zunahme waren 
der Binnenverkehr und der direkte Verkehr beteiligt, während 
der Durchgangsverkehr einen Rückgang von 131403 t und 
197 477 M Fracht aufweist. 

Von der Güterfrachteinnahme kamen durchschnittlich auf 
jede beförderte Tonne 2,92 4. gegen 2,91 4 im Jahre 1901 und 
für ein Tonnenkilometer wurden durchschnittlich 4,45 „) gegen 
4,338 „4 im Vorjahre eingenommen. Auf je 1000 Achskm der 
Güterwagen entfiel eine Frachteinnahme von 99 A. gegen 3 Hi. 
im Vorjahre. Hierdurch ist auch im Güterverkehr eine bessere 
Ausnutzung des Wagenladegewichts zu verzeichnen. Von den 
einzelnen Monaten zeigte der Oktober den größten Verkehr mit 
2418811 t und 7068674 4. Frachteinnahme, den niedrigsten 
Verkehr mit 1692271 t und 5063457 6 der Januar. Die durch- 
schnittliche tägliche Transportleistung stellte sich auf 185 782 
Personen und 67213 t Güter mit insgesamt 306 909 J@ Einnahme. 

Ein recht erfreuliches Bild zeigt der Abschnitt: „Außer- 
gewöhnliche Ereignisse“. War schon im Jahre 1901 ein wesent- 
licher Rückgang der Unfallziffer festzustellen, so ist diese im 
Berichtsjahr weiter gesunken. Es werden verzeichnet: 33 Ent- 
gleisungen gegen 49 im Vorjahre, 10 Zusammenstöße gegen 12 
im Vorjahre, 219 sonstige Unfälle gegen 214 im Vorjahre, mithin 


im ganzen 262 Unfälle gegen 275 im Vorjahre. Auf je 
1000000 Lokomotivkm entfielen 7,6 (7,8) Unfällee Von den 
Reisenden wurden 2 (4) getötet und 2) (23) verletzt. Von den 


Bahnbeamten und Arbeitern wurden 32 (34) im Dienste getötet 
und 145 (152) verletzt; von fremden Personen wurden infolge 
eigener Unvorsichtigkeit 11 (20) getötet und 11 (13) verletzt. 
Die Gesamtzahl der beim Eisenbahnbetriebe — ohne oder durch 
eigene Schuld — verunglückten Personen mit Ausschluß der 
Selbstmörder beziffert sich auf 225 (248), davon tödlich 47 (58) 
und verletz: 178 (190). Infolge von Selbstmorden wurden 22 (24) 
Menschen getötet und 1 Person beim Selbstmordversuch ver- 
letz. Auf Grund des Haftpflichtgesetzes waren als einmalige 
Abfindungen 54932 (75539) 44 und an fortlaufenden Zahlungen 
130522 (132929) M, im ganzen 185454 6 gegen 205463 ‚f. im 
Vorjahre und 220 304 ‚4 im Jahre 1900 zu zahlen. 
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Zeitung des’ Verein: 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Sein 50 jähriges Dienstjubiläum feierte am 8. d. M. der 
vortragende Rat im Reichseisenbahnamt Geh. Oberregierungsrat 
Dr Theodor Gerstner. Der „Deutsche Reichsanzeiger“ 
widmete ihm aus diesem Anlaß folgende Worte: 

„In Karlsruhe am 15. Dezember 1830 geboren, hat er nach 
Absolvierung des Studiums der Jurisprudenz und der Staats- 
wissenschaften auf den Universitäten Heidelberg und Berlin 
seine Beamtenlaufbahn am 8. August 1853 im Großherzoglich 
badischen Staatsdienste begonnen, wo er zunächst in der 
Justizverwaltung, später als Mitglied der Generaldirektion der 
Großherzoglichen Staatseisenbahnen tätig war. Im Jahre 1873 
trat er, einer Berufung in das Reichseisenbahnamt als ständiger 
Hilfsarbeiter folgend, in den Reichsdienst. Hier fand 1875 seine 
Ernennung zum vortragenden Rat und 1379 seine Beförderung 
zum Geheimen: Oberregierungsrat statt. Ausgestattet mit 
reichem juristischen Wissen sowie mit einer umfassenden 
Kenntnis des Eisenbahnverkehrswesens, hat Dr Gerstner 
während einer 30 jährigen Tätigkeit im Reichseisenbahnamt in 
unermüdlicher Arbeit Hervorragendes geleistet, insbesondere 
gilt er auch auf dem Gebiete -des internationalen Eisenbahn- 
frachtrechts als Autorität. Der Jubilar, der mit Rücksicht auf 
sein vorgerücktes Alter bald in den Ruhestand zu treten 
wünscht, ist von Seiner Majestät dem Kaiser und König durch 
Verleihung des Charakters als Wirklicher Geheimer Ober- 
regierungsrat mit dem Range eines Rats erster Klasse und von 
Seiner Königlichen Hoheit dem Großherzog von Baden durch 
Verleihung des Kommandeurkreuzes erster Klasse des Ordens 
vom Zähringer Löwen ausgezeichnet worden.“ 

Wir fügen der Wiedergabe dieser amtlichen Anerkennungs- 
worte unseren besonderen herzlichen Glückwunsch hinzu, leider 
etwas verspätet, da der Jubilar in seiner Bescheidenheit sich 
einer Feier seines Ehrentages entzogen hat und diesen in der 
Waldesstille der Vogesen verlebt. Wir feiern in Geheimerat 
Gerstner nicht nur einen um das deutsche und internationale 
Eisenbahnverkehrsrecht hochverdienten Mann von ausgepräg- 
tem Scharfsinn, hoher Überzeugungstreue und größter per- 
sönlicher Liebenswürdigkeit, uns steht er auch als langjäh- 
riger treuer und ausgezeichneter Mitarbeiter besonders 
nahe. Gerstners schriftstellerische Tätigkeit beschränkte 
sich nicht auf die im Buchhandel erschienene anerkannt 
vortreffliche systematische Darstellung des internationalen 
Frachtrechts, welche auch vom Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen mit einem Preise gekrönt wurde, und 
auf die sich anschließende Schrift über den neuesten Stand des 
Berner Internationalen Übereinkommens, sondern wiederholt hat 
er auch in dieser Zeitung namentlich in Angelegenheiten dieses 
Übereinkommens und der deutschen Verkehrsordnung unter 
dem bescheidenen aber doch sehr beachteten Zeichen G. das 
Wort zu erläuternden und aufklärenden Auseinandersetzungen 
genommen, zu denen niemand besser berufen war, als er selbst, 
den man mit vollem Recht als einen der leitenden Geister bei 
der Abfassung sowohl des Internationalen Übereinkommens wie 
namentlich der deutschen Verkehrsordnung bezeichnen kann. 

Mit Bedauern erfahren wir aus obigen Worten des „Reichs- 
anzeigers“, daß Geheimerat Gerstner demnächst aus seinem amt- 
lichen Wirkungskreise zu scheiden beabsichtigt; bei seiner 
großen geistigen Rüstigkeit hoffen wir indessen auf eine: Fort- 
dauer seines schriftstellerischen Wirkens. Möge dem trefflichen 
Manne ein langer, glücklicher Lebensabend beschieden Bent 

v.M. 


— Als weitere elektrische Versuchsstrecke hat .die 
Königliche 'Eisenbahndirektion Berlin, wie die Nordd. Allgem. 
Zeitung meldet, der Elektrizitätsgesellschaft „Union“ den Be- 
triebder ZweigbahnNiederschöneweide=-Johannis- 
thal-Spindlersfeld überlassen. Dort werden mit einem 
neuen System, das größte, Schnelligkeit der Fahrt und Billig- 
keit in sich vereinigen soll, voraussichtlich schon anfangs dieser 
Woche Versuche angestellt. Die Stromleitung ist gelegt, und 
bereits ist ein Motorwagen zur Aufnahme der Fahrten einge- 
troffen. In den letzten Tagen waren zahlreiche höhere Beamte 
der Eisenbahndirektion an. Ort und Stelle, um sich von dem 
Fortgang der Vorarbeiten, zu deren Bewältigung Nachtschichten 
eingelegt sind, zu überzeugen. Außer dem Minister Budde 
haben zahlreiche Eisenbahnfachmänner des In- und Auslandes 
sich angemeldet, um den Versuchen beizuwohnen. Die Ge- 
sellschaft „Union“ hat dem Eisenbahnfiskus eine nicht unbe- 
trächtliche Entschädigung für die Benutzung der Spindlers- 
felder Bahn zu leisten. Die Probezüge sollen unter Ausschluß 
von Privatpublikum abgelassen werden. - 

"Zu dieser Angelegenheit entwickela andere Blätter 
olgende Zukunftsgedanken, : die ‚wir ‚des; Interessses 


halber | 


wiedergeben, ohne irgendwelche Verantwortung für ihre Richtig- 
keit zu übernehmen: „In dieses ganze Unternehmen hat sich 
die betreffende Firma jedoch nur unter dem Gesichtspunkt ein- 
gelassen, daß es die Vorstudien bilde für die Einführung des elek- 
trischen Betriebes auf der Berliner Stadtbahn. Auf der genännten 
Strecke soll der Beweis erbracht werden, daß diese Umwand- 
lung technisch nicht nur möglich, sondern auch wirtschaftlich 
vorteilhaft sei. Um diesen Beweis zu führen, wird auf der ge- 
dachten Strecke mit Wechselstrom gearbeitet. Außerdem tritt 
dort ein ganz besonders gearteter Motor in Tätigkeit, wie er 
bisher noch nirgends Verwendung gefunden hat. Auf der Linie 
Berlin-Groß-Lichterfelde arbeitet man mit Gleichstrom, der aber 
für die Stadtbahn mit ihren schon recht ansehnlichen Ent- 
fernungen im Vorortverkehr nicht ausreichen würde. Der auf 
der Probestreke fungierende Motor weist eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 45 km in der Stunde auf, doch würde er im Stadt- 
bahnverkehr nicht mehr als 25 bis 26km, d. h. die Schnelligkeit 
der Hochbahnzüge zu leisten haben, während heute auf der 
Stadtbahn die Geschwindigkeit nur etwa 20 km in der Stunde 
beträgt. Wenn die Probestrecke ohne Lokomotive und nur 
mittels Motors befahren wird, würde dies bei Einführung des 
elektrischen Betriebes auch auf der Stadtbahn geschehen. Es 
würde genügen, eine Reihe von Wagen mit ‚Motoren auszu- 
rüsten, und der jetzige Wagenpark könnte dann als Anhänge- 
wagen ebenso benutzt werden, wie dies von der Großen Berliner 
Straßenbahn mit den früher von Pferden gezogenen Wagen ge- 
schehen ist. Eine Zentralstation soll nach dem Projekt als 
Kraftquelle dem gesamten Stadtbahnverkehr dienen bei einer 
Zugfolge von 24 Minuten. Soweit die Pläne der Ingenieure. 
Ob sie sich verwirklichen werden, hängt von den Erfahrungen 
ab, die die Staatsbahn während eines fahrplanmäßigen Betriebes 
auf der jetzigen Probestrecke Johannisthal - Spindlersfeld 
machen wird. Sollten sich dabei die Hoffnungen der Gesell- 
schaft und ihrer Techniker erfüllen, dann dürfte allerdings die 
Zeit nicht allzufern sein, da für die Lokomotive der Stadtbahn 
das letzte Stündlein geschlagen hat.“ 


— Entgleisung des Badezuges Hoyerschleuse-Altona. 
Nach amtlicher Meldung entgleisten ‚zwischen Hoyerschleuse 
und Hamburg am 6. d. M. Nachmittags sieben Wagen bei der 
Einfahrt in die Station Stedesand. Eine Person. wurde: leicht 
verletzt; der Personenverkehr wurde durch Umsteigen aufrecht 
erhalten. Die Beseitigung der Störung ist am nächsten Tage 
erfolgt. Die Ursache der Entgleisung ist noch.nicht ermittelt. 
Wie der „Lokalanzeiger“ mitteilt, ist bis jetzt. nur festgestellt, 
daß der hinter der zweiten Maschine laufende Packwagen mit 
einer Achse entgleiste. Die Folge war, daß eine Maschine so- 
wie der Speisewagen und sechs Personenwagen ebenfalls aus 
dem Gleise sprangen. Kaufmann Grünberg aus Berlin erlitt, eine 
leichte Kopfverletzung, die ihn jedoch nicht hinderte, die. Reise 
fortzusetzen. 

Auf die telegraphische Meldung, die gleich an.alle,be- 
teiligten Stationen abging, wurden. sofort von Husum und .Neu- 
münster Hilfszüge sowie von Husum ein Personenzug nach 
Stedesand abgelassen, um die Reisenden aufzunehmen. Diese 
trafen mit 2%/,stündiger Verspätung auf dem Altonaer Haupt- 
bahnhof um 10 Uhr 26 Min. Abends ein. 
hatte sich der Eisenbahndirektionspräsident Jungnickel mit dem 
Geh. Baurat Nöh und einigen anderen Eisenbahnbeamten ‚ein- 
gefunden. Präsident Jungnickel ließ den Zug ‚sofort nach 
Berlin weiterbefördern, damit die Reisenden nicht nötig, hatten, 
die Nacht in Altona zu bleiben. Die Reisenden sprachen, sich 
überaus lobend über die von der Direktion getroffenen Maß- 
nahmen aus; insbesondere warde das schnelle Eintreffen der 
Hilfszüge anerkannt. 


— Erweiterte Freifahrt in Erkrankungsfällen auf den 


bayerischen Staatseisenbahnen. Die Generaldirektion gibt be- 
kannt, daß nach erholter ministerieller Genehmigung bis auf 
weiteres im Sinne des $ 9 Abs. 1 der neuen Freifahrtordnung 
vom 1. Januar d. J. auch Freifahrt gewährt werden kann: 
a) dem zu freier kassenärztlicher Behandlung berechtigten 
Personal der Staatseisenbahn- sowie der Post- und Telegraphen- 
verwaltung samt deren in gleicher Weise berechtigten Fa- 
milienangehörigen zum Besuche von Spezialärzten, welche 
von Fall zu Fall von dem Kassenvorstande mit der Behandlung 
der betreffenden Erkrankten betraut sind, auch wenn sie 
nicht förmlich als Kassenspezialärzte aufgestellt sind; ferner 
zum Besuche einer Heilaustalt zwecks ambulatorischer 
Behandlung; b) den Familienangehörigen des zu freier 
bahnärztlicher Behandlung berechtigten Personals der Eisen- 
bahnverwaltung zum Besuche von Spezialärzten in Fällen, in 
welchen nach Meinung des Bahnarztes spezialärztliche Behand- 
lung geboten, für die inFrage kommende Krankheit bahnseitig 
aber ein Spezialarzt nicht aufgestellt ist. Dem Personal selbst 
kann in diesen unter b) genannten Fällen schon auf Grund des 
$ 3 Abs. 2 der Freifahrtordnung Freifahrt gewährt werden. 


Auf dem Bahnhof. 
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XLIDI. Jahrgang‘ 
12, August 1908. 


— Die Einweihung des neu erbauten Erholungsheims für 
.deutsche Lokomotivführer fand in Münden am 7. d.M. statt. 
An der Feier nahmen etwa 500 Lokomotivführer aus allen Teilen 
Deutschlands teil. Der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten hatte als Vertreter den Ministerialdirektor Wehrmann 
entsandt. Anwesend waren ferner der Präsident der Eisenbahn- 
direktion Cassel sowie Vertreter der Eisenbahndirektionen Han- 
nover, Frankfurt a/M., Magdeburg und Erfurt. 


Als der großartige Festzug in dem prächtig geschmückten 
neuen Heim anlangte, übergab der Erbauer, Architekt Küster- 
Hannover, dieses dem Verbande und knüpfte daran die Über- 
gabe eines bildnerischen Schmuckes für die Festräume: Ölbilder 
der drei deutschen Kaiser und der um den Bau besonders ver- 
dienten Männer, des Staatsministers v. Thielen, des Ministerial- 
direktors Wehrmann und des im vorigen Jahre verstorbenen 
Geh. Sanitätsrats Brähmer-Berlin. Der Vorsitzende, Claus- 
Leipzig, dankte allen, die zum Gelingen des bedeutsamen 
Werkes beigetragen, besonders den Frauen, die durch Sonder- 
ee unter sich die Ausstattung gestiftet. Ministerial- 
direktor Wehrmann gab im Namen des Ministers der Befriedi- 
gung über dieses Werk der Selbsthilfe Ausdruck; der 
Staat habe es ja geldlich nicht unterstützen dürfen, alle sonstige 
Förderung sei gern geleistet. Das Werk sei vorbildlich wert- 
voll. Neben trefflichen Selbstbewirtschaftungsanlagen enthält 
das Heim in drei Stockwerken 45 Fremdenzimmer zu 65 Betten, 
sehr behagliche Gesellschaftsräume u. dergl. Für die Unterhal- 
tung ist durch Billard- und Lesezimmer, durch hübsche Garten- 
anlagen und Kegelbahnen gesorgt. Die volle Pension hofft man 
für 2 bis 3 6. liefern zu können. An den Kaiser wurde von der 
Festversammlung ein Huldigungstelegramm abgesandt. 


Über den Bau selbst erfahren wir noch,daß er rund250 000 46. 
gekostet hat. Das Haus macht einen würdigen und erfreulichen 
Eindruck, es liegt 80 m über der Stadt Münden reizend auf 
einem Vorsprung des Kauffunger Waldes. Das Landschaftsbild, 
das diese am Zusammenfluß von Werra und Fulda, dem Ent- 
BORUNSEDUNEE der Weser, liegende Stadt mit den sie einrahmen- 
den prächtig bewaldeten Höhen bietet, ist bekanntlich eines der 
prächtigsten Deutschlands. Für die Erbauung des Heims konnte 
kaum eine glücklichere Wahl getroffen werden. Der Verein 
Deutscher Lokomotivführer hat hier ein wahrhaft 
bahnbrechendes Werk geschaffen, zu dem wir ihn aufrichtig be- 
glückwünschen. 


— Der erste deutsche „Abstinententag“ wurde am8.d.M. 
in Berlin eröffnet und vereinigte eine mehr als zweitausend- 
köpfige Versammlung aus allen Teilen Deutschlands. Auf ihm 
hielt Eisenbahndirektor deTerra aus Stolp den zweiten Vortrag 
des Abends über „Alkohol und Verkehrswesen“. Er führte aus, 
daß die Verkehrsmittel, besonders die Eisenbahnen, eine unge- 
ahnte Steigerung der Leistungsfähigkeit in bezug auf Schnel- 
ligkeit und Sicherheit erfahren hätten. Die stetig zunehmende 
Verkehrsdichtigkeit und Schnelligkeit stellen an den Verstand, 
- die Umsicht, die Urteilsfähigkeit und Entschlossenheit, die Klar- 
heit des Denkens und Handelns und an die Pflichttreue des 
Personals immer höhere Anforderungen. Diese Eigenschaften 
- werden aber in gewaltigem Maße durch den Genuß alkoholischer 
Getränke beeinträchtigt. In Erkenntnis dieser Tatsache ver- 
langt man deshalb von dem Personal der amerikanischen 
Bahnen, besonders im äußeren Betriebs- und Verkehrsdienst, 
schon seit längerer Zeit völlige Alkoholenthaltsamkeit; auch 
in anderen Ländern habe man die Bedeutung dieser Forderung 
‚ erkannt und ist bestrebt, vorbeugende Maßregeln zu treffen. 
Überall schließen sich die Eisenbahner zu Abstinentenvereinen 


zusammen. Der Vortrag, den wir demnächst ausführlicher 
wiedergeben werden, wurde mit großem Beifall aufge- 
nommen. 

— Personalnachrichten. Im Bereich der sächsischen 


Staatseisenbahnverwaltung ist verliehen dem Eisenbahndirektor 
Max Rudolf Hempel in” Zwickau und dem Mitgliede der 
Generaldirektion, Finanz- und Baurat Ulrich Max Hugo 
Wiechel der Titel und Rang als Oberbaurat, den Bauräten 
use Riehard Baumann und Moritz August Friedrich 
in Dresden der Titel und Rang als Finanz- und Baurat, den 
Bauinspektoren Otto Hermann Claußnitzer in Geithain, 
Reinhold Woldemar Christoph in Dresden, Richard Leon- 
hard Müller in Pirna und Karl Heinrich Reinhold in 
Chemnitz der Titel und Rang als Baurat, dem Transportober- 
inspektor Julius Albert Moritz Bahmann der Titel als Trans- 
portdirektor, den juristischen Hilfsarbeitern, Assessoren Dr jur. 
Friedrich August Kurt Freiherr v.Brandenstein in Dresden 
und Dr jur. Martin Immisch in Leipzig der Titel und Rang 
als Finanzassessor. 
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Österreich. 


— Elektrischer Betrieb auf den Alpenbahnen. Das Eisen- 
bahnministerium hat kürzlich an die bedeutenderen Elektrizitäts- 
gesellschaften in Österreich die Einladung zur Vorlage von Vor- 
schlägen und Anregungen für die Durchführung des elektrischen 
Betriebes auf der Linie Klagenfurt-(Villach-)Triest gerichtet. 
Diese Vorschläge sind bis 1. Oktober zu überreichen. Um den 
Werken eine Grundlage für die Ausarbeitung ihrer Vorschläge zu 
bieten, ist ihnen gleichzeitig ein von der Eisenbahnbaudirektion 
entworfenes Betriebsprogramm nebst anderen einschlägigen An- 
gaben mitgeteilt worden. Dem Betriebsprogramm ist ein Fahr- 
plan zugrunde gelegt, der für den Personenverkehr Zwischen- 
räume von 10 Minuten vorsieht und bei dem schon die Anschlüsse 
an die Tauernbahn berücksichtigt sind. In betreff des elektrischen 
hen der Stromart und Stromstärke, der Betriebsart, 
überhaupt aller elektrotechnischen Fragen wird den Werken 
weitgehendster Spielraum gelassen. 

Für das Betriebsprogramm ist übrigens der Umstand maß- 
gebend, daß die in Rede stehenden Bahnlinien, mit Ausnahme 
der im Karawankentunnel zwischen Feistritz und Podbrdo und 
dem Wocheiner Tunnel auszuführenden Doppelgleise, eingleisig 
sind. Lokomotiven sind für den Schnell- und Personenzug- 
verkehr einerseits, für die Güterzüge anderseits herzustellen. 
Der höchste Achsdruck darf 14,5 t nicht überschreiten. Es sind 
in Aussicht genommen Lokomotiven für Güterzüge zu 250 t 
mit einem Eigengewicht von 66 t und solche für Schnell- und 
Personenzüge zu 200 t mit einem Eigengewicht von 57t. Hier- 
bei ist auch für die Möglichkeit der Beförderung von Doppel- 
güterzügen zu 500 t Sorge zu tragen. Die Lokomotiven sind 
derart zu entwerfen, daß sie ohne Umwenden in beiden Fahrt- 
richtungen in gleicher Weise gebraucht werden können. 

Als Kraftquelle ist die Isonzostrecke zwischen Flitsch und 
Karfreit in Aussicht genommen, welche bei einem Gefälle von 
140 m und einer mindesten Wasserergiebigkeit von 13 cbm in der 
Sekunde durchschnittlich 14000 PS an die Turbinenwelle zu 
liefern vermag. Der Bau des Isonzowerkes würde 2l/, Jahre 
in Anspruch nehmen. Die Länge der Leitung bis zur Bahn 
würde etwa 23 km betragen. Als Reserve für die Wasserkraft- 
anlage am Isonzo wird die Errichtung einer Dampfanlage in 
Villach in Aussicht genommen, welche imstande sein soll, den 
ganzen Bahnbetrieb allein zu bewältigen. 


— Investitionsprogramm der Südbahn. Die Südbahn hat 
bereits vor einiger Zeit das Investitionsprogramm für das Jahr 
1903 dem Eisenbahnministerium zur Genehmigung vorgelegt; 
diese ist jetzt erfolgt. Das Programm umfaßt Hochbauten 
in einer größeren Anzahl von Stationen, darunter in Laibach, 
Graz, Wiener - Neustadt, außerdem die Legung des zweiten 
Gleises in der Strecke Azwang-Waidbruck. Die letzteren Arbeiten 
sind bereits fertiggestellt und ist nunmehr die ganze Linie 
von Innsbruck bis Bozen mit Ausnahme der kleinen Teilstrecke 
Azwang-Blumau zweigleisig. 


— Die Klage in ‘der Tariffrage der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ist kürzlich wegen der verweigerten Genehmigung 
zur Erhöhung der Gütertarife beim Schiedsgerichte überreicht 
worden. Der Inhalt deckt sich mit der ersten Eingabe, welche 
die Nordbahn in dieser Angelegenheit gemacht hat, führt jedoch 
die Wünsche und den Standpunkt der Gesellschaft hinsichtlich 
der Erhöhung der Gütertarife näher aus. 


— Die Prioritätenkonvertierung der österreichischen 
Nordwestbahn. Bei dem Abschlusse en Übereinkommens, in 
welchem die Bedingungen festgestellt wurden, unter denen die 
Konvertierung der fünfprozentigen Prioritätsanlehen der Nord- 
westbahn von der Regierung die Genehmigung erhielt, hat die 
Verwaltung der Gesellschaft die Verpflichtung übernommen, 
der Regierung bis zum 15. Juli einen Bericht über das Ergebnis 
der Konvertierung vorzulegen. Dieser Verpflichtung ist die 
Verwaltung zu dem festgesetzten Termine nachgekommen. 
Nach dem erstatteten Berichte sind zum Umtausche angemeldet 
worden: Von den Obligationen Lit. A, von denen 81 770.000 Kr. 
im Umlaufe sind, 60333600 Kr., von den Obligationen Lit. B, 
von denen 46484800 Kr. im Umlaufe sind, 36960200 Kr., und 
von den auf Reichsmark lautenden Obligationen Lit. C, von 
denen 26679600 4. im Umlaufe sind, 20 845 800 fe. 


— Anschluß der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) 
an das russische Eisenbahnnetz. Schon seit langem bestehen 
Bestrebungen, welche darauf abzielen, eine Verlängerung der 
Eisenbahn Lemberg-Belzec auf russisches Gebiet zum Anschluß 
an das russische Bahnnetz gegen Cholm sicherzustellen. Die 
bezüglichen Bestrebungen führten dahin, daß vor einiger Zeit 
von der russischen Regierung eine Konzession für die geplante 
Linie erteilt wurde. Doch gelang es nicht, das Kapital auf- 
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zubringen, da den auszugebenden Prioritäten die Staatsgarantie 
vom russischen Staate nicht bewilligt worden war. Die Kon- 
zession erlosch sonach. Nunmehr bewirbt sich, wie das Österr. 
Eisenbahnblatt mitteilt, der ursprüngliche Konzessionär um die 
Erteilung einer neuen Konzession; er soll Aussicht haben, diese 
zu erhalten. 


— Zollabfertigung im Personenverkehr. In einer in der 
Österr. Eisenbahnzeitung veröffentlichten Studie „Zur Zollfrage“ 
bespricht der Verfasser (Schilleswein) an der Hand der gesetz- 
lichen Bestimmungen, welche in Österreich hinsichtlich der 
zollamtlichen Untersuchung des Reisegepäcks gelten, die im 
Interesse des Publikums anzustrebenden Erleichterungen bei 
der Zollabfertigung. Hierbei betont der Verfasser, daß manche 
Maßnahmen, für welche der Pariser Eisenbahnkongreß des 
Jahres 1900 hinsichtlich der Zollbehandlung des Reisegepäcks 
eingetreten ist, in Österreich schon seit langem verwirklicht 
sind. So kann auf Wunsch des Reisenden die Zollabfertigung 
anstatt beim Grenzzollamte an einem bestimmten Ankunfts- 
bahnhofe im inneren Zollgebiete (Wien, Prag, Brünn, Graz usw.) 
stattfinden, und zwar kann in Österreich - Ungarn — mit Aus- 
nahme jener Gegenstände, die eine besondere Ein- oder Durch- 
fuhrbewilligung erfordern — in allen Fällen die Anweisung an 
ein binnenländisches Amt — selbstverständlich unter amtlichem 
Verschluß — gefordert werden; diese Abfertigungsweise erfolgt 
auch zur Nachtzeit. 

Seit vielen Jahren findet ferner in Österreich die Zoll- 
abfertigung bei den Luxuszügen, so beim Orient- und Ostende- 
Expreßzug, beim Petersburg - Nizza-Expreß und bei anderen 
Luxuszügen während der Fahrt von der Grenze bis zu einem 
gewissen Ort im inneren Zollgebiete und auch. zur Nachtzeit 
mit aller Beschleunigung statt. Außerdem sind im Weltaus- 
stellungsjahre 1873 für die Zollabfertigung der Personenzüge 
allenthalben an den Österreichisch - ungarischen Grenzen wie 
auch in den größeren Verkehrsmittelpunkten solche Vor- 
kehrungen getroffen worden, die der große Andrang der 
Reisenden forderte und durch welche eine schleunige Abferti- 
gung bezweckt wurde. Mit der Weltausstellung erlosch wohl 
auch der übergroße Andrang der Fremden und damit der 
Zweck dieser Einrichtungen, von welchen aber immerhin die 
Zollabfertigungsstellen auf den Wiener Bahnhöfen erhalten 
blieben. Diese Stellen haben sich vortrefflich bewährt und 
wurden nach diesem Muster auch in anderen Orten Österreich- 
Ungarns zahlreiche sogen. Zollamtsabteilungen auf den Bahn- 
höfen geschaffen. 

Die berechtigte Forderung ‚der schnelleren Zollbehandlung 
des Gepäcks an den Grenzen, meint der Verfasser, kann nur 
dann erfüllt: werden, wenn bei den internationalen Zügen die 
Zollrevision allgemein nur während der Fahrt, sei es in den Ge- 
päck- oder besser in einem eigenen, sonst leeren Zollrevisions- 
wagen, der mit den Personenwagen unmittelbar in Verbindung 
stände und für die Reisenden zugänglich wäre, vorgenommen 
würde. Bei Durchführung dieser Maßregel würde die Revision 
unmittelbar an der Grenze für diese Züge entfallen, und es 
wäre ein längerer Aufenthalt beim Grenzzollamte nicht not- 
wendig. Besondere Schwierigkeiten könnten sich hierbei nicht 
ergeben, weil daraus nicht nur ein unaufgehaltener Verkehr, 
sondern auch die volle Sicherheit für die Zolleingänge sich er- 
geben würde. 

.. Die Eisenbahnverwaltungen hätten bei den internationalen 
Zügen nur für einen geeigneten Zollrevisionswagen zu sorgen, 
der von den Personenwagen aus zugänglich sein müßte. An 
den Revisionswagen wäre dann nur der zollamtlich abge- 
schlossene, an der Stirnwand mit einer Brücke verbundene Ge- 
päckwagen anzuhängen. 


Übrige europäische Länder. 


— Monatsausweis über die Arbeiten am Simplontunnel. 
Für den Monat Juli wird ein Fortschritt des Richtstollens von 
218m auf der Nordseite und 176m auf der Südseite, im ganzen 
somit von 394 m ausgewiesen. Es hatte also der Richtstollen 
zu Ende des Monats eine Gesamtlänge von 16587 m, davon 
9645 m auf der Seite von Brig und 6942 m auf jener von Iselle. 
Der durchschnittliche tägliche Arbeiterstand belief sich für 
beide Tunnelseiten zusammen auf 3141 Mann, von denen auf 
Arbeiter im Tunnel 2156, auf solche außerhalb des Tunnels 985 
entfallen. Auf der Nordseite durchfuhr der Stollen wieder 
Glimmerschiefer, weißes glimmerhaltiges Kalkgestein und 
Anhydrit. Der mittlere Tagesfortschritt der‘ Bohrmaschinen 
betrug 7,52 m. Während 39 Stunden mußte die Maschinen- 
bohrung infolge Hochwassers der Rhone eingestellt werden. Der 
Stollen der Südseite lag in dunklem Glimmerschiefer, in 
Gneis und endlich in kristallinischem Kalkgestein. Die Ma- 
schinenbohrung ist durchschnittlich in einem Arbeitstag um 
5,68 m fortgeschritten. Das an den Tunnelmündungen aus- 


® 


tretende Wasser ist nordseits mit 43 Sek./l, wie im Vormonate, 
gemessen worden, während dessen Menge an der Südseite wieder 
eine kleine Zunahme bis zu 1150 Sek./l aufweist, 


— Die Generalversammlung der Jura-Simplonbahn fand 
am 7. d. M. in Bern statt. In ihr protestierten Jaquet (Genf) 
und Bernoud (Genf) gegen die Gültigkeit der zu fassenden 
Beschlüsse, weil die Versammlung hätte im Juni stattfinden 
sollen und statt der am 10. April d. J. gewählten Rechnungs- 
revisoren die im Juni 1902 gewählten Revisoren hätten die 
Rechnungsprüfung vornehmen sollen. Von dem Protest wurde 
Kenntnis genommen. Hierauf wurden der Geschäftsbericht und 
die Rechnung für 1902 mit allen gegen 7 Stimmen genehmigt; 
12047 Stimmzettel waren unbeschrieben. Die Versammlung 
beschloß mit allen gegen eine Stimme die Verteilung einer 
Dividende von 45 $ an die Prioritätsaktien und von 4% an 
die Stammaktien sowie die Überweisung von 2532131 M& an 
die Tilgungsrücklage. 

Über den Geschäftsbericht der Bahn für 1902 entnehmen 
wir dem „Berl. Akt.“ folgendes: Der Geschäftsbericht bietet 
nicht mehr das frühere Interesse, weil inzwischen der Bund die 
Rückkaufsankündigurg ausgesprochen hat und die Gesellschaft 
in Liquidation getreten ist. Nach den inzwischen vom Bundes- 
rat genehmigten Abmachungen mit der Liquidationskommission 
tritt die Jura-Simplonbahn-Gesellschaft ihr ganzes Vermögen 
nach dem Stande am 1. Januar d. J. an den Bund ab. Als 
Gegenwert wird der Bund der Gesellschaft 104000000 Fr. be- 
zahlen in 3,5 prozentigen Obligationen des eidgenössischen 
Staatsanlehens von 1899 al pari mit Zinsvergütung zu 3,5 $ ab 
1. Januar d. J. bis zum Tage der Zahlung, wogegen sich die 
Gesellschaft verpflichtet, den Stamm- und Prioritätsaktien 3,5 $& 
Zinsen vom 1. Januar d. J. bis zum Tage ihrer Rückzahlung zu 
vergüten. Der Vertrag ist bis Ende Oktober d. J. durch die 
Generalversammlung zu genehmigen. Für den Simplontunnel 
waren bis Ende 1902: 40960 000 Fr. verausgabt gegen 30 100 000 
Franken bei Schluß des Vorjahres. Von den zu durchbohrenden 
19,73 km waren bei Jahresschluß 14,33 km (Ende 1901: 10,76 km) 
Richtstollen geschlagen, davon von Brig 8,47 km und von Iselle 
5,86 km sowie 14,11 (10,66) km Parallelgalerien. 


— Probeschnellfahrt auf der London-Brighton-Eisenbahn. 
Der Wettbewerb der geplanten Einschienenbahn auf der Strecke 
London-Brighton, mit der diese Entfernung in 40 Minuten 
zurückgelegt werden soll, hat die Brighton-Eisenbahngesellschaft 
zur Vornahme einer Probeschnellfahrt von London nach Brighton 
veranlaßt, auf der mit einer Fahrzeit von 48 Minuten 41 Sekunden 
die bisher schnellste Eisenbahnfahrt zwischen London und 
Brighton um 7!/, Minuten überholt wurde. Die durchschnitt- 
liche Fahrtleistung betrug nach Meldung des „Hamb. Korresp.“ 
63 englische Meilen oder 100,8 km, die Höchstleistung 90 eng- 
lische Meilen oder 144 km in der Stunde. Einzelne Meilen 
wurden zwischen 40 und 45 Sekunden zurückgelegt. Dabei ist 
die Strecke, die gleich hinter ihrem Ausgangspunkt, der 
Viktoriastation in London, eine Steigung von 1:63 hat, einer 
solchen Schnellfahrt durehaus nicht günstig. Bis Croydon 
wurde mit 80 Meilen, von Horley bis Hassocks, eine Entfernung 
von 20 Meilen, mit einer Geschwindigkeit von 65 Meilen in der 
Stunde gefahren. In der Nähe von Wivelsfield wurde auf einer 
kurzen Strecke eine Schnelligkeit von 90 englischen Meilen in 
der Stunde entwickelt. Der Zug bestand aus drei Pullmann- 
wagen, deren Länge und Gewicht acht gewöhnlichen Wagen 
entspricht; das tote Gewicht betrug 130 t. Ein praktischer Wert 
kann dieser Probefahrt indessen kaum beigemessen werden, 
da die gegenwärtigen Verkehrsverhältnisse eine Verkürzung 
der Fahrzeit auf 49 oder gar, wie in Aussicht gestellt wurde, 
auf 45 Minuten nicht gestatten. Die Brightongesellschaft geht 
allerdings mit der Absicht um, auf der ganzen Strecke eine 
viergleisige direkte Verbindung, wie solche bereits zwischen den 
Stationen Clapham und Eastwood besteht, herzustellen, so daß 
dann die Möglichkeit gegeben wäre, die gewöhnliche Fahrzeit 
von rund 60 Minuten auf 50 bezw. 45 Minuten zu verkürzen. 


— Dynamitanschläge auf der Strecke Saleniki-Monastir 
(Orientalische Eisenbahnen). Die in der letzten Zeit ver- 
breiteten Drohungen des mazedonischen Komitees mit neuen 
Gewaltmaßregeln waren nicht inhaltlos. Wie aus Saloniki 
berichtet wird, wurden in der Nacht zum 4. d. M. auf der 
Station Ekschisu an der Strecke Saloniki-Monastir Anschläge 
mittels Dynamit gegen den Bahnkörper unternommen, wodurch 
auf der vorgenannten Station Weichen zerstört, auf der Station 
Banitza ein Provianthaus verbrannt, die Schienen aufgerissen 
und der Telegraph durchgeschnitten wurden. Auch wurden 
zahlreiche Banden bemerkt. “ 

Der Köln. Ztg. wird hierzu aus Saloniki vom 4. d. M. fol- 
gendes geschrieben: 

„Der Anschlag auf die Bahn muß von langer Hand vor- 
bereitet gewesen sein, da sich die an dem Gleis und Tele- 
graphen verursachten Beschädigungen von Ekschisu bis nahezu 
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vor Monastir, also auf eine Länge von etwa 50 km, erstrecken. 
In der Nacht fiel ein kühner Verschwörer die in der Station 
aufgestellte Wache mit dem Dolche an; der Soldat wurde töd- 
lich verletzt, konnte aber noch seine schlafenden Genossen 
durch einen Schuß wecken. Dann erfolgte ein kurzes Gefecht, 
in welchem die Hand voll Soldaten sich zurückziehen mußten, 
und dann erst legten die Banditen Dynamit in die Gleisweichen. 
Im Dorfe Ekschisu liegt eine Abteilung von 26 Soldaten. Keiner 
kam den in der Station kämpfenden zu Hilfe, angeblich weil 
niemand hierzu Befehl erhalten hatte! Am 3.d.M. meldete der 
Offizier, daß die Bände aus 60 Köpfen bestand, nur einer wurde 
getötet. Es war ein Bulgare aus Ekschisu, der nämliche, der 
den Wachtposten angegriffen hatte. Von den Türken waren 
zwei Mann schwer verletzt worden. Da es an Mannschaften 
fehlte, um die Bahnstrecke wirksam zu schützen und die Bande 
zu verfolgen, konnten die Aufständischen ihr Unwesen in der 
Nacht vom 3. zum 4. d. M. fortsetzen. Nur 1 km unterhalb der 
Station Ekschisu wurde eine eiserne Brücke von 4m Spannung 
durch Dynamit gesprengt und mehr nördlich die Telegraphen- 
leitung auf eine Länge von etwa 7 km an mehreren Stellen 
zerstört. Der Verkehr auf der Bahn erleidet hierdurch keine 
erhebliche Störung. Am 4. d. M. sind etwa 400 Redifs nach So- 
rowitsch abgegangen und es wird zunächst an dem Dorfe Ek- 
schisu Rache genommen werden. ... Diese Freignisse rufen in 
‚Mazedonien, besonders in Saloniki, große Erregung hervor. Die 
Stimmung der Truppen ist sehr gereizt; die Behörden werden 
mit Vorwürfen überschüttet, weil die politischen Gefangenen 
zum großen Teil wieder auf freien Fuß gesetzt worden sind 
und ihnen Gelegenheit gegeben wurde, sich den Banden wieder 
anzuschließen. 

Weiter meldet eine Depesche der „Agence Havas“ aus 
Saloniki vom 8. d. M.: „10000 in vier Korps eingeteilte Insur- 
genten stehen im Wilajett Monastir unter Waffen, 2000 kämpfen 
in Kastoria gegen türkische Truppen. Truppenketten schützen 
Monastir. Die Läden in dieser Stadt sind geschlossen. Die 
Eisenbahnarbeiter weigern sich, weil von den Insurgenten mit 
dem Tode bedroht, die Eisenbahngleise auszubessern. An- 
gesichts der dem Verkehr drohenden Gefahr wird von ver- 
schiedenen Seiten verlangt, daß der Personenverkehr auf den 
Eisenbahnen in Mazedonien vorsichtshalber eingestellt werde. 
Die Lage wird für ernst gehalten.“ 

Nachträglich wird auch der Inhalt des vom mazedo- 
nischen Revolutionskomitee an die Direktion der Orientalischen 
Eisenbahnen gerichteten Schreibens bekannt. Es hat nach 
der Frankf. Ztg. folgenden Wortlaut: „Der Generalstab des 
revolutionären Komitees von Mazedonien und Adrianopel 
beehrt sich, die Direktion zu benachrichtigen, daß er die Ent- 
scheidung getroffen hat, demnächst im Namen der Freiheit der 
christlichen Bevölkerung Mazedoniens und des Wilajetts Adria- 
nopeil den Aufstand gegen die türkische Regierung zu be- 
ginnen, welche seit fünf Jahrhunderten nicht allein die ein- 
fachsten Menschenrechte mit Füßen trat, sondern auch nicht 
die geringste Garantie für Leben, Eigentum und Ehre der 
christlichen Bevölkerung bot. Diese 
Grenze der Verzweiflung angelangt und sieht sich gezwungen, 
den offenen Kampf gegen ihren blutigen Feind unter dem Rufe 
‚Freiheit oder Tod‘ auszusprechen. Da dieser Aufstand mit 
unbedingter Notwendigkeit von gewissen Attentaten gegen 
Eisenbahnen begleitet sein muß, so hält es der genannte 
Generalstab für seine menschliche Pflicht, die Direktion zu er- 
suchen, vorsichtig zu sein und in der nächsten Zeit nicht zu 
gestatten, daß Personen das Bahnnetz bereisen, damit diese 
nicht unschuldige Opfer in unserem Kampf werden. Diesen 
Brief senden wir Ihnen durch besonderen Boten. Für die Mit- 
glieder des Generalstabes: Damian Gruew, Boris Sarafow. Am 
25. Juli 1903. Monastir, auf dem Berge Pelistier.“ 

Nach neueren Nachrichten ist infolge der Weigerung des 
Personals, ohne starken Schutz Dienst zu tun, die Verkehrsein- 
stellung auf der Strecke Saloniki-Monastir unvermeidlich ge- 


worden, doch sollte am 9. d. M. Hilmi Pascha die Strecke be- 
fahren. 


— Unfallstatistik der russischen Eisenbahnen im Jahre 
1901. Während die ausführlichen amtlichen Veröffentlichungen 
des russischen Ministeriums der Verkehrsanstalten für das Jahr 
1901 erst\Ende dieses Jahres dem größeren Publikum zugäng- 
lich gemacht werden, ist es der St. Petersburger Zeitung schon 
gegenwärtig geglückt, einen Blick in das Zahlenmaterial zu tun, 
Das Blatt kann infolgedessen schon gegenwärtig (!) mitteilen, 
daß im Jahre 1901 auf dem gesamten russischen Eisenbahnnetze 
während des Betriebes 9890 Upfälle zu verzeichnen gewesen 
sind, .bei denen Reisende oder Bedienstete mehr oder weniger 
bedeutende Verletzungen und die Verwaltungen einen ma- 
teriellen Schaden im Gesamtwert von 1605200 R. erlitten haben. 
Im Berichtsjahr sind im ganzen 1521 Zugentgleisungen vorge- 
kommen, während 1012 mal Züge zusammenstießen, einen ge- 
wissen Schaden für den Zug- und Personalbestand nach sich 
ziehend. Die Anzahl der übrigen, den bezeichneten Arten 
nicht angehörigen Unfälle belief sich auf 3052 gegen 3189 im 
Vorjahre. Als Ursache {der außerordentlich zahlreichen Unfälle 
führt unsere Quelle an, daß auf falsche Weichenstellung im 


ist an der äußersten’ 


ganzen 458 Zugentgleisungen ‚und 184 Zusammenstöße entfallen. 
Alle übrigen Unfälle sind auf mannigfaltige andere Ursachen 
zurückzuführen. Verbrechen haben 10 Zugentgleisungen nach 
sich gezogen, andere 86 Unfälle sind als Folgen von Hinder- 
nissen, die von Übeltätern auf den Schienenweg gelegt waren, 
zu betrachten. 

Um den Lesern dieser Zeitung die Möglichkeit zu geben, 
sich ein annäherndes Bild davon machen zu können, wodurch 
die Unfälle im einzelnen hervorgerufen worden sind, sei aus 
der amtlichen Veröffentlichung über die im Jahre 1900 statt- 
gefundenen Unfälle angeführt, daß die Veranlassung war zu 
den 1367 Entgleisungen: 
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des Bahnkörpers und der Kunstbauten rel: 

fehlerhafte Weichen und Herzstücke . Be, 
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Die Zahl der bei den Eisenbahnunfällen im Jahre 1901 
verunglückten Personen belief sich auf 5247 (gegen 5174 im 
Vorjahre). Dabei fanden 1490 Personen den Tod, während die 
übrigen 3757 mit schwereren oder leichteren Verletzungen 
davonkamen. Von den Reisenden sind im Berichtsjahre 785 
Personen verunglückt (gegen 706 im Vorjahre), von denen 103 
den Verletzungen erlagen, während 682 verletzt wurden, aber 
mit dem Leben davonkamen. Bei weitem zahlreicher sind Un- 
fälle unter den Eisenbahnbediensteten und -Arbeitern vorge- 
kommen, da von diesen 2559 Schaden gelitten haben, und zwar 
wurden 506 getötet und 2053 verletzt (gegen 2407 [489 und 
1918] im Jahre 1900). Die Zahl der Verunglückungen zufällig 
anwesender Personen belief sich im Jahre 1901 auf 1903, und 
zwar sind unter diesen 881 Tote und 1022 Verletzte zu ver- 
zeichnen. Im Vorjahre waren unter 2061 Verunglückten dieser 
Art 874 Tote und 1187 Verletzte. Schlägt man zu den vor- 
erwähnten Zahlen noch 39 Getötete und 4231 Verletzte — dem- 
nach insgesamt 4270 Personen — hinzu, welche beim Auf- oder 
Ausladen der Güter, in den Eisenbahnwerkstätten, bei Bauten 
usw. verunglückt sind, so ergibt sich, daß durch die Eisen- 
bahnen im Berichtsjahre 1529 Personen getötet und 7988 Per- 
sonen verletzt worden sind. t 

Setzt man nun die Anzahl der Unfälle zu den zurück- 
gelegten Zugwerst in Beziehung, so findet man, daß auf 1.000 000 
Zugwerst der Staatsbahner im europäischen Rußland durch- 
schnittlich 18,66, auf den Privatbahnen 17,10 und den Staats- 
bahnen in Asien 14,52 Verunglückte entfallen. Den größten 
Prozentsatz an Verunglückten hat die Transbaikalbahn aufzu- 
weisen, wo auf 1000000 Zugwerst 32,68 Verunglückte entfielen. 
Darauf folgen: die Moskau-Jarosslaw-Archangelbahn mit 30,65, 
die Moskau-Kasanbahn mit 29,27, die Katharinenbahn mit 25,85 
Verunglückten auf 1000 000 Zugwerst. Die geringste Verhältnis- 
zahl in dieser Hinsicht, nämlich 8,70 Verunglückte auf 1000 000 
Zugwerst, hat die mittelasiatische Staatsbahn aufzuweisen. 

Ungefährlich ist das Reisen, wie man aus den vorstehend 
angeführten Zahlen entnehmen kann, in Rußland nicht, viel- 
leicht“ kann’man noch einen Schritt weiter gehen und sagen, 
daß das Reisen kaum in einem anderen europäischen Lande so 
gefährlich ist. 
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Es muß ja zugegeben werden, daß eine züverlässige, ver- 
gleichende Statistik gerade auf dem Gebiete der Unfälle her- 
zustellen ganz außerordentliche Schwierigkeiten bietet, weil die 
Auffassung des einzelnen Beamten und dessen Gewissenhaftig- 
keit im Berichten von sehr großer Bedeutung ist. Um nür 
eines anzuführen, sei auf die Anzahl der Getöteten hingewiesen. 
Wann gilt der eingetretene Tod als Folge des Unfalls? Die 
Frage kann in den einzelnen Statistiken sehr verschieden be- 
antwortet werden. Entweder gilt der Tod als infolge des Un- 
falls eingetreten, wenn er auf der Unfallstätte eintrat, oder er 
kann auch noch hierher gerechnet werden, wenn er nach 6, 12, 
24 oder mehr Stunden erfolgte. Je nachdem die Frage so oder 
anders entschieden wird, werden natürlich auch die Verhältnis- 
zahlen mehr oder weniger groß bezw. ungünstig sein. 

Ein Vergleich ist daher außerordentlich schwer, aber auch 


schon die voraufgeführten Zahlen an und für sich sind sehr. 


ungünstig. 


Fremde Weltteile. 


— PBahnbau Haifa-Damaskus. Die dieses Frühjahr be- 


gonnene und von deutschen Ingenieuren auszuführende Bahn ' 


Haifa-Damaskus nimmt, wie dem „Schwäb. Merkur“ aus Haifa 
gemeldet wird, einen erfreulichen Fortgang. 
Schienen der schmalspurigen Bahn 13 km weit gelegt und 


ragen in die Ebene Jesreel. : Die erste Lokomotive, aus München ' 


stammend, braust schon in den Gefilden Kanaans, und auf 


steinerner Bogenbrücke fährt sie über den Kison, dessen Geleite' 


die Bahn noch eine ganze Strecke weit haben wird. Vielleicht 
wird es noch, dank der staunenswerten Energie des deutschen 
Bauinspektors Weiler, möglich sein, in diesem Jahre mit der 
Bahn nach Besan, vorbei an der Haltestelle Nazareth. fahren zu 
können. Freilich wird mit der Bahn ein Stück von Originalität 
für die Palästinareisenden, die seither nur zu Pferd, im besten 
Falle zu Wagen auf ungebahnten Wegen diese Gegend kennen 
lernen konnten, schwinden; dagegen wird sie dazu beitragen, 
den wirtschaftlichen Tiefstand des Landes zu heben. So wird auch 
Haifa, das ja als Landungsplatz des Deutschen Kaisers bei seiner 
Palästinareise bekannt ist, in absehbarer Zeit einen Aufschwung 
erleben, ja es ist nicht ausgeschlossen, daß mit dem Bau eines 
Hafens daselbst Haifa den besten’ Ankerungsplatz der ganzen 
syrischen Küste bieten wird. Auch wird dieser Bahnbau dazu 
beitragen, dem Deutschtum im Auslande immer mehr Ehre zu 
verschaffen, insofern der technische Teil fast durchweg von 
deutschen Ingenieuren geleitet wird. 


— Athiopische Eisenbahngesellschaft. 
daß der Negus von Abessinien der vorgenannten Gesellschaft 
die Könzession für eine 200 km lange Eisenbahnlinie im Tale 
von Auasch verliehen habe, wird, wie man der „Pol. Korresp.“ 
aus Paris berichtet, in französischen Kolonialkreisen große Be- 


deutung beigelegt. Man erblickt darin einen Beweis der freund- . 


schaftlichen Gesinnung des Königs Menelik gegenüber Frank- 
reich und schätzt dies um so höher, als man vor einigen 
Monaten ein Nachlassen in den Sympaäthien des Herrschers von 
Abessinien für Frankreich wahrzunehmen glaubte. Die er- 
wähnte Eisenbahnlinie liegt auf dem Verkehrswege zwischen 
Harrar und Addis-Abeba und ist von Harrar etwa 200 km ent- 
fernt. Sie liegt also im Herzen des Landes, in dem reichsten 
und zugänglichsten Teile desselben. Das Tal von Auasch ist 
nach den Schilderungen der Forschungsreisenden eines der 
wohlhabendsten und fruchtbarsten. In der Nachbarschaft 
wurden bereits Versuche mit dem Anbau von Baumwolle ge- 
macht, die überraschende Ergebnisse geliefert haben. Man ist 
überzeugt, daß die Äthiopische Eisenbahngesellschaft aus der 
Konzession großen Nutzen ziehen und daß sie auch wesentlich 
die Pläne zur Verlängerung der Bahn bis in die Hauptstadt 
fördern wird. 


— Betriebsergebnisse afrikanischer Eisenbahnen. Wie 
in Nr 16 d. Ztg. mitgeteilt wurde, ergibt sich für die 84 km 
lange Usambarabahn Tanga-Muhesa-Korogwe nach dem 
Etat für das Rechnungsjahr 1903 ein Fehlbetrag von 189982 #6, 
d. h. die Einnahmen decken noch nicht die Hälfte der Betriebs- 
kosten. Inzwischen ist seit dem 1. April ein Tarif mit außerordent- 
lich ermäßigten Sätzen eingeführt worden, so daß eine wesent- 
liche Hebung des Verkehrs und der Einnahmen zu erwarten ist. 
Nach diesem Tarif ist der Satz für ein Maultier von 42 46 auf 
18,40 46, für einen Esel von 42 MM. gar auf 7,35 M, für 100 kg 
Mais oder Kartoffeln von 5,50 4 auf 0,9% A, für 5000 kg Mais 
oder Kartoffeln von 184,80 t. auf 36,75 A für die ganze Strecke 
herabgesetzt worden. 

Auch die 332 km lange Bahn Swakopmund-Wind- 
huk hat nach dem Etat für das Rechnungsjahr 1902 mit einem 
Fehlbetrage von 278920 4 zu rechnen. Abgesehen von der 
inzwischen ebenfalls erfolgten Tarifermäßigung und der daraus 
zu erwartenden Verkehrsentwicklung dürfte der Verkehr 


Sb 


‚dieser Bahn erst nach längerer Zeit zunehmen. Die Hoffnung, 
daß es gelingen werde, eine un mit der Otaviminen- 


Schon sind die 


Der Meldung, 


gesellschaft über die Mitbenutzung der 185 km langen Strecke 


Swakopmund-Karibib für die Kupferbeförderung dieser Gesell- 


schaft zu erzielen, ist zwar nach unserer Meldung in Nr 59 
S. 919 d. Ztg. hinfällig, immerhin bietet die in Aussicht. ge- 
nommene Verbindung Omaruru-Karibib der Bahn Aussicht auf 
erhebliche Zufuhren auf der Strecke von da nach Windhuk. 
Daß nicht nur die deutschen, sondern auch die eng- 
lischen Bahnen in Afrika einer längeren Zeit zur Entwick- 
lung bedürfen, zeigen die Betriebsergebnisse der Uganda- 
bahn. Wenn auch deren Rentabilität zur Zeit noch schwer 
zu beurteilen ist, da diese Bahn in ihrer ganzen Länge von 
940 km von Mombassa bis Port Florence an der nördlichen 
Spitze des Viktoria-Nyanza-Sees erst am 15. Januar 1902 für den 
Güterverkehr und am 1. März 1902 für den Personenverkehr 
eröffnet wurde, so läßt sich doch schon jetzt übersehen, daß die 
hochgespannten Erwartungen sich kaum erfüllen dürften. 
Nach dem „Archiv für Eisenbahnwesen“ betrugen nämlich 
in Rupien: 


1900 1901 
die Einnahmen 2 5 688 579 6 041 202 
„ Betriebsausgaben . 5 255 905 5 683 369 
der Betriebskoeffizient 92,39 $ 94,07 $ 


Sieht man jedoch von den zu gunsten des Baues be- 
wirkten Transporten ab, so ermäßigt sich die Gesamteinnahme 
auf 983449 Rp. im Jahre 1900 und 1211985 Rp. in 1901. 

Im ganzen wurden im Jahre 1900 befördert 81 170 Reisende 
und 124443 t Güter und im Jahre 1901: 99466 Reisende und 
164390 t Güter. Der Kohlenersparnis wegen ist übrigens für 
den Lokomotivbetrieb an Stelle der Kohlenheizung Holzheizung 
eingeführt worden. 


— Von dem Verkehr der Eisenbahnen in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika gibt der soeben veröffentlichte Be- 
richt der Kommission. für zwischenstaatlichen Handel für das 
mit dem 30. Juni d. J. beendigte Jahr ein anschauliches Bild. 
Während des letzten Jahres hat die Länge der Bahngleise in 
den Vereinigten Staaten um 5234 englische Meilen zugenommen; 
die jetzige Gesamtlänge beträgt 274196 Meilen; die Zahl der 
Lokomotiven beträgt 41228, die der Bahnwagen 1640220; von 
den letzteren waren 36991 Personenwagen. Die Gesamtzahl 
der Angestellten ist 1189315; an Gehältern, Löhnen usw. wurden 
rund 2700 Millionen Mark bezahlt. Das in Eisenbahnen ange- 
legte Kapital beträgt 50000 Millionen Mark, die fundierte Schuld 
der Eisenbahnen 25000 Millionen Mark. Von 10000 Millionen 
Mark dieses Gesamtkapitals oder etwa 44 $ wurden keine 
Dividenden bezahlt. Die Gesamtsumme der bezahlten Divi- 
denden war 750000000 . Die Zahl der beförderten Personen 
betrug 650.000000, die Tonnenzahl der beförderten Fracht 
112000000. Die gesamten Betriebseinnahmen aller Eisenbahnen 
betrugen 6800 Millionen Mark, die Ausgaben 4500 Millionen Mark. 
Bei Eisenbahnunfällen wurden während des Jahres im ganzen 
8588 Personen getötet, 64662 verletzt; Eisenbahnangestellte be- 
finden sich unter den Getöteten 2969, unter den Verletzten 
50524. Die Verhältniszahl der getöteten Reisenden war 
1:1833 7706, die der getöteten Angestellten 1: 401. 


— Eisenbahnunglück in Amerika. Auf der Grand Trunk- 
Eisenbahn stieß in der Nähe von Durand (Michigan) ein Teil 
des Zuges, der den Zirkus von Wallace Brothers beförderte, 
mit einem-anderen zusammen; 19 Personen, darunter der Zug- 
führer, wurden getötet, 30 verletzt. 


Bücherschau. 


— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Bänden. 
Erster Band: Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Straßen- und Tunnel- 
bau. Fünfte Abteilung. Der Tunnelbau. Bearbeitet von 
E. Mackensen, Geheimer Baurat in Berlin. Herausgegeben von 
L. v. Willmann, Professor an der Technischen Hochschule in 
Darmstadt. Dritte vermehrte Auflage. Mit 289 Textfiguren, 
vollständisem Sachregister und 11 lithographierten Tafeln. 
Leipzig. Verlag von Wilhelm Engelmann. Preis 16 4, geb. 19 A. 

Die Mackensenschen Arbeiten über den Tunnelbau ge- 
hören zu dem Besten, was auf dem Gebiete vorhanden ist. ‘Die 
vorliegende dritte Auflage trägt dem neuesten Stande der 
Technik volle Rechnung. Gerade in letzter Zeit sind im Bau 
der Unterwassertunnel und der in städtischen Bebauungsge- 
bieten befindlichen Tunnel außerordentliche Fortschritte unter 
Verwendung besonderer Methoden gemacht worden, deren Keim 
zwar in frühen Ausführungen bereits enthalten war, die aber in 
ihrer weiteren Ausbildung als neue Bauweisen angesprochen 
werden müssen. Diese schon in sehr zahlreichen Beispielen 
vorhandenen Ausführungen sind es namentlich, die jetzt eine 
weitgehende Umarbeitung des Werkes zur Folge hatten. Die 
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hier in Betracht kommende, gewöhnlich als „Schildvortrieb“ be- 
zeichnete Bauweise, die der mannigfachsten Abänderung im 
einzelnen fähig ist, ist zum erstenmale im In- und Auslande 
nach den springenden Gesichtspunkten geordnet und im. Zu- 
sammenhang ausführlicher behandelt worden in dieser Zeitung 
vom Regierungsrat Kemmann (Neuere Tunnelbaumetho- 
den, namentlich im Hinblick auf die Anlage städtischer Ver- 
kehrsmittel, Jahrgang 1894 S. 578 ff.). Später erschienene 
Werke, namentlich diejenigen von Legouöz (De l’emploi du 
bouclier dans la construction des souterrains, 1897) und von 
Ren& (Le bouclier et les methodes nouvelles de percement des 
souterrains, 1900) behandeln den Gegenstand sehr viel ein- 
gehender. Unter Berücksichtigung einer reichen eigenen Er- 
fahrung und der in diesen Werken enthaltenen Ausführungen, 
ferner der gesamten einschlägigen Zeitschriftenliteratur ist nun- 
mehr der Abschnitt. des Mackensenschen Werkes über „Tunnel- 
bauten mit Verwendung besonderer Hilfsmittel“ bearbeitet, dem 
auch andere besondere Baumethoden, wie die mittels Senkkasten 
u. 4., zugewiesen wurden, und das in diesen Richtungen Muster- 
gültiges bietet. 

Eine weitere Neuerung bildet die Besprechung der „Lüf- 
tung im Betriebe befindlicher Tunnel*, die erforderlich wurde, 
weil in einer Anzahl langer Tunnel gut ausgebildete Lüftungs- 
einrichtungen zur Notwendigkeit geworden sind. 


Auch der Abschnitt über Bohrmaschinen ist unter Berück- 
sichtigung der neuesten Fortschritte einer Umarbeitung unter- 
zogen und namentlich ist dabei die Bedeutung der elektrischen 
Triebkraft für solche Maschinen gebührend gewürdigt. 

Was die äußere Anordnung des Stoffes betrifft, so sind 
zahlreiche Abbildungen, die früher auf Tafeln standen, jetzt in 
den Text verwiesen und die Anordnung der Abbildungen auf 
den Tafeln ist verbessert und übersichtlicher gemacht worden. 
Auch das Register und die Literaturnachweisung sind ver- 
bessert und auf die neueste Zeit fortgeführt worden. 

Bei der gesamten Neubearbeitung der vorliegenden Auf- 
lage hat dem Verfasserider Regierungsbaumeister Rothschuh 
eifrige Mithilfe geleistet, Wertvolles Material aus der Praxis 


‘des Maschinenbohrens hat der Ingenieur Klüpfel geliefert. 


Berichtigung. 


In dem in Nr 60.d. Ztg. abgedruckten Aufsatz: „Das 
Meldeverfahren über verschleppte Güter“ be- 
findet sich-auf S. 923 in der 1. Zeile des 2. Absatzes ein sinn- 
entstellender Druckfehler. Es ‚muß dort statt „Vermeidung“ 
heißen: „Verminderung“. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 3. August d. J. für den öffentlichen Güterverkehr 
in Betrieb genommene 6,3l km lange schmalspurige Strecke 
Nebitzschen-Kroptewitz sowie der am gleichen Tage 
in Betrieb genommene — durch Verlegung der Gleise zwischen 
Mügeln b.Oschatz und Lüttnitz entstandene — schmal- 
spurige Streckenteil von 0,35 km der Königlich sächsischen 
Staatseisenbahnen sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 

Eröffnung von Stationen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Am 
1. August .d. J. ist die im Kilometer 33/, der Linie Lemberg- 
Itzkany zwischen den Stationen Lemberg-Sichöw neu errichtete 
Haltestelle Kulparköw für den Personen- und beschränkten 
Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Schließung von Fahrkarten-Ausgabestellen. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Die 
Fahrkarten-Ausgabestellen in den Haltestellen Ranigsdorf 
und Netz der Lokalbahn Triebitz-Proßnitz und: in der Haite- 
‚stelle Stangendorf der Lokalbahn Zwittau-Skutsch sind am 
1. August d. J. geschlossen worden. Von diesem Zeitpunkte ab 
erfolgt die Fahrkartenausgabe durch den Kondukteur. 


Lieferfristzuschläge, 
Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Für jene Pflaumen- und Pflaumenmussendungen, welche seitens 
“der ungarischen Fluß- und Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft in 
der Schiffsstation Sabac mit direkten Frachtbriefen nach in- 


ländischen Österreichischen und anderen ausländischen Sta-' 


tionen zur Aufgabe und in unserer Station Klenak-Szäva- 
a (Szävaufer) zur Umladung gelangen, wird folgende 
anipulations- und Lieferfrist bezw. Lieferfristzuschlag ange- 

wendet werden: 

A. für die Schiffstrecke von Sabac nach Klenäk=Szävapart 
5 Tage als Manipulations- und Lieferfrist, 

B. in Klenäk-Szävapart für die Umlademanipulation 3 Tage 
als Lieferfristzuschlag. 


Demnach werden in dieser Relation außer den reglements- 


mäßigen Eisenbahn - Transport- und Manipulations- resp. den 
sonst schon in Kraft stehenden Zuschlagsfristen noch 8 Tage 
zu gunsten der Königlich ungarischen Staatsbahnen in Anrech- 
nung gebracht. 

iese Zuschlagsfrist hat auf Grund des $ 63 Punkt 3 Al.2 
des in Österreich und Ungarn gültigen Betriebsreglements 
sowie in Gemäßheit der zu Art. 14 des Internationalen Über- 
einkommens gehörigen Ausführungsbestimmungen, $ 6 Punkt 3 
Al.2, im inländischen und österreichisch-ungarischen wie im 
internationalen Verkehr Geltung und ist mit 1. August d. J. in 
Kraft getreten. 


K. k. österreichische Staatsbahnen.. K. k 
«priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Festsetzung 
von temporären Zuschlagsfristen zu den Lieferfristen rücksicht- 


| lich der Stationen Jägerndorf k. k. St. B., Olmütz k. k. St. B. 


und Olmütz K. F. N. B. Wegen außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse infolge von Betriebsstörungen sind folgende tem- 
poräre Zuschlagsfristen zu den reglementarischen Lieferfristen 
mit Gültigkeit vom 25. Juli 1903 an bis auf weiteres. festgesetzt: 


Zuschlagsfrist 


Eilgut und 
lebende 
‚Tiere 


Für die 
Station 


die Zuschlagsfrist findet 
Anwendung 


Fracht- 
gut 


Stunden 


12 ‚auf alle in der benannten Station 


orf 24 transitierenden Gütertransporte 


k.k.St.B. 


| im Verkehre zwischen Stationen 

‚der Staatsbahnlinie Jägerndorf-Ol- 

|mütz oder darüber hinaus gelege- 

|nen Stationen einerseits und Sta- 

tionen der nachbenannten Linien 

|oder darüber hinaus gelegenen Sta- 

| tionen anderseits: 

1.K.N. F.B. = Linie Olmütz- 
Sternberg, 

. St. E. G. = Linie Olmütz-B.- 

Trübau, 

k. k. St. B. = Linie Olmütz- 

Oellechowitz, 

4. K.F. N. B. = Linie Olmütz- 

Proßnitz, 

5. K. F.N. B. = Linie Olmütz- 
Prerau. 


24 
(mit 


\ Aus- 
Olmütz 
nahme — 


k.k.St.B. | 5 
von: le- our. 


benden 3. 
Tieren) 


für den Güterübergang von einer 
der nachbenannten Linien auf die 
andere (mit Ausnahme des Güter- 
überganges von der Linie ad 2 auf 
die Linie ad 4 und umgekehrt): 
1. K. F.N. B. = Linie Olmütz- 
; Prerau, 
Olmütz en N: 9: I. k. > 2 — Linie Olmütz- 
ägerndorf, 
DE 3. K. F. N. B. = Linie Olmütz- 
Sternberg, 
4, St. E.G. = Linie. Olmütz-B.- 
Trübau, 
5. k. k.:St. B. = Linie Olmütz- 
Cellechowitz, 
K. F.N. B. = Linie Olmütz- 
Proßnitz. 


[en 
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Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Die Schrei- 
bung der Namen der an der Hamburg-Altonaer Verbindungs- 
bahn belegenen Stationen Hamburg-Dammthor und Hamburg- 
Klosterthor ist der neuen Rechtschreibung entsprechend mit 
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sofortiger Gültigkeit n Hamburg-Dammtor und Ham- 
burg=-Klostertor abgeändert worden. Die Benennung des 
an der Strecke Glöwen - Havelberg belegenen Personenhalte- 
punktes Toppeln wurde in Übereinstimmung mit der von der 
zuständigen Verwaltungsbehörde festgesetzten Ortsbenennung 
in Toppel abgeändert. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Am 1. August ist zwischen den Sta- 
tionen Unterschüpf und Königshofen 
eine Haltestelle für den Personen-, Reise- 
gepäck-, Expreßgut-, Milch- und Eilgut- 
verkehr eröffnet worden, welche die Be- 
zeichnung „Sachsenflur“ führt. 

Am 15. August wird zwischen den 
Stationen Rastatt und Oos eine Halte- 
stelle fürden Personen- und Telegraphen- 
verkehr dem Betrieb übergeben, welche 
die Bezeichnung „Haueneberstein“ erhält. 

Karlsruhe, den 7. August 1903. (1985) 

Generaldirektion. 


2. Änderung von Stationsnamen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. September I. J. 
wird die Benennung der auf der Linie 
Lieboch - Wies der k. k. priv. Graz-Köf- 
lacher Eisenbahn gelegenen Station 
„Frauenthal“ auf „Frauenthal-Gams“ ab- 
geändert. 


Wien, am 1. August 1903. (1986) 


3. Güterverkehr. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Am 15. August d. J. treten zu dem 
Gütertarif (Heft 1) der Nachtrag 10, 
(Heft 2) der Nachtrag 19 und (Heft 3) 
der Nachtrag 5 in Kraft. Außer einigen 
bereits veröffentlichten Tarifmaßnahmen 
enthalten sie die Aufnahme der Stationen 
Berzdorf, Brühl Zuckerfabrik, Godorf, 
Sürth, Wesseling, Wesseling-Rheinwerft 
der Cöln-Bonner Kreisbahnen und meh- 
rerer Stationen der Direktionsbezirke 
Cöln und Elberfeld in den Tarif sowie 
die Einbeziehung einzelner Stationen der 
Direktionsbezirke Breslau, Danzig, Posen 
in den direkten Verkehr mit der Orefelder 
Eisenbahn sowie sonstige Ergänzungen 
und Änderungen des Tarifs. 

Die Entfernungen und Frachtsätze der 
Cöln - Bonner Kreisbahnen treten erst 
von einem noch näher zu bestimmenden 
Tage ab in Geltung. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
beteiligten Dienststellen käuflich zu 
haben. 

Münster, den 7. August 1903. (1987) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. August 1903 treten im säch- 
sisch - österreichisch-ungari- 
schen Eisenbahnverband, Heft 
1 und 2, neue Frachtsätze des Ausn.- 
Tar. 13 (Kalk und Zement) von verschie- 
denen österreichischen Stationen nach 
Dresden - König Albert-Hafen, Dresden- 
Elbkai, =Alt- und =Neustadt — für den 
Ortsverkehr —, ferner Frachtsätze des 
Sp.-T. III zwischen Michelob und Saaz 
nach verschiedenen sächsischen Stationen 
in Kraft. Gleichzeitig werden geänderte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 33 (Ton) 
von Schlan nach Elstra und Kamenzi.S. 


und von Kladno nach Altenbach und 
Wurzen eingeführt. Das Nähere ist bei 
unserem Verkehrsbureau hier — Wiener 
Straße 4— zu erfahren. 

Dresden, am 10. August 1903. (1988) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

2. Heft. Elsaß -lothringisch- 
luxemburgisch-württembergi- 
scher Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. August d.J. wer- 
den für Rohpetroleum in Ladungen von 
10000 kg von den Stationen Biblisheim, 
Dürrenbach, Schweighausen, Sulz u. 
Wald und Walburg nach Eislingen er- 
mäßigte Frachtsätze eingeführt. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Stuttgart, den 3. August 1903. (1989) 

Generaldirektion 
der K. württ. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 

ungarischer Güterverkehr. 

Am 1. September d. J. tritt der Nach- 
trag VIII zum Tarifheft 3 vom 1. Fe- 
bruar 1898 in Kraft, enthaltend Aufnahme 
mehrerer Stationen in den direkten Ver- 
kehr, ermäßigte Sätze des Ausnahme- 
tarifs 6 für Ton, Ausnahmetarif 35 für 
Kupfer- und Messingbleche usw. sowie 
us sonstige Änderangen. Außerdem 
werden durch den Nachtrag mit Gültig- 
keit vom 15. Oktober 1903 die Sätze des 
Ausnahmetarifs 16 für Steinkohlen im 
Verkehr mit Herzogenrath aufgehoben. 
Die an Stelle der direkten Abfertigung 
tretende Umkartierung an der deutsch- 
österreichischen Grenze ist mit gering- 
fügigen Frachterhöhungen verbunden. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
beteiligten Dienststellen zu 10 $ für das 
Stück zu haben. 

Cöln, den 1. August 1903. (1990) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu dem Heft 4 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und 
der Prinz Heinrichbahn kommen durch 
Nachtrag I am 15. August 1903 direkte 
Frachtsätze für Schiffsbaueisen (Aus- 
nahmetarif 9.S.) von Differdingen nach 
Gustavsburg und Mannheim-Neckarvor- 
stadt zur Einführung. Preis des Nach- 
trags 5 2. 

Straßburg, den 3. August 1903. (1991) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten zwischen 
den Stationen der Ruppiner Kreisbahn 
einerseits und verschiedenen Stationen 
der Direktionsbezirke Berlin, Stettin, 
Bromberg, Danzig, Königsberg, Breslau, 
Kattowitz und Posen anderseits direkte 
Frachtsätze für Eil- und Frachtgüter der 
ordentlichen Tarifklassen und der Aus- 
nahmetarife 1—5, für letztere unter den 


bei den preußischen Staatsbahnen be- 
stehenden Anwendungsbedingungen, in 
Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen und das Auskunfts- 
bureau auf Bahnhof Alexanderplatz hier. 

Berlin, den 1. August 1903. (1992) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be-; 
teiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil: VI- (Ausnahmetarit. für 
dieBeförderung vonObst) vom 
1. Juni 1902. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1.J. ge- 
langen in Ergänzung der Abteilung © 
von Sabacz nach verschiedenen bayer. 
Stationen direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

München, den 5. August 1903. (1993) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil Il, Heft 1 vom 
1. Februar 1897. 

Ab 20. August 1903 wird für die 
Beförderung von Holzmehl ab Rad- 
stadt, Station der k. k. österr. Staats- 
bahnen, nach Bietigheim, Station 
der k. württemb. Staatseisenbahnen, bei 
Aufgabe von oder bei Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief ein direkter Frachtsatz 
von 1,56 4. pro 100 kg eingeführt. 

München, den 6. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1994) 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet usw. nach Stationen der 
Direktionsbezirke Elberfeld und Essen, 

Am 5. d. M. erscheint zum Ausnahme- 
tarif 6 vom 15. Oktober 1899 der Nach- 
trag X, welcher unter anderem neue 
Frachtsätze nach den Stationen Bottrop 
Nord, Crombach, Flandersbach, Hofer- 
mühle, Kirchhellen, Lohmar, Osterfeld 
Nord und Voerde und von Nierenhof 
und Stockum, sowie anderweite Fracht- 
sätze von und nach verschiedenen 
Stationen enthält. Soweit Frachterhöhun- 
gen eintreten, werden sie erst vom 
20. September d. J. ab gültig, Abdrücke 
sind bei den beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen für je 10 „zu haben. 

Essen, den 3. August 1903. (1995) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reexpeditionstarif für Flachs usw. von 
Königsberg i/Pr. und Elbing nach deut- 
schen und niederländischen Stationen. 
Am 1. September 1903 tritt za diesem 
Tarif der Nachtrag I in Kraft. Derselbe 
enthält u. a. Frachtsätze für einige neu 
einbezogene Stationen und anderweite 
teilweise erhöhte Frachtsätze nach den 
Dresdner Bahnhöfen. Die Tariferhöhun- 
gen gelten erst vom 1. Oktober 1903. 
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Druckstücke des Nachtrages sind vom 
25. August d. J. ab durch Vermittlung 
der beteiligten Verbandsstationen zum 
Preise von 5 „3 zu beziehen. Bis dahin 
erteilt die unterzeichnete Verwaltung 
auf Verlangen über einzelne Frachtsätze 
Auskunft. 

Bromberg, den 7. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1996) 


Ungarisch-deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird unter 
Einrechnung deutscher normaler Anteile 
die Station Szliacs der Königlichen unga- 
rischen Staatsbahnen in den Ausnahme- 
tarif B für Holz usw. einbezogen. Zur 
Anwendung gelangen die für die Station 
Zölyom der Königlichen ungarischen 
Staatsbahnen im gleichen Ausnahme- 
tarif B bestehenden Frachtsätze. 

Breslau, den 6. August 1903. (1997) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. September erhält das Warenver- 
zeichnis des Seehafen-Ausnahmetarifs E 
in der Klasse IIb I unter a und das des 
Seehafen - Ausnahmetarifs E2 in der 
Klasse I aim norddeutsch-säch- 
sischen und Berlin -Stettin- 
sächsischen Verkehre hinter 
„Springfedern“ folgenden Zusatz: „sowie 
folgende Pochwerkteile: Pochschuhe, 
Pochsohlen, Pochhämmer mit Unterlagen, 
Hebedaumen, Hebeköpfe und Beschwerer, 
sämtlich von weniger als 100 kg Einzel- 
gewicht“. Weitere Auskunft durch die 
beteiligten Abfertigungsstellen. 

Dresden, am 10. August 1903. (1998) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt-hessisch-sudwestdeutscher 
Verband. 

Die in den Heften B3 und C des Ver- 
bandstarifs neben den Frachtsätzen des 
neueren Ausnahmetarifs 14 noch beste- 
henden Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 22 für Zucker zur Ausfuhr im Ver- 
kehre von Friedberg (Hessen), Hatters- 
heim, Hünfeld und Stockheim (Ober- 
hessen) nach Basel und von Groß-Gerau 
nach Basel, Konstanz, Schaffhausen, 
Singen und Waldshut werden zum 1. Ok- 
tober d. J. aufgehoben. 

Frankfurt a/M., den 6. August 1903. (1999) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarif für die Beförderung von Eisen- 
bahnpaketen für den Verkehr zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Frank- 
furt a/M. und Mainz (Expreßgut - Aus- 
nahmetarif). 

Mit Gültigkeit vom 10. August d. J. 
werden die Stationen Ockenheim und 
Planig an der Strecke Gau-Algesheim- 
Bad Münster a. St. im Direktionsbezirk 
Mainz in den vorbezeichneten Tarif vom 
15. Mai 1900 einbezogen. Näheres ist 
bei den Gepäckabfertigungsstellen zu 
erfragen. (2000) 

Frankfurt a/M., den 1. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Königlich preußi- 
schen und Großherzoglich hessischen 

Eisenbahndirektion in Mainz. 


Am 10. September 1903 wird an Stelle 
des Ausnahmetarifs für die Beförderung 
von Klarschlag und rohen Bruchsteinen 
an Dienststellen der k. preuß. Staats- 
bahnverwaltung vom 3. Dezember 1902 
ein neuer Ausnahmetarif eingeführt. 
Durch diesen werden die Rückver- 
gütungsbeträge in der Abteilung B für 


Sendungen von Seelingstädt bei 
Brandis nach Leipzig (Magde- 
burger und Thüringer Bf.) von 0,02 auf 
0,03 46. für 100 kg erhöht. Gleichzeitig 
treten neue Rückvergütungsbeträge für 


Sendungen von Altenhain bei 
Brandis, Ammelshain und 
Brandis nach Leipzig (Berliner, 


Magdeburger und Thüringer Bf.) in Kraft. 
Abzüge dieses Tarifs sind von den be- 


teiligten Güterverwaltungen zu er- 
langen. 
Dresden, am 10. August 1903. (2001) 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Terl IIssHre,.fit!: 

Am 10. August d. J. treten in den für 
die preußischen Staatsbahnen mit regel- 
rechten Anteilen bezw. ungekürzten Lo- 
kalsätzen gebildeten Ausnahmetarifen 4 


Frachtsätze für 


(Melonen), 7 (frisches Obst) und 70 (Lebens- 
mittel des Spezialtarifs für bestimmte 
Eilgüter) von einigen ungarischen Sta- 
tionen nach Berlin neue direkte Fracht- 
sätze in Kraft, über deren Höhe die be- 
teiligten Dienststellen Auskunft erteilen. 
Breslau, den 7. August 1903. (2002) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil U, Heft 3A 
vom l1.Januar 1899. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1. J. er- 
mäßigen sich die in den Ausnahmetarifen 
Nr 16 und 57 enthaltenen Frachtsätze für 
Alling um je 0,06 4 für 100 kg. 

München, den 6. August 1903. 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2003) 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
SLavonsKnleictk kr St,B:) 
von Zakolan (B EB.) 


und 


Zuck 


Mit Gültigkeit vom 1. September 1. J. bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1903 werden für Zucker der Pos. Z-8-a der Güterklassifikation des österr.- 


Wien, am 4. 


August 1903. 


Von 
Eigen- | Kolec (k.k. St. B,)|Zakolan (B.E.B))  Be- 
Nach tums- ah k 
Ba " b | n b merkungen 
Frachtsätze für 100 kg in Hellern 

Ala'. S..B. 565 486 587 510 28 
Auer. e 513 444 538 468 oo 
Avio . ß 568 492 594 516 Bis 
Blumau . * 490 421 512 445 en 
Bozen-Gries . 2 499 429 521 453 dig 
Brixen . * 463 397 485 421 ce = 
Brixlegg 5 348 305 376 334 Pu 
Bruneck e 481 413 503 437 Be 
Calliano & 548 474 573 498 0 &0 
Flaurling . k. k.St. B. 382 325 403 348 4 
Flirsch . R 413 351 432 372 S 
Franzensfeste S.'B. 454 389 476 413 8 3 
Fritzens-Wattens . . 373 317 395 341 ee 
Han ran n 373 317 395 341 DH 
Imst 4.0: ik. k St. B.| 393 334 416 359 rerg 
Innsbruck . |. 8. B. 373 317 395 341 I ) 
Jenbach u: | i 357 313 385 341 IE 
Kematen in Tirol. Ik. k. St. B. 377 320 399 344 eo 
Klausen I S.HBE 472 405 494 429 a er? 
Landeck ik. k. St.B.| 408 343 424 6 | 3:84 
Lavis . S. B. 534 462 559 486 =B>8= 65) 

' Matarello . x 544 468 566 492 ee 
Matrei 5 400 341 492 365 se Sg 
Mori Ri 558 480 580 504 FR 
Neumarkt-Tramin . | = 513 444 538 468 gasd? 
Niederdorf “ 506 437 530 461 3 BPSPZS 
Ötztal ke. StB. | 890 332 416 359 349% 9 
Pettneu.. u 419 356 437 377 SEREN 
Pians \ 408 347 427 368 Braun 
Roveredo . 8: B2 "| 555 480 580 504 oc 0,8 
Salurn | N | 520 450 545 474 2 a 8 
St. Anton . Ik. k. St. B.| 424 360 442 381 aa: 
St. Michele S. B. 527 456 552 480 # un 
Schönwies IKukMSt. B: 398 338 420 362 e u 
Schwaz . INERSKB: | 366 317 394 341 8 rg 
Silz ik. k. St. B. 390 332 411 354 P) n 
Sterzing S. B. 436 373 458 397 = 8 
Strengen k.k. St.B. 413 351 432 372 z 8 
Telfs . | . | 382 325 407 351 = E) 
Toblach Ä SEB. 4.506 437 530 461 ® = 
Trient (Trento). N . | 537 462 559 486 G) - 
Waidbruck e E 481 413 505 437 S A 
Wilten . k. E St. B.| 373 317 395 341 2 

2 WESER %, 90 2 
Wörgl \k.k.St.By) 339 296 369 319 S 
Zirl KAknSt BL 877 320 399 344 


(2004) 


Die Generaldirektion der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr & 
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Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
TeterszHett!i vom‘ 1 Januar 

18:97. 
(Klassengüterverkehr Öster- 
reich-Bayern.) 

Mit Wirksamkeit vom 20. August 1. J. 
ermäßigen sich die Frachtsätze im Aus- 
nahmetarif Nr 16 (für Holzstoff) von 
Hallein nach Alling um 0,06 JM für 
100 kg. 

München, den 5. August 1903. (2005) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Teutoburger Wald-Eisenbahn. 

Der Binnentarif erhält auf Seite 14 
unter II. Abfertigungsgebühren für 
lebende Tiere in Wagenladungen folgen- 
den Zusatz: 

„Bei Wagenladungen, welche in Hövel- 
hof zur Umkartierung kommen, werden 
für das Quadratmeter Ladefläche 35 4 
berechnet.“ 

Tecklenburg, den 7. August 1903. (2006) 

Die Direktion. 


4. Verdingungen. 


Die Herstellung eines Per- 
sonentunnels auf Bahnhof 
Fröttstädt soll einschließlich teil- 
weiser Materiallieferung in öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. 

Los I: Erd- und Maurerar- 
beiten (rd 900cbm Bodenaushub, 
156 cbm Beton, 307 cbm aufgeh. 
Bruchsteinmauerwerk etc.) ; 

Los I: Lieferung und Auf- 
stellung von 2 eisernen 
Überbauten und 2 Über- 
dachungen der Treppenauf- 
gänge (rd 15 t Flußeisen, 0,9t 
Flußstahlguß, 1,5 t Gußeisen, 155 qm 
verzinkt. Wellblech ete.). 

Die Verdingnishefte nebst Zeich- 
nungen sind. gegen portofreie Barein- 
sendung von 1,6 46 für Los I bezw. 
1,8 4. für Los II von hier zu beziehen. Die 
Öffnung der mit der Aufschrift „Angebot 
Los... Personentunnel Fröttstädt“ ver- 
sehenen und verschlossenen Offerten 
findet am 
Sonnabend,den 22.Augustd.)., 
Vormittags 11 Uhr für Los I und 
Mittags 12 Uhr für Los II statt. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Gotha, den 5. August 1903. (2007) 

Kgl. Eisenbahnbetriebsinspektion 1. 


Die Lieferung und Aufstellung von 
56 Drahtzug- und 35 Stück gekuppelten 
handbedienten Schlagbaumschranken für 
die Strecke Lissa-Bentschen soll im Wege 
öffentlicher Ausschreibung verdungen 
werden. Termin zur Eröffnung der An- 
gebotte am 7. September 1903, 
Vorm. 11 Uhr. Die Verdingungsunter- 
lagen können gegen postfreie Einsendung 
von 1.4. in bar von unserem technischen 
Bureau, Louisenstr. 10 hierselbst bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Posen, den 7. August 1903. (2008J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 430000 kg Portland- 
Zement in Säcken soll vergeben werden. 

Zu diesem Zwecke ist Termin auf den 
26. August 1903, Vormittags 
11 Uhr, bei der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 


straße 23, wo dieselben auch zur Ein- 
sicht offen liegen, gegen portofreie Ein- 
sendung von 25 „$ in bar, nicht in Brief- 
marken, zu beziehen. 
Zuschlagsfrist 10 Tage. 
Erfurt, den 8. August 1903. (2009) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 66 000 Stück gelben 
Verblendsteinen zur Verblendung der 
Futtermauern für die Personenbahnsteige 
auf dem umzubauenden Oberschlesischen 
Bahnhofe in Breslau soll vergeben wer- 
den. Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis zu dem am 19.d.M,, 
Mittags 12 Uhr, stattfindenden Er- 
öffnungstermin versiegelt und postfrei 
an die unterzeichnete Bauabteilung ein- 
zureichen. Die Verdingungsunterlagen 
liegen daselbst zur Einsicht aus und 
können gegen portofreie Einsendung 
von 60 „| ebendaher bezogen werden. 
Zuschlagsfrist drei Wochen. Breslau 
(Brüderstraße 32), den 7. August 1903. 
Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. (2010) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Die Materialverwaltung der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft beabsichtigt, zur 
Deckung des Bedarfes für die österr. 
Linien für die Zeitperiode Oktober l. J. 
bis Ende September 1904 die Lieferung 
von 

3000 M.-Ztr. Rüb-Brennöl und 

1000 ,„ Rüb-Schmieröl 
mit Option zum Bezuge von 20 $ mehr 
im Wege der allgemeinen öffentlichen 
Konkurrenz sicherzustellen. 

Die Lieferung hat auf Grund der be- 
züglichen, bei der Materialverwaltung, 
Südbhf., Administrationsgebäude, Par- 
terre, IV. Stiege Nr 27, zur Einsicht auf- 
liegenden Bedingnisse, welche auch 
brieflich bezogen werden können, in 
zwölf annähernd gleichen Monatsraten 
zu erfolgen und ist die erste (Oktober-) 
Rate Mitte Oktober 1. J. zu bringen. 

Die mit einer Stempelmarke A 1 Krone 
versehenen Offerte sind mit dem Vadium- 
Erlagscheine, den unterschriftlich aner- 
kannten Bedingnissen sowie der zuge- 
hörigen Schiedsgerichtsordnung, beide 
mit je einer Stempelmarke A 1 Krone 
— gesiegelt und überschrieben mit 
„Offert auf Rüböl“ — längstens bis 
17. Am eu st 112 UhTIM IL ERS 
bei der Materialverwaltung einzureichen. 
Gleichzeitig mit dem Offerte sind der 
Materialverwaltung Handmuster der offe- 
rierten Öle, u. zw. von jeder Gattung je 
2 gesiezelte Flaschen von 0,5 1 Inhalt, 
zur Verfügung zu stellen. 

Die Preise sind franko einer Südbahn- 
station, eventuell nach Konvenienz des 
Offerenten, ab Materialmagazin Wien, 
X. Laxenburger Straße Nr4 zu notieren. 

Den Offerenten steht es frei, auch nur 
auf die Lieferung eines Teiles des aus- 
zeschriebenen Quantums Offerte einzu- 
bringen, sowie sich die Materialverwal- 
tung vorbehält, die Lieferung entweder 
im ganzen an einen Offerenten oder ge- 
teilt an mehrere zu vergeben, und 
haben die Offerenten mit ihrem Offerte 
bis Ende August 1.J. in Wort zu bleiben. 

Offerte, welche nach dem festgesetzten 
Termine einlaufen oder von den Be- 
dingnissen abweichende Bestimmungen 
enthalten, und denen Handmuster nicht 
beigegeben sind, bleiben unberück- 
sichtigt. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Hauptmagazinenzu Hagen 
und Opladen lagernden unbrauch- 
baren Oberbau- und Baumaterialien und 
zwar ungefähr: 29949 t Schienen aus 
Stahl und Eisen, 425,6 t Eisenschrott 
(Kleineisenzeug, Stangen usw.), 623 t 
Stahlschrott (Herzstücke, Platten 
usw.), 415 t Eisenschwellen, 150 t 
Gußschrott, 3t Blechschrott, 
138 t Bleischrott, 18 t Zink- 
schrott und 0,06t Messingschrott 
sollen öffentlich verkauft werden. 

Angebote auf diese Materialien sind 
postfrei und verschlossen mit der Auf- 
schrift: „Gebote auf alte Ober- 
baumaterialien“* vor der Eröffnung 
des Termins an uns einzureichen. Die Öff- 
nung der Angebote findetam 27. August 
d. J, Vormittags 10 Uhr im Haupt- 
verwaltungsgebäude hierselbst statt. Die 
Zuschlagsfrist läuft ab am 
4. September d. J. Die Bedingungen 
nebst Verkaufsnachweisung und Angebot- 
bogen können gegen postfreie Einsen- 
dung von 45 „J vom Kanzleivorsteher 
hierselbst bezogen werden. 

Elberfeld, den 30. Juli 1903. (2012) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Achswellen 63 t, Drehspäne von Eisen 
und Stahl 540 t, Eisenblechschrott 111 t, 
Eisenschrott 60 t, Formeisenschrott 212 t, 
Gußschrott 546 t, Kupferabfälle 29,6 t, 
Martinkernschrott 870 t, Radreifen 332 t, 
Radscheiben 224 t, Radsterne 161,5 t, 
Rotguß- und Messingspäne 31,5 t, Siede- 
rohrenden 25,5 t, Stahlschrott 1072 t, 
Schmelzeisen 100 t, Gummiabfälle 4,8 t, 
Glasbrocken 1 t, verschiedene Abfälle 
von Leder, Leinen usw. 2,5 t sowie 
2 Gleiswagen. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Rechnungsbureau, Zimmer 5, in 
Malstatt-Burbach, Sophienstraße, 
sehen oder von demselben gegen post- 
freie Einsendung von 30 4 in bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 

Versiegelte, mit der Aufschrift „An- 
sgebot aufAnkauf alter Werk- 
stattsmaterialien“ versehene Ge- 
bote sind bis zum 25. August 1903, 
Vormittags 10 Uhr, portofrei an 
uns einzusenden. Ende der Zuschlags- 
frist 2. September 1903. (2013) 

St. Johann-Saarbrücken, 5. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf alter Oberbau- und Bau- 
materialien. 

Die im diesseitigen Bezirke ange- 
sammelten abgängigen Schienen und 
Schwellen sowie Eisen- und Stahlschrott 
etc. sollen öffentlich verkauft werden. 

Der Termin dafür ist auf den 
31. August 1903, Vormittags 
11 Uhr, festgesetzt, und sind mit ent- 
sprechender Aufschrift versehene An- 
gebote bis zu diesem Zeitpunkte ver- 
siegelt und portofrei an uns einzu- 
reichen. (2014) 

Zuschlagsfrist 21 Tage. 

Die Verkaufsunterlagen liegen in un- 
serem Rechnungsbureau in Malstatt-Bur- 
bach, Ecke St. Johanner- und Sophien- 
straße, Zimmer 21, aus und werden gegen 
postfreie Einsendung von einer Mark 
(in bar, nicht in Briefmarken) vom 
Rechnungsbureau abgegeben. 


Verdingungsunterlagen sind vom Vor- Wien, im August 1903. (2011) St. Johann-Saarbrücken, im August 1903. 
stand unseres Zentralbureaus, Bahnhof- Die Materialverwaltung. Königliche Eisenbahndirektion. 
Terausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
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Eisenbahn und Rollfuhrmann. 


Neue Lokalbahnen in den österr. Berg- 
ländern. 


Überdas furchtbareEisenbahnunglück auf 
der Pariser Stadtbahn (M&tropolitain). 


Nachrichten: 
Deutschland: Nachweisung der Be- 


iÄInhalks 
Wittenberge-PerlebergerE. — Ergebnisse 


‘der Wagengestellung. — Vorschriften 


für die Herstellung und Unterhaltung 
des Bahnoberbaues usw. — Eisenbahn- 
unfall bei Leinhausen. — Der Kohlen- 
verkehr der sächs. Staatsbahnen. — 
Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben 
für die Notleidenden im Überschwem- 
mungsgebiet der Oder. — Verein Deut- 
scher Straßenbahn- und Kleinbahnverwal- 


Eisenbahnbrücke über die. Donau bei 
Tulln. — Die Einnahmensteigerung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Ungarn: Eröffnung der Strecke Sziszek- 


Caprag-Vrginmost. — Bau einer staat- 
lichen Waldbahn in Siebenbürgen. — 
Motorwagen auf der Linie Sillein-Rajecz. 
— Eröffnung der Kohlenwerksbahn 
Pitomacsa-Cresnjevice. 


triebsunfälle. — Eisenbahnschwellen von 
Holz aus Wind- und Schneebrüchen. — 
Vereinfachung in der Verkehrsabrech- 
nung. — Beschaffung von Kaffeemaschinen 
und Appaıaten zur Herstellung von 
Selterwasser. — Eisenbahneinnahmen 
und Wirtschaftslage. — Deutsche Eisen- 
bahn-Betriebsgesellschaft in Berlin. — 
Dampffähre Warnemünde - Gjedser. — 


Österreich: Investitionsausgaben der 
österr. Staatseisenbahnverwaltung. — Ein- 
nahmen der österr. Privatbahnen. — Die 
Zuckertarife der österr. Eisenbahnen. — 
Lokalbahn Cilli-Wöllan. — Eisenbahn- 
anschluß bei Heinersdorf. — Umbau der 


tungen. — Personalnachrichten. 


Fremde Weltteile: Zum Eisenbahn- 
unglück bei der Station Akstafa. 


Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Dieser Nummer liegt Nr 23 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Eisenbahn und Rollfuhrmann. 


Der Bestätterdienst, d.h, das An- und Abrollen der Eil- 
und Frachtstückgüter von und zum Hause der Empfänger, kann 
verschiedene Formen annehmen. Die gebräuchlichsten sind 
die folgenden: 1. die Bestätterung erfolgt durch einen Roll- 
fuhrunternehmer entweder gegen Überlassung der gesamten 
aufkommenden Rollgelder ohne Beteiligung der Verwaltung 
an den Einnahmen oder gegen eine vertraglich festgestellte 
runde Monats- oder Jahressumme, wobei die Rollgelder unver- 
kürzt der Eisenbahn zufließen ; 2. die Bestätterung wird durch 
die Eisenbahn selbst bewirkt, sei es für eigene Rechnung und 
unter eigener Aufsicht, während der Unternehmer nur die Roll- 
wagen, die angeschirrten Pferde und die Fuhrknechte stellt, 
sei es ausschließlich mit eigenen Wagen, Pferden oder Motoren 
und eigenem Begleitpersonal. 

‚ In England und Frankreich ist die Form der Selbst- 
bestätterung in hohem Maße ausgebildet. Die North Western- 
Eisenbahn besaß bereits 1869 einen Park von 250 Fuhrwerken 
und 600 Pferden in eigenen Schuppen und Ställen. In Paris 
sieht man die Rollwagen der dort einmündenden Eisenbahnen, 
mit der Gesellschaftsfirma versehen, in großer Zahl die Wege 
kreuzen. Die belgische Staatsbahn hat den Bestätterdienst teils 
an Unternehmer vergeben, die entweder feste monatliche Sätze 
beziehen oder sich durch Einhebung der Rollfuhrgebühren un- 
mittelbar bezahlt machen, teils läßt sie ihn, wie in Deutschland 
die Reichspost, unter eigener Leitung ausführen, indem sie 
Rollwagen, Pferde und Knechte anmietet, 


In Deutschland ist die Bestätterung durch den Rollfuhr- 
mann, dem die Rollfuhrgebühren nach festen Sätzen unverkürzt 
zufließen, fast ausschließlich zur herrschenden geworden. Ich 
habe Rollfuhrverträge von 1866 und von heute, solche aus dem 
hohen Norden und dem äußersten Süden gesehen; sie unter- 
scheiden sich in der Hauptsache nur sehr wenig voneinander. 
Diese Tatsache ist erklärlich, wenn man die Geschichte des 
Rollfuhrwesens verfolgt. 

Die Verdrängung des Verkehrs von der Landstraße auf 
den Schienenweg mußte den einst allmächtigen Rollfuhrherrn 


allmählich zu einem Helfer der Eisenbahn machen, und ein- 
sichtige Fuhrleute suchten sich daher als Holer und Bringer ein 
wenn auch bescheidenes Plätzchen an der Sonne des Verkehrs 
zu sichern. Bei der Eisenbahn lag naturgemäß ein Interesse 
zur Einrichtung von Rollfuhrwerk zunächst nur an größeren 
Plätzen vor, wo der Mitbewerb anderer Bahnen oder :Schiff- 
fahrtsgesellschaften oder der in deren Interesse arbeitenden 
Spediteure aus dem Felde zu schlagen oder aber der eigene 
Rollfuhrdienst von Großkaufleuten oder deren Bevollmächtigten 
zu unterbieten war. Durch billige und bequeme Ab- und Zu- 
fuhrgelegenheiten mußten sie den Verfrachtern entgegen- 
kommen, um sich die Stückguttransporte in möglichst großem 
Umfange zu sichern und somit ihre Einnahmen zu vermehren. 
Wir finden die Straßenecken der damaligen Zeit gespickt mit 
den Sammelkästchen der verschiedenen Eisenbahngesellschaften 
zum Einwerfen von Anmeldezetteln; diese Kästchen wurden 
täglich mehrmals geleert, wie die Postbriefkasten. Die Fracht- 
sätze waren ausschließlich Stationsfrachtsätze, in welche bei 
den betreffenden Stationen die Gebühr für das An- und Ab- 
rollen von Stückgut, wie heute noch die Auf- und Ablade- 
gebühr, gleich mit eingerechnet war, so daß die Rollgelder 
nicht'als besondere Geldposten erschienen. Die Eisenbahn be- 
zahlte ihren Rollfuhrmann selbst, während man den größeren 
Selbstanlieferern (-abholern) das in dem Frachtsatz enthaltene 
Rollgeld im Wege der Rückvergütung auf Antrag erstattete. 
Aus naheliegenden Gründen führte dieses Verfahren zu 
allerlei Unzuträglichkeiten. In Preußen nahm man daher in 
das Betriebsreglement für die Staatsbahnen vom 3. September 1865 
als Zusatzbestimmung zu $ 14 des Vereins-Güterreglements vom 
1. März desselben Jahres noch folgende Vorschrift auf: „Wo 
die Verwaltung es für angemessen erachtet, werden von der- 
selben besondere Rollfuhrunternehmer zum An- und Abfahren 
der Güter innerhalb des Stationsortes oder von und nach seit- 
wärts 'belegenen Ortschaften bestellt, auf welche der $ 18 des 
Reglements (die Eisenbahn haftet für ihre Leute und für andere 
Personen, deren sie sich bei Ausführung des von ihr über- 
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nommenen Transportes bedient) Anwendung findet. Die Taxe 
für die dem Rollfuhrunternehmer zu zahlende Gebühr wird in 
den betreffenden Güterexpeditionen zur Einsicht aushängen.“ 
Die Vorschrift ist zuletzt in die SS 60 und 68 E.-V.-O. fast un- 
verändert übernommen. So trat der Rollfuhrmann zwar als zu 
den „Leuten“ oder Beauftragten der Eisenbahn gehörig, aber 
mit eigenen Gebührentaxen für die Vermittlung der Sendungen 
zwischen Bahn und Publikum in seine Rechte. Der Unter- 
nehmer wurde vertraglich, unter beständiger Kontrolle und 
Aufsicht der Bahn, zur Anfuhr und Zustellung der Rollgüter in 
bestimmten Zeitabschnitten gegen feste Gebühren verpflichtet. 
Er übernahm die ankommenden Sendungen gegen Entrichtung 
des aufhaftenden Betrages an die Bahn und machte sich hier- 
für sowie für seine eigenen Leistungen durch unmittelbare Ein- 
hebung des Gesamtbetrages vom Adressaten bezahlt, während 
ihm hinsichtlich der Versandgüter, soweit nicht etwa bei 
Frankaturen die Erhebung des Rollgeldes alsbald erfolgte, eine 
Monatsrechnung aufgemacht wurde. Ob der Mann auf seine 
Kosten kam, ob er ein mehr oder weniger gutes Geschäft 
machte, wurde meist nicht untersucht; in der Regel begnügte 
man sich mit einer überschläglichen Ertragsberechnung in der 
Richtung, ob die Menge der Bestättergüter ihren Mann einiger- 
maßen nähren würde. Hieran ist im wesentlichen auch später 
festgehalten worden, wenn auch die weitere Ausgestaltung der 
Rollfuhrverträge mancherlei Wandlungen erfuhr. Was die Ge- 
bührensätze betrifft, so waren sie in bezug auf ihre Höhe be- 
einflußt von den verschiedensten Ursachen. Im allgemeinen 
hat sich eine stetige Steigerung bemerkbar gemacht, ent- 
sprechend der Entwicklung unserer wirtschaftlichen Verhält- 
nisse überhaupt. 


An kleineren Orten, wo kein Wettbewerb drohte und die 
Sache nicht lohnend schien, wurde die Einrichtung von Roll- 
fuhren meist nicht „für angemessen erachtet“; ein paar Gast- 
hofsdiener oder Dienstleute vermittelten den Güterverkehr 
zwischen Bahn und Publikum, soweit dies nicht etwa selbst 
Fuhrwerk hatte, so gut wie möglich. Die Zeit mußte natürlich 
auch hier Wandel schaffen, und zwar kam der Anstoß hierzu 
zumeist von außen. Nehmen wir irgend eine unserer kleineren 
Städte. Aus ‘dem Acker- und Handwerkerstädtchen der Eisen- 
bahnvorzeit ist infolge des Anschlusses an die große Welt ein 
Ort mit lebhaftem Gewerbebetrieb geworden; der Verkehr nimmt 
sichtlich zu. Irgend ein unternehmender Geist erfaßt die Lage 
und weiß einflußreiche Personen zu gewinnen. Eine Eingabe, 
bedeckt mit zahlreichen Unterschriften, bezeichnet die Güter- 
bestätterei am Orte als eine notwendige und unaufschiebbare Ein- 
richtung, für deren Durchführung der Urheber des Planes die 
einzig geeignete Person sei. Ein angemessenes Betriebskapital, 
Wagen, Pferde, Stallung seien vorhanden, und so fehle es nur 
noch an der amtlichen Verlautbarung und der Festsetzung der 
Rollgebühren. Ist der Fall dazu angetan, so kommt es schließ- 
lich zum Abschluß des in seinen Grundsätzen dem großstädti- 
schen nachgebildeten Rollfuhrvertrags, und der Unternehmer 
schlägt sich, das Rollfuhrwesen als Nebenamt ansehend, durch, 
oft viele Jahre lang. Dann kommt aber eine andere Zeit. 
Fabriken und Gewerbe haben sich angesiedelt, der Handel hat 
sich entwickelt, der Verkehr gehoben, und auch der Rollfuhr- 
mann ist mitgegangen. Seine ganze Tätigkeit wird von dem 
Rollfuhrgeschäft in Anspruch genommen, hunderte von Roll- 
wagen durchkreuzen die Stadt, die Zahl der Zugtiere, der 
Wagenpark mußten vermehrt werden. Ein Fuhrmannspalast 
mit Stallungen, Schuppen, Speichern, mit einer Reihe von statt- 
lichen Möbel- und gewöhnlichen Wagen, mit eigener Huf- und 
Wagenschmiede ist draußen vor dem Tore aus der Erde ge- 
wachsen, eine Reihe von Beamten in den Haupt- und Neben- 
bureaus, von zahlreichem Stallpersonal, Knechten und Arbeitern 
steht zur Verfügung des Fuhrherrn; er ist leistungsfähig wie 
keiner und niemand vermag es ihm gleich zu tun. 


Hier ist der Zeitpunkt, wo der Rollfuhrmann der ehe- 
maligen Kleinbürgerstadt dem Kollegen der Großstadt eben- 
bürtig wird. Da wird er nach einiger Zeit finden, daß die Roll- 


fuhrgebühren nicht mehr zeitgemäß sind. Er beruft sich auf 
andere Städte von gleicher Bedeutung, hebt die Preissteigerung 
aller Lebensbedürfnisse, des Futters, der Grund- und Boden- 
werte, die Steigerung der Löhne, der Lasten und Auflagen her- 
vor und beantragt eine angemessene Erhöhung. Und nach ent- 
sprechenden Rundfragen, nach Anhörung der Handelskammern, 
der Ortsbehörden genehmigt man den Antrag und erhöht die 
Sätze, bis wiederum nach einiger Zeit ein ähnlicher Antrag mit 
demselben Erfolge eingereicht wird. Die Rollfuhrtaxe einer 
mittleren Stadt hat auf diese Weise folgende Aufwärtsbewegung 
genommen: 


Eilgut Frachtgut 
für 1 Zentner mindestens für 1 Zentner mindestens 
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Nicht immer freilich vollzieht sich die Sache so schön. Es 
kommt vor, daß ein Ort von seiner ehemaligen Bedeutung zeit- 
weilig oder dauernd verliert, der Verkehr sinkt und der Roll- 
fuhrunternehmer Not leidet. Oder es sind kapitalkräftige Wett- 
bewerbsfirmen vorhanden, die den Unternehmer wirtschaftlich 
lahm legen. Da wird es oft einschneidender Änderungen be- 
dürfen, um das Rollfuhrwesen den veränderten Verhältnissen 
anzupassen. 

Es ist nicht in Abrede zu stellen, daß die durch die Ver- 
kehrsordnung festgelegte Form der Bestätterung für beide Teile, 
für Eisenbahn und Unternehmer, eine äußerst bequeme ist. Mit 
der Übergabe des ankommenden Gutes und Barzahlung des 
Unternehmers oder der Belastung seines Kontos hört die Tätig- 
keit der Verwaltung in der Regel auf und sie beginnt ander- 
seits mit der Übernahme des auf seine Annahmefähigkeit be- 
reits vorgeprüften Versandgutes am Schuppen. Die Abferti- 
gungs-, Buchungs- und Kassengeschäfte werden auf das ge- 
ringste Maß beschränkt. Der Rollfuhrunternehmer seinerseits 
fährt dabei nicht schlecht. Niemand kann sicherer und be- 
quemer zu seinem Gelde kommen. Auf Heller und Pfennig 
werden ihm die Gebühren von der Bahn ausgerechnet und, so- 
weit er die Einziehung nicht selbst bewirkt, pünktlich ausge- 
zahlt. Wenn er es versteht und die Verhältnisse nicht widrig 
sind, so ist er, wie wir gesehen haben, mit den Jahren ein ge- 
machter Mann. Aber gerade dieser Umstand legt die Frage 
nahe, ob hierbei Licht und Schatten gleichmäßig verteilt sind, 
ob Leistung und Gegenleistung einander decken. 

Vergegenwärtigen wir uns die Tätigkeit der Eisenbahn 
dem Rollfuhrunternehmer gegenüber. Sie stellt regelmäßig eine 
Anzahl von Arbeitskräften ein für das Ausrechnen, das Ver- 
buchen — man denke nur an die Verrechnung der nachgenom- 
menen Rollgelder zwischen Abfertigungsstelle, Unternehmer 
und den Kontrollbehörden — und die Auszahlung des Rollgeldes, 
sie liefert ihm Papier, Tinte, Federn dazu, sie gibt ihre Räume 
her, sie sorgt für Beleuchtung und Erwärmung. Sie macht mit 
den Beteiligten oft schwere Kämpfe durch über Unregelmäßig- 
keiten bei Abholung und Zustellung der Güter, bei Verlusten, 
Beschädigungen oder Lieferfristüberschreitungen, an denen der 
Unternehmer oft ein wenn auch nicht nachweisbares oder auf- 
geklärtes Mitverschulden trägt, sie deckt den Unternehmer dem 
Publikum gegenüber und übernimmt in Zweifelfällen alle 
lästigen Verpflichtungen aus dem Frachtvertrage allein. Der 
Unternehmer übernimmt außer dem Abrollen selbst allerdings 
das Einziehen der Bahnfrachten und die Vorbereitung der Trans- 
porte, wodurch eine Vereinfachung der Abfertigungsgeschäfte 
erzielt wird; dennoch ist die Frage wohl der Erwägung wert, 
ob nicht die Eisenbahn an einem Teil des jetzt dem Rollfuhr- 
mann aus dem Rollgelde allein zufallenden Gewinns in irgend 
einer Weise beteiligt werden kann. 

Ein gerechter Ausgleich ist, selbst wenn man den Roll- 
fuhrunternehmer als selbständigen Transportführer ansehen will, 
in sehr vielen Fällen möglich bei vertraglicher Gewährung fester 
Jahres- oder Monatssätze. Unter Gegenüberstellung der Ein- 
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nahmen und Ausgaben erhält der Unternehmer einen nach den 
örtlichen Verhältnissen und dem mittleren Ertrage berechneten 
Bestätterlohn, wogegen alle Einnahmen für Rollgelder der Eisen- 
bahn ausschließlich zufließen. Da über den Geldausgleich zwi- 
schen Bahn und Unternehmer im $ 68 E.-V.-O. und auch sonst 
nichts gesagt ist, so kann dieses Verfahren ohne weiteres platz- 
greifen. 

Verfehlt wäre es freilich, in schematischer Weise alles 
über einen Leisten zu schlagen. Die Verhältnisse sind in den 
einzelnen Orten außerordentlich verschieden. Die Entfernung 
des Bahnhofes von der Stadt, von den Geschäftsvierteln, die 
Anlage der Stadt, das Gelände, ob eben oder hügelig, der Zu- 
stand der Straßen, das Erfordernis besonderer Aufsicht, höhere 
Löhne, teure Mieten, das alles sind bei Beurteilung des Einzel- 
falles mitbestimmende Tatsachen. Es kann gemeinhein als 
richtig angenommen werden, daß die Unternehmer an kleinen, 
zerstreut gebauten Orten mit geringem Verkehr trotz billiger 
Lebensbedingungen oft nur kümmerlichen Verdienst erzielen, 
aber eben so sicher ist, daß der Rollfuhrunternehmer am 
größeren Platze nur zu oft eine Art Monopol hat, das ihm ein 
unköntrolliertes Reineinkommen verbürgt. Außerdem fließen 
ihm eine Menge Nebeneinnahmen zu: er hat mit Zustimmung 
und bei steter Gönnerschaft der Bahn eine einträgliche Spedi- 


Neue Lokalbahnen in den 


Zu der in Nr 54 d. Ztg. unter „Bücher- und Zeit- 
schriftenschau“ enthaltenen neuerlichen Besprechung der unter 
obiger Überschrift erschienenen Studie des Oberinspektors 
Engel schreibt uns der Herr Verfasser: 

Es braucht wohl nicht abermals hervorgehoben zu werden, 
daß ein direkter und sofortiger größerer Nutzen in keiner 
Weise von den neuen Lokalbahnen zu erhoffen ist. Wie schon 
in der Studie angedeutet, liegt der Schwerpunkt nicht in den 
zu erwartenden Betriebseinnahmen, sondern in der Hebung der 
Steuerkraft der Bevölkerung im allgemeinen, inbesondere durch 
Schaffung neuer Industrien. Allein auch diese beschränken sich 
nicht auf die von den Bahnen durchzogenen Kronländer, sondern 
verzweigen sich bis in die entferntesten Winkel. Von dem 
großen Kostenaufwand, z. B. den der Bau der Semmeringbahn 
seinerzeit verursachte, haben bekanntlich nicht nur Nieder- 
österreich und Steiermark Vorteile gezogen, sondern die Steuer- 
erträge von Wien, Graz usw. und namentlich Triest haben 
sich in ganz bedeutendem Maße erhöht. Ebenso werden ja die 
gegenwärtigen großen Tauernbahnen nicht den Alpenländern zu- 
liebe, sondern des Städteverkehrs wegen ausgeführt, und zwar 
wird wieder Triest hauptsächlich den nächsten Nutzen haben. 
Auch hier ist der Staat ganz richtig der Bauunternehmer und 
wesentlichste Kapitalist. 

Der Hinweis, daß in Preußen die 1891/1900 eröffneten 
8000 km Kleinbahnen durch Privatmittel erbaut wurden, kann 
für unsere alpinen Verhältnisse nicht maßgebend sein — ganz 
abgesehen davon, daß es nicht gut angeht, den Anliegern die 
Lasten des Baues aufzubürden, wogegen der Staat den großen 
Nutzen der erhöhten Steuereingänge erhielte. Während es 
keineswegs sicher ist, daß die Gemeinden usw. schon ange- 
sichts der hohen Herstellungskosten den erwarteten Regreß 
finden würden, steht dagegen die andere Tatsache fest, daß 
wenn der Ausbau der Linien den Provinzialvertretungen usw. 
überlassen würde, von der Trassierung angefangen bis zur 
letzten Ausführung nur die größte Sparsamkeit walten und eine 
den schwächsten und lediglich lokalen Anforderungen ent- 
sprechende Ausführung erfolgen würde, somit unter Außeracht- 
lassung der höheren staatspolitischen und strategischen Ge- 
sichtspunkte, die gerade hier so wichtig sind. Es wäre somit 
das gerade Gegenteil desjenigen erreicht, was die Studie 
bezweckt hat. 

‚Wenn aber Ziffern ins Treffen geführt werden, welche 
beweisen sollen, daß der Neubau von Linien in der angegebenen 
Weise nicht gerechtfertigt erscheint, z. B. daß in der als Muster 
hingestellten Schweiz die Zahl der auf ein Quadratkilometer 
entfallenden Einwohner 80 betrage, gegen 67 in Oberösterreich, 
60 in Steiermark und „gar nur 27 in Salzburg“ usw., so ist dem 
es folgendes zu bemerken: Richtig ist, daß jene unsere 
3ergländer, welche zusammen die gleiche Länge an Eisenbahn- 
linien wie die Schweiz aufweisen, das ist rund 4000 kin, nämlich 
Oberösterreich, Salzburg, Tirol (und Vorarlberg), Kärnten und 
Steiermark zusammengenommen, bei einer fast genau doppelt 
so großen Bodenfläche — 81181 dkm 'gegen 41390 qkm der 
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tion, er ist der geborene Unternehmer für Umzüge aller Art, 
er ist dem Publikum Rater und Helfer beim Signieren und 
Packen. An verschiedenen Orten wird man also verschieden 
verfahren müssen. 

Leitender Gedanke beim Abschluß von Rollfuhrverträgen 
dürfte daher sein: Die Eisenbahn hat mit Rücksicht auf ihre 
oben geschilderten Leistungen ein Recht auf Mitbeteiligung an 
dem Gesamtaufkommen der Rollfuhrgelder. Sie kann demgemäß 
da, wo die Verhältnisse dies gestatten, sich einen den jeweiligen 
Leistungen entsprechenden Anteil an den Rollgeldern sichern 
oder auch dem Rollfuhrmann für seine Leistungen feste Sätze 
zahlen und den Rest des Rollgeldes für sich in Anspruch nehmen. 
Der Satz: „Jedem nach Gebühr!“ muß auch auf diesem etwas 
abgelegenen Gebiete zur Geltung kommen. BE 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 


Die vorstehenden Betrachtungen lenken die Aufmerksam- 
keit auf ein mit der Eisenbahn verbundenes Nebengewerbe. 
Wir halten es für sehr ersprießlich auch im Eisenbahninteresse, 
daß solche Nebengewerbe erfreulich gedeihen, glauben aber 
dem Verfasser darin recht ‘geben zu sollen, daß es wohl der 
Erwägung wert ist, ob sich die Eisenbahn nicht für ihre mit der 
Abwicklung des Rollgeschäfts verbundenen Leistungen in den 
abzuschließenden Rollfuhrverträgen ein Entgelt sichern kann. 


österreichischen Bergländern. 


Schweiz — nur eine um etwa 12 % größere Einwohner 
schaft besitzen, so daß sich hier auf das Quadratkilometer die 
Anzahl von 45,6 oder rund 46 gegen 80 Bewohner der Schweiz 
ergibt. Unrichtig dagegen ist es, diese Ziffer von 80 als An- 
griffswaffe zu gebrauchen, da ja, wie ein Blick auf die Karte 
lehrt, das engmaschigste Netz in der „Ebene“ bezw. im Vorlande 
sich befindet, während Graubünden, das Berner Oberland usw. 
selbstverständlich auch weniger bedacht sind. Allein das 
Gewirre von Zufahrtslinien ist geradezu einzig und wird selbst 
von der Dichtmaschigkeit Nordböhmens nicht erreicht. Würden 
also diese Strecken als zum Teil nicht zum Vergleich geeignet 
ausgeschaltet, dann verbliebe für die unseren Bergprovinzen 
entsprechenden Teile der Schweiz auch eine ganz andere Ziffer, 
welche die unsere kaum erreichen dürfte! 

Wie wenig indes durch den Hinweis auf eine derartige 
Ziffer gedient ist, zeigt der Umstand, daß im Handumdrehen 
auch für unsere Provinzen eine wesentlich andere und zwar 
für unsere Sache weit günstigere Zahl gegeben werden kann. 
Man braucht nur einfach Niederösterreich hinzuzufügen 
und hat sodann Oberösterreich, Salzburg und die 
Hälfte von Steiermark anstatt Tirol und Kärnten in Be- 
tracht zu nehmen; da ergeben sich sofort bei der gleichen An- 
zahl Kilometer Eisenbahnen (4000) und bei 4780000 Einwohner 
deren 88 auf 1 qkm, somit um 10 % mehr als in der 
Schweiz, wobei die Bodenfläche (50175 qkm) jene der Schweiz 
(41 390 qkm) nur um zirka 21 $ überragt. 

Daß ein ursächlicher Zusammenhang zwischen der Zu- 
nahme des Eisenbahnnetzes und jener der Bevölkerung besteht 
— wer wollte das leugnen ? Jedoch ist es schwer, hierüber ein 
Gesetz aufzustellen. Wollten wir unsere vorhin ermittelte 
Eisenbahnausstattungsziffer auf jene der Schweiz bringen, so 
erheischt das zweifellos eine wesentliche Vermehrung oder Aus- 
gestaltung unseres Netzes. Um wieviel, darüber könnte nur 
wieder die Statistik einen ungefähren Anhaltspunkt geben. 
Betrachtet man das Anwachsen der Bevölkerung im Zusammen- 
hang mit jenem der Eisenbahnen in Österreich, so ergibt sich 
unter .‚Hinweglassung der früheren (unregelmäßigen) Periode 
von 1840 bis 1879: 

Länge der Eisenbahnen 


Bevölkerung km 
1880 22 144 240 11 434) 
1890 . j 23 895 410 15 303 
INDIE 26 150 700 19 270 


Somit$vermehrte sich die Einwohnerschaft in der Zeit von 1830 
bis 1890 um 7,95 $ und das Eisenbahnnetz um 33,35 $, in dem 
Zeitraum '1890—1900 um 9,44 $ bezw. 25,93 9. Als großer Durch- 
schnittswert könnte daher das Verhältnis der beiderseitigen Zu- 
nahmen wie 1:3 angenommen werden. Die Nutzanwendung 
dieses Schlüssels ergäbe für unseren angenommenen Fall der 
Erhöhung der Einwohnerziffer von 46 auf 80 (Schweiz) auf 
1 gkm eine erforderliche Vergrößerung der Eisenbahnen um 
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— 92%. Demgemäß wäre ein Zuwachs von 4000 km >< 222 $ 
= 8880 km angemessen. In der Studie aber wurde nur 5000 km 
angesetzt u. zw. fürdas ganze Gebiet, d.i. unter Einbeziehung 
von Tirol samt Vorarlberg, Kärnten und Krain sowie der noch 
fehlenden Hälfte von Steiermark. 

Mit Rücksicht auf den Schlußsatz der gegnerischen Aus- 
führung, wonach die geplanten Kleinbahnen, falls der Staat 
deren Ausbau übernähme, für ihn eine nicht zu rechtferti- 
gende Belastung bilden würden, bleibt es lehrreich, die bisher 
in der letzten Zeit, d. i. von 1881—1901, durchgeführte Eisen- 
bahnvermehrung kennen zu lernen. Es zeigen die Kronländer: 


Galizien 2031 km = 130,78 $ Vermehrung 
Bukowina . BO 32 4 2 
Krain #2, - „2. DICTee 620 > 
Dalmatien. . . . 80 Fer=1076,19 ” 
Böhmen 167m. 057.705, > 
Mähren . 344 2 27==.4,83,985 = 
Schlesien ._ re en er = 
zusammen 6000 km = 67,48 $ Vermehrung 


Da die erstangeführten Provinzen zumeist aus Staats- 
mitteln versorgt wurden, so würde der vorgeschlagene Ausbau 
nur eine Art Billigkeitsausgleich darstellen, umsomehr als die 
Summe der Vermehrung in den übrigen Kronländern zusammen 
nur 1876 km = 41,84 $ beträgt. Dem Staate aber stehen außer 
den ungeheuer erhöhten Steuereingängen noch andere Regreß- 


mittel als Unternehmer, Pachtherr usw. zu Gebote, und nur er 
ist in der Lage, ungleich billiger sowie solider zu bauen als 
jeder andere Bauunternehmer, da ihm in uneingeschränktem 
Maße Militär- und Strafhausarbeit zur Verfügung stehen. 


Wien, 24. Juli 1903. F.R. Engel. 
* * 
* 

Indem wir die vorstehende Entgegnung des Herrn Ver- 
fassers gern zum Abdruck bringen, verzichten wir auf weitere 
Auseinandersetzungen mit ihm. Durch die angegriffenen Sätze 
der Besprechung in Nr 54 d. Ztg. sollte nur auf das Bedenkliche 
hingewiesen werden, wenn für die Erweiterung des Eisenbahn- 
netzes auch da, wo es sich um voraussichtlich ertraglose Bahnen 
örtlicher Bedeutung handelt, immer und immer wieder aus- 
schließlich die Staatshilfe in Anspruch genommen wird, zumal 
in einem Lande wie Österreich, dessen Staatskassen ohnehin 
und nicht am wenigsten durch die Ausführung des großartigen 
Investitionsprogramms von 1900 bis aufs äußerste in Anspruch 
genommen sind. Der Hinweis auf Preußens Kleinbahnnetz, das 
in erster Linie durch die Opferfreudigkeit der Verkehrsbetei- 
listen, der Gemeinden, Kreise und Provinzen entstanden ist und 
bei dem die Staatsunterstützung, wie wir den Ausführungen in 
Nr 54 d.Ztg. berichtigend hinzufügen, jedenfalls erst in zweiter 
oder dritter Linie steht, war daher wohl gerechtfertigt. 


Die Schriftleitung. 


Über das furchtbare Eisenbahnunglück auf der Pariser Stadtbahn (Metropolitain) 


sind unsere Leser aus den Tageszeitungen unterrichtet. Eine 
unbedingt zuverlässige, widerspruchslose Darstellung des ge- 
samten schrecklichen Vorgangs fehlt noch, doch scheint folgen- 
des festzustehen : Auf der ganz unterirdischen Strecke des Pariser 
„Metropolitain“ geriet am 10. d. M. Abends gegen 8 Uhr infolge 
sogen. Kurzschlusses ein in der Richtung von Nord nach Süd 
fahrender leerer Wagenzug, an dem man Beschädigungen bemerkt 
hatte und der deshalb von Fahrgästen geräumt war, zwischen den 
unterirdischen Stationen Oouronnes und Menilmontant in Brand; 
er war einem anderen Wagenzuge angekoppelt. Die Wagen 
sind rasch in ein Flammen- und Rauchmeer gehüllt, das Personal 
rettet sich nach den nahen Haltepunkten Couronnes und 
Menilmontant. Inzwischen kommt in derselben Richtung von 
Belleville her (nicht, wie einige Berichte angeben, in entgegen- 
Ber Richtung) ein mit etwa 200 Personen, namentlich 

rbeitern, dicht besetzter Zug vor dem unterirdischen:Halte- 
punkt Couronnes an, kann aber nicht einfahren, weil die Strecke 
geblockt ist. Das elektrische Licht erlischt, Notlampen sind 
nicht vorhanden, Qualm und Rauch des brennenden Leerzuges 
erfüllen den engen Tunnelraum, Beamte rufen „sauve qui peut“, 
die Fahrgäste geraten in Bestürzung, drängen aus dem Wagen 
hinaus, dem Haltepunkt Couronnes zu. Hier führt nur ein Ausgang 
zum Tageslicht, der zugleich als Eingang dient. Die nichts ahnen- 
den Heruntersteigenden versperren den Heraufdrängenden den 
Weg. Inzwischen ersticken die im qualmerfüllten Tunnel, in dem 
auch der Haltepunkt Couronnesliegt, Eingepferchten. Nur diezuerst 
Emporgestiegenen und diejenigen, die den Zug in der entge- 
gengesetzten Richtung verlassen haben und nach Haltepunkt 
Belleville zurückgekehrt sind, werden gerettet. Bis jetzt sind 
als Opfer des Unglücks 84 Tote festgestellt. Soscheint der 
Vorgang gewesen zu sein; an widersprechenden Darstellungen 
fehlt es nicht, und die eingeleitete strafrechtliche Unter- 
suchung schwebt noch. Natürlich sind die Zeitungen erfüllt 
von Einzelberichten über die grausigen Vorgänge, von An- 
klagen gegen die Verwaltung der Pariser Stadtbahn und die 
Zustände auf ihr, von Vergleichen mit den Untergrundbahnen 
anderer Städte. 

Von erheblichem Interesse ist eine sachverständige Erörte- 
rung der Frage, ob auf den unterirdischen Strecken der Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn ein ähnliches Unglück möglich wäre 
oder ob deren Anlage und Einrichtungen solche Vorkommnisse 
ausschließen. Auf Grund von Mitteilungen der Direktion dieser 
Bahn teilen die Berl. N. Nachr. hierüber folgendes mit: 

„Wie die Direktion der Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn annimmt, ist der Leerzug, der einen defekten Zug nach 
der Wagenremise bei der Place de la Nation schleppen sollte, 
bald hinter der Station Couronnes in Brand geraten und stehen 
geblieben. Infolgedessen war durch die Blockanlage auf Cou- 
ronnes die Ausfahrt nach der Station Menilmontant gesperrt, 
so daß der dort (d. h. vor Couronnes) eingetroffene planmäßige 
Zug nicht weiter konnte. Unterdessen füllte sich die Halte- 
stelle mit dichtem Rauch, wahrscheinlich beschleunigt durch 
den Luftzug, welcher durch einen in entgegengesetzer Rich- 
tung fahrenden Zug hervorgebracht wurde, und kurz darauf 
erlosch auch das Licht. Wenn nun von den Bahnsteigen aus 
Ausgangstreppen direkt ins Freie geführt hätten, wie auf unserer 


hiesigen Untergrundbahn, so würden die in dem Zuge und auf 
den Bahnsteigen befindlichen Personen zweifellos die Haltestelle 
haben verlassen können, auch wenn die elektrische Beleuch- 
tung nicht mehr in Funktion war, da bei unserer Untergrund- 
bahn durch die direkt am Ende der Bahnsteige belegenen 
Treppenöffnungen das einfallende Tageslicht ein sicherer Weg- 
weiser ist; auch bei Nacht würde die Straßenbeleuchtung diesen 
Zweck in ausreichendem Maße erfüllt haben. Bei der Pariser 
Untergrundbahn liegen aber die Verhältnisse für das Verlassen 
der Haltestellen, namentlich wenn diese unbeleuchtet sind, 
ganz außerordentlich ungünstig, und es dürfte hierauf in erster 
Linie die Katastrophe zurückzuführen sein. 

Die Pariser Untergrundbahn liegt nicht nur erheblich 
tiefer unter der Straßendecke als die Berliner, sondern es ist 
auch auf den Haltestellen für die zu- und abgehenden Fahr- 

äste für beide Bahnsteige nur ein einziger Eingang von der 

traße aus vorhanden, welcher demgemäß seitlich von der 
Station angelegt werden mußte. Man gelangt daher von den 
Bahnsteigen aus nicht direkt ins Freie, sondern zuerst über 
eine Treppe in sogen. Passerelles (das sind unterirdische ge- 
schlossene Übergänge über die Gleise), von diesen in 
Couloirs (schmale Verbindungsgänge), dann in Vorräume und 
jetzt erst zu der ins Freie führenden Treppe! Bei dieser An- 
ordnung der Ab- und Zugänge kann natürlich Tageslicht oder 
Straßenbeleuchtung nicht nur nicht in die vorgenannten Gänge 
und Übergänge, sondern viel weniger noch auf die Bahnsteige 
fallen. Bei dem Brande des Zuges müssen sich diese oberhalb 
der Bahnsteige liegenden und erheblich langen Gänge sehr 
bald mit Rauch gefüllt haben, der den bei vollständiger 
Dunkelheit ins Freie strebenden, geängstigten Leuten das Vor- 
wärtskommen erschwert und schließlich durch Betäubung un- 
möglich gemacht hat. 

Was das Inbrandgeraten des Zuges und die Meldung an- 
belangt, daß der Brand durch Kurzschluß entstanden sein soll, 
so vermuten die Fachleute der Berliner Untergrundbahngesell- 
schaft, daß das zur Umhüllung und Isolation der Leitungen ver- 
wendete Material bei den Pariser Wagen nicht feuersicher genug 
war, welche Eigenschaft Guttapercha bekanntlich auch nicht 
besitzt. Da man Guttapercha in Anbetracht seiner hohen 
Isolierfähigkeit bei elektrischen Leitungen nicht entbehren kann, 
wäre es notwendig gewesen, zur Erzielung einer Sicherheit 
gegen Feuersgefahr an gefährdeten Stellen geeignete Vorsichts- 
maßregeln zu treffen, was bei dem in Brand geratenen Zuge 
nicht der Fall gewesen zu sein scheint. Zur Erzielung einer 
derartigen Feuersicherheit sind daher auch in denWagen unserer 
Hoch- und Untergrundbahn die elektrischen Leitungen nicht 
nur mit unverbrennbarer Asbestbekleidung versehen, sondern 
sie sind außerdem, sofern sie sich am äußeren Wagen befinden, 
in besonderen Stahlrohren eingeschlossen, welche gleichzeitig 
auch als Panzer gegen Beschädigungen von außen her dienen. 
Ferner sind auch in unseren Untergrundbahnwagen die Fahrer- 
stände, in denen sich die Schaltapparate befinden, aus feuer- 
sicher imprägniertem Holz hergestellt und außerdem sämtliche 
Innenwände dieser Räume mit feuersicherem Asbestschiefer be- 
kleidet. Diese Vorsichtsmaßregeln sowie die Anlage der Halte- 
stellen, welche den ungehinderten Zu- und Abgang der Fahr- 
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gäste ermöglicht, dürften Gewähr dafür bieten, daß derartige 
Katastrophen wie bei der Pariser Bahn bei unserer Untergrund- 
bahn nicht eintreten können. Selbstverständlich müssen und 
werden indes auch bei uns alle Lehren und Warnungen, die 
sich aus der Pariser Katastrophe ergeben, voll beherzigt 
werden.“ 

Wir enthalten uns eines abschließenden Urteils über die 
Pariser Vorgänge, bis die Untersuchung abgeschlossen ist und 
eine vollkommen einwandfreie Darlegung vorliegt. 

Zweifellos ist es ja sehr beruhigend, aus den obigen Aus- 
einandersetzungen zu ersehen, daß und weshalb auf den Unter- 
grundstrecken der Berliner Hoch- und Untergrundbahn ähnliche 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im Monat Juni 
dieses Jahres sind auf deutschen Eisenbahnen -— ausschließlich 
der bayerischen — 7 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 
4 bei Personenzügen), 12 Entgleisungen in Stationen (davon 
4 bei Personenzügen), I Zusammenstoß auf. freier Bahn (bei 
einem Rangierzuge), 12 Zusammenstöße in Stationen (davon 
1 bei Personenzügen) vorgekommen. Dabei wurden 1 Bahn- 
bediensteter getötet, 10 Bahnbedienstete, 1 Postbediensteter und 
1 fremde Person verletzt. 


— Eisenbahnschwellen von Holz aus Wind- und Schnee- 
brüchen. Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
angeordnet, daß das Holz aus den Wind- und Schneebrüchen 
dieses Jahres zur Herstellung von Eisenbahnschwellen ver- 
wendet werden darf, soweit es im übrigen den vorgeschriebenen 
Lieferungsbedingungen entspricht. Diese Hölzer mußten zwar 
außerhalb 'der vorgeschriebenen Einschlagszeit gefällt werden, 
nach den eingezogenen Gutachten erschien jedoch die Ver- 
wendung in der angegebenen Art bei den besonderen klima- 
tischen Verhältnissen dieses Frübjahrs unbedenklich. 


— Vereinfachung in der Verkehrsabrechnung. Soweit 
in den Tarifverbänden die Verkehrsabrechnung nach Staffeln 
erfolgt, ist, wie Versuche ergeben haben, eine Erleichterung 
für die abrechnende Stelle dadurch zu erzielen, daß in den Zu- 
sammenstellungen zu den Monatsrechnungen die Stationen 
nicht in alphabetischer Reihenfolge, sondern in der Reihenfolge 
der Staffeln aufgeführt werden. Der preußische Minister der 
öffentlichen Arbeiten hat daher die geschäftsführenden und be- 
richterstattenden Eisenbahndirektionen beauftragt, in den Tarif- 
verbänden dahin zu wirken, daß diese Erleichterung allgemein 
eingeführt wird. Den Güterabfertigungsstellen, welchen aus 
dieser Maßnahme eine nennenswerte Mehrarbeit nicht erwächst, 
ist die Reihenfolge der Staffeln von der Abrechnungsstelle ein- 
für allemal mitzuteilen. 


— Beschaffung von Kaffeemaschinen und Apparaten zur 
Herstellung von Selterwasser. Von den Fisenbahndirektionen 
in Erfurt und Halle sind für einzelne Werkstätten Kaffee- 
"maschinen beschafft worden. Ferner sind in den Werkstätten 
des Eisenbahndirektionsbezirks Essen Vorrichtungen zur Her- 
stellung von Brausewasser und Brauselimonade vorhanden. Da 
sich diese Einrichtungen bewährt haben und durch sie gesunde 
Getränke für die im Dienst befindlichen Beamten und Arbeiter 
zu einem äußerst niedrigen Preise hergestellt werden können, 
hat der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten die. König- 
lichen Eisenbahndirektionen ermächtigt, geeignete Maschinen 
und Apparate für die Werkstätten sowie für größere Über- 
nachtungs- und Aufenthaltsräume nach Maßgabe der verfüg- 
baren Mittel zu beschaffen, soweit nicht die Arbeiter selbst"die 
Beschaffung auf eigene Kosten vorzunehmen wünschen. Diese 
Getränke sollen den Beteiligten zum Selbstkostenpreise verab- 
reicht werden. 


— Eisenbahneinnahmen und Wirtschaftslage. Die „Na- 
tionalliberale Korrespondenz“ schreibt: Nach den Eindrücken, 
die sich in maßgebenden Kreisen der preußischen Staats- 
regierunz gezeigt haben, wird die wirtschaftliche Krisis, unter 
der die Erwerbsverhältnisse im Reiche lange gelitten haben, als 
im wesentlichen überwunden angesehen. Die Industrie hat aller- 
dings noch mit billigen bezw. zu billigen Preisen zu kämpfen, 
sie ist aber im allgemeinen vollauf beschäftigt. Einen sehr wert- 
vollen Gradmesser für die Besserung der wirtschaftlichen Ver- 
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Gefahren geradezu ausgeschlossen sind, dennoch wird das 
furchtbare Pariser Ereignis auch in Deutschland zu erneuten Er- 
wägungen führen, was etwa noch irgend geschehen könnte, um 
die mit der Beförderung auf elektrisch betriebenen Tunnelbahnen 
verbundenen Gefahren auf das geringste Maß herabzusetzen. 

Wie wir soeben erfahren, hat übrigens der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten aus Anlaß des Unglücks auf 
der Pariser Stadtbahn eine sofortige genaue Unter- 
suchung der Einrichtungen der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn daraufhin angeordnet, ob und welche 
Maßregeln erforderlich erscheinen, um Unfällen solcher Art vor- 
zubeugen. 


hältnisse bildet die stetige Zunahme der Einnahmen aus dem 
Eisenbahnverkehr in Preußen. Im Monat Mai belief sich die 
Steigerung der Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr 
auf je 3000000 . Der Juni ergab” bei gesteigertem Reise- 
verkehr ebenfalls eine erhebliche Mehreinnahme gegen das 
Vorjahr. Im ganzen soll das Mehr des vergangenen Vierteljahres 
des Etatsjahres beinahe 18 000 000 4@ betragen. 


— Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesellschaft in Berlin 
Die Generalversammlung der Gesellschaft genehmigte ohne 
Debatte den Jahresabschluß für 1902/03. setzte die sofort zahl - 
bare Dividende anf 5 $ fest und erteilte Entlastung. Über die 
Entwicklung der Bahnen im laufenden Geschäftsjahre teilte die 
Direktion mit, daß die von der Gesellschaft betriebenen Bahnen 
im abgelaufenen ersten Vierteljahr eine Mehreinnahme von 
10000 Je gegenüber dem Vorjahre aufzuweisen haben. Auch 
die Einnahmen im Juli gestalteten sich wesentlich günstiger als 
im Vorjahre. Es sei dies in erster Linie auf den gesteigerten 
Personenverkehr zurückzuführen, der infolge des günstigen 
Wetters an Sonn- und Feiertagen eine wesentliche Zunahme 
erfuhr. Indes habe sich auch der Güterverkehr in erfreulicher 
Weise gehoben. Die süddeutschen Bahnen ließen ebenfalls eine 
stetig fortschreitende Entwicklung erkennen. Es dürfte daher 
für das laufende Geschäftsjahr bei ausreichenden Rücklagen 
mindestens eine gleich hohe Dividende wie für 1902/03 ausge- 
schüttet werden können. 


— Dampffähre Warnemünde-Gjedser. Nach einer an 
die Berliner Handelskammer gerichteten Mitteilung der 
General-Eisenbahndirektion zu Schwerin in Mecklbg. ist für den 
1. Oktober d. J. die Eröffnung der zwischen Warnemünde und 
Gjedser von den mecklenburgischen und dänischen Staatseisen- 
bahnen geplanten Dampffährverbindung in Aussicht genommen, 
die den direkten Wagendurchgang von nnd nach Dänemark, 
Schweden und Norwegen gestatten wird. Die Einrichtung wird 
gegenüber der bereits bestehenden Fährverbindung über Vam- 
drup-Friedericia-Korsör eine beträchtliche Wegeabkürzung her- 
beiführen ;.so wird z. B. der direkte Schienenweg Berlin-Kopen- 
hagen um über 300 Tarifkilometer abgekürzt. Die neue Strecke 
wird mit dem Tage der Betriebseröffnunge in den deutsch- 
dänischen Verbandstarif und demnächst auch in den deutsch- 
schwedischen und deutsch-norwegischen Gütertarif einbezogen 
werden; es wird dadurch eine wesentliche Veıbilligung der zur 
Zeit geltenden direkten Gütertarife eintreten. 


— Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. Nach dem Ge- 
schäftsbericht der Gesellschaft bietet das Berichtsjahr zum 
erstenmal einen vollen Überblick über das Ergebnis der Ver- 
längerung der Rückfahrkarten auf 45 Tage. Es wurden 154 361 
Personen (im Vorjahre 148311 Personen) befördert und’die Ein- 
nahme aus der Personenbeförderung beläuft sich auf 63587 JS. 
gegen 62485 AM. im Jahre 1901. Wenn auch die Benntzung ein- 
facher Fabrkarten im Verbältnis zu der der Rückfahrkarten 
dureh die oben erwähnte Maßnahme abgenommen hat und da- 
durch die Einnahme für den Kopf um I. = 14% gesunken ist, 
so ist doch trotz der ungünstigen Witterung des letzten 
Sommers ein Verkehrszuwachs von 6050 Personen = 4% ein- 
zetreten und die Gesamteinnahme um 1102 At = 24% gestiegen. 
Bei Berücksichtigung: sämtlicher Einnahmen aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr stellt sich die Eianıhms auf 65597 # 
gegen 64341 4 im Vorjahre, mithin gegen das Vorjahr mehr 
1256 M Der eigene Güterverkehr hat im ganzen um 1888 t 
und der Durchgangsverkehr um 3537 t zugenommen, so daß 
sich im Berichtsjahre eine Mehrbeförderung von 5425 t ergibt. 
Dieser Aufschwung im Güterverkehr verteilt sich hauptsächlich 
auf die Sommermonate, während im Dezember 1902 durch den 
plötzlich eingetretenen starken Frost eine Minderbeförderung 
von 2000t zu verzeichuen war. Die Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr stellen sich insgesamt auf 117325 M gegen 112630 MM 
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im Vorjahre, d. i. gegen das Vorjahr mehr 4695 #6 Die ge- 
samten Einnahmen betrugen 194211 „#, die Ausgaben 129200 6. 
und verbleibt unter Verrechnung der konzessions- und statuten- 
mäßigen Rücklagen ein Überschuß von 72831 44, welcher wie 
folgt verwendet worden ist: Zur Zahlung der Staatseisenbahn- 
steuer 8497 #4, zur Tilgung des Anlagekäpitals 11898. #, zur 
Zahlung der Zinsen für das aufgewendete Anlagekapital 
13 354 ‚6, Reinüberschuß zu städtischen Zwecken der Gemeinde 
Perleberg 39 083 6. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektion Essen mit Einschluß der an die 
Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn und 
der an die Strecken der Direktion Elberfeld anschließenden 
Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 31. Juli 
dieses Jahres in 14 Arbeitstagen 264 901 und auf den Arbeitstag 
durchschnittlich 18922 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks 
und Briketts beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, 
gegen 219921 und auf den Arbeitstag 15709 Doppelwagen in 
demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeits- 
tage. Es wurden demnach vom 16. bis 31. Juli d. J. auf den 
Arbeitstag 3213 und im ganzen 44982 Doppelwagen oder 20,9 $ 
mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres. 


Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 31. Juli d. J. 36986 Doppel- 
wagen gegen 33 897, in Oberschlesien 77 472 Doppelwagen gegen 
81969 und in den drei Bezirken zusammen 379359 Doppelwagen 
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Im ganzen Monat: Juli d. J. stellt sich der Versand 
von Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 508858 Doppelwagen gegen 429701, im Saarbezirk auf 69 703 
Doppelwagen gegen 62350, in Oberschlesien auf 153 715 Doppel- 
wagen gegen 156484 und in den drei Bezirken zusammen auf 
727276 Doppelwagen gegen 648535 und ‚betrug demnach im 
Ruhrbezirk 74157 Doppelwagen oder 17,3% mehr, im Saarbezirk 
7353 Doppelwagen oder 11,8 $ mehr, in, Oberschlesien. 2769 
Doppelwagen oder 1,8 $ weniger und in den drei Bezirken 
zusammen 78741 Doppelwagen oder 12,1 $ mehr als im gleichen 
Zeitraum des Jahres 1902. 


Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen sieben, Monaten des, laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 3141038 Doppelwagen gegen 
2769151, im Saarbezirk 433452 Doppelwagen gegen 409630, in 
Oberschlesien 971648 Doppelwagen gegen 938476 und in den 
drei Bezirken zusammen. 4551138 Doppelwagen gegen 4117 257 
und ist demnach im: Ruhrbezirk 371887. Doppelwagen oder 
13,4%, im Saarbezirk 28822 Doppelwagen. oder 7,0 2, in Ober- 
schlesien 33172 Doppelwagen oder. 3,5 $ und in den. drei Be- 
zirken zusammen 433 881 Doppelwagen oder, 10,5 $ größer als 
in demselben Zeitraum des Jahres, 1902, 


Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
23. Juli d. J. 19621 Wagen gegen 16494 am 10. Juli im. Jahre 
zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den: Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 31. Juli d. J. 119008 Doppelwagen zu 10t und nach dem 
Dortmunder Hafen 197 sowie von anderen Gütern 240 Doppel- 
wagen. — Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts 
wurden im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 31. Juli.d. J. 
103 086 offene Wagen gegen 85304 in derselben Zeit im Jahre 
1902, mithin in diesem Jahre 17782 oder 20,8 $: offene Wagen 
mehr gestellt und beladen abgefahren. 


— Die Vorschriften für die Herstellung und Unterhaltung 
des Bahnoberbaues und für. die Durchführung von Stations- 
gleisumbauten auf den bayerischen Staatseisenbahnen — sowohl 
Haupt- als Nebenbahnen — hat die Generaldirektion in einer 
seit I. d. M. gültigen Ausgabe neu erstellen lassen, Sie sind 
in folgende 7 Hauptabschnitte zergliedert: l. Gleisbettung 
(Gestalt der Bettung, Wahl des Bettungsmaterials, Entwässerung, 
Unterstopfen und Verfüllen); IL Schwellen (Bearbeitung 
der Holzquerschwellen, Maß der Querschwellenabstände) ; 
Il. Schienen und Langschwellen. (Länge: derselben, 
Behandlung der Schienen, Schienenauswechslung, und 'zulässige 
Schienenabnutzung); IV. Gleislage, und. Schienen- 
befestigung (Spurweite und Spurhalter, Übergangsbogen 
und Kurvenüberhöhungen, Gegenkrümmungen und Neigungs- 
wechsel, Querneigung :und Befestigung der: Schienen, Einfluß 
der Wärme, Sicherung gegen das.Wandern. der. Schienen): 
V. Durchführung der Stationsgleisumbauten 
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(Gleisanlage im allgemeinen, Festsetzung der Gleisnutzlingen, 
Weichen und Kreuzungen,‘ Weichenausrückvorrichtungen und 
Signale, Gleisabstände — auch von Signalmasten, Wasserkranen, 


Bodenwagen und Drehscheiben —, Drehscheiben-Deckungs- 


signale, Gleisneigungen in Stationen); VI sonstige Vor- 
schriften (Umgrenzuug des lichten Raumes, Wegeübergänge, 
Reihenfolge der Arbeiten bei der Gleiseinlegung, sowohl beim 
Gleisneubau als auch Gleisumbau und zwar bei kurzen Zug- 
pausen, auf doppelgleisiger Bahnstrecke, bei genügendem seit- 
lichen Platze, auf eisernen Querschwellen, „dann Laschen- 
auswechslung) und VI. Sicherheitsvorschriften 
(fahrbarer Zustand der Bahn, Arbeiten des Bahnunterhaltungs- 
personals). Diesen Vorschriften sind am Schlusse 50 Blatt er- 
läuternde Zeichnungen von Weichen, Gleiskreuzungsprofilen, 
eine Darstellung von Anordnungen zur Verhinderung der 
Schienenwanderung u. dergl, dann Muster von Berechnungs- 
formeln und Übersichten beigefügt, versehen mit Hinweisung 
auf die entsprechenden Abschnitte und Paragraphen der Vor- 


- schriften, 


— Eisenbahnunfall bei Leinhausen. Über einen solchen 
wird amtlich folgendes gemeldet: Am 12. August erhielt der 
auf der Fahrt von Hainholz nach Bremen begriffene verspätete 
Güterzug 7614 auf Haltestelle Leinhausen, weil der Schnellzug 
Nr 14 Berlin-Cöln vorfahren sollte, um 5 Uhr 4 Minuten „Halt“ 
und Ablenkung auf ein stumpfes Gleis. Das Zurücklegen des 
Fahrsignals erfolgte zu spät, so daß Güterzug 7614 mit voller 
Geschwindigkeit auf den das stumpfe Gleis abschließenden 
Prellbock auffuhr, wobei die Maschine, der Packwagen und 
16 Güterwagen entgleisten. Ein im Güterzuge befindlicher 
Viehbegleiter wurde getötet, ein anderer unerheblich verletzt, 
während Lokomotiv- und Zugbegleitpersonal des Güterzuges 
unverletzt blieb. Außer der tödlichen Verletzung von sieben 
Pferden und einer geringfügigen Beschädigung von Gütern 
und Bahnanlagen fand eine erhebliche Beschädigung der Be- 
triebsmittel statt. Beide Hauptgleise zwischen Hannover und 
Leinhausen sowie das Gütergleis Hainholz-Leinhausen waren 
gesperrt. Der Betrieb wurde eingleisig über Bahnhof Hainholz 
aufrecht erhalten. Um 12 Uhr Nachts konnten die Hauptgleise 
zwischen Leinhausen und Hannover wieder benutzt werden, 
während das Gütergleis Hainholz-Leinhausen infolge der umfang- 
reichen Aufräumungsarbeiten voraussichtlich erst am 14. d. M. 
wieder fahrbar wird. Bezüglich der Schuldfrage schweben die 
eingeleiteten Untersuchungsverhandlungen noch. 


— Der Kohlenverkehr der sächsischen Staatseisen- 
bahnen. Daß auch im Jahre 1902 noch die wirtschaftliche Lage 
viel zu wünschen übrig ließ, dafür zeugt der weitere Rückgang 
des Kohlenverkehrs, der umsomehr zu beachten ist, als im 
übrigen der Güterverkehr einen wenn auch nicht beträchtlichen 
Aufschwung nachweist. Die gesamte Kohlenbeförderung der 
sächsischen Staatseisenbahnen belief sich auf 10 958 105 t gegen 
11069709 t im Vorjahre und 11854592 t im Jahre 1900. Der 
Rückgang gegen das Vorjahr beträgt 111 604 t = 1,01 $, während 
der gesamte Güterverkehr eine Zunahme von 1,38 2 erfuhr. 
Dem Gewicht nach hatte die Kohlenbeförderung einen Anteil von 
45 $ an dem gesamten Güterverkehr. Gegen das Vorjahr 
büßten am stärksten die Steinkohlen ein, nämlich 103782 t 
= 2,37%, während der Braunkohlenverkehr nur um 782t =0,12$ 
zurück ging. Der Gesamtverkehr bestand aus 4 266 045 t = 38,93 3 
Steinkohlen und 6692060 t = 61,07 $ Braunkohlen. Das gleiche 
Verhältnis betrug im Vorjahre 39,48 und 60,52 ®. 

An dem Verkehrsrückgange waren die Steinkohlen aus 
den sächsischen Revieren nur mit 12606 t = 0,37 % beteiligt. 
Es wurden nämlich befördert 1709713 t aus dem Zwickauer 
Becken, 34862 t = 2,0% weniger als im Vorjahre, 1310877 t aus 
dem Lugau-Ölsnitzer Becken, 53879 t = 4,29 $ mehr, 375 931 t 
aus dem Dresdener Becken, 31623 t = 7,76 $ weniger. Dagegen 
wurden an Braunkohlen aus Sachsen 455 892 t, gegen das Vor- 
jahr 79165 t = 21,01 $ mehr befördert. Braunkohlen aus 
Sachsen-Altenburg hingegen zeigten wieder bei einer Trans- 
portmenge von 1611110 t einen Rückgang von 8199 t = 0,51 $. 
Seit dem Jahre 1846 sind an sächsischen Steinkohlen durch die 
sächsischen Staatsbahnen 115600000 t abgefahren worden. Im 
Jahre 1902 umfaßte die Abfuhr mit der Eisenbahn über 77 $ des 
gesamten Ausbringens. An altenburgischen Braunkohlen wurden 
seit 1873 insgesamt 25400000 und an sächsischen Braunkohlen 
seit 1879 insgesamt 2700000 t abgefahren. Die Abfuhr der 
letzteren ist im letzten Jahrzehnt sehr schnell gewachsen. Sie 
betrug 1892: 39179 t, 1895: 109810 t, 1899: 299055 t' und 1902: 
455892 t. Von: fremden Kohlen kamen auf die sächsischen 
Staatseisenbahnen 625217 t schlesische Steinkohlen, 53% t 


= 0,84 $ weniger als im Vorjahre, 183254 t Steinkohlen aus 


Rheinland und Westfalen, 37547 t = 32,33 2 weniger, 52192 t 
dergleichen aus Böhmen, 734t = 1,43 & mehr, 8931 t Stein- 
kohlen aus: sonstigen Gebieten, 963 t = 12,09 $ mehr, 666217 t 
Braunkohlen. aus. Prenßer, Thüringen und Anhalt, 96501: t 


= 16,94 $ mehr, 3958841 t Braunkohlen aus Böhmen, 175289 t 


3 


ei h 
Deutscher Eisenbahnverwaltuneen, _ 


XLIIN. Jahr 
16. August Too > 


%7 — 


Nr 63 


—= 4,24 $ weniger, 5494582 t Kohlen überhaupt, 169964 t = 3 $ 
weniger. Den ausschlaggebenden Rückgang erlitten hiernach 
die böhmischen Braunkohlen und die Steinkohlen aus Rheinland 
und Westfalen. Der stärkste Monatsverkehr entfiel mit 1 104464 t 
auf den Dezember, der schwächste mit 812231 t auf den Juni. 
Im Durchschnitt wurden täglich 3022 t befördert, d. 8. 306 t 
weniger als im Vorjahre. Den stärksten Kohlenempfang weisen 
auf: Dresden-A. mit Reick 472689 t, gegen das Vorjahr 36 090 t 
weniger, Leipzig Bayerischer Bahnhof 443 000 t, 20911 t weniger, 
Plagwitz-Lindenau 373 904 t, 4496 t mehr, Ohemnitz 273 310 t, 
20197 t weniger, Zwickau mit Cainsdorf 223665 t, 44576 t 
weniger, Dresden=N. 192243 t, 23205 t weniger, Gera 185577 t, 
14487 t mehr, Potschappel 180584 t, 5191 t weniger, Crimmitschau 
151369 t, 1657 t weniger, Leipzig Dresdner Bahnhof 146 447 t, 
11077 t weniger. im Kohlenempfange ist gegen das Vorjahr 
Potschappel von Gera und Leipzig Dresdner Bahnhof von 
Crimmitschau überflügelt worden. 


— Frachtfreie Beförderung von Liebesgaben für die 
Notleidenden im Überschwemmungsgebiet der Oder. Wie die 
Dresdener Ztg. mitteilt, werden bis 30. September d. J. unter 
den gleichen Bedingungen wie auf den Strecken der preußi- 
schen Staats- usw. Eisenbahnen (vergl. Nr 57 S. 885 d. Ztg.) 
auch auf den sächsischen taatseisenbahnen 
Liebesgaben frachtfrei befördert. 


— Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahnver- 
waltungen. Auf der Tagesordnung der am 26., 27. und 28. d.M. 
in Dresden stattfindenden Generalversammlung stehen folgende 
Verhandlungsgegenstände: Bericht über die Tätigkeit der 
Kommission für Beratung von Vorschlägen zu einheitlichen Bau- 
und Betriebsvorschriften für straßenbahnähnliche Kleinbahnen 
(Referent: Geheimer Regierungsrat a. D. Dr Pieck - Berlin). 
Neuere Grundsätze über Tarife bei Straßenbahnen (General- 
sekretär Vellguth-Hamburg). Was können wir zur Hebung der 
Rentabilität der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen tun? (Direktor 
Dräger-Berlin). Kreuzungen von Kleinbahnen und Straßenbahnen 
mit Hauptbahnen (Regierungsbaumeister Röhrig-Bochum). Die 
Verpflichtung der Straßenbahn - Betriebsunternehmer zur Be- 
sprengung der Straßen nach den neuesten Gerichtsentscheidungen 
(Regierungsbaumeister Blumberg-Cassel). Bericht über das Er- 
gebnis des Dresdner Preisausschreibens über Schutzvorrichtungen 
an Straßenbahnwagen (Ingenieur Wolff-Dresden). Die neueste 
Rechtsprechung auf dem Gebiete des Kleinbahnwesens (Re- 
gierungsrat a. D. Dr G. Eger-Berlin). Die Unfälle auf Straßen- 
bahnen im Jahre 1902 (Generalsekretär Veliguth - Hamburg). 
Bericht der literarischen Kommission (Dr Kollmann-Heidelberg). 
Die vom Verein aufgestellte erweiterte Statistik für 1902 
(Generalsekretär Vellguth-Hamburg). Beschlußfassung über einen 
Vorschlag des Reichskommissars für die Weltausstellung St. Louis 
1904 zur Beschickung der Ausstellung. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung sind ernannt: der Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor Weise, Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion in Heilsberg, zum Regierungs- und Baurat und der 
Regierungsbaumeister des Ingenieurbaufaches Reinhold 
Springer in Kattowitz zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor. — Versetzt sind: der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Rudow, bisher in Bielefeld, als Vorstand der Eisen- 
bahn-Bauabteilung nach Murowana-Goslin und der Großherzog- 
lich hessische Regierungsassessor Martin Schmidt, bisher in 
Cöln,, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 
nach Dessau. — Verliehen ist: den Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektoren Karl Schulz in Elberfeld die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst, Linke in Ostrowo 
die Stelle des Vorstands der Eisenbahn-Betriebsinspektion da- 
selbst. — Der Regierungs- und BauratSprengell, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Altona, ist zur Wahrnehmung der 
Geschäfte eines Referenten in das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten kommittiert und der Regierungsbaumeister des 
Ingenieurbaufaches Grages in Frankfurt a/M. dem genannten 
Ministerium zur aushilfsweisen Beschäftigung in den Eisenbahn- 
abteilungen überwiesen. 

In den unmittelbaren Staatsdienst sind 
übernommen: der. Regierungsassessor a D. Hövener 
unter Überweisung an die Eisenbahndirektion in Cöln, der Ma- 
schineninspektor Friedrich Stange unter Ernennung zum 
Eisenbahn-Maschineninspektor, die Regierungsbaumeister a. D. 
Karl Große und Richard Hannemann, beide unter Er- 
nennung zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor, sowie der 
Verkehrsinspektor Robert Kublitz unter Ernennung zum 
Eisenbahn-Verkehrsinspektor, sämtlich von der Ostpreußischen 
Südbahn in Königsberg i/Pr.; der Betriebsinspektor Emil Kro- 
low in Kolberg unter Ernennung zum Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor, der Maschineninspektor Albert Diekmann 
in Naugard unter Ernennung zım Eisenbahn-Maschineninspektor, 
der Verkehrsinspektor Karl Schaum in Stettin unter Er- 


nennung zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor, sämtlich bisher bei 
der Altdamm-Kolberger Eisenbahn; der Betriebsdirektor der 
Kiel - Eckernförde - Flensburger Eisenbahn Heinrich Kley- 
böcker in Kiel unter Ernennung zum Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor sowie der Regierungsbaumeister a. D. (Ma- 
schinenbaufach) Gottfried Bode, bisher bei der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn in Dortmund. — Zur Beschäf- 
tigung sind überwiesen: die Regierungsbaumeister. des 
Eisenbahnbaufaches Scheel der Eisenbahndirektion in Berlin 
und Schlott der Eisenbahndirektion in Cassel. — Aus dem 
Staatseisenbahndienst sind ausgeschieden: die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ernst Koßmehl in 
Idstein infolge Ernennung zum Öberlehrer an der Königlichen 
Baugewerkschule daselbst sowie Siegmund Brune in Wil- 
helmshaven und Erich Röhlke in Danzig infolge Ernennung 
zum Kaiserlichen Marine-Hafenbaumeister. — Dem Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Otto Keindorff inBerlin 
ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt 
worden. 

Bei der württembergischen Staatseisenbahnverwaltung ist 
der Kollegialhilfsarbeiter, Eisenbahn-Bauinspektor Kräutle in 
Jagstfeld auf die Stelle eines Baurats bei der Generaldirektion 
befördert; ferner wurden befördert auf je eine Eisenbahn-Bau- 
inspektorstelle bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
die Abteilungsingenieure tit. Bauinspektoren Wagenmann, 
Korherr und Hoffacker beim bautechnischen Bureau 
dieser Generaldirektion und auf die Bauinspektorstelle, bei der 
Hauptmagazinverwaltung Eßlingen der Abteilungsingenieur, 
tit. Bauinspektor Freiherr v. Kechler-Schwandorf. — 
Verliehen wurde dem Vorstand der Bahnbausektion Reutlingen, 
Eisenbahn-Bauinspektor Hebsacker der Titelund Rang eines 
Baurats. 


Österreich. 
— Investitionsausgaben der österreichischen Staatseisen- 
bahnverwaltung. Der Gesamtbetrag der Aufwendungen, 


welche von der Staatseisenbahnverwaltung im ersten Halbjahre 
1903 für Investitionszwecke bewirkt wurden, beziffert sich auf 
41282806 Kr., wobei die Gebarungsergebnisse für die ersten 
fünf Monate endgültig, jene für den Monat Juni vorläufig er- 
mittelt sind. Von der obigen Summe entfallen 38756 379 Kr. 
auf die im Investitionsprogramme vorgesehenen. Kredite, und 
zwar 15097637 Kr. auf Staatseisenbahnbau und. 23.658 742 Kr. 
auf Staatseisenbahnbetrieb. Ferner entfallen zu Lasten der 
außerordentlichen Kredite des Staatsvoranschlages für das Jahr 
1903 teils für Bau-, teils für Betriebszwecke 1260125 Kr. und zu 
Lasten der Kredite behufs Fahrparkbeschaffung für Lokalbahnen 
1266302 Kr. Von. der oben angeführten. Gesamtsumme von 
41282806 Kr. wurden für Fahrparkbeschaffung bisher 15357:106 
Kronen verausgabt. 


— Einnahmen der österreichischen ‚Privatbahnen. Nach 
den vorläufigen Ausweisen stellen, sich die Einnahmen der großen 
österreichischen Privatbahnen im Monat Juli d. J. gegenüber 
den Einnahmen im gleichen Monat des Vorjahres wie folgt: 


| 
; o..| gegen Juli 
| Juli 1903 ° | 1902 
Kr. Kr. 
| 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . | 7252761 + 177 528 
Südbahngesellschaft I, 9.240 938 — 485 674 
Österr.-Ungar. Staatseisenbahnge- 

BOUSCHA RAN LE RA NOS R 4 979 932 — 29575 
Österr. Nordwestbahn: 

garantierte Linie 2.025 196 — 113 405 

rgänzungsnetz . a 1 262 299 + 14 
Süd-Norddeutsche Verbindungs- 

DabnmEmma N U 685 452 — 87648 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn. . . 1 177 180 + 16192 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg . 192 430 + 6649 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A 654 769 —+ 22300 

7 h 4: B 1 199 900 + 24600 
Böhmische Nordbahn i 908 478 + 3252 


— Die Zuckertarife der österreichischen Eisenbahnen, 
Bei den am 28. und 29. Juli d. J. im Eisenbahnministerium. ab- 
gehaltenen Beratungen, welche sich mit der Frage beschäftigten, 
inwieweit den durch die Brüsseler Zuckerkonvention geschaffe- 
nen neuen Verhältnissen auf dem Gebiete der Eisenbahntarife 
Rechnung zu tragen wäre, ist von den einzelnen Interessenten- 
gruppen eine Reihe von Anträgen gestellt worden, die sich 
einerseits auf die Zuckertarife selbst, anderseits auf die Tari- 
fierung der zur Zuckererzeugung erforderlichen Rohstoffe und 
der sich ergebenden Abfallstoffe beziehen. Wenn hierbei aus 
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der Mitte der Interessenten der Wunsch ausgesprochen wurde, 
die betreffenden Tarifmaßnahmen bis 1. September d. J. durch- 
geführt zu sehen, so wurden schon in der Besprechung die 
Schwierigkeiten hervorgehoben, die angesichts der heute noch 
in der Frage der künftigen Gestaltung der österreichischen 
Zuckerausfuhr herrschenden ungeklärten Verhältnisse der so- 
fortigen abschließenden Entscheidung über die vorliegenden 
tarifarischen Anträge entgegenstehen. Auch die gebotene 
Rücksichtnahme auf die Stellung, welche die übrigen betei- 
ligten Regierungen, insbesondere Deutschland, zu den dort 
in gleicher Richtung geltend gemachten Bestrebungen ein- 
nehmen werden, verbietet eine überstürzte Behandlung der 
Sache. Um jedoch dem Wunsche der Interessenten wenigstens 
bezüglich jener Artikel entgegenzukommen, hinsichtlich welcher 
die angedeuteten Schwierigkeiten nicht in dem gleichen Maße 
bestehen, wie hinsichtlich der Zuckertarife selbst, hat sich das 
Eisenbahnministerium entschlossen, die Frage der Tarifierung 
der Artikel Rüben, Rübenschnitze, Scheideschlamm und Melasse, 
auf welche sich der Wunsch nach beschleunigter Durchführung 
in erster Linie bezog, aus dem Zusammenhang mit den übrigen 
Anträgen auszuscheiden und gesondert zu behandeln. Das 
Eisenbahnministerium hat daher eine Besprechung mit den be- 
teiligten Privatbahnverwaltungen anberaumt, in welcher die 
Anträge auf Regelung der Tarife für die obengenannten Artikel, 
die im wesentlichen auf eine Gleichstellung dieser Tarife mit 
den Sätzen des deutschen Rohstofftarifs oder des Ausnahme- 
tarifs II der österreichischen Staatsbahnen hinauslaufen, zur 
Entscheidung gebracht werden sollen. 


— Lokalbahn Cilli-Wöllan. Zwischen den Vertretern des 
Eisenbahn- und Finanzministeriums sowie des steiermärkischen 
Landesausschusses haben am ]. und 3. d. M. Besprechungen in 
Angelegenheit der Übernahme der steirischen Landesbahn Cilli- 
Wöllan in den Staatsbetrieb stattgefunden. Hierbei bildete ein 
dem Landesausschusse von der Regierung mitgeteilter Ver- 
tragsentwurf, demzufolge die Übernahme der genannten Lokal- 
bahn in den Staatsbetrieb gegen eine vom Staate zu bezahlende 
feste Pachtrente erfolgen soll, die Grundlage der Beratungen. Die 
Regierung hatte sich gegenüber dem ursprünglichen Plane 
einer Betriebsübernahme gegen Selbstkostenvergütung im Hin- 
blicke auf die Besserung, welche die finanziellen Ergebnisse 
der Bahn im letzten Jahre aufweisen, veranlaßt gefunden, dem 
Wunsche des Landesausschusses auf Übernahme der Bahn 
gegen eine Pachtrente unter Inaussichtnahme der seiner- 
zeitigen Einlösung der Bahn durch den Staat entgegen- 
zukommen. Es ist indes in den beiden Besprechungen nicht 
gelungen, eine Verständigung zu erzielen. 


— Eisenbahnanschluß bei Heinersdorf. Der am 2%0. No- 
vember 1902 in Berlin abgeschlossene Staatsvertrag betreffend 
den Anschlnß der bereits seit einiger Zeit im Betriebe ste- 
henden österreichischen Lokalbahn Friedland - Heinersdorf an 
die auf preußischem Gebiete gelegene Linie von Heiners- 
dorf (Landesgrenze) nach Friedeberg a. Qu. ist nunmehr in 
Kraft getreten, da kürzlich der Austausch der Ratifikationen 
erfolgte. 


— Der Umbau der Eisenbahnbrücke über die Donau bei 
Tulln. Am 21. Juli d. J. sind von der Staatsbahndirektion Wien 
die vorbereitenden Arbeiten für die Auswechslung der beste- 
henden zweigleisigen Eisenbahnbrücke über die Donau bei 
Tulln in Angriff genommen worden. Die dermalige Eisenbahn- 
brücke, neben welcher flußaufwärts eine Straßenbrücke die 
Donau übersetzt, ist auf Grund des Projekts für die Auswechs- 
lung derselben gegen eine neue zweigleisige Eisenbahnbrücke 
dazu bestimmt, als Straßenbrücke umgestaltet zu werden, 
während an die Stelle der dermaligen Straßenbrücke die neue 
Eisenbahnbrücke zu liegen kommen soll, so daß also künftig 
die Eisenbahnbrücke stromaufwärts, die Straßenbrücke strom- 
abwärts liegen wird. Um nun die neuen, den Achsdrücken der 
modernen Eisenbahnfahrzeuge angepaßten Eisenbestandteile an 
Stelle der bestehenden Straßenbrücke auf den vorhandenen 
Pfeilern montieren zu können, ist es notwendig, nicht allein 
die bestehenden Brückenpfeiler stromaufwärts zu verbreitern, 
sondern auch die bestehende zweigleisige Eisenbahnbrücke, 
ein über fünf Felder kontinuierlich reichendes Tragwerk von 
rund 440 m Gesamtspannweite und einem Gewichte von 
3.500 000 kg, um 400 mm parallel zu ihrer Achse auf den beste- 
henden Pfeilern talabwärts zu verschieben. Für diese groß- 
artige Arbeit wurden von der erzherzoglichen Eisenkonstruktions- 
werkstätte in Friedek die Pläne geliefert, und wurde dieser auch 
die Ausführung dieser einzig dastehenden Verschiebung einer 
beinahe 0,5 km langen Eisenbahnbrücke von der Staatsbahn- 
direktion Wien übertragen. Seit 25. Juli d. J. waren innerhalb 
der Zugzwischenräume die Vorbereitungen derart getroffen 
worden, daß am 9. d. M. an die Ausführung der- Verschiebung 
selbst geschritten werden konnte. In Gegenwart des Eisen- 


bahnministers wurde die Brücke innerhalb 44 Minuten 400 mm 
parallel zu ihrer Achse verschoben; auf eine Minute entfällt 
somit eine Verschiebung um 9,09 mm. Der Minister sprach den 
bauleitenden Ingenieuren iiber die vollkommen anstandslose 
und glatte Ausführung dieser großartigen Leistung seine 
vollste Anerkennung und scinen Dank aus und beglückwünschte 
sie zu dem schönen Erfolge. 


— Die Einnahmensteigerung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Diese Bahn zeigt in den diesjährigen Einnahmen 
des Personen- und Güterverkehrs bisher eine nicht unbedeu- 
tende Steigerung. Im Personenverkehr macht sich, was die 
Anzahl der beförderten Reisenden betrifft, noch immer die Ein- 
wirkung der Fahrkartensteuer, namentlich im Lokalverkehr, 
also auf kürzeren Strecken, ungünstig fühlbar. Die genannte 
Bahn beförderte im laufenden Jahre bis Ende Juli 6 054 234 Per- 
sonen, in dem gleichen Zeitabschnitt des Jahres 1902: 7911 482 
Personen, also in den ersten sieben Monaten des laufenden 
Jahres um 1857248 Personen oder etwa den vierten Teil weniger 
als in der nämlichen Zeit des Vorjahres. In den Einnahmen 
gelangt diese Verringerung des Personenverkehrs jedoch nicht 
zum Ausdruck, da ja die Personentarife der Nordbahn eine Er- 
höhung erfahren haben. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr sind vielmehr trotz der geringeren Anzahl von Reisen- 
den gestiegen und belaufen sich bis Ende Juli d. J. auf 
9965 000 Kr. gegen 9 657 000 Kr. in derselben Zeit des Vorjahres, 
sind daher im laufenden Jahre um 308000 Kr. höher. Auch der 
Güterverkehr der Nordbahn weist im laufenden Jahre eine 
£ünstige Entwicklung auf. Bis Ende Juli d. J. beförderte die 
Nordbahn 7655000 t Güter gegen 7380000 t in den ersten 
sieben Monaten des Vorjahres. Die Einnahmen aus dem Frachten- 
verkehr stellten sich auf 37333000 Kr. gegen 36.055000 Kr. jm 
Jahre 1902 und sind daher um rund 1300000 Kr. gestiegen. 
Hierbei spielt die Steigerung des Kohlenverkehrs die Haupt- 
rolle. In den ersten drei Monaten des laufenden Jahres sind 
1618000 t Kohle gegen 1457000 t im ersten Vierteljahre 1902 
befördert worden. Der Kohlenverkehr ist daher schon in diesen 
drei Monaten um 161000 t gestiegen. Es ist dies wesentlich 
auf den Mehrverbrauch der Hausbrandkohle infolge der Witte- 
rungsverhältnisse im Winter zurückzuführen, da namentlich der 
Verkehr in oberschlesischer Kohle gestiegen ist. In den ersten 
drei Monaten des laufenden Jahres sind 520000 t oberschle- 
sischer Kohle gegen 427000 t im Vorjahre zur Beförderung 
gelangt. 


Ungarn. 


— Eröffnung der Strecke Sziszek-Caprag-Vrginmost. 
Am 29. Juli d. J. ist die vorgenannte 60,41 km lange Teilstrecke 
der Ersten südwestlichen Grenzgebiet- (Elsö-delnyu-goti hatärör- 
videker) Lokalbahn dem Gesamtverkehr übergeben worden. 
Sie schließt in der neueröffneten und für den Gesamtverkehr 
eingerichteten, 42 km von Sziszek entfernten Station Caprag 
an die Linie Sziszek-Sunja der ungarischen Staatsbahnen an. 
An ihr liegen folgende Verkehrsstellen: Caprag (an Stelle der 
bisher an der Anschlußstrecke bestandenen Haltestelle gleichen 
Namens), Moscenica, Petrinrja, Hrastovica, Kraljevcani, Bacuga, 
Grabovac, Vlaovie, Maja, Glina, Topusko (Haltestelle), Topusko 
(Station) und Vrginmost. Die Lokalbahn ist vollspurig, Eigen- 
tum einer Aktiengesellschaft, wird durch die Direktion der un- 
garischen Staatsbahnen verwaltet und ist der Betriebsleitung 
in Agram unterstellt. 


— Bau einer staatlichen Waldbahn in Siebenbürgen. 
Der ungarische Ackerbauminister hat den Bau einer etwa 
34 km langen vollspurigen Waldbahn mit Lokomotivbetrieb an- 
geordnet, um die Erzeugnisse der im Bereiche des Komitates 
Maros-Torda liegenden umfangreichen Görgenyer ärarischen 
Waldungen ohne Flötzung und Umladung von der Endstation 
Szäsz-Rögen aus über die Linie Szekely-Kocsärd-Maros-Väsärhely- 
Szäsz-Regen auf die Hauptlinie Budapest-Großwardein-Kronstadt- 
Predeal lenken zu können. 


— Motorwagen auf der Linie Sillein-Rajecz. Der un- 
garische Handelsminister hat der Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
die Bewilligung zur Einführung eines fahrplanmäßigen Ver- 
kehres von Motorwaren auf der Flügelbahn Sillein-Rajeez der 
Hauptlinie Kaschau-Sillein-Rajecz erteilt. 


— Eröffnung der Kohlenwerksbahn Pitomacsa-Cresnjevice. 
Anfang dieses Monats ist diese 20 km lange, in Kroatien ge- 
legene Bahn dem Betrieb übergeben worden. Sie ist schmal- 
spurig und wird mit Lokomotiven betrieben. 
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Fremde Weltteile. 


— Zum Eisenbahnunglück bei der Station Akstafa. 
Schon telegraphisch ist das Eisenbahnunglück bei der Station 
Akstafa an der Transkaukasischen Eisenbahn von der Tages- 
Da gemeldet worden. Näheres crfährt die „Now. Wr.“ und 
ringt darüber die nachfolgende, in mancher Beziehung charak- 
teristische Mitteilung, Am 16. Juli um 9 Uhr 30 Minuten 
Abends durchfuhr der mit einer Personenzuglokomotive be- 
spannte Warenzug mit ziemlicher Schnelligkeit die 376. Werst 
kurz vor der Station Akstafa. In dem Zuge befanden sich 
zahlreiche Reisende sowie unbemittelte Personen, welche die Fahrt 
ohne Fahrkarten zurücklegten. Um die angegebene Zeit be- 
merkte der Lokomotivführer plötzlich, daß ein Schienenstück 
aus dem Gleise entfernt worden war. Die verhängnisvolle 
Stelle befand sich so dicht vor der Lokomotive, daß an ein 
Vermeiden der Gefahr nicht mehr zu denken war; die Loko- 
motive wurde mit furchtbarer Gewalt aus den Schienen ge- 
schleudert und grub sich mehrere Meter neben dem Gleise mit 
den Rädern tief in den Erdboden. Die nächsten 12 Wagen, in 
denen auch die Reisenden untergebracht waren, entgleisten 
ebenfalls und wurden fast alle zertrümmert. Einige Sekunden 
hindurch hörte man nichts als das furchtbare Getöse der auf- 
einander prällenden Metallteile und des krachenden Holzes, 
dann trat eine unheimliche Stille ein. Das Zugpersonal und 
die Reisenden waren bei dem plötzlich eingetretenen Unglücks- 
fall teils durch erhaltene Verletzungen, teils durch den Schreck 
betäubt, und es dauerte noch mehrere Augenblicke, bevor hier 
und da zwischen den Trümmern menschliches Stöhnen und 
Hilferufe hörbar wurden. Die meisten Insassen des Zuges 
waren verletzt; wer irgend konnte, machte sich an die erste 
Hilfeleistung, und bald traf auch von der nahe gelegenen 


Station Unterstützung ein. Die Verwundeten wurden sogleich 
nach der Station geschafft, wo man ihnen ärztliche Hilfe an- 
gedeihen ließ. Mehrere der Verletzten kamen überhaupt erst 
am nächsten Tage zum Bewußtsein; einer von ihnen verstarb 
unter großen Qualen, und eine bis zur Unkenntlichkeit ver- 
stümmelte Leiche wurde an der Unglücksstätte unter den 
Trümmern hervorgezogen. 

Wir sagten, die Beschreibung sei fin mancher Beziehung 
charakteristisch für russische Verhältnisse, und haben dabei die 
Art und Weise im Auge, wie über die Reisenden gesprochen 
wird, die ohne Fahrkarten den Zug benutzten. Aus der Be- 
schreibung geht etwas wie Selbstverständlichkeit hervor einer- 
seits darüber, daß sich solche Reisende im Zuge befanden, und 
anderseits, daß diese Reisenden von dem Zugpersonal in den 
Wagen untergebracht worden sind. Es ist das Betrügen um 
den Fahrpreis in Rußland schon etwas, was sich ganz von 
selbst versteht. 


Berichtigung. Die Mitteilung über die Rastenburg- 
Sensburger Kleinbahnen in Nr 59 S. 915 ist dahin 
richtig zu stellen, daß die Kreise Rastenburg und Sensburg in- 
folge Verstaatlichung der Östpreußischen Südbahn den Be- 
trieb der Rastenburg-Sensburger Kleinbahnstreecken am 
1. Juli d. J. nicht selbst übernommen haben, sondern diesen auf 
Grund eines mit der Ostdeutschen Eisenbahngesell- 
schaft in Königsberg i. Pr. abgeschlossenen Betriebsvertrages 
der letztgenannten Gesellschaft übertragen haben. 


In dem in Nr 61 d. Ztg. abgedruckten Aufsatz: Die 
Eisenbahnen Großbritanniens muß es in der An- 
merkung 10 auf S. 941 statt „(München-Regensburg)“ heißen 
„München-Nürnberg)“. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 29. Juli d. J. dem öffentlichen Güterverkehr über- 
gebene, im Betriebe der Königlich ungarischen Staatseisen- 
bahnen stehende Lokalbahnstrecke Caprag-Vrginmost 
— 60,407 km — ist den Vereinsbahnstrecken zuge- 
rechnet worden; ferner ist die Strecke Bergneustadt- 
Olpe — 18,8 km — der Königlichen Eisenbahndirektion Elber- 
feld vom Tage der Betriebseröffnung ab — voraussichtlich 
der 1. September d. J. — als Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten. 


Ab- und Zurechnung von Vereinsbahnstrecken. 


Nachdem am 1. April d. J. die 825 km lange Strecke 
Eisenberg-ÜÖrossen in den Betrieb der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Erfurt übergegangen ist, ist dieselbe gemäß $ 5 
Abs. 6 der Vereinssatzungen den Vereinsbahnstrecken der Central- 
verwaltung für Sekundärbahnen — H. Bachstein — in Berlin 
ab- und den Vereinsbahnstrecken der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Erfurt zu gerechnet worden; ferner ist die 15,2 km 
lange Strecke Bozen-Gries-Kaltern (Überetscher- 
bahn) — im Betriebe der k. k. priv. Südbahngesellschaft — 
den Vereinsbahnstrecken dieser Verwaltung abge- 
rechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Großherzoglich badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. August d.J. ist zwischen den Stationen Unterschüpf und 
Königshofen die Haltestelle Sachsenflur für den Personen-, 
Reisegepäck-, Expreßgut-, Milch- und Eilgutverkehr eröffnet 
worden. Ferner wird am 15. August d. J. zwischen den Sta- 
tionen Rastatt und Oos die Haltestelle Haueneberstein 
für den Personen- und Telegraphenverkehr eröffnet werden. 


Anderung von Stationsnamen. 

K.k. priv. Südbahngesellschaft. Mit Gültigkeit 
vom 1. September d. J. wird die Benennung der an der Linie 
Lieboch - Wies der k. k, priv. Graz-Köflacher Eisenbahn ge- 
legenen Station Frauenthal in Frauenthal-Gams ab- 
geändert werden. 

Vereins-Kilometerzeiger. 


Zu dem Kilometerzeiger Nr 74a (k. k. österreichische 
Staatsbahnen) ist der Nachtrag VIII, zu dem Kilometerzeiger 
Nr 74 (k. k. österreichische Staatsbahnen) der Nachtrag IX und 
zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der Nachtrag VI 
herausgegeben worden. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Zu dem Güterwagenparkverzeichnisse Nr 39 (Königliche 
Eisenbahndirektion Hannover) ist der Nachtrag I und zur 
„Sammlung von Vereins - Güterwagenparkverzeichnissen“ der 
Nachtrag IX erschienen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr III 631 vom 4. August d.J. an sämtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Anglegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung und die Königliche Eisenbahndirektion Königsberg, 
betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 10. August d. J.). 

Nr III 650 vom 4. August d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 12. August d. J.). 

Nr III 651 vom 4. Augustd. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 12. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1; Verkehrsstörun en und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Auf der Strecke Niklasdorf- 
Ziegenhals wurde derGesamtverkehr 
am 18. Juli wieder aufgenommen. 

Mit Bezug auf die Vereinszeitung Nr 57 


Seite 894 wird ferner mitgeteilt, daß die 
Strecke Niklasdorf-Z 
nicht am 18. Juli behoben, sondern der- 
malen noch unterbrochen ist, dagegen 
war der Verkehr aufder Strecke Freu- 
denthal-Bransdorf nur vom 10. 
bis 11. Juli 1. J. unterbrochen. 
Wien, am 11. August 1903. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 


Die am 29. Juni l. J. wegen Bergsturzes 
auf der Strecke Mikuliczyn-Tar- 
tarow eingetretene Verkehrsstörung 
wurde am 8. August l. J. behoben. 


Wien, am 10. August 1903. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


2. Güterverkehr. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. ab 
werden im Verkehr von den Stationen 
Mainz, Gustavsburg, Gernsheim, Rhein- 
dürkheim, Mannheim Neckarvörstadt des 
Direktionsbezirks Mainz nach Stationen 
der badischen Staatseisenbahnen und 
von den Stationen Mannheim, Mannheim 
Industriehafen, Neckarau und Rheinau 
der badischen Staatsbahnen nach Sta- 
tionen’ des Direktionsbezirks Mainz Stein- 
und 'Braunkohlen, wie im Spezialtarif III 
genannt, auf Entfernungen bis zu 100 km 
nach den Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III der allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen zur Fracht berechnet. Aus- 
geschlossen von dieser Ermäßigung 
bleiben nur Sendungen der Station Mann- 
heim nach und von Rheindürkheim und 
Worms. (20168) 

Frankfurt a/M., den 8. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-österreichisch - ungarischer 
Verband. 

Am 1. September d. J. treten in. den 
Tarifheften 2 und 3 neue Ausnahmetarife 
für die Beförderung von Zichorien- 
wurzeln, gedörrt oder getrocknet, und 
Zichorienschnitzen zur Ausfuhr 
aus Deutschland von mehreren Stationen 
des Eisenbahndirektionsbezirks Magde- 
burg nach den Stationen Linz, Kassa 
und en in Kraft. 

Das Nähere über die Anwendungs- 
bedingungen und (die Höhe der Fracht- 
sätze ist bei den beteiligten Stationen zu 
erfahren. 

Breslau, den 7. August 1903. (2017) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der österreichischen 
Nordwestbahn etc. 

Mit dem 1. September d.J. tritt zu dem 
Tarif für den vorgenannten Verkehr der 
Nachtrag 6 in Kraft. 

Durch denselben werden Stationen der 
Friedländer Bezirksbahuen (Strecken 
Friedland - Heinersdorf und Raspenau- 
Weißbach) in den "Tarif einbezogen. 
Außerdem enthält der Nachtrag die bereits 
seit dem 1. März d. J. gültigen ermäßigten 
Frachtsätze für Station Swarow=Hammer 
der österreichischen Nordwestbahn. Ab- 
drücke des Nachtrags sind zum Preise 


von 5,3 für ein Stück von den beteiligten 
Dienststellen zu beziehen. 
Breslau, den 7. August 1903. 


(2018) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif 1V, Gruppenwechseltarife 
IV/V und IV/VII, Kohlen-Ausnahmetarif 
für den rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutschen Verkehr, Nord-Ostsee-Eisen- 
bahnverband. 

Im Übergangsverkehr nach der Klein- 
bahn Kiel-Schönberg werden widerruflich 
vom 20. August d. J. ab für die Beförde- 
rung von: 

a) Düngemitteln, wie im Rohstofftarif 

und Spezialtarif III genannt, 
b) Brennstoffen, wie im Rohstofftarif ge- 
nannt, 

c) Steinkohlen und Braunkohlen, wie im 

Spezialtarif III genannt, 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg die Frachtsätze der Staatsbahn- 
Übergangsstation Kiel um je 0,02 4. für 
100 kg ermäßigt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Altona, den 10. August 1903. (2019) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für den Wedhälverkehr der Gruppe V 
mit den übrigen preußischen und den 
Großherzoglich oldenburgischen Staats- 
bahnen, Militärbahn - Staatsbahntarif, 
niederdeutscher Verbandsgütertarif, 
mitteldeutscher Privatbahngütertarif 
Heft 3, thüringisch-hessisch-sächsischer 
und thüringisch - hessisch - bayerischer 
Verbandsgütertarif, rheinisch - west - 
fälisch - mitteldeutscher Staatsbahn- 
kohlentarif und Saarkohlentarif. 
(Nr 17.) 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird die an der Strecke Immelborn- 
Liebenstein - Schweina gelegene Halte- 
stelle Marienthalb/Schweina als 
Tarifstation mit der Befugnis zur Ab- 
fertigung von Gütern in Wagenladungen 
in die obenbezeichneten Tarife aufge- 
nommen Die Abfertigung von: Spreng- 
stoffen, Fahrzeugen und lebenden Tieren 
bleibt ausgeschlossen. Auskunft über die 
Höhe der Frachtsätze erteilen die be- 
teiligten Abfertigungsstellen. Die An- 
nahme und Ausgabe der Frachtbriefe 
von und nach Marienthal b/Schweina 
erfolgt auf der Station Liebenstein- 
Schweina. i 

Erfurt, den 11. August 1903. (2020) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Ostdeutsch-österreichischer Eisenbahnverband. 
eft 1 vom 1. März 1899. 


Teill, H 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deckblatt 
zum Tarifnachtrage XI vom 1. August 1903. 
Die auf Seite 4 des obigen Nachtrages für die nachstehenden Verkehrsverbin- 
dungen enthaltenen Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr 1, Getreide usw., werden mit 
sofortiger Gültigkeit und, insoweit Frachterhöhungen eintreten, mit Gültigkeit vom 


1. Oktober 1903 wie folgt berichtigt: 
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ruckstücke des Deckblattes sind bei den bekannten Dienststellen kostenlos 
zu haben. 
Breslau, den 13. August 1903. (2021) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Stettin. 

Mit dem 15. August d. J. wird die Sta- 
tion Magerviehhof (bei Berlin) in den 
Tarif für den vorgenannten Verkehr ein- 
bezogen. Für Sendungen nach Mager- 
viehhof kommen die in diesem Tarif für 
die Station Lichtenberg-Friedrichsfelde 
enthaltenen Frachtsätze zuzüglich 0,7 4 
für 100kg zur Erhebung. Außerdem wird 
für die Beförderung nach den Anschluß- 
gleisen der Zentrale für Viehverwertung 
noch eine Gebühr von 6,50 4@ für jeden 
Wagen erhoben. Sendungen nach Sta- 
tion Magerviehhof werden nur ange- 
nommen, wenn sie an die vorgenannte 


‚Zentrale oder an solche Interessenten 


gerichtet sind, denen die Beförderung 
auf den Anschlußgleisen gestattet ist. 
Breslau, den 10. August 1903. (2022) 
Königliche Eisenbähndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Bayern. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. M. erscheint 
zum Saarkohlentarife Nr 8 der Nach- 
trag VIII, enthaltend Frachtsätze ab den 
Stationen Beningen und Glan-Münchweiler 
der Reichs- bezw. Pfälzischen Bahnen 
sowie für verschiedene bayerische Sta- 
tionen, ferner ermäßigte Frachtsätze für 
die bayerischen Stationen Heidingsfeld, 
Wertheim und Würzburg. 

Verkaufspreis 10 4. (2023) 

St. Joh.-Saarbrücken, den 9. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Die Frachtsätze für Wertheim und 
Würzburg, Stationen der badischen 
Staatseisenbahnen, in dem Heft 6 des 
Gütertarifs zwischen Stationen deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrichbahn 
gelten vom 1. August d. J. an auch für 
den Verkehr mit den gleichnamigen Sta- 
tionen der Königlich bayerischen Staats- 
eisenbahnen über Aschaffenburg. 

Straßburg, den 10. August 1903. (2024) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Rheinisch - westfälisch - mitteldeutscher 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Am 10. d. M. erscheint zum Ausnahme- 
tarif 6 vom 1. Juli 1901 der Nachtrag VI], 
welcher u. a. anderweite, zum Teil er- 
mäßigte Frachtsätze nach Mühlhausen 
(Thüring.) M. E. E. und Rothehütte-Königs- 
hof sowie neue Frachtsätze von Nierenhof 
und Stockum enthält und bei den betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen für je 10 
zu haben ist. 

Essen, den 6. August 1903. (2025) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-oldenburgischer 
Kohlenverkehr. 

Am 10. d.M. erscheint zum Ausnahme- 
tarif 6 vom 1. Mai 1900 der Nachtrag V, 
welcher u. a. neue Frachtsätze für Kohlen 
usw. in Einzelsendungen von den Sta- 
tionen Nierenhof, Rellinghausen Nord 
und Stockum enthält und bei den betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen für je 
10 3 zu haben ist. 

Essen, den 5. August 1903. (2026) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preußisch-bayerischer Verkehr. 
Tarif für dieBeförderungvon 
lebenden Tieren vom 1. April 

1897. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1903 
wird die Station Prökuls des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Königsberg i/Pr. 
für die Abfertigung von lebenden Tieren 
(ausschl. Pferden) in Wagenladungen im 


TE 
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Verkehr mit München Südbahnhof und 
Zentralbahnhof sowie mit Nürnberg 
Zentralbahnhof einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Erfurt, den 8. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. ab 
wird die Station Soetenich des 
Direktionsbezirks Cöln als Versandstation 
in die Tarifabteilungen Aıl und C des 
vorgenannten Tarifs einbezogen. Näheres 
bei den beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Essen, den 5. August 1903. (2028) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
werden die Stationen Adamsdorf und 
Neudamm des Direktionsbezirks Brom- 
berg als Versandstationen für gebrannte 
Steine in den Ausnahmetarif 5a des 
Berlin - Stettin -nordostdeutschen Güter- 
verkehrs (I/II) einbezogen. 

‚Über die Höhe der Sätze geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Bromberg, den 10. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2029) 


Am 15. August 1903 wird die Station 
Adorf in den Tarif für die Beförderung 
von lebenden Tieren zwischen den 
bayerischen und sächsischen 
Staatsbahnen einbezogen. Die Fracht- 
sätze sind bei den beteiligten Stationen 
zu erfahren. 

Dresden, am 11. August 1903. (2030) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September 1903 tritt im säch- 
sisch - österreichisch-ungari- 
schen Verbande, Verkehr mit Ungarn, 
der Nachtrag II zu Heft 6 in Kraft. Mit 
dem Nachtrage sind Frachterhöhungen 
und Verkehrsbeschränkungen verbunden, 
die am 15. Oktober 1903 wirksam werden. 
Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 
beteiligten Stationen zum Preise von 
0,35 #6 = 0,40 Kronen für das Stück er- 
hältlich. 

Dresden, den 18. August 1903. (2031) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Getreideverkehr der I. k. k. priv. 
Donau - Dampfschiffahrt nach Bayern. 
(Ausnahmetarif I vom 1. April 


1898.) 

Das Ausschreiben Nr 1736 in der Vereins- 
zeitung Nr 57 Seite 878 vom 27. Juli 1898 
gilt mit Wirksamkeit vom 1. September 
1903 auch für die diesjährige Schiffahrts- 
periode. 

München, den 8. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2032) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
TeilIV, Hefti vom 1. Juni 1903. 
(Holzverkehr Österreich- 


aa Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1. J. 
gelangen in Ergänzung des Abschnittes VI 
(für Brennholz) von Stationen der Salz- 
kammergut-Lokalbahn nach Stationen 


—- 9A — Nr 63 
der K. bayerischen Staatseisenbahnen Elbeumschlagsverkehr. 
direkte Frachtsätze zur Einführung. Für Güter des Sp.-T. II des 


München, den 10. August 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen 


(2033) 


Norddeutsch- hessisch-sudwestdeutscher 
Seehafen-Ausnahmetarif. 

Zum 15. August d.J. werden Ausnahme- 
sätze für eine neue Klasse 17 für Musik- 
waren aller Art, wie Geigen, Akkordeons, 
Mundharınonikas, Ziehharmonikas, Musik- 
dosen, Drehdosen, Musikalbums, Kinder- 
flöten, Harmonikaflöten usw. (ausgenom- 
men Musikinstrumente für Künstler) bei 
Aufgabe von mindestens 5000 kg bezw. 
10000 kg mit einem Frachtbriefe auf 
einem Wagen von Trossingen Staats- 
bahnhof und Trossingen Ort der württem- 
bergischen Staatsbahn eingeführt. Näheres 
ist auf den Tarifstationen zu erfahren. 

Hannover, den 11. August 1903. (2034) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 1. September d.J. wird die Station 
Niederbruck der Reichseisenbabnen 
in Elsaß-Lothringen in den obenbezeich- 
neten Verkehr — Tarifheft 3 — ein- 
bezogen. 

Näheres ist bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfragen. 

Erfurt, den 11. August 1903. (2035) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Teiles I für dieElbeumschlags- 
verkehre treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im Verordnungsblatte 
für Eisenbahnen und Schiffahrt in Wien 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Kartie- 
rungswege bis auf Widerruf, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
bei Autgabe von 
10000 kg 
für den Fracht- 
brief und Wagen 


Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
nach Vöcklabruck und 

umgekehrt . 114 

on 

Aussig-Landungsplatz 
nach Vöcklabruck und 

umgekehrt . . . TEL1EI 

Von 

Schönpriesen-Umschlag 
nach Vöcklabruck und 

umgekehrt . 

Von 
Dresden-Elbkai 
nach Vöcklabruck und 
umgekehrt . 136 3 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 3 Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 8. August 1903. (2036) 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


109 „8 


Deutsch-österr.-ung. Seehafenverband. (Verkehr mit Ungarn.) 


(Frachtermäßigung für Petroleum ab 


Pozsony=-ÜUjväros.) 


Mit Gültigkeit ab 1. September 1903 bis auf Widerruf, längstens aber bis Ende 
Dezember 1903 treten für Petroleum des Ausnahmetarifs Nr 16b (Abteilung A) im 
Verbands-Gütertarife, Teil II, Heft 4 bei Frachtzahlung fär mindestens 10000 kg für 
einen Wagen und Frachtbrief die nachstehenden ermäßigten Frachtsätze im Kartie- 


rungswege in Kraft: 


(Freihafen 


Inlandshafen) 
Geestemünde 
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Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 


393 373 266 299 | 302 
a: 5 | ER re 
eR ar 7 ee 
j 2a De 
re SR ei 


yb 8 | 

*) Die Petroleumsendungen müssen auf dem von dem Donauufergleise ab- 
zweigenden Fabrikgleise eingeladen werden. 

Gleichzeitig mit der Einführung der oben bezifferten Frachtsätze treten die in 
der amtlichen Bekanntmachung (1371) auf Seite 652 der Nummer 41 vom 27. Mai 1903 
dieser Zeitung bezeichneten Frachtnachlässe für Petroleum, raffiniert, ab Pozsony-= 


Ujväros außer Kraft. 
Wien, am 12. August 1903. 


Privilegierte österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, 


(2037) 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 25. August 1903 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1903, gelangen für Kandis- 
zucker bei Aufgabe als Frachtgut, Fracht- 
zahlung für mindestens 


a) 5000 kg 
b) 10 000 


und Einhaltung der allgemein gültigen 
Tarifbestimmungen nachstehende Fracht- 


h per Wagen 


Nr 63 


— MM — 


sätze im Kartierungswege zur Ein- 


führung: 


nach 


|. Bregenz und 
| Lindau (Stadt- u. 


Von 


ad a) 


| Heller für 100 kg 


Nusle-Vrsovie . . . | 410 361 
Wien, am 11. August 1903. (2038) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


En a rn ner nnanaraca 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Stadt-, Ring- und Vororttarif. 

Am 1. Oktober d. J. treten in der Ab- 
fertigung und Beförderung von Gepäck 
und Expreßgut folgende Änderungen ein: 

1. Die Abfertigung von Gepäck und 
Expreßgut von und nach den Halte- 
punkten Rummelsburg-Ost und Bies- 
dorf wird aufgehoben. 

2. Bei den Stadtbahnzügen über Lichten- 
berg = Friedrichsfelde bis und von 
Kaulsdorf werden Gepäck und Ex- 

reßgut nicht abgefertigt. 

3. Die Abfertigung von Gepäck und 
Expreßgut im Verkehr der Stationen 
der Berliner Stadtbahn und der Vor- 
ortstrecken mit Station Lichtenberg- 
Friedrichsfelde und umgekehrt findet 
nicht mehr statt. 

4. Die Abfertigung von Gepäck und 
Expreßgutzwischen StralaueRummels- 
burg (Vorortbahn) und den Stationen 
der Vorortstrecke Rummelsburg-Ost- 
Strausberg/Rüdersdorf wird aufge- 
hoben. 

Berlin, den 13. August 1903. (2039) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, 
Teil I 
Im Verkehr mit Stationen der Strecke 
Lichtenberg-Friedrichsfelde-Wriezen, so- 
weit er bisher über die Berliner Stadt- 
bahn geleitet wurde, findet vom 1. Ok- 
tober d. J. ab eine Abfertigung von Ge- 
päck und FExpreßgut über den Schlesi- 
schen Bahnhof hinaus in beiden Rich- 
tungen nicht mehr statt. 
Berlin, den 13. August 1903. (2039) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Personen- und Gepäckverkehr der 
preußischen Staatsbahnen mit schlesi- 
schen und posenschen Privatbahnen. 
Die in dem Personen- und Gepäcktarif 
Teil I für obigen Verkehr vom 1. August 
1903 verzeichneten Wegevorschriften 
zwischen Berlin Stadtbahn einerseits und 
Antonin, Costau, Groß-Wartenberg, Kem- 
en, Pitschen, Stradam anderseits, der 
ückfahrkartenpreis II. Klasse zwischen 
Döbern bei Forst und Groß-Särchen über 
Teuplitz, die Preise der Hundefahrkarten 
von Breslau Märkischer Bahnhof nach 
Priebus und Wiesau Kreis Sagan und 
von Lissa i/P. nach Arnsdorf i/R. und 
Krummhübel sowie der Militärfahrkarten 
von Striegau Bahnhof nach Krummhübel 
treten, weil sie Tariferhöhungen dar- 
stellen, erst am 1. Oktober d.J. in Kraft. 
Bis dahin gelten die Fahrkarten zwischen 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 


Berlin und obengenannten Stationen noch 
zur Fahrt über, Reppen-Raudten-Liegnitz- 
Mochbern und bleiben die früheren um 
je 10 ,„} niedrigeren Fahrpreise in den 
angeführten Verbindungen noch in Kraft, 
die Rückfahrkartenpreise zwischen Döbern 
bei Forst und Groß-Särchen unter Be- 
schränkung auf den Weg über Teuplitz. 

Breslau, den 10. August 1903. (2039b) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der mitbeteiligten Ver- 
waltungen. 


Vom 1. Oktober d. J. ab wird der Per- 
sonenverkehr der Station Warnemünde 
auf dem für die Dampffährenverbindung 
Warnemünde - Gedser neu angelegten 
Bahnhof zur Abfertigung gelangen. 
Hierdurch tritt in unserem Lokalverkehr, 
im norddeutschen und im Hamburg- 
Mecklenburg-pommerschen Verband für 
den Verkehr mit Warnemünde in manchen 
Fällen eine Erhöhung der Entfernungen 
um 1 km, der Fahrgeldsätze um 0,10 f, 
ausnahmsweise 0,20... und der Gepäck- 
frachtsätze um 0,02 #. ein. 

Schwerin, den 5. August 1903. (2040H) 
Großherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion, 
auch für die beteiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Niederländische Staatsbahn-Betriebs- 
gesellschaft. 
Verdingung 
am Dienstag, 22. September 
1903, Nachmittags 2 Uhr (Orts- 
zeit) im Zentralbureau erwähnter Gesell- 
schaft, Moreelse Park, Utrecht, für die 
Lieferung von Oberbaumaterial, nämlich: 
Heft 203: 17000 & 25000 t Flußstahl- 

x schienen und 

A 3600 t flußeiserne 
Laschen ; 
384000 Stück flußeiserne Nei- 
gungsplatten und 
Stück flußeiserne 
Unterlagsplatten ; 
t flußeiserne Schwel- 
lenschrauben, 
160 t flußeiserne Laschen- 

schrauben und 
460 t flußeiserne Hak- 
nägel; 
kieferne Quer- 
schwellen ; 
eichene Quer- 
schwellen und 
buchene Quer- 
schwellen: 
Weichenschwellen und 
Brückenschwellen. 

Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben. 

Diese Hefte liegen zum Einsehen auf 
im erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
(IV. Abt. des Bahndienstes) von 1 fl. für 
Heft 203 und von 0,50 fl. für jedes der 
übrigen Hefte werden die Hefte porto- 
frei zugesandt vom 15. August an. 

Erläuterungen im erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht, 9. August 1903. 


2 400 

Heft 204: 
67 500 

Heft 205: 50 


Heft 206: 150 000 


Heft 207: 9000 
43 000 


Heft 208: 


(2041) 


Die Lieferung von 3658 qm Stampf- 
asphaltplattenbelag der Sohle 


des Eilgut-, Gepäck- und Posttunnels, 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


des Eilgutschuppens und der Gepäck- 
abfertigungsräume auf dem umzubauen- 
den Oberschlesischen Bahnhofe in Breslau 
soll vergeben werden. Angebote sind 
versiegelt, mit entsprechender Aufschrift 
versehen, bis zum Eröffnungstermine am 
29. August 1903, Mittags 12 Uhr, 
an die unterzeichnete Bauabteilung ein- 
zusenden. Die Verdingungsunterlagen 
liegen daselbst zur Einsicht aus und 
können gegen portofreie Einsendung 
von 60 „3 in bar ebendaher bezogen 
werden. Zuschlagsfrist vier Wochen. 
Breslau (Brüderstraße 32), den 13. August 
1903. (2042) 
Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 


Die Ausführung der Maurerarbei- 
ten zur Herstellung der Futtermauern 
für die Personen- und Gepäckbahnsteige 
des südlichen Teiles des umzubauenden 
Oberschlesischen Bahnhofes in Breslau 
soll vergeben werden. Angebote mit 
entsprechender Aufschrift sind bis zu 
dem am 28. August .d.J., Mittags 
12 Uhr stattfindenden Eröffnungstermin 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Bauabteilung einzureichen. Die 
Verdingungsunterlagen nebst Zeichnun- 
gen liegen daselbst zur Einsicht aus und 
können erstere gegen portofreie Einsen- 


dung von 0,60 4. in bar ebendaher be- 


zogen werden. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 12. August 1903. (2043) 
(Brüderstraße 32). 
Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 


Die Lieferung von 2800 t Basalt- 
oder Molaphyr.- Kleinschlag 
zur Herstellung von Oberbauarbeiten auf 
dem umzubauenden O/S.-Bahnhofe in 


Breslau soll im Wege der öffentlichen 


Ausschreibung vergeben werden. Ange- 
bote sind versiegelt, mit entsprechender 
Aufschrift versehen, bis zum Eröffnungs- 
termin am 24. August 1903, Mit- 
tags 12 Uhr der unterzeichneten Bau- 
abteilung einzusenden. Die Verdingungs- 
unterlagen liegen daselbst zur Einsicht 
aus und können gegen portofreie Ein- 
sendung von 60 „$ in bar bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Breslau, den 11. August 1903. (2044) 

(Brüderstraße 32). 
Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Oberbau- und Bau- 
materialien. 
Die im diesseitigen Bezirke ange- 
sammelten abgängigen Schienen und 
Schwellen sowie Eisen- und Stahlschrott 
etc. sollen öffentlich verkauft werden. _ 
Der Termin dafür ist auf den 
31. August 1903, Vormittags 
11 Uhr, festgesetzt, und sind mit ent- 


sprechender Aufschrift versehene An-. 


gebote bis zu diesem Zeitpunkte ver- 
siegelt und portofrei an uns einzu- 
reichen. 

Zuschlagsfrist 21 Tage. 

Die Verkaufsunterlagen liegen in un- 
serem Rechnungsbureau in Malstatt-Bur- 
bach, Ecke St. Johanner- und Sophien- 
straße, Zimmer 21, aus und werden gegen 
postfreie Einsendung von einer Mark 
(in bar, nicht in Briefmarken) vom 
Rechnungsbureau abgegeben. 

St. Johann-Saarbrücken, im August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


rd 


"ür die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in BerlinW. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


(2045) 
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überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. August Vorm. gemeldet. 


Jahrgang 1903 


Nr 23 Berlin, am 15. August 1903. 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 4 für das Halbjahr bezogen werden. 
zZ Bezeichnung = IKetder Ge- |2 Lagerort |Bemerkungen 
C 20 tm Inhalt wicht | 23 | ’ l (insbesondere 
& Marke Br) = Ike |3 a 
eg = Station Name der Bahn Aufklärung 
5 der Güter RK dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AA _ 1 Korb | Blumenkohl — | 39,5| ij Straßburg Eis. Reichsbahn I 
2 AB — 1 Pack Pappe —ı 15 2 Heidelberg | Badische Stsb. 
3; RB h 4803 1 Faß gefüllt — | 101 3|Frankfurter Allee K. E.-D. Berlin | 
4 AC 8 1 Kiste Schrauben — | 112 4 Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
5 AD 8262 1 Korb Artischocken — | 34 [) Freiburg Badische Stsb. 
6 AK 131 1 Kiste 2 lederne Halsbänder 5 6 Mayen Ost St. Johann=Saarbr. 
7 AW 60 1! Stück Mülleimer _ 45| 7 Aachen K. E-D Cöln | 
8 B 1067 1 Pack Ausklopfer — | 18 8 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
9 B 6044 1 Stück Ofenrohr _ 25| 9| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
10 B 5495 — ı1| Ballen Tabak — | 795 10 Bentheim Holländische E. 
11 BC 100/1 2 Pack Holzleisten _ Sa Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
: 12 Mausefallen, 1 kl. } . : 
12 CA 1123 | ı| Kiste N Maschinenbohrer ‚| 9 |12| Stuttgart | Württemberg. Stsb. 
13 CH 106 1 Sack Zement — | 43 |13| Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
14 ECIC 1205 1 Kiste schw. Damenkleiderst.; 71,5, 14 Lübeck Lübeck-Büchener | 
u > ressyı2es 1) Stück | eis. Rohr — | er |ıs| Moabit K. E.-D. Berlin 
16 CWK _ 1 Faß leer — | 38 |16| Stettin Ogb. K. E.-D. Stettin 
j 2 Blechschieber, | 
17 DK — 1 Kiste 1 Blechbüchse gebr. 48 | 17| Dresden N. Eilg.| Sächsische Stsb. 
|Mandeln, 1 Wage etc. 
IBEDI’RN JG 18004 1! Ptr.-Faß | leer — | 32 |18| Coswig i/Anh. | K. E.-D. Halle a/S. 
19 DS 601/2 2) Ringe Bleirohre — | 150 | 19| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
20 E _ i Kiste Holzmodelle _ a) Pforzheim Badische Stsb. 
a1 ER II | 3| Harrasse | leer 5 [af pers 1 Sächsische Stsb. 
22 EL 502 1 Ballen Tapeten —_ 15 |22} Hannover N. K. E.-D. Hannover 
23 EMK — 1 Korb leer — T23 Gellin K. E.-D. Stettin |Gepäck. 
24 EMR 4 ı1| eis. Trom. | gebr. Putztücher — 38 | 24| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
25 F 3554 1 Ballen Zupfwolle = 72021205 Ellrich K. E.-D. Cassel 
26 F 16 1 — Rohrstuhl _ 4 |26| Barmen-Unt. K. E.-D. Elberfeld 
27 F —_ 1 Stück Pflugschar _ 5,5| 27) Hannover N. K. E.-D. Hanuover 
28 FB 749 1 Korb frische Fische — 4 128 Türkheim Bayerische Stsb. 
29 FB 558 1 h a: nr u) oe er) Bretten Württemberg. Stsb. 
4 : [ 1 Stück Leder R 
30 FH 3716 | ı Ballen i.L.) 5 Rollen Garn ete, | 21 | 30] Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
31 EOH 731 1 Sack Futterbrot — | 50 | 31 Hagenow K. E.-D. Altona 
32 FK 1884 2 Bund Rundeisen - 94 | 32}Mühlhausen i/Th. K. E.-D. Erfurt 
33 Ra 4009 N Ballen Manufakturw. — | 50 | 33 Darkehmen |K. E.-D. Königsberg 
34 F&W 14733 j Ballot Leinen 21.60 134 Augsburg Bayerische Stsb. 
35 GA 1 ı| Stange | Stahl — | 41 | 35] Nienburg a/W. | K. E.-D. Hannover 
36|} . u h 2) Kisten leer [1 .63421:86 Eilenburg K. E.-D. Halle a/S. 
37 GF 4014 ı! Kiste Glasscheiben el TE Sorau K. E.-D. Breslau 
38 ED 1319 ı' Pack i. L. | ansch. Eisen = 6 | 38] Leipzig Dr. Bf. Sächsische Stsb. 
39 GM 268 1| Petr.-Faß | ansch. Öl 189 | 39] Münden i/Han. K. E.-D. Cassel 
40 GNF 3937 l| Faß leer e2,2:39 40} ne IR. E.-D. Magdeburg 
41 GS 159 | Ballen | Bindfaden 60 | 41] Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
42 GW 4198/99 | 2 Stück Kammräder — | 198%) 42 Mannheim Badische Stsb. 
43 BT 609 1 Kiste Kinderhauben — | 65 |43| München Zentr. | Bayerische Stsb. 
44 8> N En 4 Sack Feldspat — | 233 | 4 Neurode K. E.-D. Breslau 
46 HG I 1| Ballen | Kaffee | 26 | Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
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Nr 23 ER 1 — Deutscher Risenbahnverwaltungen. 
Zi Bezeichnung E Ark der | Ge- z Lagerort Bemerkungen 
© S Inhalt wicht | o (insbesondere 
= Marke Nr Ä Verpacking j% 2 etwaige Merk- 
S | 1% Station Name der Bahn | Wale meiche zur 
3 der Güter 3 dienen können) 
46 H®P 5192 1 Ballot Filz — 7.19. %|-46 Augsburg Bayerische Stsb. 

47 HERTB _ 1 — Patentmatratze —| 22 47 Gnoien Grhzl. Meckl. Stsb. 
48 HvW — 1 Bund Kinderspaten —_ 2,5 | 48 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
49 JFH 295 1| Fäßchen | Wein od. Most — | 21,7) 49) Untertürkheim | Württemberg. Stsb. | Gepäck. 
50 JEFH 295 1 Faß Wein — 22 | 650 en 
5l JJ = 1, Reisekorb | — — [ca 24 | 51l Berlin Pow. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
52 J"K 3912 1 Bund 2 Randtöpfe — 2 | 52) Wilhelmshaven ‚OÖldenburgische Stsb. 
53 JKN — 1 Sack Schwefel —-—ı5|5 Wörrstadt Direktion Mainz 
54 JE 1064 1 Kiste wollene Decken — | 715| 54 Leipzig B. A. |K. E.-D. Halle a/S. 
BB IJWGZ _ 3 Stück eis. Rohre — | 48 |55 Neunkirchen St. Johann-=Saarbr. 
56 K \ IE 1 Bund Messingstangen — | 25 | 56| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
57 KB 533 1 Ballen Band (robleinen) — | 52 |57 Hof Sächsische Stsb. 
58 KWO 37111 1| Zylinder | leer — | 26 |58| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
59 LZ 5584 1/ Beutel Zucker — | 25 |59 Gandersheim K. E.-D. Cassel 
60 M 261 1| Milchk. leer _ 6 | 60 Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
61 MB 440 1 Pack alte Packleinwand — | 19 | 61 Kiel K. E.-D. Altona 
62 MG 844 1 Faß Petroleum — | 185 | 62j Wittenberge Pi 
8 MK | 4455 | ı| Stück | Maschinenteil ala sa eh K. E.-D. Berlin |m. Ig. Stiel. 
“4a MK 376 | ı i Maschinenteil —| 12 |64| Emmerich KR. E-D. Essen |{®hsch. Kupp- 
65 MM 1765 | 2 =; hölz. Türen Er Springe K. E.-D. Hannover | | !Un8- 
66 MPE — 2 Säcke Plomben — | 50 | 66 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
67 MS 2917 1 Faß a oder Öl m E 52 | 67] Erfurt K. E.-D. Erfurt 
{ eine eiserne Hand- 

68 NZ 64 1 Kiste | wagen mit Federn h 28 68° Hamburg H. K. E.-D. Altona 
69 16) _ 1 Stück eis. Pumpenständer 7 \69 Schildberg K. E.-D. Posen 
70 OB 3681 1 Bund Eimer 5212 70, 0 Steele K. E.-D. Essen 

5 1 Pack Deckel _ Tas 
71 0O2E7IJ 208 ı1| Ballen Leinen — | 355 |ı71| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
72 OM rot 129 1 — Wagenbüchse — 4 | 72) Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
73 EB 1559/60 | 2| Ballen Tapeten — | 47 \73| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
74 PAN 100 1 Kübel Präserven — | 8 |74 Essen H.B. K. E.-D. Essen 
75 IBZARN 100 1 s Gelee — | 20 |75 Essen Nord = 
76 PH 2425 3 Ballen ungew. Wolle — [198 |76| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

Gasolinbrenner, 
77 mH I 1 Kiste Bassin und Gelenk- 4,5| 77) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
arm 

3 PKEM _ 3 Pack l. Säcke — | 50 |78| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
79 B.8 YorE 1| Reisekorb | Herrenwäsche 1729579 Eilenburg E.-D. Halle a/S. 
80 RA 51234 1 Kiste Nudeln — | 21 | 80 Jauer . E.-D. Breslau 
8 RB 11 1 Pack Bandeisen — 7000001 Altena K E.-D. Elberfeld 
82 R Co. 232 1 Kiste ? — | 30 | 82 Friedrichroda K. E.-D. Erfurt 
83 RD 26/8 3 Pack l. Säcke — | 88 |8| Danzig l. T. K. E.-D. Danzig 
84 RF 447 1 Korb eiserne Splinde — | 29,5| 84 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
85 R&N 43 1 Ballen Tabak — | 97 |8 Gera K. E.-D. Erfurt 
86 RS _ 8 u Kreuzhacken — | 33 |86| Blankenhain Weimar-Blank. E. 
7 RSG 7184 | 1 Kprduch | Kupferdraht —) 68 |87 Mannheim | Direktion Mainz 
88 RW 50 1 Kiste Zeitungen, Bücher — | 15 | 88| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
89 RW I — 1| Verschl. | Maschinenteil —| 14 |8 Lübeck Lübeck-Büchener 
90 Ss 2 1 Pack*) Holzware 2 6 | 90 B ” *) Leinen. 
9 Ss — 1 Stück Pflugschar — 2 | 91] Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
92 SC 5/180 1 Bund 2 Holzlatten _ 3 | 92 Waldshut Badische Stsb. | 
93 SS 843 1 — Zinkwanne = 6 | 93 Reetz K. E.-D. Bromberg | 
94 Ss 19 1| Holzkoffer | — — | 27,9 Crefeld K. E-D. Cöln Gepäck. 
95 TaR 4388 | 1 Kiste Porzellan, Eier — | 9% |9| Hannover N. | K. E.-D. Hannover | 
96 TR 4914 1 = Maschinenteil — | 18 |9| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
97 VGE 7019 1) Bl. i.L. | Gummischlauch — |! 10 | 97 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
98 VJH 2 1 Pack Schiefertafeln _ ı | 96 Frankfurta/M. Ost|K. E.-D. Frankf. a/M. 
99 Ww er 1 Korb Pfirsiche — | 12 | 99| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 

100 WF 350 1 Kiste Dultware — | 160 1100| München Zenitr. | Bayerische Stsb. 

101 WFL — !| Pack i. L. | Steinplatte — | 35 1101!Bremerhaven Inl. K. E.-D. Hannover 

102 WH 864 2| Pack Stühle — | 20 |102 Aachen K. E.-D. Cöln 

103 WK | 1 = Gemüsekorb, leer — 3 1103 Eschede K. E.-D. Hannover 

104 WW 6150/2 3 Pack Papier (Tapeten) — | 70 /104 Steele N. K. E.-D. Essen 

105 WZ 483 1 Kiste Zündhölzer _ ? 1065| Essen Nord » 

B. Güter mit Adressen bezeichnet: 

106| H. Bakker = 1 Sack |1.g. Säcke — | 7 |106| Offenburg Badische Stsb. 

107| B O Berlin u 1| Reisekorb | Kleider — | 29 1107 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 

108| Brekwoldt 2 1 Faß leer _ 7 1108 Altona K. E.-D. Altona 
109| J. Fliegel _ ) Milchk. leer — 8 /109 Liebenau K. E.-D. Cassel 

110] Ed. Franke en 1 ‚nützen: }| Milit-M, Säbel. —| — [110 Müllheim Badische Stsb. |Gepäck. 

11ll _ Mader _ 1 Faß Gläser, Flaschen — | 13 11 Aalen Württemberg. Stsb. 

112| Mitscherlich _ 1/| Koffer Gepäck — | 4 1112) Rotterdam-Maas | Holländische E. 
1138| Mittelstedt = 1 Handkoffer | gef. — | 17,5 113 Calbe a/S. K. E.-D. Magdeburg) Zollblei. 
114| F. Pabst - 1 Partie Tonplättchen _ ? 114) Oberstein | St. Johann-Saarbr. 


XL. Jah 3 er ige" y) 
18. erde or Su ili ed g Nr 23 
z Bezeichnung 3 Arl'der | Ge | Lagzerort Bemerkungen 
© Sn Inhalt wicht | © | 7 (insbesondere 
H Marke FE Fe: A. 
Ss = Station Name der Bahn Aufklärung 
= der Güter 3 | dienen können) 
116) Julius Scholz -- ) Sack Knörrichsamen 100 1115 Guhrau | K. E.-D. Posen 
116 end 368 1 ; frische Kartoffeln — | 50 [116 Siershahn K. E.-D. Frankf. a/M. 
17; ech i _ 1 Handkoffer | ? — | 17 |117| Meiningen K. E.-D. Erfurt Gepäck. 
118| Wolfram — 1 Faß leer — | 21 |118 Kiel K. E.-D. Altona 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
119 _ 2 1 lose Zinkblechtafel = 9119 Krehlau Liegnitz-Rawitscher 
120 = er al Bund Bandeisen — | 61,5 1120 Epe i/W. K. E.-D. Münster 
121 _ 34 1 Stück Rindshaut — | 35 |121!l Münchberg Bayerische Stsb. 
122 _ 38 1 Faß leer _ 16 1192| Gronau i/W. K. E.-D. Münster 
123 — 4942 1 en Wein — | 79 1193 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
124 _ 7472 1 Kiste Vaseline — | 21 1124| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
125 _ 7518 1 Pack Kalbfell (roh) — | 3% 1125 Duisburg K. E.-D. Essen 23 
126 _ 9376 1 — eis. Gestänge — | 12 126 Liegnitz K. E.-D. Breslau [2 Stg. L_-Eisen. 
127 — 10186 1 Stück Schiene — | 17,5 1127 Altona K. E.-D. Altona 
128 — 10600 1 —_ Fahrrad — | — 138 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
129 _ 14286 1 Bund 12 Eisen m. Löchern 5,5 [129 Gnoien Grhzl. Meckl. Stsb. 
130 _ 15445 1 Kiste Parfüm _ 7 130 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
131 rot X 2 1 Stück | gußeis. Kammrad — | 34 |131 Jasnitz | K.E.-D. Altona 
132| weiß X & 1 _ 1 & Eisenrohr — | % 1132| Sangerhausen K. E.-D. Cassel 4,5 m 1g. 
135 (TEJ.) } a0 | ıl Faß |o0 — | 216 |isgi Charlottenburg }| X. ED. Berlin 
& London | 
134 FEN _ 1 Kiste Manometer — | 15 134 Gr=Nenndorf | K. E.-D. Hannover 
12 ML | 976 1 = Zelluloidwaren — | 3% 1135| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
en 
158) AN | 80 1 < leere Weinflaschen — | 60 136} u M. IR. E.-D. Frankf. a/M. 
137 A 3373 1) Pack i. L. | Sprungfedern — | 10 137) Crimmitschau Sächsische Stsb. 
138 plR _ 1 Sack Senfsamen — | 100 |138 Lissa i/P. K. E.-D. Posen 
139 | M) { 1298 1 Kiste Toilettenseife — | 16 139 Hameln K. E.-D. Hannover | 
140 } rer x ! = 1 _ Zweirad — | — 1140| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
141| „Brennabor“* | 187722 1 — Fahrrad — | — 1141 Danzig H. K. E.-D. Danzig | Gepäck. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
142 _ 1 — gußeis. Ausgußbecken | 7 |142}| Darmstadt H. Direktion Mainz 
143 — _ 2 .— Bergstöcke —| — 1143 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
144 = — 1| Paket \ ee = ! 1 /144 Ansbach Bayerische Stsb. 
145 23 = 1 Pack Blechplättchen — 8 [145 Dieringhausen | K. E.-D. Elberfeld 
j Blechwaren afes: | 
146 — — 1 e siebe,Reiben, Fla- 7 |146 Blankenburg Eilg.; Halberst.-Blankenb. 
‚\schenputzer, Formen) J 
147 —— — 1, Pack i. L. | 5 Bleiplatten — | 23 1147) Völklingen St. Johann=Saarbr. 
148 _ 20/24 2 _ buch. Bohlen — ? 1148/Elsterwerda B. D. Sächsische Stsb. 
149 = 7 l — rotbraunesBullenkalb — 1149 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
150 — _ 1 Sack Bürsten — | 10 150 Neustettin K. E.-D. Danzig 
151 Tm er 1} Wagen | Cement —| — 51 Neumühl K. E.-D. Essen |Cöln 18357. 
152 —_ 1 Koffer Cigarrenmuster — 8 1152 Uelzen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
153 —_ — 1 — Doppelleiter — | 29 [153 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
154 _ — ı1/| Wagen | Eisen — | — 154 Wilhelmsburg K. E.-D. Altona |Cöln 37130. 
155 —_ — 10 Stück ovale Eisenstäfe — | 7351155) Großpostwitz Sächsische Stsb. |6,50 m. 
19 —_ —_ 1 Bund Be n — | 12 [156 Mülfort KR. Ben a 
— _ 1 = | 12 Eisenstäbe _ 7,5 1157 Münden K. E.-D. Cassel mit ieo 
Re: : : je2 durch- 
158 —_ — | | eh I 2 Mr Eisen- 1 [158 Chemnitz Sächsische Stsb. | lochten 
159 w. he 1 Bund '$ 24 durchlöcherte r 86 159 Benthei Holländische E Holzspunden. 
l Eisenstäbe j a E ; 
160 — —_ 4 — Eisenstangen _ 6 [160 Altona K. E.-D. Altona 
161 — _ 1 Korb Eisenw., Nägel — 11.820416] Bebra K.E.-D. Frankf. a/M.| 
162 = — 1 Stück Esse-Eisen _ 9,5 162 Feuchtwangen Bayerische Stsb. 
163 = = 1 — Fahne — 0,5 1163 Magdeburg-Buck.|K. E.-D. Magdeburg 
164 _ _ 1 _ Fahrrad — | — [164Damerau Kr.Culm K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 
165 — _ 1 _ Fahrrad — | 20 1165 Luckau Niederlausitzer E. | Victoria. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Nr 2 
7 Bezeichnung = Art’der Ge |2 Lagerort Bemerkungen 
8 = Verpackung Inhalt wicht 3 oT ee 
5 Marke Nr < kg ) ’ male, welche zur 
= 32, Station Name der Bahn Auf klärung 
3 der Güter 3 | dienen können) 
= _ 1 Faß leer, alt = 9 1166 Ellrich K. E.-D. Cassel 
rn _ 1 Ä leer — | 2%0 1167 Harkorten K. E.-D. Elberfeld 
— _ 1 Stück eis. Fenster — | 11 1168 Lübeck Lübeck-Büchener 
— 8 _ Fenster mit Holzrahmen; 80 169) Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
—_ - l Bund Fensterstangen — | 32 |170) Hannover Süd K. E.-D. Hannover | Basquillstg. 
_ 1| Stange Flacheisen | 3 ın1 Brokstedt K. E.-D. Altona 
- = 1 Bund Flacheisen — | 29 172 Dirschau K. E.-D. Danzig 
= | — 1 Pack Garn — | 13 |173| Essen Nord K. E.-D. Essen 
P’ Be 1|Glasballon | gefüllt — | 63 |174 Obernkirchen | Aa ade ! 
— _ 1 Kollo Gasrohr — | 20 1175 Siegburg K.E.-D. Frankf. a/M. 
_ == 1 Stück verz. Gasrohr — | 11 1176 Dt.-Eylau K. E.-D. Danzig 
u —_ 1 Bund Gasrohre — | 38 177| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
_ E= 1 Pack 8 Gasrohre —s 25101178 Dorsten K. E.-D. Essen 
-- —_ 1 Topf Gelee — 5 [179| Neheim-Hüsten | K. E.-D. Cassel 
2 —_ 2 Pack leere ee an 42 |180 Dalheim K. E.-D. Cöln 
235 Flaschen Gerol- F > 
= 1 Korb } steinerSchloßbrunn ai, 25 Rn: Mülhausen Reichsbahn 
Ze = 1| Pack i. L. | Gewichtstücke = 8 1182 Lünen K. E.-D. Essen 
= 6 lose gebr. Gipssäcke, — 3 [183 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
_ | —- 2| Kisten Gurken — | 32 1184 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
— 0 — 2| Stück Gußplatten = 6 1185| Gustavsburg Direktion Mainz |m.j.1Flansche. 
Gußrohrstücke, Knie- 
“= — 1 Korb rohre, Muffen und 59 1186 Celle K. E.-D. Hannover 
Rohrkammern 
= _ 1 Kiste Gußverzierungen — | 150 [187 Wittlich St. Johann-Saarbr. 
= — 2 Stück junge Hähne — | — ı18| Regensburg Bayeruhp Stsb. 
_ u 2 —_ Handgriffe —_ 3 [189 Frankfurt a/d. K. E.-D. Posen 
== IE = 1 [Handkoffer | ? — | 20 |190| Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg | Gepäck.) 
- _ 1 * _ 1601191 Basel Badische Stsb. | Gepäck. 
= Me: 1 _ Handtasche, leer — ı [192 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
_ _ A Bund Hanf — | 2% |19| Landsberg a/W.| K. E.-D. Bromberg 
— — 1 Sack Hefe — | 26 1194 Emmerich K. E.-D. Essen 
== _ 1 ” Hefe — | 24,5 195] Wengerohr St. Johann-Saarbr. 
== — 2 = Holzgestelle — | 30 |196 Wesel K. E.-D. Essen 
nn _ 1| Holzkoffer | ? —ı1486.7|197 Doberan Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck, 
= _ 1 Bund 15 Holzlatten — | 48 [198 Bentheim Holländische E. 
= — 1 e roh. Holzleisten —1215 1199 Aalen Württemberg. Stsb. 
_ _ 1 Paar Holzschuhe — 1 |200| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
— — N Bund Holzstäbe — 8 1201 Gemünden Bayerische Stsb. 
— _ 1 # Hufeisen — | 19 [202 Scheeßel K. E.-D. Münster 
=: Zn 13 Stück junge Hühner — | — [2038| Eichstätt Bhf. Bayerische Stsb. 
= 1| Hutkoffer | — — 5,5 1204 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
—_ —_ 2 Pack eis. Kartoffelhacken 12 1205 Engers K.E.-D. Cöln 
er — 1| Stück eis. Kasten — | 25 1206 Aachen " m. 2 Handgriff. 
— —_ 1 B eis. Kesseldeckel — | 13 207 Rauxel K. E.-D. Essen 
= == 1 _ Kette — 1 1208 Gera K. E.-D. Erfurt zu 1 Fahrrad. 
= en 3 —_ Kinderspaten — 1 209 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
= = 1 — Kindersportwagen — | — [210 Mannheim Badische Stsb. Gepäck. 
— Im 1 _ Kinderwagen 18 [211 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
= —_ 1 Pack |ı Klappstuhl, 1 Bergst. 9 1212| Berlin Potsd. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
= — 1/Handtasche! Kleider 22 1213 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
== — 1 Korb Kleider — | 13 |214| Altenbeken K. E.-D. Cassel |Gepäck. 
= — 1| Bastkorb | Kleider — | 15 © [215 Cöln H. B. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
= — | 1j$ Wäsche }| Kieider, Stiefel — | 6 [216| Hamburg Kl. | K.E.-D. Altona |Gepäck. 
>= == l| Reisekorb | Kleider, Wäsche — | 38 [217 Lissa i/P. K. E.-D. Posen 
= — 1 Korb Kleider, Wäsche — | 31 [218 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
= — 1 Sack Kleider, Wäsche — | 18 1219 GRUEn K. E.-D. Posen | Gepäck. 
_ _ N Paket Kleider, Boa — 1 220 Cöln H. B K. E.-D. Cöln Gepäck. 
— — 1/Kinderwag.| Kleider, Wäsche — | 35 |®@1| Hagenow 12 K. E.-D. Altona |Gepäck. 
= — l| Hebekorb | Kleider, Wäsche — | 50 [222] Leipzig med, K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
— — 1 Sack Knochen — | 30 [998 Kıe K. E.-D. Altona Emil 
= _ l| Koffer —_ u 37 12924 Cöln H. K. E.-D. Cöln Planteau; 
Ss = 1| Partie | Koks — | 150 2% Bebra K.E-D. Frankf. a/M.|| Gepäck. 
= —_ l|Korbflasche| gefüllt — | 15 |®26| Karlsruhe R. Badische Stsb. 
— _ 1 Kübel leer = 3,5 [227 Ahlen K. E.-D. Hannover 
= — 1 Sack 20 Küchenbretter — | 21 [228 Neiße K. E.-D. Breslau 
— _ 1 Stück eis. Kugel — 6 229 Würzburg Bayerische Stsb. 
= _ 1 Bund 6 Kupferplatten — | 32 |230| Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld 
| hellbrauner Leder- \ 
ig = 1 _ koffer mit EmerzuE, 26 1231 Mochbern K. E.-D. Breslau 
ge 
= _ 1| i. gr. L. | rot gestreiftes Leinen 33 9232] Offenbach a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
= _ 1 Sack en A, AAER, 17 1283 Lübeck Lübeck-Büchener ; 
. a - P - 
— en 1 Ballen i. L., | 3 ee en h 6,5 %34| Annaberg i/S. Sächsische Stsb. | ae. 8° 
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BA tsie en Nr 23 
Bezeichnung | Artder | 2 Lagerort Bemerkungen 
S Inhalt DE I m insbe 
Marke | co { Nermsekung | E image Merk- 
Ye Station Name der Bahn a 
der Güter a | dienen können) 
a _ 1) Stück Maschinenteil — | 50 1235 Oderberg K. E.-D. Kattowitz ne: 
p2 = 1 Maschinenteil (Lager) | 16 1236 Wanne K. E.-D. Essen 
— _ 1 Stange Messing — 3,5237), Magdeburg H.  K. E.-D. Magdeburg 
_ _ 1 Stück Messingventil 3 1238 Gera K. E.-D. Erfurt 
_ 1 /Handtasche| Muster für Stockgriffe 2,5 1239 Worms Direktion Mainz |Gepäck. 
Ei N Aal, Nähtischfuß mitl 3 90] Leipzig M.B. |K. E.-D. Halle a/S. 
_ _ 1 Pack 3 runde Obstkörbe — | 12 1241| Gerresheim K. En Elberfeld 
_ _ 1) Kanne ansch. Öl — | 66 242} Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
_ En 1| Blechk. | ansch. Öl — | 10 1243 Cottbus K. E-D. Halle a/S. 
_ _ 1 Sack Pantinen — | 21,524] Augustfehn Oldenburgische Stsb. 
= _ 1 _ Pappdeckel _ 1 1245 Mannheim Badische Stsb. 
_ — 1| Rolle i. P. | gerippte Pappe _ 4 1246 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
—_ 2 1 Pappkarton | — — | — |247| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
_ —_ 1 Korb Pflaumen _ 5 1248 Kempten Bayerische Stsb. 
_ _ 1 Sack getr. Pflaumen — | 90 1,249 Hanau Ost IK. E.-D. Frankf. a/M. 
_ _ 3 _ Pfingeisen — ı 90 1250| Zempelburg K. E.-D. Bromberg 
_ _ 1 Stück Pflugscharplatte — 3 251! Großalmerode K. E.-D. Cassel 
_ _ 4 B kief. Pfosten — | 67 1252 Meißen Sächsische Stsb. 
— — ı | Reisekorb | ? —|1 — 1253 Posen K. E.-D. Posen |Gepäck. 
_ _ 1 = leer — | 12 1254 Torgau K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
_ _ 1 > —_ — | 14 1255 ne Mgab. R Gepäck. 
_ En 1 = _ — | 40 [256| Sondershausen K. E.-D. Erfurt | Gepäck. 
_ _ 1 . — — | 13 1257 Merseburg K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
_ _ 1 = ? — | 13 258) Bettenhausen K. E.-D. Cassel |Gepäck 
_ _ 1 { 2 ET \ Reisestöcke = 4,5 259) 3 Luxemburg Reichsbahn 
_ — 1 _ Rettungsapparat — | — 260 Stettin K. E.-D. Stettin |Gepäck. 
_ _ ı| Ballen trockne Rindshaut — — | 130 1261 Kufstein Bayerische Stsb. 
_ — 1| Wagen | Roheisen 15 000 1262 Mülheim a/Ruhr K. E.-D. Essen Esn. 79 544. 
_ — 1| Stück gußeis. Rohr = 6 1263| Pfullendorf Württemberg. Stsb. 
= = p) ei eis. Rohre —| 3 2641 ans YR. E.-D. Magdeburg| m. Gew. 
_ _ 1 Pack 12 Rohrmatten — | 1251265| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
_ — 3 Bund Rohrmatten — | 32 1266| Kappelrodeck | Achern-Ottenhöf. E. 
—_ = 1 Sack gelbe Rüben — | 30 1267| Ulm Württemberg. Stsb. 
— _ ı| Stange | Rundeisen — | 10 [2368| Hannover N. K. E.-D. Hannover |73 cm 
_ _ 5 Stück Rundeisen — | 15 269! Hamburg H. Eil. K. E.-D. Altona 
E= _ 1 Bund 3 Rundeisen — | 47 2770| Essen H. B. K. E.-D. Essen 4,5 m. 
_ _ 1 Pack leere Säcke — | 2 1271| Regensburg Bayerische Stsb. 
_ -— 1 Sack l. Säcke — | 13 |72| Geislingen Württemberg. Stsb. 
_ — 1 Pack Sägen — | 13 1273 Unna K. E.-D. Elberfeld 
_ _ 4 Bund Schilfbänder — | 2 2744| Hannover N. K. E.-D. Hannover | Bast. 
_ = 1 P Schilfrohr —_ 8 ara ee Direktion Mainz 
_ _ 1 . eis. Schippen ohne Stiell 12 1276 Berlin P. K. E.-D. Berlin 
= _ 1.|Schließkorb| ? — | 10 1277 Mannheim Badische Stsb. Gepäck 
== - 1 ” —_ — | 5 [278 Karlsruhe n 
— _ 1| Pack i. L. | 12 Schraubenschlüssel 5 1279 Wanne K. E.-D. Essen 
u _ 1 Pack Seegras — | 21 |280 Ems K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ _ 1 = Seegras in Zöpfen — | 21 |281 " 2 
-— _ 1 = Seemannssack — | 15 1282) Stettin Zgb. K. E.-D. Stettin |) 
Penenee 1 Fe] 
chaufel, 1 Spaten Er 
er es 1 Pack ı Forke, 1 Sense, 10 1283| Lauenburg Pom.) K. E-D. Danzig RE 
1 Sensenhaken | er 
= _ 4 % 70 leere Spankörbe — | 30 [284 Hohenebra K. E.-D. Erfurt S, Weiden- 
_ _ 1 Bund 3 Stähle — | 15 1285 Schlawe K. E.-D. Danzig Dera 
6 = Stahlhacken 20 1286 Dorstfeld K. E.-D. Essen SER 
= Ein Back, „|, ober hr 22 87) Barmen-R. |K.E.-D. Elberfeld 
— 1 Bund 8 Stahlstangen 10 288 Remscheid 5 
— _ 2| - Standbäume — | — 1289 Gera K. E.-D. Erfurt 
— 2 _ Steinstufen ? 1290| Sprockhövel K. E.-D. Elberfeld 
” — |ıl —- | Strandstuhl —| — 391] Oldenburg Oldenburgische Stsb.| GR Prarheyer. 
== -- 1 Korbflasche) Syrup — | 15 1292 Itzehoe K. E.-D. Altona |Gepäck. 
_- _ 1 _ Tau — | — 1293 Letmathe K. E.-D. Elberfeld 
= — 1, Blechkanne| ansch. Teeröl — | 63 294 Neumünster K. E.-D. Altona 
— — 1 Korbflasche| Terpentinöl — | 62 1295 Rheine K. E.-D. Münster 
Gepäck ; mit 
— — 1 E Triumphstuhl _ 5 1296 Bremen K. E.-D. Hannover nee 
paten. 
Gepäck ; mit 
= — 1 —_ Triumphstuhl — 6 ,297 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | esticktem 
äufer. 
I) Der Sack ist mit einem Bügelschloß aus Messing verschlossen. Gepäckbezettelung München C. B. Nr 99. 
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299 — = 1 Stück verz. Ventil — 3,5 299) Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 

300) — _ 1 _ Viehgitter — | — [300 Allenstein K. E.-D. Königsberg a 

\ Be 2 m Ig., 
301 _ — 1 -- hölz. Viehgitter ——31,,31271301 
F Quakenbrück K. E.-D. Münster Di nz 

302 — es 1 — hölz. Viehgitter — 26 130% I m hoch. 

303 = — 1 re eis. Vorlegebaum — | 11 1308| Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 

304 _ = 1 | een ! Wäsche — | 35 [304 Cöln H. K. E.-D. Cöln |Gepäck. 
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308 _ 2 1 Stück Waschbecken — | 50 |308 Cöln Eig. ® blau emaill. 
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312 _ — 1 — Weidenkorb, leer — 2,5 1312 Meschede K. E.-D. Cassel 

313 _ _ 20 Säcke Weizenkleie — | 20 313 Frellstedt K. E.-D. Magdeburg 

314 — -_ 1 Pack 12 Zinkeimer —4219 81314 Duisburg K. E.-D. Essen 
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Die Staatseisenbahnen Rußlands und der Volkswohlstand. 


Vor etwa sieben Wochen hielt es der russische Finanz- 
minister für notwendig, in seiner offiziellen Presse eine Verteidi- 
gung der Finanzwirtschaft und im besonderen seiner Eisenbahn- 
politik erscheinen zu lassen. Er sprach es in jenen Artikeln offen 
aus, daß der Eisenbahnpolitik Rußlands sowohl im Lande selbst, 
als auch im Auslande die Schuld daran zugeschrieben werde, daß 
dem Lande eine ungeheuere Schuldenlast aufgebürdet worden 
sei, die es nicht zu tragen imstande sei. Wir haben damals 
von jener Auslassung des Finanzministers keine besondere 
Notiz genommen, weil die Verteidigung der Eisenbahnpolitik 
mit Gründen angetreten wurde, die von den Lesern unseres 
Blattes wohl ohne weiteres grundsätzlich als zutreffend aner- 
kannt werden können. Es wird eben nicht bestritten werden, 
daß derartige produktive Schulden für ein Land im allge- 
meinen nicht eine drückende Last sind, weil der Wohlstand 
überhaupt gehoben werden kann, und wenn das geschieht, dann 
dürfte die Bezahlung der Zinsen nicht gar zu schwer fallen. 

Aber die Stimmen in Rußland, die nicht zur Gefolgschaft 
des einflußreichen Ministers gehören, lassen sich immer wieder 
vernehmen und weisen immer wieder darauf hin, daß die 
ministerielle Auffassung viel zu optimistisch und die Erklärung 
viel zu allgemein gehalten sei. 

Der Erfolg der Eisenbahnpolitik Rußlands kann, nach 
Meinung der „Rußkija-Wedemosti“, nur durch eine allgemeine 
Hebung des Wohlstandes des ganzen Landes sichergestellt 
werden, welchen die Eisenbahnen allein nach Meinung der vor- 
genannten (Quelle nicht herbeiführen können. Infolgedessen 
entsteht die Frage: sind durch den Eisenbahnbau nicht die 
übrigen Bedürfnisse des Landes vernachlässigt worden, durch 
die der Wohlstand des Volkes gehoben werden kann, und ist 
es nicht endlich an der Zeit, einen Teil jener ungeheuren 
Mittel, die auf den Eisenbahnbau verwandt werden, hierfür 
auszugeben ? 


Das genannte Blatt führt anscheinend nicht mit Unrecht 
den ganzen künstlichen Aufschwung der Industrie Rußlands 
auf den verstärkten Eisenbahnbau zurück, die alsdann einer 
schweren Krisis anheim fallen mußte, weil die Kaufkraft des 
Volkes eine ganz geringfügige ist. Der ganze Aufschwung der 
russischen Industrie war ein künstlicher, weil die Entwicklung 
der Kräfte des Landes, die durch die Eisenbahnpolitik belebt 
wurden, keinen Nährboden auf den Märkten des Landes fand. 
Ein Fortfahren im Eisenbahnbau in dem zur Zeit eingeschlagenen 
Tempo wird nach Meinung der „Rußkija - Wedomosti“ die 
schwierige Lage der Industrie nur weiter verschärfen. 

Die Polemik, die hier gegen die Eisenbahnpolitik geführt 
wird, ist offenbar einseitig und außerordentlich schwer auf das 
berechtigte Maß zurückzuführen, so lange sich nicht die ge- 
samte wirtschaftliche Entwicklung des Landes übersehen und 
ein zutreffendes Bild über die Rückwirkung der Eisenbahn- 
politik auf das wirtschaftliche Leben des Volkes gewinnen 
läßt. Uns scheint, daß die Schulden, die dem Lande zur Zeit 
aufgebürdet werden und die es zweifellos schwer belasten, 
durchaus fruchtbringend sind, wenn auch die Rückwirkung 
vielleicht erst nach Verlauf mehrerer Jahre hervortreten kann. 
Ein Land, wie Rußland, ohne Eisenbahnen ist in dem heutigen 
Wirtschaftsleben der Völker beinahe undenkbar; deswegen 
glauben wir auch, daß die Zeit nicht allzu fern ist, wo das 
Land eine andere Auffassung von diesen Schulden sich zu 
eigen machen wird. Wenn dem auch zugestimmt werden kann, 
daß der Bau der Eisenbahnen zum Teil das plötzliche Entstehen 
einer Industrie künstlich gefördert hat, so ist das eine Folge, 
die beinahe mit Sicherheit vorausgesehen werden konnte, denn 
die Grädnzen des Landes sind durch hohe Schutzzölle gegen die 
Einfuhr fest geschlossen und der hervortretende Bedarf mußte 
gedeckt werden. Daß diese künstlich geförderte und plötzlich 
entstandene Industrie kein Segen ist, namentlich da sie nach 
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kurzer Zeit für ihre Erzeugnisse keinen Absatz im Lande mehr 
fand und noch viel weniger ausfuhrfähig war, ist nicht zu 
bezweifeln. 

Neben diesen Schattenseiten sind die Lichtseiten so groß, 
daß im Ernste an den außerordentlichen Nutzen, den die Bahnen 
sehon jetzt herbeigeführt haben, wohl niemand zweifeln kann. 
Man denke nur an die große sibirische Bahn. 

Wer hat es früher gewagt, in das Land der Kerker und 
Zuchthäuser zu ziehen, um dort Handelsbeziehungen anzu- 
knüpfen, wer wußte von Sibirien mehr, als daß es mit undurch- 
dringlichen Wäldern bedeckt ist und daß Rußland dorthin die 
schwersten Verbrecher schickt? Heute, nachdem die Bahn kaum 
baulich fertiggestellt ist, rechnet der Weltmarkt bereits mit der 
Butter, die von Sibirien verschickt wird, mit dem Fleisch, das 
von da bezogen werden kann, usw. Heute weiß man durch die 
Beziehungen, die von Westeuropa dorthin angeknüpft worden 
sind, daß Sibirien ein für Industrieerzeugnisse aufnahmefähiges 
Land ist und daß es sich sehr wohl lohnt, dorthin zu verkaufen. 
Das sind die Rückwirkungen der Eisenbahnen. Es hieße übri- 
gens Eulen nach Athen tragen, über so elementare Dinge viel 
Worte zumachen. Auch die Frage scheint müßig, ob nicht viel- 
leicht noch wichtigere Bedürfnisse zu befriedigen gewesen 
wären und augenblicklich noch zu befriedigen sind, als der Bau 


von Eisenbahnen. Ist einLand nicht so reich, daß es viele kost- 
spielige Bedürfnisse gleichzeitig befriedigen kann, dann muß es 
schrittweise vorgehen und das zunächst in Angriff nehmen, was 
zur Zeit für das Dringlichste gehalten wird. 

Selbst mittelgroße Städte bauen heute allem zuvor Straßen 
und warten nicht darauf, daß sich zunächst Ansiedler finden; 
erst wenn dieses allerprimitivste Bedürfnis befriedigt worden 
ist und sich Haus an Haus reiht und ganze Straßenzüge ent- 
standen sind, dann werden Schulen und Kirchen gebaut. Das 
ist auch durchaus verständig. Warum soll der russische Staat 
im Großen anders vorgehen ? 

Es drücken im Augenblick die Schulden, und in den Miß- 
rechnungen hierüber vergessen die strengen und wohl auch ein- 
seitigen Kritiker der Eisenbahnpolitik des Finanzministers den 
Nutzen, der dem Lande im allgemeinen durch die modernen 
Verkehrswege geschaffen worden ist. Dabei soll keineswegs 
dem System der Wirtschaftspolitik mit dem starren Schutzzoll 
ebenso ohne weiteres beigetreten werden; es kann sehr wohl 
sein, daß der Entwicklung der Industrie jetzt damit mehr ge- 
schadet als genutzt wird. Jedenfalls kaufen die Russen die In- 
dustrieerzeugnisse teuerer und weniger gut, als wenn die Landes- 
grenzen weniger abgeschlossen wären. Das ist aber ein ganz 
anderes Gebiet, über das hier eigentlich nicht gestritten wird. 


Die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1899/1902. 


Das im preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
herausgegebene „Archiv für Eisenbahnwesen“ bringt im Schluß- 
hefte des Jahrgangs 1902 über die neueste Entwicklung der 
französischen Eisenbahnzustände aus der Feder des Wirklichen 
Geheimen Oberregierungsrats v. d. Leyen einen Aufsatz, der 
sich namentlich mit der vom früheren Arbeitsminister Baudin 
im Februar 1902 dem Präsidenten der Republik überreichten 
Denkschrift eingehend befaßt. Wir haben unsere Leser über 
die neueren französischen Vorkommnisse fortdauernd auf dem 
laufenden erhalten und können in dieser Beziehung auf unsere 
Nachrichten. und Aufsätze in Nr 12 S. 195 ff., Nr 20 8.330, Nr 25 
S. 408, Nr 36 S. 588 f. und 593, Nr 51 S 815, Nr 68 S. 1034, Nr 79 
S. 1179 und Nr 85 S. 1292 f. des Jahrgangs 1902 d. Ztg. Bezug 
nehmen. Gleichwohl dürfte es manchem nicht unwillkommen 
sein, an der Hand der v. d. Leyenschen Ausführungen hier 
noch einmal in gedrängtem Bilde die letzten Vorgänge in 
Frankreich vorgeführt zu sehen, zumal das in Frankreich seit 
Jahren anscheinend so fest begründete Privatbahnsystem in 
letzter Zeit sich keineswegs mehr des ungeteilten Beifalls der 
Regierungsmänner zu erfreuen gehabt hat. 

„In Frankreich wird“, wie v. d. Leyen ausführt, „das Ver- 
hältnis des Staates zu den sechs großen Privatbahngesellschaften 
z. Z. im wesentlichen geregelt durch die Verträge vom 20. No- 
vember 1883, die nach langjährigen Kämpfen an die Stelle der 
im Jahre 1859 abgeschlossenen Verträge getreten sind. Außer 
den sechs großen Gesellschaften im Umfange von 33424 km 
(anfangs 1900) gibt es in Frankreich ein Staatsbahnnetz von 
2727 km und eine Anzahl kleinerer Gesellschaften im Gesamt- 
umfange von rund 1280 km. Nach den Verträgen von 1883 hat 
der Staat den großen Gesellschaften u.a. eine Mindestdividende 
gewährleistet. Kann diese aus den Reinerträgen nicht gezahlt 
werden, so ist sie vom Staat zu ergänzen. Die Zuschüsse sind 
dem Staat mit Zinsen zurückzuzahlen, sobald die Gesellschaften 
mehr als die zur Zahlung der Dividende nötigen Beträge ver- 
dienen. Außerdem hat sich der Staat verpflichtet, für den Aus- 
bau der Netze den Gesellschaften feste Zuschüsse zu zahlen. 
Durch diese Verpflichtungen wird der Staat finanziell sehr stark 
belastet. Die an die Eisenbahnen zu leistenden Zahlungen, die 
alljährlich unter den Ausgaben des Staatshaushaltes erscheinen, 
sind für die Regierung recht unbequem, sie erschweren es in 
hohem Grade, das Gleichgewicht im Staatshaushalt aufrecht zu 
erhalten. Dies wird um so mißliebiger empfunden, als b:i Ab- 
schluß der Verträge angenommen und von den damaligen 
Ministern mit aller Bestimmtheit zugesichert war, daß die Zu- 
schüsse nur ganz vorübergehende, ja, daß der Staat bald in der 
Lage sein werde, einen erklecklichen Anteil an den Rein- 
erträgen der Bahnen einzustreichen. Denn die Verträge sehen 
gleichzeitig vor, daß, wenn die dort festgesetzte Mindestdivi- 
dende und außerdem ein geringer weiterer Betrag verdienst ist, 
die darüber hinausgehenden Reinerträge zwischen dem Staat 
und den Gesellschaften nach einem dem Staat günstigen Ver- 
hältnis zu teilen seien. Die im Jahre 1883 gegebenen Ver- 


sprechungen, sind nun in keiner Weise gehalten, die Prophe- 
zeiungen über die finanzielle Entwicklung der Privatbahnen 
sind nicht eingetroffen.“ 

Die vom Staat den Eisenbahngesellschaften zu leistenden 
jährlichen Zuschüsse hatten sich von 41235000 Fr. im Jahre 1884 
bis auf 91 836000 Fr. im Jahre 1893 gesteigert, sind dann aber 
in den folgenden Jahren unter der Einwirkung einer vom da- 
maligen Minister Burdeau geforderten strengen Sparsamkeit 
auf 14000000 Fr. im Jahre 1900 zurückgegangen. Gleichwohl 
aber belief sich der Gesamtbetrag der am 1. Januar 1901 an 
vier der großen Gesellschaften (Ostbahn, Westbahn, Südbahn, 
Orl&ansbahn) gezahlten Zuschüsse einschließlich der aufge- 
laufenen Zinsen auf nicht weniger als rund 924000000 Fr. 
Demgegenüber hatte sich der Gesamtbetrag des Anteils an 
Reinerträgen, der von 1883 bis 1900 dem Staate zugefallen ist, 
nur auf rund 150000 Fr. belaufen. Es ist also ganz anders 
gekommen, als man im Jahre 1883 erwartet hatte. 

„An diese Vorgänge knüpft“, um wiederum v. d. Leyen 
zu folgen, „der Bericht des Ministers Baudin an. Der Ruf 
seines Amtsvorgängers nach Sparsamkeit war von den großen 
Bahnen beachtet worden. Sie hatten ihre Ausgaben vermindert, 
gleichzeitig hatte der Staat ihre Bautätigkeit eingeschränkt, die 
vom Parlament für den Ausbau des Eisenbahnnetzes bewilligten 
Gelder waren nicht aufgebraucht, in der Beschaffung von Be- 
triebsmitteln, wie der Instandhaltung und Verbesserung des 
Eisenbahnkörpers hatten die Gesellschaften die äußerste Spar- 
samkeit jahrelang walten lassen. Aber diese Sparsamkeits- 
politik war zu weit gegangen, was sich insbesondere zeigte, als 
von 1895 an der Verkehr einen ungewöhnlichen Aufschwung 
nahm, einen Aufschwung, der bis 1899 fortdauerte und auch 
1900, im Jahre der Ausstellung, sich noch steigerte. Es stellte 
sich jetzt heraus, daß die Gesellschaften außerstande waren, 
diesen Verkehr zu bewältigen. Sie hatten während der Zeit 
der Einnahmesteigerung es unterlassen, die nötigen Reformen 
im Verkehr und Betriebe einzuführen, ihr Betriebsmaterial 
reichte nicht aus, die Bahnhöfe waren zu klein, das Personal 
genügte an vielen Stellen nicht. Nur die Finanzlage hatte sich 
wesentlich gebessert, und auch in der Ausnutzung ihrer Be- 
triebsmittel und ihres Personals hatten sie unzweifelhaft Fort- 
schritte gemacht. Der Minister teilt mit, daß die Reineinnahmen 
von 15049 Fr. auf das Kilometer im Jahre 1894 auf 17 974 Fr. im 
Jahre 1898, also um 19,4 2, gestiegen seien. (In derselben Zeit, 
d. h. in den Etatsjahren 1894 bis 1898, hoben sich die kilometri- 
schen Reineinnahmen der preußischen Staatsbahnen von 14738 
Mark auf 18135 6, d.i. um 23 2, ohne daß eine außergewöhn- 
liche, geschweige denn eine übertriebene Sparsamkeit bei der 
Verwaltung geherrscht hätte) Wenn dies auch den Finanzen 
des Staates in der Verminderung der Zuschüsse zu gute kam, 
so hielt es doch die Regierung anderseits für ihre Pflicht, nun- 
mehr auch wieder dafür zu sorgen, daß der Ausbau des Eisen- 
bahnnetzes in einer den Bedürfnissen des Verkehrs genügenden 
Art und Weise fcortschritt und daß nichts versäumt werde, um 
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die Sicherheit und Regelmäßigkeit des Betriebes aufrecht zu 
erhalten. 

In der Zeit vom 1. Januar 1899 bis zum 15. Oktober 1901 
hat sich zunächst das Netz der Eisenbahnen um 690 km, das 
der Kleinbahnen und Straßenbahnen um 2649 km vermehrt. (In 
Preußen wuchs das Staatsbahnnetz in der Zeit vom 1. April 1899 
bis 31. März 1901 um 870 km: an Kleinbahnen wurden in 
den Jahren 1898 bis 1990: 2642 km gebaut und in Betrieb 
gesetzt.)“ 

Für Ergänzungsbauten auf den bestehenden Linien, Er- 
weiterung der Bahnhöfe, Anlage neuer Gleise, Beseitigung 
ebenerdiger Übergänge usw. sind in den Jahren 1899 und 1900 
insgesamt 145000000 Fr. verausgabt. Gleichzeitig sind die Be- 
triebsmittel bedeutend vermehrt worden. Durch eine Abände- 
rung des Bahnpolizeigesetzes vom 15. Juli 1845 wurden die Be- 
fugnisse des Ministers bei Wahrnehmung seiner Aufsichtsrechte 
erweitert. Die Arbeits- und Ruhezeiten der Bediensteten sind 
neu geregelt und die Befolgung dieser Vorschriften wird streng 
überwacht. Von 4815 Babnhöfen waren 2103, also 43 %, mit 
Weichenstellwerken versehen. (Auf den preußischen Staats- 
bahnen sind 73 $ damit ausgestattet.) 


Der Güterverkehr ist in Frankreich seit 1890 andauernd 
gestiegen. Es ergeben dies die folgenden Zahlen, denen der 
Vergleichung wegen die entsprechenden Zahlen für die preußi- 
schen Staatsbahnen gegenübergestellt sind. Es vermehrte sich 
die Anzahl der beförderten Tonnen: 


auf den französischen auf den preußischen 


Bahnen Staatsbahnen 
1890 —1894 um 7 Millionen um 18 Millionen 
1895 “3 . a) Ri 
1896 a a 7 e 
1897 4 5 ra d 
1898 eb 5 = al > 
1899 R >] 7 ” ” 13 ” 
Der Bestand der Betriebsmittel hat in der Zeit seit dem 
1. Januar 1899 folgende Vermehrung aufzuweisen: 1078 Loko- 


motiven, 1051 Gepäckwagen, 1986 Personenwagen, 18569 Güter- 
wagen. (In derselben Zeit vermehrte sich auf den preußischen 
Staatsbahnen der Bestand um 1269 Lokomotiven, 790 Gepäck- 
wagen, 2424 Personenwagen und 32476 Güterwagen.) 

Am Schluß seines Berichtes kommt der Minister auf das 
Verhältnis der Eisenbahnen zu den Wasserstraßen zu sprechen. 
„Die Eisenbahnen“, bemerkt er, „haben sich allmählich daran 
gewöhnt, ihren finanziellen Vorteil zu einseitig in den Vorder- 
grund zu stellen, sie haben sich niemals bemüht, sich im allge- 
meinen wirtschaftlichen Interesse mit den anderen Verkehrs- 
mitteln, namentlich den Wasserstraßen, zu verbinden, die un- 
schätzbare Dienste leisten können. Weit davon entfernt, mit 
ihnen zusammen zu arbeiten, sind sie sogar mit ihnen in Weit- 
bewerb getreten und haben ihnen mit allen zu Gebote stehen- 
den Mitteln den Verkehr entzogen. Zwischen Eisenbahnen 
und Wasserstraßen besteht heute eine vollständige Trennung, 
und es ist außerordentlich selten, daß ein Gut von der Eisen- 
bahn auf die Wasserstraße übergeht und umgekehrt. Während 
in Frankreich mehr als 32000000 t auf den Wasserstraßen und 
mehr als 114000000 t auf den Eisenbahnen gefahren werden, 
ist die Tonnenzahl der umgeschlagenen Güter eine höchst un- 
bedeutende.“ In anderen Ländern sei das anders. „In Deutsch- 
land z. B. unterstützen sich Eisenbahnen und Wasserstraßen 
Bgenseitig, die Waren gehen ununterbrochen von den Eisen- 

ahnen auf die Wasserstraße über, und es gibt keinen wichtigen 
Hafenplatz im Innern Deutschlands, der nicht mit den nächsten 
Eisenbahnen durch vollständige und leistungsfähige Anlagen 
verbunden ist. So betrug die Tonnenzahl der umgeschlagenen 


Güter im Jahre 1900 in Magdeburg 992671, in Dresden 349 040, 
in Aussig 1475391.“ Der Minister befürwortet sodann, daß die 
Eisenbahnen sich bemühen sollen, in ein besseres Verhältnis zu 
den Wasserstraßen zu kommen und zum allgemeinen Wohle 
mit ihnen zusammen zu arbeiten. Um die ersten Schritte nach 
dieser Richtung anzubahnen, hat er dann durch Erlai vom 
11. Dezember 1901 für das gesamte Verkehrswesen einen 
„Direktor der Verkehrsaufsicht* eingesetzt, von dessen Wirk- 
samkeit er sich die besten Folgen verspricht. 

Nach dem Rücktritt des dem Kabinett Waldeck-Rousseau 
angehörigen Ministers Baudin ist das Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten auf Herrn Maruejouls übergegangen, der bis- 
lang noch keine Veranlassung gefunden hat, seine Stellung zu 
den entscheidenden Fragen zu kennzeichnen. In der Sitzung 
vom 23. Januar 1902 war es jedoch in der früheren Abgeord- 
netenkammer bekanntlich zu einer Erörterung gekommen, die 
umsomehr Beachtung verdient, als auch die neugewählte 
Kammer sich im wesentlichen aus denselben Bestandteilen 
zusammensetzt, wie die frühere. Einer begeisterten Lobrede 
des Abg. Plichon auf die Leistungen der sechs großen franzö- 
sischen Eisenbahngesellschaften begegnete der mit der Bericht- 
erstattung über den Staatsbahnvoranschlag betrante Abg. Bourrat 
mit scharfem Widerspruch, indem er darauf hinwies, daß die 
Leistungen der Privatbahnen in Frankreich weit hinter den- 
jenigen der frauzösischen Staatsbahn zurückgeblieben seien. 
Deshalb sei es wünschenswert, sobald als irgend möglich zum 
Ankauf der Privatbahnen überzugehen, und zwar schon des- 
halb, um auf diese Weise die aus den Verträgen von 1883 ent- 
springende finanzielle Belastung des Staates loszuwerden. Um 
aber zunächst noch größere Erfahrungen mit dem Staatsbahn- 
betrieb zu machen, beantrage er eine Erklärung der Kammer 
dahin, daß sie die Regierung zum Ankauf der Westbahn und 
der Südbahn auffordere. Diese Erklärung ist dann bei nament- 
licher Abstimmung mit einer Mehrheit von 272 gegen 260 
Stimmen angenommen worden. Freilich lehnte die Kammer 
gleich nachher einen Antrag des Abg. Holtz, der sich mit dem 
Ankauf auch der übrigen vier großen Privatbahnen befaßte, 
mit 303 gegen 214 Stimmen ab. Aber gleichwohl dürfte aus 
diesem Vorgange mit gutem Rechte die Schlußfolgerung zu 
ziehen sein, daß die Privatgesellschaften in der französischen 
Kammer keineswegs mehr über eine geschlossene Mehrheit ver- 
fügen können. 

Der Abg. Bourrat hat dann seinen Feldzug zu gunsten 
des Staatsbahnsystems durch eiae Reihe von Aufsätzen, die er 
im „Matin“ veröffentlichte, fortgesetzt (s. Nr 65 S. 1054 d Ztg.). 
Ihm ist neuerdings jedpch ein Herr E. Macquart im fünften 
Hefte des „Journal des Economistes“ scharf entgegengetreten, 
indem er die Leistungen und Erfolge des vom französischen 
Staate verwalteten Netzes als durchaus ungenügende hin- 
zustellen versucht. Namentlich wirft er den Staatsbahnen vor, 
daß ihre Reinerträge nicht genügen, um das zu ihrer Her- 
stellung verwendete Anlagekapital zu verzinsen, und daß die 
von ihnen beförderten Schnellzüge an Geschwindigkeit den- 
jenigen der sechs großen Privatbahnen nachstehen. Wir sind 
nicht in der Lage, diese Vorhaltungen auf ihre tatsächliche 
Richtigkeit zu prüfen, doch möchten wir darauf hinweisen, daß 
die dem französischen Staate überlassen gebliebenen Bahn- 
strecken durchweg an Bedeutung und Verkehrsdichtigkeit 
hinter den von den großen Gesellschaften betriebenen Haupt- 
linien zurückstehen, und wenn daher die finanziellen Ergeb- 
nisse und die Betriebsleistungen der Staatsbahnen hinter denen 
der Privatbahnen zurückstehen, so liegt dies in den Verhält- 
nissen begründet und läßt keineswegs einen Schluß auf un- 
genügende Leistungen der staatlichen Behörden und Be- 
amten zu. 


Das furchtbare Eisenbahnunglück auf der Pariser Stadtbahn 


erregt selbstverständlich nicht nur wegen der menschlichen 
Teilnahme mit den Opfern — deren Zahl endgültig auf 85 Tote 
festgestellt ist —, sondern mehr noch wegen der aus diesem 
Falle sich ergebenden Schlüsse, Befürchtungen und Lehren 
allgemeines Interesse im großen Publikum wie an den verant- 
wortlichen Stellen und in den Fachkreisen. Unter dem ersten 
Eindruck des Schreckens ist vielfach unzulässig verallgemeinert, 
‚übertrieben und gegen die Gefährlichkeit der elektrischen 
Bahnen und der unterirdischen Tunnelführung überhaupt zu 
Felde gezogen worden. Es ist durchaus natürlich, daß in Paris 
selbst nach dem Unglückstage die Zahl der Fahrgäste auf der 
Mötropolitain auf die Hälfte des Durchschnitts sank: von etwa 
260 000 auf 130000; am 9. d. M. waren es 282946, am 11. d. M. 
nur 129465. Aber es ist kein Zweifel, und dessen ist man sich 
auch in Paris wohl bewußt, daß die Größe des Unglücks auf 
sozusagen individuellen Ursachen, auf besonders mangelhaften 
Einrichtungen bei der Pariser Stadtbahn und auf einzelnen persön- 


lichen Fehlern beruht. Wie weithin indes eine Panik wirken kann, 
bezeugt z. B. die Tatsache, daß das verbreitetste Brüsseler 
Blatt, die „Ind&pendance belge“, es für angebracht hält, in einem 
besonderen Artikel unter der Stichmarke „La peur“ dagegen 
Verwahrung einzulegen, daß jetzt in der belgischen Hauptstadt 
aus dem Pariser Unglück Anlaß genommen wird, um die im 
Plane befindiiche unterirdische Verbindungsbahn Brüssel Nord- 
Süd zu hintertreiben. Anderseits wird daran erinnert, daß 
schon durch den ähnlichen Unfall auf der Liverpooler Hoch- 
bahn, wo am 23. Dezember 1901 ebenfalls durch einen Kurz- 
schluß ein Zug verbrannte, Warnungen namentlich betreffs der 
Feuergefährlichkeit des Materials gegeben waren, die in Paris 
keine Berücksichtigung gefunden haben. Der damalige amt- 
liche englische Bericht zog aus dem Unfall die Lehre, daß alles 
Holzwerk von den elektrischen Einrichtungen ferngehalten und 
für Isolationszwecke ein womöglich unverbrennbares und rauch- 
loses Material gewählt werden müsse. Auch in Liverpool 


a = 


96 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


standen biegsame Kabel mit Gummi-Isolierung und Isolier- 
materialien von anderen brennbaren Stoffen in Verwen- 
dung. An Stelle dieser wurden blanke oder emaillierte steife 
Leiter in Vorschlag gebracht, welche nur auf den unumgäng- 
lich notwendigen Punkten biegsam eingerichtet wurden und 
durchaus in unverbrennbaren Eisenröhren gebettet sein sollten. 
Biegsame Stellen sollten durch Gelenke hergestellt werden, 
welche durch biegsame, blanke Drahtkabel, stahlgeschützte 
Kabel oder durch andere geeignete Anordnungen zu über- 
brücken wären. Elektrische Lokomotiven und die Räume für 
die Wagenführer sollten ohne Holz gebaut und die Widerstände 
und Schalter außerhalb der Wagen angeordnet werden. Sta- 
tionen einer Tiefbahn dürften nicht aus Holz, sondern nur aus 
unverbrennbarem Material hergestellt werden. 

Bisher ist man über das Pariser Unglück, da die amt- 
lichen Untersuchungen noch weitere Zeit in Anspruch nehmen, 
auf private Berichte und ebensolche Beteiligte, die also mehr 
oder weniger einseitig und parteilich sein müssen, an- 
gewiesen. 

Die Hauptschuld wurde zunächst dem „Wattman“ des 
ersten in Brand geratenen Zuges, namens Chauvin, zugeschrieben. 
In diesem Sinne sollte sich auch der Oberingenieur der Pariser 
Stadtbahn, Vignes, ausgesprochen haben. Er hat indes später 
erklären lassen, daß seine Äußerungen unrichtig wiedergegeben 
seien, und daß Chauvin einer der besten und erfahrensten Be- 
amten des Unternehmens sei, der vielleicht unklug gehandelt 
habe, aber nur in einem Übermaß von Eifer. Chauvin selbst, 
der stark verbrannt auf dem Krankenbett liegt, scheint durch 
die Anklagen gereizt worden zu sein und nun seinerseits der 
Stadtbahngesellschaft möglichst viel Schlimmes zur Last zu legen. 
Jedenfalls sind seine Aussagen, wennschon vielleicht manches 
davon abgezogen werden muß, über die Ursachen des Unglücks 
und den Hergang mit in erster Linie von Interesse. Einem 
Berichterstatter des „Matin“ hat Chauvin folgende Schilderung 
gegeben: 

„Schon zweimal an jenem Tage war mein Motor in Un- 
ordnung geraten und man hatte eine Ausbesserung vornehmen 
müssen. Als ich nach der Mittagspause meinen Dienst von 
neuem antrat, war der Wagen in aller Eile notdürftig wieder 
gebrauchsfähig gemacht. Der Wagenpark hätte um die Nach- 
mittagsstunden keine Einschränkung erfahren dürfen, denn der 
Andrang der Fahrgäste war sehr stark. Bis zur Station Barbes 
ging alles gut, an diesem Bahnhof aber erfolgte ein Kurzschluß. 
Ich nahm eine oberflächliche Untersuchung vor und bemühte 
mich, das Feuer mit dem Extinkteur, über den jeder Fahrer ver- 
fügt, zu löschen. Zu einer eingehenden Untersuchung blieb mir 
keine Zeit, denn es gibt eine Vorschrift der Gesellschaft, die 
befiehlt, bei einem Kurzschluß — der sehr oft vorkommt — oder 
für den Fall, daß während der Fahrt ein Maschinenteil defekt 
wird, den Schaden so schnell wie möglich auszubessern. Wenn 
wir zu viel Zeit bei diesen Ausbesserungen verwenden, ziehen 
wir uns die schwersten Verweise und selbst Bestrafungen zu, 
wie die Entziehung der täglichen Prämie oder eine Zurückver- 
setzung in die Depots. Die Kurzschlüsse sind sehr häufig, aber 
wenn man sie der Direktion meldet, wird der Sache keine 
weitere Beachtung geschenkt. Vor zwei Monaten verbrannte ich 
mich stark an den Augen durch eine Funkenexplosion, die 
während der Fahrt erfolgte. Obwohl verwundet, erstattete ich 
meinen Vorgesetzten Bericht von dem schlechten Zustand der 
Maschine. Man nahm aber nicht die geringste Notiz davon: 
‚Ach was‘, antwortete man mir, ‚Ihre Maschine wird wohl noch 
eine Zeit lang gehen.‘ Am nächsten Tage war sie wieder im 
Dienst. Hätte ich nur, als sich das Unglück ereignete, den 
zweiten Motor, den der Wagen führt, in Betrieb setzen können. 
Aber die Ausschalter, welche die Besen von den Schienen heben, 
funktionierten nicht. Also mußte ich meinen Weg mit dem 
ersten Motor bis zur Station Combat fortsetzen, wo der zweite 
Kurzschluß erfolgte. Diesmal war der Schaden zu groß, als daß 
er sofort hätte ausgebessert werden können. Ich mußte den 
Stationsvorsteher bitten, dıe Fahrgäste aus dem nach uns an- 
kommenden Zug 52 aussteigen zu lassen, damit mich dieser auf 
ein totes Gleis, das ungefähr 200 m entfernt nahe der Station 
Belleville liegt, schieben könne. Dies war meine feste Absicht, 
und ich ersuchte in Gegenwart meines Zugführers darum, meinen 
Zug auf dies Gleis überzuleiten. Wir fuhren also ab, geschoben 
vom Zug 52. Mein Erstaunen war groß, als ich in dem Augen- 
blick, da wir in das tote Gleis einbiegen sollten, bemerkte, daß 
wir nach der Station Place de la Nation weiter fuhren — die 
Weichen hatten versagt! Man hat behauptet, daß, als wir beim 
toten Gleis ankamen, ein Bahnarbeiter mir zugeruten habe, anzu- 
halten. Das ist falsch. Wie hätte denn bei der Schnelligkeit, 
mit der wir fuhren, ein Arbeiter ein Wort an mich richten 
können ? Anderseits, konnte ich überhaupt anhalten ? Mein Zug 
wurde von einem anderen vor sich hergeschoben. Ich hatte 
nur ein Mittel anzuhalten, und das war, die Bremsen zu ge- 
brauchen. Aber das wollte ich nicht tun, da ‘ich wußte, daß 
diese Bremsen mangelhaft arbeiteten. Ein Kurzschluß im Motor- 
wagen des Zuges 52 wäre überdies die Folge gewesen, daß der 


Führer unfehlbar durch Funkenschlag verwundet worden wäre, 
ebenso wie es mir vor zwei Monaten passiert war. Nachdem, 
wir nun über die Station Couronnes hinausgefahren waren und 
ich einsah, daß wir, ohne daß mir etwas zustieße — denn schon 
stand der Fußboden meines Wagens in Flammen — nicht nach 
der Station Place de la Nation gelangen würden, lehnte ich mich 
aus dem Wagenschlag hinaus und gab mit der Pfeife das Halte- 
signal. Mein Zugführer tat das gleiche. Aber der Fahrer des 
Zuges 5% hörte nicht und so rollte derZug weiter. Plötzlich, im 
Augenblick, als wir in M&@nilmontant einliefen, erfolgte eine 
furchtbare Explosion. Der Zug hielt von selbst. Die Flammen 


nahmen überhand. So entstand das entsetzliche Unglück ; aber 


ich habe das Bewußtsein, bis zum letzten Augenblick meine 
Pflicht getan zu haben. Ich habe dann noch versucht, das Feuer 
zu löschen, aber meine Bemühungen blieben ohne Erfolg.“ 

Der Gewährsmann des „Matin“ hat sich dann auch auf der 
Reparaturwerkstätte erkundigt und bestätigt erhalten, daß der 
Motorwagen Chauvins am Mittag des Unglückstags dort zu 
einer Reparatur war, die aber nur die Bremsvorrichtung be- 
troffen habe. 

Allgemein wird hervorgehoben, daß zu der furchtbaren 
Zahl der Menschenopfer der Umstand am meisten beigetragen 
hat, daß die unterirdischen Bahnhöfe der Pariser Stadtbahn un- 
praktisch und gefährlich angelegt worden sind, wie das schon 
in unserer vorigen Nummer im Vergleich mit der viel besseren 
Berliner Anlage ausgeführt worden ist, Von den Bahnsteigen 
geht in Paris kein Ausgang direkt ins Freie, sondern es führen 
zwei Treppen in eine gleichfalls unterirdische Vorhalle, welche 
die Fahrkartenausgabe enthält, und von dort aus gewährt erst 
eine Treppe Ausgang auf die Straße, so daß kein oder kaum 
ein Tageslicht bis zu den Bahnsteigen und Zügen dringen kann. 
Der dritte Zug, welcher auf der Station Barb&s die Fahrgäste 
der beiden vorangegangenen, brennenden aufgenommen hatte, 
hielt auf der Station Couronnes und erwartete das Signal zur 
Weiterfahrt, als der Ruf ertönte: Rette sich, wer kann! Im 
ersten Augenblick erkannte aber wohl niemand die Größe der 
Gefahr, bis nach wenigen Sekunden die furchtbare Rauch- und 
Gaswolke von den brennenden Zügen aus den Bahnhof 
Couronnes erreichte. Unterdessen kamen noch Leute von außen 
die Treppen herab, die mitfahren wollten; am Fahrkarten- 
schalter entstand tolles Gedränge, weil viele Leute ihr Fahrgeld 
von 3 Sous (12 5) zurückverlangten, so daß die Kartenver- 
käuferin selbst schließlich eingeschlossen blieb und umkam. 
Überhaupt wird verschiedentlich bezeugt, daß sich das Publikum 
großenteils roh und unklug benommen habe. Durch Unter- 
brechung der Leitung war das elektrische Licht erloschen und 
der Bahnhof unten in vollständige Finsternis gehüllt. Not- 
beleuchtung gab es nicht. Vor der fürchterlichen Rauchwolke, 
die aus der Richtung kam, wo sich die Aufgangstreppe befindet, 
weichen alle, die noch auf dem Bahnsteig geblieben sind, nach 
der entgegengesetzten Richtung zurück und stoßen nun am 
anderen Ende des Bahnhofs gegen eine Abschlußmauer, vor 
der man 75 Leichen übereinander gehäuft in schrecklichem Zu- 
stand fand. Der einzige Trost ist, daß die Erstickung und die 
enorme Hitze, wenn schon fürchterliche Kämpfe stattfanden, in 
nur wenigen Minuten den Tod der Opfer herbeigeführt haben 
müssen. Eine Reihe von Stunden war es überhaupt unmög- 
lich, in den Bahnhof einzudringen, so daß man längere Zeit gar 
nicht wußte, ob und wieviel Menschenleben verloren waren. 
Noch 18 Stunden nach dem Brande, so wird berichtet, herrschte 
schwer verdorbene luft im Tunnel bis zu den ziemlich weit 
von der Unglücksstelle liegenden Stationen. Der Zug Chauvins 
und der ihn schiebende sınd vollständig verbrannt, d.h. die 
Holzteile; die Eisenteile sind vielfach verbogen. / 

Anklagen im Publikum erhoben sich zuerst allgemein in 
der Richtung, daß die M£tropolitain-Gesellschaft überhaupt zu 
sehr auf Geldgewinn und Dividende gewirtschaftet und nicht 
genügend für die Güte und Sicherheit der Anlagen und des 
Materials gesorgt habe. Doch ist zu bemerken, daß erfahrungs- 
gemäß bei solchen schweren Unglücksfällen die Entrüstung und 
Besorgnis zu Übertreibungen und Ungerechtigkeiten verleitet. 
Auch hatten die Stadt Paris und der Polizeipräfekt Lepine bei 
der Anlage und beim Betrieb Recht und Pflicht der Aufsicht. 
So haben z. B. schon bald nach Eröffnung der ersten Strecke 
der Stadtbahn, die von Ost nach West quer durch die Stadt 
führt und im Juli 1909 während der Ausstellung in Betrieb gesetzt 
wurde, angesichts wiederholter Klagen eingehende Untersuchun- 
gen über die schlechte Luft in den Tunneln und deren Abzug 
stattgefunden, ohne daß man wesentliche Neuerungen für nötig 
gehalten hätte. Besonders werden nun weiter Beschwerden laut, 
daß die Wagen nicht aus feuersicherem Material hergestellt 
seien, daß es unklug war, den brennenden Zug wieder in den 
unterirdischen Tunnei zu leiten, nachdem er eine zutage lie- 
gende Strecke durchfahren hatte, wo esmöglich und angebracht 
gewesen wäre, ihn anzuhalten; daß keine genügenden Vor- 
schriften, keine einheitliche Leitung bestanden, sondern die 
Beamten je für sich taten, was ihnen gutdünkte; daß man einen 
vollen Personenzug so dicht hinter den brennenden Zügen her- 
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fahren ließ usw. So wies ein Mitglied der vom Pariser Stadtrat 
nach dem Unglück eingesetzten Untersuchungskommission 
darauf hin, daß ein Zug, der in der umgekehrten Richtung von 
der Place de la Nation und von M£nilmontant kam, rechtzeitig 
die Anweisung erhielt, zurückzufahren, während auf deranderen 
Seite die Fahrgäste erstickten, weil ihr Zug den beiden bren- 
nenden Zügen zu nahe war. 

Von Maßregeln, welche die Pariser Stadtbahngesellschaft 
unverzüglich ergreifen wird, um ähnlichen Unglücksfällen vor- 
zubeugen, nennen Pariser Blätter folgende: die Feuergefähr- 
lichkeit der Kurzschlüsse soll beseitigt werden; die Verwaltung 
läßt durch die Thomson-Houston- und die Westinghouse-Gesell- 
schaft, welche die Anlagen s. Z. herstellten, die Mittel prüfen, 
um die Motoren vor Entzündung zu schützen. Dann soll der 
elektrische Strom für die Beleuchtung der Tunnel und Bahnhöfe 
nicht mehr aus derselben Quelle wie für die Fortbewegung der 
Züge geschöpft, sondern von außen zugeleitet werden, um bei 
Betriebsstörungen das Erlöschen des Lichtes zu vermeiden. 
Ferner werden von’den vielen erhobenen Forderungen folgende 
als wahrscheinlich der Erfüllung entgegengehend bezeichnet: 

Ein- und Ausgangstüren nach beiden Richtungen der 
Bahnhöfe, strengere Teilung der Ein- und Ausgänge, Anlage 
von erhöhten Gängen längs der Schienenwege, Herstellung der 
Wagen aus hartem Holze, womöglich mit feuersicherer Impräg- 
nierung, Vermehrung des Aufsichtspersonals und unnachsich- 
tige Ausscheidung aller schadhaften Motoren. Gegen den Vor- 
schlag, Luftschächte zu errichten, sind indes Bedenken geltend 
gemacht worden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 
— Eisenbahnunfälle bei Teltow, Regensburg und 
Rothenkirchen i. V. bei Zwickau. Am 15. d. M. Vormittags 


9 Uhr 44 Minuten ist auf der eingleisig betriebenen Brücken- 
baustelle zwischen Teltow und Groß=Lichterfelde Süd (Direk- 
tionsbezirk Berlin) der Schnellzug 49, der das Haltesigval in 
Teltow nicht beachtet hat, mit Personenzug 242 von Berlin 
zusammengestoßen. Bei dem Unfalle sind 3 Reisende durch 
Beinbrüche schwer und 6 Personen leicht verletzt worden. Die 
Verletzten sind durch Hilfszug nach Lichterfelde und Berlin 
geschafft. Zwei Lokomotiven und zwei Personenwagen sind 
stark beschädigt. Nach Beendigung der Aufräumungsarbeiten 
ist der Betrieb wieder aufgenommen. 

Soweit die amtliche Meldung. Die „Berl. N. Nachr.“ er- 
fahren auf Grund an Ort und Stelle eingezogener Erkundi- 
gungen noch folgende, mit der amtlichen Darstellung sich 
deckende Einzelheiten: 

An der Unfallstelle war der Bauten wegen ein 300 m 
langes Umfahrungsgleis hergestellt, welches von den Zügen 
beider Richtungen benutzt wird. Das Umfahrungsgleis ist für 
die Züge von Berlin durch die Blockstation Groß-Lichterfelde Süd, 
für die Züge nach Berlin durch die Blockstation am Bahnhof 
Teltow gedeckt. Der Personenzug 242 hatte, als er am 15. d.M,, 
Morgens um 9.36 Uhr die Blockstation Groß-Lichterfelde Süd 
passierte, Durchfahrt und fuhr in gemäßigter Fahrgeschwindig- 
keit auf das Umfahrungsgleis auf. Als er fast das Ende des 
Notstranges erreicht hatte, bemerkte der Lokomotivführer den 
mit voller Geschwindigkeit heransausenden Münchener Schnellzug 
Nr 49, dessen Maschinist das Haltesignal der Blockstation des 
Bahnhofs Teltow offenbar unbeachtet gelassen hatte. Mit 
großer Geistesgegenwart gab der Lokomotivführer des Personen- 
zuges Gegendampf, und es gelang ihm auch, den Zug zurück- 
zudrücken; ehe er Bao erhöhte Fahrgeschwindigkeit er- 
reichen konnte, fuhr die Maschine des Schnellzuges mit furcht- 
barer Gewalt auf den Personenzug auf. Nur dem Umstande, 
daß sich der angefahrene Zug in rückwärtiger Bewegung be- 
fand, ist es zu danken, daß die Katastrophe nicht einen noch 
furchtbareren Verlauf nahm. Schon so war der Anprall ein 
ganz gewaltiger. Die Schnellzugmaschine bohrte sich in die- 
jenige des Personenzuges förmlich ein. Der Zylinder der letz- 
teren wurde zertrümmert und der Kessel der anfahrenden 
Maschine eingedrückt; die Puffer wurden verbogen oder 
brachen ab wie Glas. Der Gepäckwagen des Schnellzuges 
schob sich in den Tender hinein, während bei dem Personenzug 
der Gepäckwagen sowie zwei Wagen III. Klasse zertrümmert 
wurden. Die Stirawand des ersten Wagens wurde nach innen 
gedrückt, die Seitenwände zersplitterten, die Achsen wurden 
verbogen und von dem Obergestell gelockert. Eisen- und 
Holzteile bedeckten den Bahnkörper. Die Fahrgäste, obwohl 
zu Tode erschrocken, machten sich sofort mit Hilfe des Per- 
sonals an die Rettungsarbeiten, und die aus den Trümmern 
hervorgezogenen Verunglückten erhielten Hilfe von einem Arzt, 
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Die zweite Linie der Pariser Stadtbahn, auf der im Osten, 
nahe dem großen Friedhof Pöre la chaise das Unglück statt- 
fand, folgt in weitem Bogen, etwa 12 km lang, den äußeren 


| nördlichen Boulevards und schließt an die Endpunkte der Linie | 


an. Der „Mötropolitain“ ist zum weitaus größten Teil unter- 
irdisch in einem Tunnel von 7m Breite und 4,5 m Höhe erbaut; 
eine Reihe weiterer Linien ist bereits im Bau oder in der Vor- 
bereitung. Jüngst erregten die Mitteilungen über die überaus 
künstliche Anlage am Kreuzungspunkte Place de l’Op6ra, 
wo drei Linien über- bezw. untereinander hergehen sollen, Be- 
wunderung. Aus dem schrecklichen Unglück wird man wohl 
auch für den weiteren Bau gute Lehren ziehen. Bisher hat die 
Pariser Stadtbahn über Erwarten gute Erfolge gehabt, der Ver- 
kehr wuchs außerordentlich, auch die Dividende war recht be- 
friedigend. Nach dem Unglück fiel alsbald der Kurs der Aktien 
beträchtlich, erholte sich aber schnell wieder etwas. Die Summe 
von 10000 Fr., welche die Stadtbahngesellschaft einstweilen zur 
Unterstützung der Betroffenen auswarf, wurde im Publikum 
als kleinlich kritisiert. Die Kammerabgeordneten von Paris und 
des Seinedepartements haben in einer Versammlung beschlossen, 
den Minister des Innern zur sofortigen Unterstützung der Fa- 
milien der Opfer aus Staatsmitteln aufzufordern, ferner vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Einsetzung einer außer- 
parlamentarischen Kommission zu verlangen, welche aus Sena- 
toren, Abgeordneten, Stadträten, Ingenieuren, Kaufleuten und 
Pariser Arbeitern zusammengesetzt sein und einen die 
„Verkehrsfrage in Paris“ regelnden Gesetzvorschlag stu- 
dieren soll. 


der sich im Münchener Zug befunden hatte. Schon 3/, Stunde 
später erhielt er Hilfe durch drei mit dem Rettungszug von 
Berlin eintreffende Ärzte. 

Wie unsere Quelle hervorhebt, traf der Rettungszug voll- 
ständig ausgerüstet mit Ärzten und Hilfspersonal, versehen mit 
Krankenbahren, Schokolade, Limonaden und anderen Er- 
frischungen noch vor der vorschriftsmäßigen Zeit an der Unfall- 
stelle ein. Den Verletzten, die zum Teil mit Äxten aus den 
Trümmern befreit werden mußten, konnten an Ort und 
Stelle ordnungsgemäße Verbände angelegt werden. Insgesamt 
wurden 9 Personen verletzt, 5 Personen mußten in Kranken- 
häuser geschafft werden, während 12 leichter Verletzte sich an 
der Unfallstelle auf dem Bahnhof Teltow und Anhalter Bahnhof 
meldeten. . Lebensgefährlich ist der Zustand glücklicherweise 
bei keinem der Verunglückten. Am bedenklichsten erwiesen 
sich die Verletzungen des Handlungsreisenden Hermann Petri 
aus Wilmersdorf, der mit Brüchen beider Unterschenkel und 
schweren Quetschungen dem Elisabeth-Krankenhaus zugeführt 
wurde. 

Die Fahrgäste des Münchener Zuges wurden mit Hilfe 
einer aus Berlin angeforderten Maschine in dem Personenzug 
nach Berlin gebracht, während die Fahrgäste des letzteren in 
dem Schnellzuge, der durch eine von Luckenwalde einge- 
troffene Maschine geführt wurde, die Fahrt in der Richtung 
nach Halle fortsetzten. Die Aufräumungsarbeiten gingen so 
schnell von statten, daß bereits um 41 Uhr die Strecke wieder 
freigegeben werden konnte. 

Auch der letztverflossene Sonntag (16. d. M.) hat leider 
zwei schwere Eisenbahnunfälle im Betriebe der deutschen 
Bahnen gebracht. Wie das „Regensburger Morgenblatt“ meldet, 
entgleiste am Nachmittag von dem Schnellzug Hof-München in 
der Nähe von Regensburg der Tender bei der Einfahrt auf 
die Donaubrücke, wo der Zug, da sich auf der Brücke ein 
Gleis in der Ausbesserung befindet, das Gleis wechseln mußte. 
Infolge Versagens der Lokomotivbremse fuhr der Zug über die 
Brücke weiter und beschädigte das Gleis und den Holzbelag 
der Brücke. Der Heizer kletterte von der Lokomotive aus in 
einen Personenwagen und zog die Notbremse, worauf der Zug 
zum Stehen gebracht wurde, als er bereits halb über die 
Brücke war. Um 48 Uhr war der Tender wieder eingehoben 
und der Zug wurde nach Regensburg gebracht. Auf der 
Brücke sind die eisernen Deckplatten zwischen den Schienen 
völlig verbogen; das Gleis von der Brücke nach der Station 
Walhallastraße hin ist auf 300 m zerstört, Die Verkehrsstörung 
dürfte die Nacht über dauern. Die Reisenden langten mit drei- 
stündiger Verspätung in München ein. 

Sehr viel ernster ist ein Unglück, das sich am Abend in 
Sachsen in der Nähe von Zwickau ereignete. Amtlich wird 
darüber gemeldet: Am 16. d.M. Abends gegen 9% Uhr ist 
zwischen Rothenkirchen und Öbercrinitz der Per- 
sonenzug Carlsfeld-Wilkau aus noch nicht aufgeklärter Ursache 
entgleist. Dabei wurden 3 Personen getötet, etwa 20 schwer 
und gegen 20 leicht verletzt. 


— Ein neues System für elektrische Zugbeförderung. 
In der Nacht vom 14. zum 15.d.M. haben auf der nahe bei Berlin 
gelegenen Strecke Niederschöneweide-Spindlersfeld der preußi- 
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schen Staatsbahn die ersten Versuche mit dem neuen System 
für elektrische Zugförderung stattgefunden, deren Ergebnis 
man in den unterrichteten fachmännischen Kreisen mit großer 
Spannung entgegensieht und über deren Bevorstehen wir in 
Nr 62 S. 952 meldeten. Der Köln. Ztg. wird hierüber von offen- 
bar wohlunterrichteter Seite folgendes geschrieben: Wie allge- 
mein bekannt, haben unsere großen Elektrizitätsfirmen schon 
seit längerer Zeit der preußischen Eisenbahnverwaltung Vor- 
schläge für die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
einigen ihrer Linien, besonders auf den Stadt- und Vorortlinien 
von Berlin und Hamburg, unterbreitet. Die Eisenbahnverwaltung 
konnte aber nach gründlicher Untersuchung der Fälle bisher 
ihre Zustimmung zu diesen Vorschlägen noch nicht erteilen, 
weil sich aus den Berechnungen ergab, daß der elektrische Be- 
trieb einen nicht unbedeutenden Aufwand an Kapital erforderte, 
ohne daß entsprechend große Einschränkungen in den jähr- 
lichen Ausgaben gesichert waren. Diese Berechnungen haben 
freilich nicht gehindert, doch einen Versuch mit dem elektri- 
schen Betriebe zu machen, und es wird seit etwa einem Monat 
der Betrieb auf der Linie Berlin-Großlichterfelde mit elektri- 
schen Zügen durchgeführt. Man ersieht daraus, daß es an einem 
Entgegenkommen der preußischen Staatshahnverwaltung, die 
der Bedeutung der Frage volles Verständnis entgegenbringt, 
nicht gefehlt hat, und daß ihr ablehnendes Verhalten viel- 
mehr darauf hinzielt, die elektrische Industrie erst noch zu 
weiteren Vervollkommnungen ihrer Zugbeförderungssysteme zu 
veranlassen. 

Die Mängel, die man an den bisherigen Systemen rügte, 
waren hauptsächlich in der niedrigen Spannung begründet, die 
man für die Stromzuleitung zu den Zügen vorgeschlagen hatte. 
Es sollte die Spannung von etwa 600 Volt, die bei den Straßen- 
bahnen üblich ist und dort für die verhältnismäßig leichten 
Einzelzüge bequem ausreicht, auch für die schweren Eisen- 
bahnwagen angewandt werden. Dabei wuchsen aber die Strom- 
stärken so ungeheuer an, daß man entweder sehr große Ver- 
luste in den Arbeitsleitungen zulassen oder aber die Punkte, 
aus denen die Arbeitsleitungen gespeist wurden, unverhältnis- 
mäßig dicht zusammen legen mußte. Da man nun mit den Ver- 
lusten in der Arbeitsleitung aus mancherlei Gründen nicht über 
ein bestimmtes Maß hinausgehen darf, so blieb im allgemeinen 
nur das dichte Zusammenlegen der Speisepunkte übrig. Jeder 
Speisepunkt ist aber bei den großen Stromstärken, die für die 
Eisenbahn in Frage kommen, eine Quelle beträchtlicher 
dauernder Ausgaben, denn in diesen Speisepunkten muß der 
Strom, der von dem Kraftwerk herkommt, durch wartungs- 
bedürftige Maschinen erst in die für die Bahnzwecke ge- 
eignete Stromart umgewandelt werden. Jeder Speisepunkt ver- 
langt also Personal zur Bedienung, und es hat sich bei den 
vielen Vorschlägen der Elektrizitätsfirmen immer wieder heraus- 
gestellt, daß diese Bedienung und die mit der Umwandlung ver- 
bundenen Verluste den elektrischen Betrieb zu teuer erscheinen 
ließen. Die maßgebenden technischen Beamten im Ministerium 
der Öffentlichen Arbeiten haben deshalb immer wieder darauf 
hingewiesen, daß an eine Einführung des elektrischen Betriebes 
in größerem Maßstabe nur dann zu denken wäre, wenn eine 
höhere Spannung in der Arbeitsleitung Verwendung finden 
könnte. Einige Elektrizitätsfirmen hatten deshalb bereits ver- 
sucht, mit hochgespanntem Drehstrom die Aufgabe zu lösen. 
Ganz & Cie bauten die Bahn von Lecco nach Sondrio und die 
Studiengesellschaft rüstete in diesem Sinne die Bahn nach 
Zossen aus. Drehstrom erfordert aber immer drei Leitungen, 
und wenn auch eine von diesen drei Leitungen durch die 
Schienen ersetzt werden kann, so bieten die übrigbleibenden 
zwei Leitungen immer noch recht bedeutende Schwierigkeiten, 
sobald die Bahnhöfe mit ihren vielen Weichenanlagen in Frage 
kommen. Dazu kommt, daß die Regelung der Geschwindigkeit 
bei den Drehstrommotoren recht unvollkommen ist. Diesen 
beiden Übelständen auch noch abzuhelfen, war das Bestreben 
der Union Elektrizitätsgesellschaft, und der nächste Ausfall der 
Probefahrten in der Nacht wird zeigen, ob es von Erfolg ge- 
krönt ist. Die Union Elektrizitätsgesellschaft verwendet ein- 
phasige Wechselstrommotoren und braucht für die Strecke 
demnach nur einen Arbeitsdraht. Die Fahrschienen leiten den 
Strom zurück. Die Spannung, die für diesen Arbeitsdraht ge- 
wählt wurde, beträgt 6000 Volt, sie ist also zehnmal so hoch als 
die Spannung in dem Arbeitsdraht der Straßenbahnen. Infolge- 
dessen werden die Stromstärken unter sonst gleichen Um- 
ständen zehnmal so gering. Die Wahl des Wechselstroms 
bietet aber außerdem noch den Vorteil, daß die Maschinen, 
welche man an den Speisepunkten aufzustellen hat, keiner 
une mehr bedürfen, weil sie keinerlei bewegliche Teile 

aben. 

Man behauptet, daß nach dem neuen System ‚sämtliche 
Stadt- und Vorortbahnen von Berlin von einem einzigen Kraft- 
werk aus betrieben werden könnten, ohne daß außerhalb des 
Kraftwerks noch irgendwelche Bedienung für die Stromleitung 
erforderlich wäre, und damit würde der elektrische Betrieb um 
so vieles verbilligt, daß er sicherlich genügende Ersparnisse 


dem Dampfbetrieb gegenüber erzielen ließe, um seine Ein- 
führung zu rechtfertigen. Für Berlin wäre damit eine ganz 
ungeheure Vervollkommnung seines Verkehrssystems erreicht, 
die umsomehr ins Gewicht fallen müßte, als bei den fort- 
schreitenden Bedürfnissen der Großstadt die gegenwärtigen 
Verkehrsverhältnisse namentlich auf der Stadtbahn nicht mehr 
den Anforderungen entsprechen und vor allem bei der Per- 
sonenbeförderung nur zu oft zu berechtigten Klagen Anlaß 
geben. Was für Berlin gilt, dürfte auch für eine ganze Reihe 
von Großstädten zutrefien, die in erster Linie berufen sein 
würden, von dem neuen Fortschritt auf dem Gebiet der 
Elektrizität Vorteil zu ziehen. Die ununterbrochenen Ver- 
besserungen auf dem Gebiet der Elektrizität eröffnen jetzt 
schon Ausblicke, an die man vor wenig Jahren noch kaum zu 
denken wagte, und wenn auch heute noch der Betrieb langer 
Linien als ein Zukunftsbild erscheint, das sich noch in recht 
verschwommenen Umrissen darstellt, so würde doch schon die 
Eee der Elektrizität auf Stadt- und Vorortbahnen als 
ein ganz bedeutender Fortschritt erscheinen, mit dem die 
deutsche Eisenbahnverwaltung und die deutsche elektrische 
Industrie an der Spitze marschieren und anderen Ländern die 
Wege weisen würden. Die Versuche auf der Linie von Nieder- 
schöneweide nach Spindlersfeld sollen längere Zeit hindurch 
fortgesetzt werden, so daß ausreichende Gelegenheit vorhanden 
ist, die neuen Betriebsmittel auf ihre Brauchbarkeit hin zu 
prüfen. Der elektrische Zug verkehrt nach einem regelmäßigen 
Fahrplan, dient jedoch vorläufig nicht dem öffentlichen Verkehr. 
Es ist indessen vorgesehen, daß die technischen Kreise, die sich 
für den Versuch interessieren, nach vorher eingeholter Er- 
laubnis an den Versuchen teilnehmen können. 


— Elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. 
Aus Anlaß des Brandunglücks auf der Pariser Stadtbahn hat 
der Reichskanzler den technischen Attach& bei der deutschen 
Botschaft zu Paris, Regierungs- und Baurat Stever, ersuchen 
lassen, über Ursachen und Verlauf des verhängnisvollen Vor- 
gangs eingehend Bericht zu erstatten. Dieser Bericht soll als 
Grundlage zur Beurteilung der Frage dienen, ob die von der 
Berliner Hoch- und Uktergrundbahngesellschaft getroffenen 
Sicherheitsmaßregeln für ausreichend zu erachten sind oder der 
Verbesserung bedürfen. Am 17. d. M. ist bereits eine Kon- 
ferenz von Vertretern der Aufsichtsbehörde in Berlin zusammen- 
getreten, in welcher der Gang der vom preußischen Minister 
der öffentlichen Arbeiten angeordneten Untersuchung der An- 
lagen der Hoch- und Untergrundbahn in seinen Grundzügen 
beraten wird. 

Bekanntlich hat die Beleuchtung auf der Pariser Stadt- 
bahn während des so folgenschweren Unfalls versagt und dieses 
Versagen erst die ganze Größe des Unglücks herbeigeführt. 
Auch in London hat man jetzt erst die Lehre aus dem Pariser 
Unfall gezogen und die Einrichtung einer besonderen Licht- 
anlage in Angriff genommen. Es mag deshalb darauf hinge- 
wiesen werden, daß bei der Hoch- und Untergrundbahn in 
Berlin eine besondere Beleuchtungsanlage von Anfang an be- 
standen hat. Besondere Kabel sind vom Kraftwerk über die 
ganze Bahn geführt, um die Beleuchtung der Strecke wie der 
Haltestellen zu speisen. Der Strom für das Licht wird nicht 
den Kraftmaschinen unmittelbar entnommen, sondern einer 
Akkumulatorenbatterie, die gleichzeitig als Puffer zur Aus- 
gleichung der Stromschwankungen für den Bahnbetrieb dient. 
Die Batterie hat eine Kapazität von 1000 Amperestunden. Die 
in ihr aufgespeicherte Kraft würde außerdem zur Aufrecht- 
erhaltung des Bahnbetriebes bis zur Dauer von zwei Stunden 
ausreichen, falls etwa einmal sämtliche Kraftmaschinen ver- 
sagen sollten. Die Sicherheit der Wagen wird ferner 
durch mehrere besondere Maßnahmen gewährleistet; unter an- 
derem sind die Kabel unterhalb des Wagens durch Stahl- 
rohre gepanzert, die, zur Erde geleitet, jedes etwa ver- 
letzte Kabel sofort stromlos machen. Die unter dem Vorsprung 
des Daches liegenden Kabel sind mit Paragummi umpreßt, mit 
Band umsponnen, vulkanisiert, mit Jute und schließlich mit 
Asbest beklöppelt.e. Die Kabel ruhen endlich auf Porzellan- 
isolatoren. Der Wagenkasten ist bis zur Höhe der Fenster mit 
Blech beschlagen, ebenso der Fußboden über den Bremsklötzen. 
Der Führer des Zuges kann endlich den ganzen Zug übersehen, 
da bekanntlich die Schmalwände aus Glas bestehen. Außerdem 
können Führer und Fahrgäste im Notfalle während der Fahrt 
von Wagen zu Wagen gelangen. 


— er der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektion Essen 
mit Einschluß der an die Strecken der früheren Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn und der an die Strecken der Direktion 
Elberfeld anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Arbeitstagen 110857 und auf den 
Sg durchschnittlich 18476 Doppelwagen zu 10t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
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versandt worden, gegen 97855 und auf den Arbeitstag 16 309 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 1. bis 7. d. M. 
auf den Arbeitstag 2167 und im ganzen 13002 Doppelwagen 
oder 13,3 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
7. Augustd.J. 18875 Wagen gegen 16 368 am 6. August im Jahre 
zuvor einschl. der Sendungen der früheren Dortmund-Gronau- 
Enscheder Bahn. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 20448 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
munder Hafen 52 sowie von anderen Gütern 29 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 23516 offene 
Wagen gegen 19445 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 4071 oder 20,9 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Wohlfahrtseinrichtungen der sächsischen Staatseisen- 
bahnen. Der statistische Bericht der sächsischen Staatseisen- 
bahnverwaltung für das Jahr 1902 enthält darüber folgende Mit- 
teilungen. 

1. Unfallversicherung. In den unfallversicherungs- 
Bechseon Betrieben waren im Jahre 1902 mit Ausnahme der bei 

en Eisenbahnneubauten von Bauunternehmern angenommenen 
Personen durchschnittlich täglich 25 930 versicherungspflichtige 
Personen (gegen 27250 im Vorjahre) beschäftigt. Unter diesen 
machten 153 Verletzungen und Tötungen die Festsetzung von 
Entschädigungen nötig. Mit Hinzurechnung der aus dem Vor- 
lahre übernommenen 878 Ersatzfälle waren im ganzen aus 1031 
Unfällen Entschädigungen zu zahlen. In den Vorjahren betrug 
die Anzahl der entschädigten Fälle: 116 im Jahre 1901, 152 im 
Jahre 1900, 157 im Jahre 1899, 123 im Jahre 1898, 140 im Jahre 
1897. Von den 153 Verunglückungen im Jahre 1902 verursachten 
27 den Tod, 10 dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit, 82 
dauernde teilweise Erwerbsunfähigkeit, 34 vorübergehende 
Erwerbsunfähigkeit. Auf je 1000 versicherte Personen ent- 
fielen entschädigungspflichtige Unfälle im Jahre 1902: 5,90 
(gegen 4,26 im Jahre 1901, 5,48 im Jahre 1900, 5,69 im Jahre 
1899, 4,75 im Jahre 1898 und 6,11 im Jahre 1897). Die Jahres- 
ausgabe an Entschädigungen betrug 316786 A& gegen 288 841 MM. 
im Vorjahre. Durchschnittlich sind an Renten für Verletzte 
292,99 M& (gegen 297,66 4. im Vorjahre). für Witwen 151,85 
(gegen 152,94 4 im Vorjahre) und für Waisen 107,58 6 (gegen 
109,71 ‚46 im Vorjahre) gezahlt worden. 

Betriebskrankenkasse. Die am 1. Dezember 1884 
eingerichteten Betriebskrankenkassen sind am 1. Januar 1899 in 
eine solche Kasse verschmolzen worden, welche die sämtlichen 
bei der Staatseisenbahnverwaltung außerhalb des Beamten- 
verhältnisses beschäftigten Personen umfaßt. Diese Kasse geht 
sowohl in der Dauer wie in der Höhe ihrer Leistungen bedeu- 
tend über das gesetzlich vorgeschriebene Maß hinaus. Sie ge- 
währt ihren Mitgliedern auf die Dauer eines Jahres freie ärzt- 
liche Behandlung und die erforderlichen Heilmittel sowie ein 
Krankengeld in Höhe von 50 $ für die ersten 14 Tage und von 
66%/; $ für die weitere Dauer der Krankheit des durchschnitt- 
lichen Tagelohnes. Für die Familienmitglieder der Versicherten 
werden auf die Dauer von 26 Wochen die Kosten für die ärzt- 
liche Behandlung zu drei Viertel, die Heilmittel zum vollen 

. Betrag und für die Behandlung und Verpflegung in Kranken- 
anstalten zu zwei Drittel übernommen. Der Aufwand für die 
Familienangehörigen betrug im Rechnungsjahre 187951 44 Als 
Sterbegeld gewährt die Kasse für die Mitglieder den 30 fachen 
Betrag des versteuerten Tagelohnes, für die Ehefrauen zwei 
Drittel, für Kinder über 4 bis 15 Jahren ein Drittel und für 
Kinder unter 4 Jahren ein Viertel des Betrags. Am Jahres- 
schlusse 1902 betrug die Anzahl der beitragspflichtigen Mit- 
glieder 28523. An Erkrankungsfällen wurden gezählt: 9460 mit 
Erwerbsunfähigkeit, 17 771 ohne Erwerbsunfähigkeit bei den Mit- 
gliedern, 29305 bei den Familienangehörigen. Die Zahl der 
Krankheitstage betrug 282269; die der Sterbefälle 234 bei den 
Mitgliedern und 1876 bei den Familienangehörigen. Die Ein- 
nahmen der Kasse betrugen 958662 4, darunter 900270 
Beiträge der Mitglieder und der Verwaltung und 35463 4 
Kapitalzinsen. Die Ausgaben beliefen sich auf 1073714 .f, 
darunter 510580 ‚#. Krankengelder, 302450 ft. für ärztliche Be- 
handlung, 139 379 4. für Arznei und sonstige Heilmittel, 67431 4 
Sterbegelder, 39250 4 au Verpflegungskosten an Kranken- 
anstalten. Der Vermögensbestand betrug 876 978 HM. 

Arbeiterpensionskasse. Diese Kasse besteht 
aus den Abteilungen A und B. Die Abteilung A hat für sämt- 
liche nach dem Reichsgesetze versicherungspflichtigen Hilfs- 
bediensteten und Arbeiter alle Aufgaben einer reichsgesetz- 
lichen Versicherungsanstalt zu erfüllen, die Abteilung B da- 
gegen trifft eine weitergehende besondere Fürsorge für,ldie 


dieser Abteilung angehörigen Mitglieder und deren Hinter- 
bliebenen. Die Kassenleistungen bestehen bei der Abteilung A 
in Gewährung der gesetzlichen Invaliden- und Altersrenten, 
Abfindungen und Übernahme der Krankenfürsorge; bei der 
Abteilung B in Gewährung von Zusatzrenten, Witwen-, Waisen- 
und Sterbegeldern, Abfindungen usw. Der Abteilung A werden 
Verwaltungskosten berechnet, auf die jedoch die Staatseisen- 
bahnverwaltung bis auf weiteres zu gunsten der Abteilung B 
verzichtet hat. Die Abteilung A hatte bei 28268 Mitgliedern 
544776 4 Einnahmen, darunter je 205594 6 Beiträge der Ver- 
sicherten und der Verwaltung und 133376 4 Zinsen. Die Aus- 
gaben betrugen 246716 4, darunter 182855 44 Invaliden- und 
Altersrenten, 22544 4. Kosten des Heilverfahrens; der Über- 
schuß betrug 298060 #. und der Vermögensbestand Ende 1902 
3546330 M. Die Abteilung B hatte bei 26300 Mitgliedern 
1054005 ‚4. Einnahme, darunter 354964 44 und 353834 ‚I. Bei- 
träge der Mitglieder und Zuschüsse der Verwaltung, 342813 4. 
Zinsen usw. Die Ausgaben betrugen 345692 J(, darunter 
138185 4 Zusatzrenten, 124062 J@ Witwengelder, 30125 dt. 
Waisengelder, 4321 4 Invalidenpensionen, 9266 4. Sterbe- 
gelder usw. Der Überschuß beziffert sich auf 708313 46, der 
Vermögensbestand auf 9216 953 4. 


— Über die Dienstkleidung der Stationsbeamten enthält 
das „Amtsblattder württembergischen Verkehrsanstalten“ 
eine Verfügung, worin darauf hingewiesen wird, daß die Vor- 
schrift, wonach der Dienstrock während des Dienstes ge- 
schlossen zu halten ist, auch für das Tragen der Dienstjoppe 
gilt. Die Bestimmung der Dienstkleidungsvorschriften, wonach 
im Zugabfertigungsdienst von den Beamten allgemein eine 
schware Halsbinde zu tragen ist, wird in Erinnerung gebracht. 


— Sommerfest des Eisenbahnvereins Münster i/W. Dieser 
Verein veranstaltete vor kurzem mit seinen Mitgliedern 
und deren Angehörigen einen Ausflug nach Hohensyburg. In 
zwei von der Königlichen Eisenbahndirektion unentgeltlich ge- 
stellten Sonderzügen, deren Lokomotiven und Wagen der 
Verein festlich geschmückt hatte, fuhren etwa 2100 Teilnehmer 
bis Westhofen, von wo unter dem Vorantritt eines Musikkorps 
der Aufmarsch nach Hohensyburg erfolgte. 

Nachdem in den schönen Sälen und Anlagen der Wirt- 
schaft Wulf der Kaffee eingenommen war, ging es in geschlos- 
senem Zuge zum Kaiser Wilhelm-Denkmal. Hier hielt der Ver- 
einsvorsitzende Regierungsrat Middendorf eine Ansprache, in 
der er, auf die vor 33 Jahren erfolgte Gründung des Deutschen 
Reiches zurückgreifend, die Verdienste des Heldenkaisers Wil- 
helms I. und seines edlen Sohnes in begeisterten Worten pries 
und die Versammelten aufforderte, sich des kostbaren Erbes, 
das die Vorfahren in heißem Kampfe erstritten, würdig zu er- 
weisen und die Flamme der Begeisterung für Deutschlands 
Größe und Ruhm nimmer in ihrem Herzen erlöschen zu lassen. 
Die Versammelten stimmten in das ausgebrachte Kaiserhoch 
jubelnd ein. Dann wurde am Fuße des Kaiserdenkmals ein Lor- 
beerkranz mit Widmung. niedergelegt. Die noch übrigen Stunden 
vergingen bei Musik und Gesang, bis der Rückweg nach West- 
hofen angetreten wurde, von wo aus die Teilnehmer mit Sonder- 
zügen wieder in ihre Heimat befördert wurden. Der Eisenbahn- 
verein hat seinen zahlreichen Mitgliedern, namentlich aber deren 
Angehörigen durch diesen Ausflug ein großes Vergnügen bereitet. 
Es war eine Freude, zu beobachten, mit welch frohen Mienen 
Erwachsene und Kinder aus den Wagen blickten und mit Span- 
nung den Augenblick der Abfahrt erwarteten. Da es nicht 
möglich war, sämtliche Vereinsmitglieder und deren Angehörigen 
an demselben Tage an dem Ausfluge teilnehmen zu lassen, wird 
ein gleicher Ausflug am 23. d. M. stattfinden. 


— Sommerfest des Eisenbahnvereins Essen. Der am 
1. Mai d. J. ins Leben gerufene Eisenbahn-Beamten- 
und Arbeiterverein in Essen veranstaltete am Mitt- 
woch, den 4. d. M. für seine Mitglieder und deren Angehörige 
seinen ersten gemeinsamen Ausflug nach der Hohensyburg. 
Zwei von der Eisenbahndirektion Essen bereitwillig zur Ver- 
fügung gestellte Sonderzüge, deren Maschinen und Wagen mit 
frischem Grün und kleinen Fahnen geschmückt waren, führten 
die zahlreichen Teilnehmer in schneller Fahrt bis zu der Sta- 
tion Wittbräuke. Von hier begann unter den Klängen der 
Essener Kapelle die Wanderung in fröhlichem Marsche nach 
der Burg und zum Kaiserdenkmal. Neben den Ruinen 
der Burg erhebt sich machtvoll das künstlerisch hervorragende 
Denkmal unseres ersten Kaisers, des Begründers des neuen 
Deutschen Reiches, umgeben von seinen Paladinen. Dazu 
kommt das herrliche landschaftliche Bild. Vor uns das breite 
Ruhr- und Lennetal mit den blühenden Fluren und weidenden 
Herden, im Hintergrunde die Berge des Sauerlandes. Nach 
der Ankunft auf der Burg entwickelte sich gleich ein reges 
Leben und Treiben. Die Essener Kapelle spielte schöne 
patriotische Weisen und bald herrschte die fröhlichste Stimmung. 
Punkt 5 Uhr vereinigte ein Trompetensignal sämtliche Mit- 
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glieder mit ihren Angehörigen zu einem stattlichen Zuge. Es 
ging mit Musik zu dem nahen Kaiserdenkmal, das die Märker 
und Siegerländer als treue Hüter preußischer Königstreue und 
echt deutscher Gesinnung an diesem historischen Platze er- 
richtet haben. Regierungsrat Sommer, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion Essen und Vorsitzender des Vereins, wies 
in seinen Ausführungen auf die große Zeit hin, die zur Eini- 
gung der deutschen Stämme und zur Wiederaufrichtung des 
Deutschen Reiches durch den Kaiser Wilhelm I. geführt 
hat. Er feierte sodann unseren jetzigen Kaiser als den Schirm- 
herrn des Deutschen Reiches und als Vorbild echt deutscher 
Gesinnung, dessen unermüdliches Streben auf das Wohlergehen 
aller Volksklassen gerichtet sei und dessen Wohlwollen auch 
jedem Eisenbahner gelte. Die Worte klangen aus in das von 
allen Anwesenden freudig bekräftigte Gelöbnis unverbrüch- 
licher Treue zum Herrscherhause und zu unserem erhabenen 
Kaiser und König Wilhelm II. Die Fahnen flatterten im Winde 
und aus 2000 Kehlen erscholl machtvoll die Kaiserhymne. 
Hiermit fand die Huldigung ihren Abschluß. Es feierte hierauf 
Rechnungsrat Schulze, stellvertretender Vorsitzender, den neu- 
gegründeten Verein der Eisenbahnbeamten und Arbeiter in 
zündender Rede, dessen erste Veranstaltung und erste Heer- 
schau nunmehr in die Erscheinung getreten sei. Die Gründung 
selbst sei auf die gegebene Anregung Sr Exzellenz des Herrn 
Ministers Budde zurückzuführen, dessen Bestreben dahin gehe, 
das Band der Zusammengehörigkeit aller Eisenbahner zu be- 
festigen, und dessen Wunsch sei, deren Wohlergehen in jeder 
Weise zu fördern. Präsident Becher, welcher mit zahlreichen 
Mitgliedern der Eisenbahndirektion und ihren Damen erschienen 
war, habe gern den Ehrenvorsitz im Vereine übernommen und 
dessen Bestrebungen seit seiner Gründung nach jeder Richtung hin 
gefördert. Für die Errichtung einer Lesehalle und Bibliothek 
auf dem Bahnhofe Essen H.B. sei der Verein dem Herrn 
Präsidenten zu besonderem Danke verpflichtet. Mit dem 
Wunsche, daß der junge Verein sich auch ferner der Fürsorge 
und Stütze der Behörde erfreuen und unter ihrem Schutze 
blühen und gedeihen möge, wurde auf den Minister der Öffent- 
lichen Arbeiten, Exzellenz Budde, und ferner auf den Eisen- 
bahndirektionspräsidenten Becher ein von der Versammlung 
begeistert aufgenommenes Hoch ausgebracht. Regierungsrat 
Sommer verlas hierauf ein an den Herrn Minister gerichtetes 
Huldigungstelegramm, das den Gefühlen der Ergebenheit und 
Treue beredten Ausdruck verlieh, Sodann ergriff Präsident 
Becher das Wort und richtete an die Mitglieder des Vereins 
eine zu Herzen gehende Ansprache, in welcher er seinen Dank 
für die ihm dargebrachte Huldigung abstattete und die Mit- 
glieder gleichzeitig ermahnte, treu zusammenzuhalten und in 
derselben Weise, wie dies jetzt bereits so schön gelungen sei, 
fortzufahren, um den Verein zu einem rechten Bindeglied aller 
Eisenbahner auszugestalten. Ein Hoch auf die Männer vom 
Flügelrade beschloß die zündenden, mit Begeisterung auf- 
genommenen Worte. 

Gegen 7 Uhr erfolgte der Aufbruch. Mit Musik ging es 
zurück zu den bereitstehenden Sonderzügen, die die stattliche 
Zahl der Teilnehmer — etwa 2150 Personen — bald wieder der 
Heimat zuführten. Mit Befriedigung kann der junge Verein auf 
diese erste Veranstaltung zurückblicken, welche in jeder Be- 
ziehung als gelungen zu bezeichnen ist. Möge es dem rührigen 
Vorstande vergönnt sein, das dem Verein allseitig entgegen- 
gebrachte rege Interesse wachzuhalten und neben den not- 
wendigen geselligen und gemütlichen Zusammenkünften sich 
die Förderung und Pflege der wirtschaftlichen Bestrebungen 
der Eisenbahner als weiteres Ziel seiner Aufgaben stellen. 
Wir wünschen dem Vereine auf dem eingeschlagenen Wege 
die besten Erfolge und rufen ihm zu: „Mit Volldampf voraus.“ 


— Oberbaurat Dr Hermann Scheffler 7. In dem hohen 
Alter von fast 83 Jahren ist vor einigen Tagen in Braunschweig 
ein hochverdienter Veteran des deutschen Eisenbahnwesens, 
der Oberbaurat Dr Hermann Scheffler, gestorben. Seit 1846 bis 
zur Übernahme der braunschweigischen Eisenbahnen durch den 
preußischen Staat im Jahre 1885 hat er der braunschweigischen 
Eisenbahnverwaltung angehört, in den ersten Jahren als In- 
genieur der dortigen Staatsbahnen, seit Bildung der Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft im Jahre 1871 als einziges 
technisches Mitglied der Direktion. Als solches hatte er sich 
durch seine wissenschaftliche Be Me durch seine prak- 
tischen Leistungen einen europäischen Ruf erworben, von ihm 
rührt eine seinerzeit viel bewunderte, nach ihm benannte Art 
des Oberbaus und eine Reihe anderer technischer Erfindungen, 
z. B. die einer Weiche ohne Gleisunterbrechung, her. Scheffler 
gehörte in jener ersten Zeit des Eisenbahnwesens zu jenen geist- 
vollen Technikern, die das weite Gebiet der Eisenbahntechnik 
in allen ihren Zweigen beherrschten. Die mustergültige tech- 
nische Ausgestaltung der braunschweigischen Bahnen, ihr treff- 
licher Oberbau, ihre zweckmäßigen Bahnhöfe, ihre architek- 
tonisch ausgebildeten Bauten waren in der Hauptsache sein 
Werk. Eine seiner besten und letzten Leistungen ist das u. W. 


noch jetzt bestehende, dem Stil der dortigen Kaiserbauten an- 
gepaßte Bahnhofsgebäude in Goslar. Scheffler ist auch als 
Schriftsteller auf mathematischem, technischem, physikalischem 
und philosophischem Gebiete vielfach hervorgetreten ; so schrieb 
er schon 1845 ein zweibändiges Werk über die mechanischen 
Prinzipien der Ingenieurkunst und Architektur, 1847 ein solches 
über Hydrostatik und Hydraulik, 1854 über unbestimmte Analytik, 
1857 über die Theorie der Gewölbe, 1876-81 ein vierbändiges 
Werk über die Naturgesetze, 1885 über die Welt nach mensch- 
licher Auffassung, außerdem Werke über Wärme, Optik u.a.m. 
Man erkennt schon hieraus den vielseitigen Geist und die um- 
fassenden Kenntnisse des Verstorbenen auf den weitesten Ge- 
bieten. Auch seit dem Austritt aus der Berufstätigkeit 1885 hat 
Schefflers Feder nicht geruht, eine Reihe mathematischer und 
philosophischer Werke sind aus ihr geflossen, aber sie haben 
seinen Ruhm kaum gemehrt, da sie nur für einen kleinen Leser- 
kreis verständlich waren. So schrieb er noch 1892 über die 
quadratische Zerfällung der Primzahlen, 1893 über die Äquiva- 
lenz der Naturkräfte und das Energiegesetz als Weltgesetz. 
Scheffler war eine durchaus zu tiefem Forschen und Nach- 
denken angelegte Natur, in den letzten Jahren war er mehr 
und mehr vereinsamt, er hatte sich tiefsinnigen philoso- 
phischen Spekulationen ergeben, ohne durch seine schrift- 
stellerischen Arbeiten größere Wirkungen zu erzielen. An- 
ders in den Zeiten, da er mitten im praktischen Eisenbahn- 
leben stand. Damals war er ein Mann von starker Tätigkeit, 
lebhaftem Geist, als Gesellschafter voll frischen Humors. Wer 
mit ihm an der Einweihungsfeier der Eisenbahnlinie Goslar- 
Langelsheim im Jahre 1883 teilgenommen hat, wird sich mit 
Freuden noch des hochkomischen Gedichtes erinnern, mit dem 
er einen der Förderer dieses Bahnbaus, den Senator Broistedt, 
feierte und dessen Verse mit dem Kehrreim schlossen: „Wer 
hat Unglaubliches geleistet? Das war der Herr Senator Broi- 
stedt!* Bei hervorragender wissenschaftlicher und beruflicher 
Tüchtigkeit war Scheffler ein Mann von reinem und warmem 
Herzen, edelster Gesinnung, höchster Selbstlosigkeit. Im Ver- 
kehr mit ihm fühlte man sich über die Ärgernisse des täglichen 
Lebens, das Getriebe des Tages hinweggehoben; er hatte die 
Art eines Weltweisen! Einsam hat er die letzten Jahre gelebt, 
nur mit seinen wissenschaftlichen Studien beschäftigt; alle seine 
Lieben waren vor ihm in das Grab gesunken, nicht viele sind 
es heute noch, die den Mann in seiner Schaffenskraft gekannt 
und verehrt haben; leicht wird ihm der Abschied von diesem 
Leben geworden sein. Ehre seinem Andenken! v.M 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der ba N erischen 
Staatseisenbahnen traten nachstehende Personaländerungen ein. 
a) Versetzt wurden: der Inspektor und Vorstand der Güter- 
station Simbach, Michael Grabinger, als Vorstand zur Bahn- 
station Schweinfurt Stadt, der Direktionsassessor Ernst Zeisin 
Bamberg zur Eisenbahn-Betriebsdirektion Regensburg, der Ober- 
inspektor Anton Klein in Nürnberg als Vorstand zur Bahn- 
station München Ost und Inspektor Andreas Edelmann in 
Bamberg zur Eisenbahn-Betriebsdirektion Augsburg; b) be- 
fördert wurden: die Direktionsassessoren Stephan Fischer 
zum Direktionsrat bei der Eisenbahn-Betriebsdirektion Nürnberg 
und Michael Hauck zum Ober-Maschineninspektor bei der 
Zentralwerkstätte Nürnberg sowie Inspektor Franz Sales 
Schmid zum Oberinspektor und Vorstand der Bahnstation 
Nürnberg Z. B., ferner zu Direktionsassessoren: die Eisenbahn- 
assessoren Karl Sanda und Valentin Koch bei der General- 
direktion, DrKarl Holfelder bei der Eisenbahn-Betriebsdirek- 
tion Ingolstadt, Dr Eduard Borst bei jener in Würzburg, 
Wilhelm Hensolt bei jener in Weiden, Georg Hinkelbein 
als Vorstand bei der Betriebswerkstätte Lindau und Erich 
Kaler als Vorstand bei jener in Schwandorf; ec) ausgetreten 
aus dem Staatseisenbahndienste sind der Eisenbahnassessor 
Hugo Arnold und d) in dauernden Ruhestand wurden 
versetzt: die Regierungsräte Max Rosmann beider Eisenbahn- 
Betriebsdirektion Regensburg und Johann Hanauer bei jener 
in Bamberg. 


Österreich. 


— Die Eisenbahntarife für Zuckerrüben und Rüben- 
schnitze. Im Eisenbahnministerium hat kürzlich eine Be- 
sprechung mit den Vertretern der Privatbahnverwaltungen sowie 
mit jenen des böhmischen und galizischen Landesausschusses 
stattgefunden, in welcher die von der Zuckerenquete am 28. und 
29. Juli gestellten Anträge wegen Ermäßigung der Tarife für 
Zuckerrüben, Rübenschnitze, Osmosewasser und Melasse einer 
eingehenden Beratung unterzogen wurden. 

Wie der Vorsitzende mitteilte, wird vom Eisenbahnmini- 
sterium auf Grund des Ergebnisses der Enquete in Erwägung 
Basen! rücksichtlich der Staatsbahnen für Zuckerrüben und 

übenschnitze sowie für Osmosewasser, Melasse und Melasse- 
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schnitze eine Herabsetzung des Tarifs durchzuführen. Das 
Eisenbahnministerium glaubte, dem Wunsche der Enquete Rech- 
nung tragend, auch an die Privatbahnverwaltungen zu dem 
Zwecke herantreten zu sollen, damit diese sich den Tarifmaß- 
nahmen der Staatsbahnen anschließen. 


Der Vertreter der Südbahngesellschaft wies darauf hin, 
daß die Südbahn Zucker sowohl im inneren Verkehr als in der 
Ausfuhr schon jetzt wesentlich billiger verfrachte als die deut- 
schen Eisenbahnen; so beziehe die Südbahn im Verkehr mit 
Triest einen durchschnittlichen Anteil von 131 Hellern, während 
der Frachtsatz des deutschen Spezialtarifs III für die gleiche 
Entfernung 168 Heller betrage. Im Hinblicke darauf sei seine 
Verwaltung nicht in der Lage, für Zuckerrüben, Rübenschnitze 
usw. Ermäßigungen ihrer bestehenden Frachtsätze zuzugestehen. 


Der Vertreter der böhmischen Kommerzialbahnen be- 
zeichnete die Wünsche der Zuckerindustriellen als in jeder Hin- 
sicht unberechtigt und empfahl den Privatbahnen die einmütige 
Ablehnung der Forderungen der Zuckerindustriellen. Die Folgen 
der Brüsseler Konvention ließen sich heute noch nicht über- 
blicken, und es sei sehr fraglich, ob sie tatsächlich so nachteilig 
sein werden, wie dies von den betreffenden Industriellen be- 
hauptet werde. Auch wäre es ungerecht, die Privatbahnen, 
welche ebenfalls als Industrieunternehmungen zu betrachten 
sind, in ihrem ohnehin zum Teil ganz ungenügenden Ertrage 
zu gunsten anderer Industriezweige zu beeinträchtigen, zumal 
die Bahnen nicht berufen erscheinen, geographische Unterschiede 
und Interessengegensätze der einzelnen Interessentengruppen 
auszugleichen. In dem gleichen ablehnenden Sinne gaben die 
Vertreter der anderen Privatbahnen ihre Erklärungen ab, indem 
sie noch darauf hinwiesen, daß die von ihnen schon gegenwärtig 
für Rüben und Schnitte gewährten Ermäßigungen den bisherigen 
Tarif der Staatsbahnen zum Teile nicht unerheblich unterbieten, 
daß für sie aber keine Veranlassung vorliege, eine noch weiter- 
gehende Ermäßigung zuzugestehen. 


Rücksichtlich der im Staatsbetriebe stehenden Lokal- 
bahnen, bei welchen den Landesausschüssen eine Einflußnahme 
auf die Feststellung der Tarife zusteht, erklärte sich der Ver- 
treter des böhmischen Landesausschusses gegen eine allgemeine 
Ermäßigung der Tarife, während der Vertreter des galizischen 
Landesausschusses unter Hinweis auf die nicht erst durch die 
Brüsseler Konvention bedingte ungünstige Lage der galizischen 
Zuckerindustrie der Ausdehnung der etwa von den Staatsbahnen 
vorzukehrenden Tarifmaßnahmen auf die dem galizischen Landes- 
ausschusse unterstehenden Lokalbahnen zustimmte. 


Angesichts der von den Privatbahnverwaltungen ein- 
genommenen ablehnenden Haltung, welche ein einheitliches 
Vorgehen der Staatsbahnen mit den Privatbahnen zunächst als 
ausgeschlossen erscheinen läßt, bemerkte der Vorsitzende, daß 
sich das Eisenbahnministerium nunmehr die weiteren Ent- 
schließungen vorbehalten müsse. 


— Neubaustrecken. Von den am 1. Juli d. J. in Öster- 
reich in Bau gestandenen Eisenbahnstrecken werden acht Linien 
in der Gesamtlänge von 435,5 km vom Staate, 13 Linien in der 
Gesamtlänge von 265,9 km von Privaten gebaut. Eine einzige 
Linie (Mendelbahn) wird mit elektrischer Kraft betrieben werden. 
Alle anderen Strecken werden für Dampfbetrieb eingerichtet. 
17 Linien werden mit Vollspur, drei Linien mit der Spur von 
0,76 m und eine mit der Meterspur gebaut. 14 Linien werden 
vom Staate und nur sieben Linien von Privatunternehmungen 
betrieben werden. 


— Die Tunnel der Wiener Stadtbahn und die Feuers- 
efahr. Infolge der furchtbaren Brandkatastrophe auf der 
ariser Stadtbahn wird in Wien die Frage lebhaft erörtert, ob 

auf der dortigen Untergrundlinie der Stadtbahn die Gefahr 
eines ähnlichen Unfalls bestehe. Nach übereinstimmendem 
Urteil der Fachmänner erscheint es wohl ausgeschlossen, daß 
auf der Wiener Stadtbahn eine ebenso schreckliche Brand- 
katastrophe entstehen könnte. Die Wiener Stadtbahn hat noch 
keinen elektrischen Betrieb, der in Paris durch Kurzschluß das 
Unglück verursachte ; ferner sind die Tunnel und eingedeckten 
Strecken der Wiener Stadtbahn nicht so eng wie auf der Pariser 
Stadtbahn und hat überdies der lange Tunnel zwischen den Sta- 


tionen Karlsplatz und Stadtpark Rauchabzugsschlote. Es gibt 
ferner auf der Wiener Stadtbahn — mit Ausnahme der seitlich 
oftenen Station Ferdinandsbrücke — keine eingedeckten und 


oben NE Stationen, welche Bauart in Paris wesent- 
lich die erschreckend große Zahl der Opfer herbeigeführt hat. 
Auch sind die Wagen der Wiener Stadtbahn aus sehr starkem 
und nicht so feuergefährlichem Material gebaut, daß sich ein 
auf einem Punkt entstandener Brand plötzlich über einen 
ganzen Zug verbreiten könnte... ... Auf der Versuchsstrecke 
für elektrischen Betrieb der Stadtbahn werden jetzt Versuche 
in der Richtung vorgenommen, wie ein Kurzschluß auf der 
dritten, stromführenden Schiene hintangehalten werden könnte. 
Durch einen Sicherungshebel, der im Augenblick eines etwa 


eintretenden Kurzschlusses den Strom unterbricht, glaubt man 
das Entstehen eines Brandes durch Kurzschluß verhüten zu 
können. 


— Lokalbahn Kirchberg a. d. Pielach-Mariazell. Von der 
Lokalbahngesellschaft St. Pölten - Kirchberg a. d. Pielach - Mank» 
wird der Bau einer Lokalbahn von der Station Kirchberg a. d. 
Pielach nach Mariazell geplant, und hat die Gesellschaft zu 
diesem Behufe in der vor kurzem abgelhaltenen Generalver- 
sammlung die Erhöhung des Gesellschaftskapitals um 900 000 Kr. 
beschlossen. Bei der stattgehabten Trassenbegehung für die 
neue Bahn äußerte sich der Vertreter der Wiener Handels- und 
Gewerbekammer dahin, daß die geplante Eisenbahnlinie lebhaft 
zu begrüßen sei, weil dadurch endlich ein sowohl durch land- 
schaftliche Schönheit als durch Wald- und Koblenreichtum 
hervorragender Teil Niederösterreichs dem allgemeinen Verkehr 
nähergebracht werde. Vom wirtschaftlichen Standpunkte aus 
betrachtet seien es namentlich die zahlreichen Koblen- und Erz- 
lager in der Gollvath, die reiche Ausbeute und guten Ertrag 
versprächen. Weiter bilde die reichlich vorhandene Wasser- 
kraft der Pielach die Gelegenheit zur Schaffung neuer indu- 
strieller Unternehmungen. 


— Kontokorrentverrechnung zwischen den Staatsbahn- 
direktionen und den Steuerämtern. Rücksichtlich der von der 
österreichischen Staatsbahnverwaltung zu entrichtenden direkten 
Steuern samt Zuschlägen, welche bei landesfürstlichen Steuer- 
ämtern in Vorschreibung stehen, ist seit kurzem an Stelle der 
bisherigen Barzahlung die kontokorrentmäßige Verrechnung 
zwischen den Staatsbahndirektionen und den Finanzlandes- 
behörden getreten. Diese Maßnahme bedeutet einen zu be- 
grüßenden Verwaltungsfortschritt. 


— Neuer Oberbau der Südbahn. Auf der Strecke Wiener- 
Neustadt - Gloggnitz wird noch in diesem Jahre das Legen der 
schweren Schiene beginnen, eine Arbeit, die im Laufe der 
nächsten 15 Jahre auf das ganze Hauptbahnnetz der Südbahn 
ausgedehnt werden soll. Hierbei dürften zuerst die Talstrecken 
und dann erst die Bergstrecken mit der neuen Schiene aus- 
gestattet werden. Die neuen Schienen werden im Walzwerke 
der Südbahn hergestellt. 


— Eisenbahnunfall in Napagedl. In der Station Napagedl 
der Nordbahnstrecke Wien-Krakau hat sich am 12. d.M. ein 
folgenschwerer Eisenbahnunfall ereignet. Ein von Wien nach 
Ziegenhals verkehrender Personenzug fuhr in der genannten 
Station infolge falscher Weichenstellung in einen auf dem 
Gleise stehenden Lastzug hinein. Durch den Zusammenstoß 
erlitten 21 Reisende leichte Verletzungen ; die Lokomotive und 
mehrere Wagen des Personenzuges wurden beschädigt. 


— Die Lage der Wächter der österreichischen Staats- 
bahnen. Soeben ist eine vom Arbeitsstatistischen Amte 
im Handelsministerium herausgegebene Schrift unter dem Titel: 
„Die Lage der Wächter der k. k. Staatsbahnen“ erschienen. 
Diese Veröffentlichung bildet den ersten Teil einer Reihe von 
Studien, welche das genannte Amt über die Lage der Be- 
diensteten der Staatsbahnen herauszugeben beabsichtigt. Die 
vorliegende Arbeit bringt die Ergebnisse einer vom Eisenbahn- 
ministerium durchgeführten Erhebung zur Darstellung und 
enthält statistische Mitteilungen über sämtliche zur Zeit der Er- 
hebung ständig angestellte Wächter, ferner eine Darstellung 
der Lebensverhältnisse einer Anzahl dieser Bediensteten. Die 
Schrift enthält soviel des Interessanten, daß wir es uns nicht 
versagen können, auf sie demnächst des näheren zurück- 
zukommen. 


— Wettbewerb österreichisch - ungarischer und ameri- 
kanischer Fahrbetriebsmittel. Das österreichisch - ungarische 
Konsulat in Alexandria führt aus einem Berichte der Verwal- 
tung der ägyptischen Staatsbahnen folgende Stellen 
an, welche von der Güte der in Österreich und Ungarn er- 
zeugten Lokomotiven und Eisenbahnwagen Zeugnis ablegen: 
„Im Laufe des vergangenen Jahres wurden von uns 25 Loko- 
motiven für Personenzüge bezogen, von welchen 15 von einer 
Firma in Cassel und 10 von der Staatseisenbahngesellschaft in 
Wien geliefert worden sind. Alle diese Lokomotiven sind nach 
dem System Trevitthik gebaut. Es wurden jedoch der deut- 
schen Firma einige kleine Abänderungen des Systems gestattet. 
Bisher sind alle Pköulonren zu unserer vollen Zufriedenheit 
geliefert worden .... Die amerikanischen Lokomotiven er- 
fordern außerordentliche Mengen von Kohle; sie sind zwar sehr 
gut, können aber im allgemeinen mit jenen, die nach dem 
System Trevitthik gebaut sind, nicht den Vergleich aushalten. 
Die Güterwagen werden uns von ungarischen Fabriken in viel 
sorgfältigerer Ausführung geliefert, als von den amerikanischen, 
bei welchen wir sie früher bestellt hatten. Die ungarischen 
Güterwagen befriedigen uns in jeder Beziehung vollkommen. 
Auch über die ungarischen Personenwagen können wir ein sehr 
günstiges Urteil abgeben.“ 
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Ungarn. 


— Erprobung von Schnellzugwagen. Mit Genehmigung 
.des Handelsministers werden von der Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen auf der Linie Budapest-Ersekujvär der 
donaulinksseitigen Betriebsleitung Laufproben mit zwei- und 
dreiachsigen Personenwagen veranstalte, um zu ermitteln, 
welche Wagengattung für den Verkehr in Schnellzügen am ge- 
eignetsten erscheinee Die Probezüge verkehren mit einer 
Durchnittsgeschwindigkeit von 79 km in der Stunde, während 
die tatsächliche Höchstgeschwindigkeit 90 km beträgt. Der 
Probezug besteht aus einem Gepäckwagen und zwei vier- 
achsigen Personenwagen sowie den zu erprobenden zwei- und 
dreiachsigen Wagen. Bei den Probefahrten wird hauptsäch- 
lich auf den ruhigen, gleichförmigen Gang der Wagen Ge- 
wicht gelegt. 


— Lokalbahn Grobelno - Rohitsch - Sauerbrunn - Krapina- 
Landesgrenze. Dieser Tage fand im ungarischen Handels- 
ministerium eine nachträgliche Konzessionsverhandlung rück- 
sichtlich des ungarischen Teils der von der Station Krapina 
der Czakaturn-Agramer Bahn in der Richtung nach Rohitsch- 
Sauerbrunn - Grobelno sichergestellten Vizinalbahn statt. Es 
handelte sich hierbei einerseits um Erhöhung des Anlage- 
kapitals, anderseits um die Zulassung der Übertragung des Be- 
triebes an die Südbahngesellschaft anstatt an die ungarischen 
Staatsbahnen. Der Bau der Bahn ist soweit vorgeschritten, daß 
dessen Vollendung wohl noch in diesem Jahre zu gewärtigen 
sein dürfte. 


Übrige europäische Länder. 


— FEisenbahnerörterungen im belgischen Parlament. 
Vor der Vertagung haben Kammer und Senat zu Brüssel sich 
verschiedentlich mit Eisenbahnfragen und -klagen beschäftigt. 
Großenteils betrafen sie schon seit Jahren vorgebrachte Dinge. 
So namentlich, daß das Rechnungswesen der belgischen Staats- 
bahnen zu undurchsichtig, verwickelt und willkürlich sei, daß 
die Tilgung nicht genüge und die Staatsschuld allzudrückend 
erhöht werde. Daneben gab es übergenug Wünsche von Nen- 
anlagen und Verbesserungen, die wieder viel Geld kosten wür- 
den. Natürlich fehlten auch die Beschwerden seitens der Linken 
und der Sozialisten nicht, daß die Arbeiter und Angestellten 
zu schlecht bezahlt würden, daß die Beförderungen willkürlich 
und nach politischen Rücksichten vorgenommen würden, ferner 
Klagen über Zugverspätungen, schlechtes Fahrmaterial u. dgl. 
Eisenbahnminister Liebaert wies sie fast alle als unberechtigt 
zurück. Die Tilgung sei vollständig genügend, die Löhne der 
Eisenbahnarbeiter überstiegen die Durchschnittslöhne. Der 
Unfall von Schaerbeek sei dem Fehler eines Angestellten zu- 
zuschreiben. Besonders eifrige Redekämpfe fanden betreffs des 
Planes der Verbindungsbahn in Brüssel vom Nord- zum Süd- 
bahnhof statt. Hier machten sich nicht nur technische und 
finanzielle Bedenken geltend, sondern namentlich eine Eifer- 
sucht der Provinz gegen die Hauptstadt, für welche unverhältnis- 
mäßig viel Opfer gebracht würden. Der Minister hielt dem 
entgegen, daß eine Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in 
Brüssel dem ganzen Lande und dem internationalen Verkehre 
zugute komme. Starke Gegnerschaft erhob sich weiter gegen 
die laut Abkommen mit der preußischen Staatsbahnverwaltung 
zu errichtende neue Linie Löwen - Aachen über Tongres- Vise, 
wobei hauptsächlich örtlicher belgischer Wettbewerb mitspielt 
und auch die Politik mit strategischen Bedenken hineingezogen 
wird. Man verlangte, wohl wesentlich um die Sache zu ver- 
schleppen, die Vorlegung genauerer Pläne an das Parlament 
und behauptete, gegenüber der großen Kosten dieser Linie 
seien andere Anlagen viel notwendiger. Im Senat trat nament- 
lich der Vizepräsident Dupont gegen die Linie Löwen-Aachen 
auf, welche von der großen wallonischen Stadt Lüttich den 
internationalen Verkehr ablenken würde. „Hüten Sie sich“, sagte 
er unter Beifall von der Linken, „80 000 000 Fr. auszugeben zum 
Nachteil eines großen industriellen Zentrums von 300000 Ein- 
wohnern.“ Herr Dupont regte im übrigen die Einsetzung einer 
parlamentarischen Kommission an, welche der Untätigkeit der 
Regierung auf dem Eisenbahngebiet aufhelfen solle. Regie- 
rungsseitig wurde natürlich der Plan Löwen-Aachen verteidigt. 


‚— Deutsche Interessen beim Verkauf der Gotthardbahn 
an die Eidgenossenschaft. In der vor einigen Tagen abge- 
haltenen Ausschußsitzung des „Vereins zur er der ge- 
meinsamen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und West- 
falen“ berichtete Abg. Dr Beumer über die Notwendigkeit 
der Wahrung deutscher Interessen bei einem etwaigen Verkauf 
der Gotthardbahn an die Schweiz. Er erinnerte u. a. daran, 
daß laut Vertrag vom 28. Oktober 1871 deutscherseits 20 000 000 Fr. 


für den Bau der genannten Bahn aufgebracht wurden, und 
zwar von der preußischen Regierung 1500000 Fr., von der 
Bergisch-Märkischen Eisenbahn 100 000 Fr., von der Cöln-Mindener 
Eisenbahn 100000 Fr, von der Rheinischen Bahn 100000 Fr., 
von der Hessischen Ludwigsbahn und den Pfälzer Bahnen zu- 
sammen 200000 Fr, von der Großherzoglich badischen Re- 
gierung 2717000 Fr.. von der Verwaltung der elsaß-lothringi- 
schen Bahnen 2717 000 Fr. und vom Deutschen Reich 8 066 000 
Franken. Diesen Summen wurden laut Nachtragsvertrag vom 
12. März 18738 noch 10000000 Fr. hinzugefügt. Hieraus ergibt 
sich zur Genüge die Notwendigkeit, die deutschen Interessen 
zu wahren, wenn die Bahn etwa an die Schweiz verkauft wird. 
In diesem Sinne Schritte zu tun, wurde einstimmig vom Aus- 
schuß gutgeheißen. 


— Simplontunnel. Der Römischen „Tribuna* wird aus 
Iselle, am Eingange zum Südstollen des Simplontunnels, ge- 
schrieben: „Der vor einigen Tagen stattgehabte Besuch der 
schweizerischen Bundeskommission für den Rückkauf der Li- 
nien der Jura-Simplonbahn in den Werkstätten des Simplon- 
tunnels scheint entscheidend gewesen zu sein für die zwischen 
der Unternehmung und der schweizerischen Eidge- 
nossenschaft entstandene Streitfrage. Die Kommissare, 
unter denen sich auch der Alt-Bundespräsident Zemp befand, 
hatten sich in das Innere des Tunnels begeben, um die großen 
Wasserquellen, denen gegenwärtig 1165 1 in der Sekunde ent- 
strömen, und das Teilstiick der schweren Pressung, bei der es 
sich um 42 m Tunnel handelt, deren Konstruktion zum min- 
desten 800000 L. kosten wird, zu besichtigen. Der Eindruck, 
den sie von der Größe der Schwierigkeiten, welche die Unter- 
nehmer zu besiegen hatten, gehabt haben, ist bedeutend ge- 
wesen, — Der Unternehmer Ingenieur Brandau befindet sich ge- 
genwärtig in Bern, um die Verhandlungen zu Ende zu führen. 
Im Nordstollen werden die Arbeiten jetzt unter Senkung der 
Linie weitergeführt; die Länge dieses Stollens beträgt jetzt 
9650 m, diejenige des Südstollens 6976 m. Wie es scheint, sind 
die Schwierigkeiten aber noch nicht zu Ende. Vor einigen 
Tagen haben die Arbeiten im Südstollen auf Zeit eingestellt 
werden müssen wegen einer heißen Quelle von 40° 0, und 
100 Sekundenliter, die sich plötzlich an der Front gezeigt hat. 
Die hohe Temperatur des Wassers hat auch die Erhöhung der 
Temperatur im Tunnel mit sich gebracht und dadurch die Ar- 
beiten außerordentlich erschwert. Mittels großartiger Abküh- 
lungsvorrichtungen wird aber auch dies neueste Hindernis be- 
siegt werden, und der Energie der beim Tunnel beschäftigten 
deutschen und italienischen Ingenieure wird es gelingen, auch 
die letzten noch fehlenden 3143 m zu überwinden.“ 


Über den gegenwärtigen Stand der Unterhandlungen be- 
treffend die Nachforderungen der Bauunter- 
nehmung erfährt die Schweizerische Depeschenagentur von 
zuständiger Stelle, daß die Firma Brandau & Co. ihre Forde- 
rungen für die Weiterführung der Bauarbeiten bestimmt formu- 
liert hat und diese Forderungen derselben technischen Kom- 
mission zur Prüfung und Begutachtung überwiesen worden sind, 
die auch die früheren Ansprüche der Bauunternehmung zu 
prüfen hatte. Diese Kommission ist vorige Woche zusammen- 
getreten und müsse vor weiteren Schritten ihr Bericht abge- 
wartet werden. Nach dem Berner „Bund“ verlangt die Unter- 
nehmung eine weitere Subvention von 2000 000 Fr. 


— Turbinendampfer der Midlandbahn für den Verkehr 
nach Irland. Wie „Engineering“ mitteilt, beabsichtigt die Mid- 
landbahn-Gesellschaft, von ihrem neuerbauten Hafen Heysham 
an der englischen Küste von Lancashire nahe Morecambe aus 
vier Schnelldampfer für den Verkehr zwischen England und der 
Insel Man und Belfast im nächsten Sommer in Dienst zu stellen, 
von denen zwei mit je drei Schrauben ausgerüstet sein werden, 
die von Dampfturbinen angetrieben werden, während die 
anderen beiden Schiffe Zwillingsschrauben führen und von 
Maschinen mit dreifacher Expansion und auf- und abgehendem 
Werk angetrieben werden. Die Schiffe sind bereits in Be- 
stellung gegeben, ihre Entwürfe rühren vom Professor J. Hor- 
vard Biles her, der jahrelange Erfahrungen in den Ansprüchen 
besitzt, die an solche Dampfer zu stellen sind. Die ausge- 
sprochene Absicht ist, unter genau gleichen Bedingungen ein- 
wandfreie Vergleichsergebnisse zwischen den Schiffen nach dem 
Turbinendrehungssystem und denen mit auf- und abgehenden 
Maschinen zu erzielen. Namentlich über die wirtschaftliche 
Seite, über den Verbrauch von Kohle und Wasser sollen zu- 
verlässige Erhebungen veranstaltet werden. Professor Biles 
besitzt nach unserer Quelle in dem Generaldirektor (General 
Manager) der Midlandbahn, Herrn Mathiesen, einen von der 
Wichtigkeit der Lösung dieser Fragen besonders durchdrun- 
genen Mithelfer. Die Dampfer sollen eine Stundengeschwindig- 
keit von 20 Knoten (38 km) besitzen, werden 330’ lang, 40' breit 
sein und einen Tiefgang von 25’ haben. Ihre Größe wird 1900 t 
betragen. Die Dampfer werden nach Art der Ozeandampfer 
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ausgerüstet sein. Für die Viehbeförderung erhalten sie eine 
große Anzahl Stallungen neuesten Systems, doch werden diese 
von den Räumen für den Personenverkehr völlig getrennt sein. 


Fremde Weltteile. 


— Der erste Spatenstich zum Bau der Linie Konia-Rregli 
ist, wie bereits in Nr 59 S. 919 d. Ztg. mitgeteilt, am 26. Juli d.J. 
getan worden. Es ließ sich ja wohl voraussehen und mit ziem- 
licher Bestimmtheit erwarten, daß die „Nowoje Wremjä“, deren 
nimmer rastender Eifer in allen auf die Bagdadbahn bezüg- 
lichen Angelegenheiten bekannt ist, diesen schönen Anlaß nicht 
ungenutzt vorübergehen lassen würde, um das Thema von den 
unberechtigten Eindringlingen in ein Gebiet, das die „Nowoje 
Wremjä“ ausschließlich und allein dem heiligen Rußland vorbe- 
halten wissen will, den andächtigen Lesern des Blattes wieder 
ausführlich vorzutragen. Gift spart das russische Blatt bei 
solchen feierlichen Gelegenheiten nie, es wird nur einmal in 
kleineren und ein anderes Mal dann wieder in um so größeren 
Mengen verspritzt, je nachdem ihm das gerade geeignet er- 
scheint. Auch dieses Mal beeilt sich die „Nowoje Wremjä“, die 
Bedeutung des Ereignisses ihren Lesern darzulegen ; sie schreibt 
in bezug hierauf u. a.: 

„Es ist ein neuer, großer Schritt Deutschlands zur fried- 
lichen Eroberung der asiatischen Türkei, und seine Bedeutung 
kann nicht einmal durch das völlige Scheitern des ganzen 
Bagdadbahnprojekts unschädlich gemacht werden. Auch wenn 
der Bau der zweiten Strecke, von Eregli bis Alexandrette, auf 
unbestimmte Zeit hinausgeschoben werden sollte, so wird die 
Linie Konia-Eregli doch beendet werden, und die deutsche Bahn 
wird folglich noch weitere 200 Werst (= 213,4 km) in das 
Innere der Halbinsel Kleinasien eindringen.“ 

Außer den deutschen Bahnlinien gebe es ja in Kleinasien 
auch französische und englische, aber die deutschen Linien 
seien etwas ganz besonderes: mit ihrer Hilfe habe Deutschland 
unglaublich schnell die kleinasiatischen Märkte erobert, und zwar 
dank der besonderen Organisation der Anatolischen Bahn. „Das 
Wesen dieser Organisation besteht in den sogenannten Handels- 
agenturen der Anatolischen Bahn, deren Netz schon jetzt ganz 
Kleinasien umstrickt und mit der Erbauung der Strecke Konia- 
Eregli noch weiter nach Osten gerückt werden und Gebiete in 
seine Einflußsphäre ziehen wird, die jetzt zu Transkaukasien 
gravitieren.“ Die Bestimmung dieser Agenturen, die 300 bis 
350 Werst (= 320 bis 373 km) von den Endpunkten der Bahnen 
— augenblicklich Angora und Konia — entfernt seien, wäre 
die künstliche Erweiterung des von der Eisenbahn bedienten 
Gebietes. 

„Wenn eine Ware mit Saumtieren (in seltenen Fällen in 
Lastwagen) von einer der Bahnstationen in eine Stadt gebracht 
worden ist, in der sich eine Agentur befindet, so wird dort dem 
Absender der Ware ein Teil der Eisenbahnfracht zurückge- 
zahlt, so daß der Transport mit Saumtieren sich kostenlos stellt 
und die deutsche Ware am Ort der Agentur fast ebensoviel 
kostet wie auf der Eisenbahnstation. Die deutsche Regierung 
hat außerdem noch besondere Vorzugstarife für den Transport 
von den Bahnstationen in Deutschland bis zu den Stationen der 
Anatolischen Bahn eingeführt, und in jeder beliebigen deutschen 
Stadt kann man seine Ware für Kleinasien aufgeben, wobei 
die Eisenbahnverwaltung selbst dafür zu sorgen hat, daß die 
Ware an den Bestimmungsort gelangt. Die Agenturen der 
"Anatolischen Bahn spielen in bezug auf die Vergrößerung der 
Ausfuhr aus Kleinasien eine große Rolle. Den Waren der ört- 
lichen Produktion wird, wenn sie vom Ort einer Agentur zu 
einer Station transportiert werden, um mit der Bahn weiter 
befördert zu werden, eine Tarifermäßigung zugestanden, die 
ebenfalls die Kosten des Transports bis zu der Station vergütet. 

Natürlicherweise beschränkt sich die Rolle der Agenten 
der Anatolischen Bahn nicht auf diese offiziellen Pflichten. Sie 
studieren nicht nur die Sachlage im Lande und sammeln die 
verschiedenartigsten statistischen Angaben über diese, sie treten 
auch in direkte Beziehungen zu der Bevölkerung, verabfolgen 
Darlehen im Falle von Mißwachs und irgendwelchen anderen 
Unglücksfällen, verbreiten landwirtschaftliche Geräte, bessere 
Getreide- und Baumwollsaaten usw. Es ist verständlich, welchen 
Einfluß ein solcher Agent auf die Bevölkerung ausüben kann 
und wie sehr durch ihn das Prestige Deutschlands steigt. Das 
sind die Mittel, mit denen die Deutschen Kleinasien erobern, 
und deshalb hat es durchaus keine geringe Bedeutung, wenn 
sie auch nur 200 Werst weiter nach Osten vordringen. Augen- 
scheinlich darf man sich im Kampfe gegen solches Erobern 
nicht auf bloße diplomatische Einwirkungen beschränken. Auch 
ein wirtschaftlicher Kampf ist notwendig, und man muß mög- 
lichst rasch an ihn denken, um die Zeit nicht zu versäumen.“ 

Das sind die Betrachtungen, die die „Nowoje Wremjä“ 
anstellt und dieses Mal den andächtigen Lesern ihres weitver- 
breiteten und einflußreichen Blattes vorgetragen hat. Es ent- 
steht hierbei nur die Frage, ob die „Nowoje Wremjä“ an die 


Einzelheiten ihrer von Neid diktierten Mitteilungen glaubt und 
der Meinung ist, tatsächliches verkündet zu haben, oder ob 
diese Ergüsse mehr ein Programm dafür enthalten, wie das in 
Kleinasien allein berechtigte, gewaltige Rußland vordringen und 
operieren sollte, um das angeblich von den Vätern ererbte, 
historische Recht, allein in Kleinasien zu herrschen, zunächst 
auf friedlichem Wege wieder zu erobern. 

Dem Schlußsatze nach zu urteilen erscheint beinahe die 
letztere Annahme als die zutreffendere. Zunächst sind aber alle 
diese Dinge nicht sehr aufregend, denn wenn es nach dem 
Willen und Wunsch der „Nowoje Wremjä* ginge, so würde in 
Kleinasien die Sonne schen längst nur über gehorsame Unter- 
tanen des weißen Zaren aufgehen. Sie tut es nun aber zur 
Zeit noch nicht und ob eine Zeit jemals eintreten wird, zu der 
die Sonne ganz der „Nowoje Wremjä“ zu Willen handeln kann, 
das darf mit Ruhe abgewartet werden. 


— Die Bedeutung der sibirischen Eisenbahn. In ameri- 
kanischen Handelskreisen befestigt sich, wie der Berl. B.-Ztg. 
aus Newyork berichtet wird, die Überzeugung, daß die Be- 
fürchtungen, welche von manchen Wirtschaftspolitikern hin- 
sichtlich der Rückwirkung der großen sibirischen Eisenbahn auf 
den Schiffsverkehr anderer Staaten mit der Mandschurei kund- 
gegeben wurden, höchst übertrieben waren. Die Tatsachen 
hätten vielmehr die Meinung befestigt, daß die genannte Bahn 
mit der Schiffahrt nur im Postdienst, ferner für die geringe 
Menge besonders wertvoller Waren und dann für einen Teil 
der Personenbeförderung in Wettbewerb treten könne. Es 
habe sich gezeigt, daß die transsibirische Bahn Rußland keinen 
besonderen Vorrang in der Mandschurei vor anderen Staaten 
verschafft hat, da die in Betracht kommenden Waren die un- 
gemein hohen Bahntransportkosten nicht ertragen können und 
nach wie vor auf dem Seewege befördert werden. Überdies 
habe man in der Mandschurei schon begonnen, die Artikel, die 
man vom Ausland bezog, dort zu erzeugen. Es sei demnach, 
nach den bisherigen Anzeichen zu schließen, sehr unwahrschein- 
lich, daß die Mandschurei ein groß>s Absatzgebiet für Rußland 
sein werde. 


Allgemeines. 


— Museum der englischen Midlandbahn in Derby. Das 
Sammeln von Gemälden, altem Porzellan, Briefmarken, Münzen 
hat sich schon längst zu einem Geschäfte entwickelt. Die 
Sammlung, von der hier die Rede ist, liegt aber noch außer 
dem Bereiche des Händlers. Das Museum der englischen 
Midland-Eisenbahn zu Derby, schreibt die Köln. Ztg., der wir 
diese Mitteilung entnehmen, steht wohl einzig in seiner Art da. 
Zuerst ist da die photographische Sammlung der Verbrecher, 
die sich auf Anschläge gegen die Eisenbahn verlegt haben, 
die Zugentgleisungen veranlassen oder auch nur ohne Fahr- 
karte reisen, dann der Fahrkartenfälscher, der Streitsüchtigen, 
die ohne Veranlassung einen harmlosen Reisenden angreifen, 
halbtot schlagen, und der Bahntaschendiebe. Unter diesen ist 
eine alte, wohlwollend aussehende Dame, die jahrelang in den 
Wagenabteilen I. Klasse erfolgreich ihr Gewerbe betrieb, ferner 
eine andere schöne Dame, die sich unter dem Namen irgend 
einer berühmten englischen Schauspielerin den Mitreisenden 
vorstellte und dann unbehelligt ihr Geschäft als Taschendiebin 
ausführte, und zu guterletzt noch eine Negerin, deren Häßlich- 
keit ihrem Geschäftserfolg nicht im Wege stand. Da ist auch 
die Photographie des Verbrechers Tomlinson, der nicht des 
Raubes wegen sich darauf verlegte, Züge entgleisen zu lassen, 
sondern nur aus der teuflischen Lust, sich an dem Wracke des 
Zuges, dem Stöhnen der Verstümmelten und den anderen 
gräßlichen Einzelheiten der Entgleisung eines Schnellzuges zu 
ergötzen. Um sein Verbrechen zu vollführen, legte er eiserne 
Schienen quer über das Gleis; er wurde verhaftet, als er die 
Hände von dem Schmutze, der bei der höllischen Arbeit an den 
Fingern kleben geblieben war, reinigen wollte. Das Stück 
Seife, das er benutzte, findet sich auch in der Sammlung der 
Midland Railway. Der Unumensch wurde zu lebenslänglichem 
Gefängnis verurteilt. Aber auch Heiteres ist in dem Museum 
der Eisenbahngesellschaft vorzufinden. Da ist eine Höllen- 
maschine ä la Thomas zu sehen, deren Anblick mit allen den 
Schrauben, Federn, Hämmern, Röhren und Vorrichtungen für 
Zündhütchen Grausen erweckt. Das haarsträubende Ding ist 
oder war ganz harmloser Natur und verdankt seine Entstehung 
einem Wettausschreiben einer englischen Zeitung. Sie bot dem 
Manne einen hohen Preis an, der in der kürzesten Zeit das 
größte Aufsehen hervorrufen könne. Daraufhin wurden eines 
Tages von der Midland Railway an sechs hochgestellte Re- 
gierungsbeamte sechs Kisten abgeliefert; jede der Kisten ent- 
hielt eine der im Museum ausgestellten Mordmaschinen, aber 
ohne Ladung. Der Absender hatte mit seiner Sendung den 
ausgesetzten Preis erringen wollen; er erhielt ihn aber nicht 
und mußte außerdem etwa 35 Pfund Sterling (700 ) Gerichts- 
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kosten und Strafe bezahlen. Ein anderes wertvolles Schaustück 
des Museums ist einer der 31 Silberbarren, die, der Midland zur 
Beförderung übergeben, samt und sonders mit dem bespannten 
Gepäckwagen bei ihrer Ankunft in London von einem kühnen 
Gauner entführt wurden. 28 Barren wurden von der Polizei der 
Gesellschaft wieder zugestellt; die anderen drei sollen im 
Schlamm der Themse liegen. Auch sind hier eine große Zahl 
von Diebeswerkzeugen angesammelt, die den Eigentümern 
nach ihrer Verhaftung in den Eisenbahnwagen abgenommen 
und dem Museum einverleibt wurden. Darunter ist ein un- 
schuldig aussehender Hammer, der aber, vom besten Stahl ver- 
fertigt, inwendig hohl ist und nur als Futteral für sämtliche 
Instrumente dient, deren sich der Einbrecher in der Ausübung 
seines Berufes bedient, als da sind Säge, Schraubenzieher, Feile, 
Zange, Brecheisen und eine Auswahl von falschen Schlüsseln. 
Da diese Eisenbahn viel Bier von Burton-on Trent befördert, wo 
das berühmte Baß’ Bier, Ale und Stout gebraut wird, und da- 
neben der ung&heure Whisky- und Brandyhandel Schottlands 
und Irlands durch sie vermittelt wird, so hat sich bei ihr der 
Diebstahl von geistigen Getränken flott entwickelt. Die Fässer 
werden angezapft, und die Diebe, darunter nicht selten Eisen- 
bahnbedienstete, betrinken sich, ohne auch nur einen Pfennig 
auszugeben. Saugröhren aus Glas, Guttapercha, aus Blei, aus 
Messing sind im Museum vorzufinden: die Mehrzahl aber ist 
von Glas, «denn Metall beeinträchtigt den Geschmack, und die 
Trinker sind eben auch Feinschmecker wie wir anderen! Eine 
gewöhnliche große Kiste erzählt von einem Diebe, der sich 
darin von seinen Kameraden einpacken ließ, um dann, während 
sein enges Haus über Nacht im Gepäckraume der Weiter- 
beförderung harrte, auszubrechen und das dort lagernde Gepäck 
zu plündern. Zuletzt müssen noch die gefälschten Fahrkarten 
erwähnt werden, die in Hunderten von Exemplaren hier zu 
finden sind. Augenscheinlich verlegt sich eine Londoner 
Druckerei auf nichts anderes, als solche herzustellen, seien es 
Tageskarten oder Dauerkarten, die drei Monate laufen. 


Rechtspflege. 


— Charakterisierung des „Betriebsunfalles“ eines Eisen- 
bahnbeamten. Ein etatsmäßig angestellter Weichensteller begab 
sich eines Morgens von seiner in einem Dorfe belegenen Woh- 
nung nach seiner Dienststelle. Statt des etwa 3/,stündigen 
Hauptweges, der dorthin führte, benutzte der Beamte gleich an- 
deren Arbeitern einen Fußpfad, der sich an dem Bahndamm 
entlang zog, und da dieser an dem fraglichen Tage infolge von 
Regengüssen, welche kurz vorher niedergegangen waren, sich 
in schlecht passierbarem Zustande befand, so beging der Weichen- 
steller zeitweilig den Bahndamm selbst, trotzdem dies polizeilich 
verboten war. Der Unvorsichtige wurde hierbei von einem 
heranbrausenden Zuge erfaßt und getötet, woraufhin die Witwe 
und die hinterbliebenen Kinder gegen den preußischen Eisen- 
bahnfiskus Schadenersatzansprüche geltend machten. Nachdem 
das Landgericht die Klage abgewiesen hatte, da es als festge- 
stellt ansah, daß hier kein „Betriebsunfall“ vorliege, für den der 
Fiskus zu haften habe, kam das Oberlandesgericht, welches als 
Berufungsinstanz sich mit dem Falle zu beschäftigen hatte, zur 
Verurteilung des Beklagten nach Maßgabe des Fürsorgegesetzes 
vom 18, Juni 1887 und sprach den Klägern eine Rente zu. In- 
dessen hat das Reichsgericht auf eingelegte Berufung 
dieses Erkenntnis aufgehoben und die Berufung der Kläger 
zurückgewiesen. Der höchste Gerichtshof war nämlich 
der Meinung, daß die Vorinstanz den Dienstbegriff ver- 
kannt habe. Allerdings bedarf es zum Nachweise dessen, daß 
ein Beamter den mit der Entfaltung des Betriebes verbundenen 
Gefahren erlegen sei, nicht der Feststellung, daß er bei Vor- 
nahme einer Betriebshandlung von dem Unfall betroffen wurde, 
sondern nur des Nachweises, daß er z. Z. der Verunglückung 
sich im Dienste befunden habe. Man mag nun immerhin den 
Gang des Beamten von seiner Wohnung bis zur Dienststelle als 
eine dienstliche Handlung im Sinne des Fürsorgegesetzes an- 
sehen, jedenfalls kann das Gehen auf dem polizeilich verbotenen 
Wege nur dann als Erfüllung einer obliegenden Dienstpflicht 
erachtet werden, wenn esdurch einen unverschul- 
deten Notstand geboten war. Von einem solchen ist 
aber im vorliegenden Falle nichts dargetan, vielmehr hätte glaub- 
haft nachgewiesen werden müssen, daß der unpassierbare Zu- 
stand des Fußpfades nicht vorauszusehen war, und fernerhin, 
daß die Benutzung des Umweges mit rechtzeitigem Eintreffen 
an der Betriebsstätte unvereinbar war. Das ist indessen nicht 
geschehen, und aus diesem Grunde rechtfertigte sich die ge- 
troffene Entscheidung. (Erkenntnis des III. Zivilsenats des 
Reichsgerichts vom 27. März 1903.) R. 


— Erlischt bei frankierten Sendungen dureh die Annahme 
des Gutes jeder Anspruch aus dem Frachtvertrage? Diese in 
den gesamten Bahnverkehr so tief einschneidende, viel um- 


strittene Frage ist vom Direktionsassessor Dr Max Reindl im 
vierten Heft der vom Regierungsrat Eger herausgegebenen 
„Eisenbahnrechtlichen Entscheidungen“ zum Gegenstand einer 
eingehenden Abhandlung gemacht und in bejahendem Sinne 
entschieden worden. Wir können uns den rechtsgeschichtlichen 
und sachlichen Ausführungen unseres sebr geschätzten Mit- 
arbeiters um so lieber anschließen, als das Ergebnis u. E. nach 
jeder Richtung auch dem praktischen Bedürfnis entspricht. Der 
S 438 Abs. 1 des neuen deutschen Handelsgesetzbuchs sagt in 
Übereinstimmung mit dem $ 90 Abs. I der Verkehrsordnung: 
„Ist die Fracht nebst den sonst auf dem Gute haftenden Forde- 
rungen bezahlt und das Gut angenommen, so sind alle Ansprüche 
gegen den Frachtführer (die Eisenbahn) aus dem Frachtvertrage 
erloschen.“ Der Wortlaut des Gesetzes läßt also zwischen 
frankierter und in Überweisung gestellter Fracht keinen Unter- 
schied zu, und wenn sich in dieser Beziehung an der Hand einer 
älteren Entscheidung des vormaligen Reichs-Oberhandelsgerichts 
in der Rechtsprechung eine abweichende — durch den früheren 
Wortlaut der betreffenden Gesetzesstelle allerdings nahegelegte 
— Praxis gebildet hatte, so findet eine solche seit dem Inkraft- 
treten des neuen Handelsgesetzbuchs jedenfalls keine gesetz- 
liche Grundlage mehr. 


Bücherschau. 


— Praktische Beurteilung der Regulatoren und Re- 
ulierungsfragen. Gemeinverständliche Mitteilungen aus der 
raxis für Maschineningenieure und Elektrotechniker. Von 
Wilhelm Proell, Dipl.-Ing. Leipzig 1902. Verlag von Hach- 
meister & Thal. Preis 2 4 

Die Schrift bezweckt, nur die einfachsten Grundbegriffe, wie 
Ungleichförmigkeitsgrad, Unempfindlichkeitsgrad, Astasie usw. 
voraussetzend, dem Leser die wesentlichsten Merkmale der ge- 
bräuchlichsten Reglerarten in Wort und Bild und an der Hand 
praktischer Erfahrungen vorzuführen und in einem zweiten Teil 
eine einfache leichtfaßliche Besprechung einiger wichtiger 
Regelungsfragen. Insbesondere ist hier auch Rücksicht ge- 
nommen auf die Anforderungen, die die Elektrotechnik stellt, 
da sich namentlich auf diesem Gebiet ein weites Feld der An- 
wendung ergibt. 


— Haudbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Bänden. 
Erster Band: Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Straßen- und Tunnel- 
bau. Vierte Abteilung: Der Straßenbau einschließlich der 
Straßenbahnen. Bearbeitet von F. Laißle, Oberbaurat und 
Professor an der Technischen Hochschule in Stuttgart. Heraus- 
gegeben von L. v. Willmann, Professor an der Technischen 
Hochschule zu Darmstadt. Dritte vermehrte Auflage. Erste 
Lieferung (Bogen 1—17). Mit 154 Textfiguren und 11 litho- 
graphieiıten Tafeln. Leipzig. Verlag von Wilhelm Engelmann. 
1902. Preis 12 M. 

Die vorliegende Lieferung des Werkes enthält die Ab- 
schnitte A. bis D. des ersten Bandes, während die Abschnitte 
E. und F. in zweiter Lieferung nachfolgen. Die ersten vier 
Abschnitte, denen eine geschichtliche Einleitung nebst Aus- 
führungen über den Einfluß der Eisenbahnen auf die Bedeutung 
der Landstraße als Verkehrsmittel voraufgeht, erstrecken sich 
auf die Behandlung der Straßenfuhrwerke (A.), der Landstraßen 
(B.), deren Unterhaltung (E.) und die städtischen Straßen (D.). 
Die zweite Lieferung wird enthalten zwei Kapitel über Straßen- 
bahnen (E.) und die Unterhaltung und Reinigung städtischer 
Straßen und der Straßenbahnen (F.). 

Der Straßenbau hat in neuester Zeit wieder eine unge- 
ahnte Bedeutung gewonnen, insbesondere durch die Verwen- 
dung der Straßen für die verschiedensten Arten von Verkehrs- 
mitteln, solcher, die sich der Oberfläche unmittelbar bedienen, 
sei es, daß sie an Gleise gebunden sind oder nicht,und solcher, 
die oberhalb oder unterhalb des Straßenbodens geführt sind, 
wie städtische Hoch- und Untergrundbahnen. ie neueren 
Veröffentlichungen über Straßenbau haben diesen Verkehrs- 
mitteln aufs eingehendste Rechnung zu tragen, wie es auch in 
dem vorliegenden Werke geschehen ist. 


— Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum 
vom 11. Juni 1874. Textausgabe mit Anmerkungen und Sach- 
register von Hans Luther, Gerichtsassessor. Berlin. Verlag 
von Franz Vahlen. 1902. Preis 1,60 Je. 

Das Bürgerliche Gesetzbuch und seine Nebengesetze 
haben auf das preußische Enteignungsrecht in vielen und 
wesentlichen Punkten eingewirkt und der Verfasser hat es sich 
daher in erster Linie zur Aufgabe gestellt, diese Beziehungen 
im einzelnen darzulegen. Zugleich aber sind in den An- 
merkungen die zu den einzelnen gesetzlichen Bestimmungen 
ergangenen wichtigeren Entscheidungen der zuständigen Be- 
hörden in ausgiebiger Weise herangezogen, und das Buch bildet 
somit einen handlichen und zweckmäßigen Wegweiser auf dem 
von ihm behandelten schwierigen Rechtsgebiet. 


XLII. Jahrgang 
19. August -1908. 


— Briefe eines Betriebsleiters über Organisation tech- 
Von Georg J. Erlacher, Ingenieur. 
Verlag von Gebrüder Jänecke in Hannover. 

In dem vorliegenden Heft weist der Verfasser, der in der 
Leitung von großen elektrotechnischen Unternehmungen Ge- 
legenheit hatte besondere Erfahrungen zu sammeln, nach, wie 


nischer Betriebe. 


— 95 — 


Nr 64 


1,50 ft. 


der Verwaltungsapparat bei regelmäßiger Beschäftigung einer 
Fabrik auf das geringste Maß beschränkt und an Unkosten ge- 


spart werden kann. Fünf Musterformulare und 12 Abbildungen 


erläutern den Örganisationsplan. 
allein den Verhältnissen größerer Betriebe Rechnung, sondern 
nimmt auch Rücksicht auf mittlere und kleinere Verhältnisse, 


Die Broschüre trägt nicht 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Eröffnung des Bekepnuae, Volkmars- 


orf. 

Am 1. September d.J. wird der an der 
Bahnstrecke Schandelah-Oebisfelde zwi- 
schen den Haltestellen Kl.- Twülpstedt 
und Neindorf neu errichtete Haltepunkt 
Volkmarsdorf für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 

Privatdepeschenverkehr 
statt. 

Der Fahrkartenverkauf erfolgt durch 
den Gastwirt Fricke im Orte Volkmars- 
dorf. (2046) 

Magdeburg, den 12. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


findet nicht 


2. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme, 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Infolge Dammsetzung war der Güter- 
verkehr in der Teilstrecke Torskie- 
Worwolince der Lokalbahn Biala 
czortkowska - Zaleszezyki vom 10. bis 
14. August eingestellt. 

Ferner wird mitgeteilt, daß die am 
10. Juli 1. J. wegen Hochwassers auf der 
Strecke Niklasdorf-Zuckmantel 
eingetretene Verkehrsstörung mit 
12. August 1, J. behoben wurde. 

Wien, am 14. August 1903. (2047) 


3. Güterverkehr. 


Rechtsrheinisch-hessischer Güter- 
verkehr (Gruppen VI/V1I). 

Am 1. September 1903 tritt für den 
vorbezeichneten Verkehr ein neuer Tarif 
in Kraft. Neu aufgenommen sind darin: 

1. die Stationen der ehemaligen Main- 
Neckarbahn, der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Bahn sowie der Direktions- 
bezirke Cöln und Münster, welche in 
die Bezirke der Staatsbahngruppen 
VI oder VI[ übergegangen sind; 

2. die neuen Stationen Bruchhausen, 
Drolshagen, Eichen und Hützemert 
des Direktionsbezirks Elberfeld sowie 
Freienseen, Stockhausen (Oberhessen) 
und Weickartshain des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M., letztere drei 
jedoch erst mit Gültigkeit vom Tage 
der Betriebseröffnung. 

Der Tarif enthält neben vielen er- 
mäßigten Entfernungen eine Anzahl un- 
wesentlicher Erhöhungen, die aber erst 
mit dem 15. Oktober 1903 Gültigkeit er- 
langen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter I (3) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt worden. 

Durch den neuen Tarif werden auf- 
gehoben: 

der Tarif für den rechtsrheinisch- 
hessischen Verkehr (Gruppen V1/VII) 
vom 1. April 1897 gänzlich ; 

ferner teilweise die Tarife 
für den nordwestdeutsch-hessischen 


Güterverkehr (Gruppen IV/VI) vom 
1. April 1897, 
für den Verkehr mit der Main-Neckar- 
bahn (Heft 2, 3, 4 und 5 der Ab- 
teilung D des rheinisch-westfälisch- 
südwestdeutschen Verbandstarifs) 
vom 1. April 1899 
und der westdeutsche Privatbahntarif 
(Heft 2) vom 1. März 1896, 
und zwar insoweit, als die Stationen des 
Direktionsbezirks Münster, der Main- 
Neckarbahn bezw. der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn in dem neuen Tarif 
Aufnahme gefunden haben. 

Der Tarif ist zum Preise von 2,30 
bei den beteiligten Dienststellen er- 
hältlich. 

Essen, den 10. August 1903. (2048) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch - hessischer Güter- 
verkehr (Ausn.-T. 9 und E). Rheinisch- 
westfälisch - nordwestdeutscher See- 

hafen-Ausnahmetarif (Klasse 6). 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Burg (Dillkreis) als Versandstation 
in obengenannte Tarife einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. (2049) 

Frankfurt a/M., den 12. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


Am 1. September d. J. erhält das 
Warenverzeichnis des Seehafen - Aus- 
nahmetarifs E in der Klasse IIb1 unter 
a im nordostdeutsch - sächsischen Güter- 
verkehr hinter „Springfedern* folgenden 
Zusatz: 

„sowie folgende Pochwerkteile: Poch- 
schuhe, Pochsohlen, Pochhämmer 
mit Unterlagen, Hebedaumen, Hebe- 
köpfe und Beschwerer, sämtlich von 
weniger als 100 kg Einzelgewicht.* 

Weitere Auskunft geben dis beteiligten 
Dienststellen. 

Bromberg, den 13. August 1903. (2050) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-österreichisch- ungarischer 
ö Verband. 

Am 1. September d.J. treten unter Ein- 
rechnung deutscher normaler Anteile im 
Tarifheft 1 nachbezeichnete Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs Nr 8 (Holz des Spe- 
zialtarifs II) in Kraft: 

Von Dittersdorf k. k. St. B. nach Teut- 
schenthal Königliche Eisenbahndirektion 
Halle = 192 3 für 100 kg für Holz der 
Position a und = 1% „S für 100 kg für 
Holz der Position b-f des Ausnahme- 
tarifs 8. 

Breslau, den 15. August 1903. (2051) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Lebensmittelverkehr aus Italien nach 
Deutschland, Belgien, Niederlande und 
England. 

Mit Wirkung vom 1. August 1903 bis 


30. Juni 1904 sind in den Lebens- 
mittelverkehren aus Italien nach Deutsch- 
land, Belgien/Niederlande und England 
im Verkehr von den Stationen der Linien 
Giulianova-Teramo, Sulmona-Cittaducale, 
Tortoreto-Nereto-Castellamare, Adriatico- 
Sulmona, Avezzano-Rom und der Linien 
südlich der letzteren, einschließlich des 
sizilianischen Netzes, die italienischen 
Schnittsätze für Vertragsmengen von 
mindestens 5000 Wagen jährlich für 
Einzelwagen gültig. 
Straßburg, den 12. August 1903. (2052) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Lsbensmittelverkehr aus Italien: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin), Berlin- 

Stettin-nordostdeutscher, Berlin-Stettin- 

schlesischer, Berlin - Stettin - nordwest- 

deutscher und Berlin-Stettin-mitteldeut- 
scher Güterverkehr. 

Im Übergangsverkehr mit den Ost- und 
Westhavelländischen Kreisbahnen (Klein- 
bahnen) kommen widerruflich mit Gültig- 
keit vom 15. August d. J. ab bei Beför- 
derung von: 

a) Düngemitteln, wie in den Ausnahme- 

tarifen 2-4 genannt, 

b) Erden,Kartoffeln, Rüben, Brennstoffen, 
Holz, Torfstreu und Torfmull, wie im 
Ausnahmetarif 2 genannt, 
Wegebaustoffen, wie im Ausnahme- 
tarif 5 genannt, in Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg, die um 
0,02 4. für 100kg ermäßigten Fracht- 
sätze der Staatsbahnstationen Nauen 
und Neugarten — je nach dem Über- 
gang der Sendungen — zur Anwen- 
dung. Die für einzelne der vor- 
genannten Artikel bei ihrer Beförde- 
rung zu Ausnahmefrachtsätzen be- 
stehenden besonderen Anwendungs- 
bedingungen kommen auch für den 
Übergangsverkehr mit den Klein- 
bahnen zur Anwendung. 

Der durch Bekanntmachung vom 5. Ja- 
nuar d.J. eingeführte Ausnahmetarif für 
den Übergangsverkehr mit den Osthavel- 
ländischen Kreisbahnen wird von dem 
gleichen Tage ab aufgehoben. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Berlin, den 6. August 1903. * (2053) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


= 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. August]. J. wird 
die Station Brugg in den Ausnahme- 
tarif Nr24 (für schwefelsaure, präparierte 
Tonerde) des Tarifhefts II G aufgenom- 
men; gleichzeitig wird das Artikelver- 
zeichnis dieses Ausnahmetarifs durch 
Aufnahme von Ammoniakalaun, 
Kalialaun und Schwefelsäure 
erweitert. 

Ferner wird vom 20. August l. J. an die 


| Station Ludwigshafen-Giulini- 


Nr 64 


Zeitung des Vereing 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


werk mit den für Ludwigshafen a/Rh. 

vorgesehenen Frachtsätzen in das Tarif- 

heft II G aufgenommen. 
Karlsruhe, den 12. August 1903. 


(2054) 
Gr. Generaldirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

In den mit Nachtrag I zum badischen 
Expreßguttarif auf 10. August 1902 ein- 
geiührten besonderen Bestimmungen zu 
Art. XT ist in Ziffer 4 (1) unter den zur 
Beförderung als Expreßgut zur Fracht- 
stückguttaxe zugelassenenlandwirtschaft- 
lichen Erzeugnissen nachgetragen wor- 
den: „Setzlinge aller Art.“ Ferner wurde 
das Höchstgewicht für derartige Sen- 
dungen von 25 auf 50 kg erhöht. 

Die Ergänzung der besonderen Be- 
stimmungen zur Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung ist gemäß den Vorschriften unter I (3) 
genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 10. August 1903. 

Gr. Generaldirektion. 


(2055) 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. August 1903 bis 
30. Juni 1904 werden im direkten 
Verkehr von gewissen süditalienischen 
Stationen nach Deutschland auf den 
italienischen Strecken folgende Fracht- 
ermäßigungen gewährt: 

a) für Südfrüchte von Stationen 
der Linien Giulianova-Teramo, Sul- 
mona-Cittaducale, Avezzano-Oarsoli, 
Tortoreto-Nereto-Castellamare, Adria- 
tico-Sulmona-Avezzano-Roccasecca- 
Isoletta und südlich der letzteren, 
einschließlich des sizilianischen 
Netzes, treten an Stelle der Fracht- 
sätze des italienischen Spezialtarifs 
Nr 56 die Taxen des internen Aus- 
nahmetarifs Nr 903 SerieB. Der Spe- 
zialtarif Nr 56 tritt für die obige Zeit 
vollständig außer Kraft; 
für Wein, gewönlichen, Most 
undzerquetschte Weintrau- 
ben von den unter a genannten 


b) 


Stationen treten an Stelle der Schnitt- 
sätze des italienischen Ausnahme- 
tarifs Nr 11b für Entfernungen von 
mindestens 600 km diejenigen des 
internen Ausnahmetarifs Nr 1055; 
für Olivenölin Fässern, Ton- 
nen oder Zinngefäßen von 
Stationen der Linien Foggia-Otranto, 
Bari-Taranto, Zollino-Gallipoli, Brin- 
* disi - Taranto - Metaponto - Catanzaro 
Marina-Reggio di Calabria, Metaponto- 
Potenza Inferiore, Salerno-Reggio di 
Calabyia und den sizilianischen Sta- 
tionen treten an Stelle der Schnitt- 
sätze des italienischen Ausnahme- 
tarifs Nr9b (für 10 t) diejenigen des 


(<q) 
— 


internen Ausnabmetarifs r 1056 
Serie D. 
Die Taxen der genannten internen 


italienischen Ausnahmetarife werden mit 
Wirkung vom 1. August cr. im Kar- 
tierungswege angewandt. Die baldmög- 
liche Ausgabe eines Nachtrags zum 
Teil IIB des deutsch-italienischen Tarifs 
bleibt vorbehalten. 

Die Taxen der obigen Ausnahmetarife 
und die näheren Anwendungsbedingun- 
gen sind im 11. Nachtrag zum italieni- 
schen Lokaltarif enthalten. Der Nach- 
trag kann zum Preise von 0,775 L. von 
den italienischen Stationen bezogen 
werden. 

Nähere Auskunft erteilt auf Verlangen 
das Verbandsabrechnungsbureau in 
Straßburg. 

Straßburg, den 12. August 1903. (2056) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güter- 
verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
werden im Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen des Neuteich - Liessauer 
Kleinbahnnetzes und der Westpreußi- 
schen Kleinbahnen einerseits und den 
preußischen Staatsbahnstationen der 


Gruppen I-V sowie der Station Ham- 
burg L. B. der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn anderseits für die Artikel: Holz 
der Spezialtarife II und III, Düngemittel, 
Kartoffeln, Rüben, Rübenschritze und 
Preßrückstände der Rübenzuckererzeu- 
gung, Steinkohlen, Braunkohlen, Koks, 
Briketts, Torf, Torfstreu und Torfmull, 
sowie Wegebaustoffe in Wagenladungen 
von mindestens 10000kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht die Fracht- 
sätze der Staatsbahn widerrufliich um 
den Betrag von 2 „ für 100 kg ermäßigt. 
Danzig, den 10. August 1903. (2057) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenasche (ausgenom- 
men im Verkehre mit der Gotthardbahn), 
Steinkohlenbriketts , Steinkohlenkoks, 
Steinkohlenkoksasche (ausgenommen im 
Verkehre mit der Gotthardbahn), Stein- 
kohlenkoksbriketts, Braunkohlen, 
Braunkohlenkoks (auch pulverisiert), 
Braunkohlenbriketts und Braunkohlen- 
koks (Grudekoks), Briketts, sofern sie 
zu Schiff in den nachgenannten Rhein- 
hafenstationen eingegangen sind oder 
— bei Briketts — wenn sie in diesen 
Hafenstationen aus zu Schiff einge- 
gangenen Stein- oder Braunkohlen her- 
gestellt worden sind, treten mit Gültig- 
keit vom 20. August 1. J. (mit Meggen 
und Küßnacht [Schwyz] der Gotihard- 
bahn vom 15. August l. J. an) ab Lud- 
wigshafen a/Rh., Mannheim, Mannheim 
Industriehafen, Rheinau, Karlsruhe Hafen 
und Maxau nach mittel- und west- 
schweizerischen Stationen ermäßigte 
Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die genann- 
ten Stationen und unser Verkehrsbureau. 

Karlsruhe, den 11. August 1903. (2058) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
Ab 1. September 1903 gelangen für die Beförderung von Eisen- und Stahldraht sowie verzinktem Drahtgeflecht ab 


Waldhofnach Klagenfurt, WienIK 


. E. B. (Westbhf.) und Budapest folgende direkte Frachtsätze zur Einführung: 


Abteilung ] für Eisen- und Stahldraht, auch verzinkt, verzinnt, verkupfert, in Ringen oder Bündeln, unverpackt, auch 
lose mit Papier umhüllt, 


” 
und zwär gelten die 


II für Drahtgeflechte, verzinkte, grobe, 
Frachtsätze unter a für 5000 kg, unter b für 10 000 kg. 


Station der k. k. priv. s 
Nach Stationen der k. k. Staatsbahnen Südbahngesellschaft emEchtg 
(österr. Linien) ty 
Rlagenfurt Wien IK.E.B. (Westbhf.) Klagenfurt Budapest *) 
Abteilung 
II | I I I 11 u 
a b a b 2 b a b a b a b a b 
von 
Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
Station der Kgl. preuß. und Großh. | | 
hess. Eisenbahndirektion Mainz: 
Waldhof .ar: 354 | 253 | 406 | 279 | 355 | 239. | 377 | 250 | 384 | 253 | 406 | 279 497 370 


*) Die Frachtsätze für Budapest gelten für: 


München, den 13. August 1903. 


Generaldirektion der Kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Budapest-Angyalföld 
n -dunap. t. p. u. 
= -Ferencezväros 
e :fövamhäz 


L -föv. közraktärah, Stationen der K. ungarischen Staatseisenbahnen 


E =Jözsefväros 

R =kiterö 

a -Lipötväros und 
znyugoti p. u. 


sowie Budapest d. v., Station der k. k. priv. Südbahngesellschaft. 


u 
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Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6a 
für Steinkohlen und Braunkohlen nach 
der Schweiz und darüber hinaus sind 
mit sofortiger Wirkung im Verkehr 
nach Basel (Reichsbahn) und Basel- 
St. Johann von Mannheim, Mannheim 
Industriehafen, Rheinau, Ludwigshafen 
a. Rhein und Speyer Hafen auf 0,51 &, 
von Karlsruhe Hafen und von Maxau 
auf 0,45 46 und von Maximiliansau auf 
0,43 St. für 100 kg ermäßigt worden. 
Straßburg, den 11. August 1903. (2060) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
treten für die Beförderung von Roh- 
petroleum in Ladungen von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung hierfür im 
Verkehr von den Stationen Celle und 
Schwarmstedt des Direktionsbezirks Han- 
nover nach der Station Biblisheim der 
Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
ermäßigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 
über deren Höhe die beteiligten Dienst- 
stellen auf Befragen Auskunft erteilen. 

Hannover, den 12. August 1903. (2061) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. September d. J. tritt ein Nach- 
trag V zum Heft E vom 1. Januar 1900 
in Kraft. Derselbe betrifft die Änderung 
der Bezirksangehörigkeit der Stationen 
Horchheim und Niederlahnstein und wer- 
den durch denselben die Stationen Epp- 
stein, Montabaur, Mühlheim a/Main und 
Schlitz des Eisenbahndirektionsbezirks 
Frankfurt a/M. sowie Unter-Waldmichel- 
bach des Eisenbahndirektionsbezirks 
Mainz in den Verkehr aufgenommen, 
ferner das Verzeichnis gleichtarifierter 
Stationen und der Ausnahmetarif 7 für 
Heringe ergänzt. Abdrücke des Nach- 
trags V sind zum Preise von 10 „ durch 
die beteiligten Güterabfertigungsstellen 
zu beziehen. 

Elberfeld, den 12. August 1903. (2062) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil, Heft1 vom1. März 1899. 

Am 20. August 1903 tritt im obenge- 
nannten Tarifhefte für Getreide usw. 
(Ausnahmetarif Nr 1) bei Aufgabe von 
10 t-Sendungen für einen Frachtbrief 
und Wagen ein direkter Frachtsatz von 
Mislitz St. E. G. nach Cosel Oderhafen 
in Höhe von 144 3 für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 14. August 1903. (2063) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilIV, Heft1 vom |. Juni1903 
(Holzverkehr Österreich- 
Bayern). 

Mit Wirksamkeit vom 10. September 
l. J. gelangen in Ergänzung des Ab- 
schnittes I von Wittmannsdorf nach 
Kitzingen tr., Lichtenfels und Staffelbach 
transit direkte Frachtsätze zur Einfüh- 
rung. 
München, den 13. August 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2064) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Teil VL HeftNr2 vom 1. Januar 
1902. 
Am 1. September 1903 gelangt 
der I. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Änderungen und Ergänzungen des Haupt- 


tarifs sowie Frachtsätze für gedörrte 
Pflaumen ab Sabacz, Station derK. unga- 
rischen Staatseisenbahnen, enthält. 
München, den 13. August 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2065) 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Zu der auf 1. Oktober 1902 ausgege- 
benen Übersicht der Ermäßigungen, die 
für Sendungen von Steinkohlen etc. von 
Karlsrube Hafen, Kehl, Mannheim B. B, 
Maunheim Industriehafen, Maxau und 
Rheinau, sowie Ludwigshafen nach den 
Stationen der bayer. Staatseisenbahnen, 
sowie nach bayerischen Stationen der 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München 
auf die Frachtsätze des Spezialtarifs III 
bewilligt werden, ist der Nachtrag I er- 
schienen. Er enthält u. a. die Übersicht 
der Ermäßigungen auf die Frachtsätze 
der seit Ausgabe der Hauptübersicht neu 
eröffaeten Stationen. 

Der Nachtrag wird unentgeltlich ab- 
gegeben. 

Weitere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 13. August 1903. 

Gr. Generaldirektion. 


(2066) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilU, Heft4vom1. November 
149/013 
(Klassengüterverkehr Galizien- 
Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 10. September 1903 
wird der Ausnahmetarif Nr 71 für Petro- 
leum usw. Abteilung a und d durch 
weitere Aufnahme bayerischer Stationen 
ergänzt. 

München, den 13. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Für Manilahanf und für Hanf 
aus deutschen überseeischen 
Kolonien von den Nord- und ÖOstsee- 
hafenstationen der preußischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen nach verschie- 
denen einheimischen Verbrauchsplätzen 
kommen am l. September d. J. Ausnahme- 
sätze auf der Grundlage des Spezial- 
tarifs III zur Einführung. 

Hannover, den 13. August 1903. (2068) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2067) 


Niederschlesischer Steinkoblenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. 
Mit dem 15. August d. J. werden die 
Stationen der am 1. Julid. J. in das 
Eigentum des preußischen Staates über- 
gegangenen arienburg -Mlaw- 
kaer Eisenbahn, Ostpreußische 
Südbahn undder Strecken Cüstrin- 
Arnswalde und Glasow-Pyritz 
(ausschl.) der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn in den Tarif für den oben- 
genannten Verkehr einbezogen. Gleich- 
zeitig treten neue bezw. ermäßigte 
Frachtsätze für die Stationen Groß-Plauth, 
Heinrichsdorf- Ruttkowitz, Polken = See- 
berg, Riesenburg, Soldau und Wutzkow 
der Direktionsbezirke Danzig und Königs- 
berg inKraft. Über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Dienststellen 
Auskunft. 
Breslau, den 10. August 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


(2069) 


Galizisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen 
Tarifes. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
und, insoweit Frachterhöhungen ein- 


treten, gültig vom 15. Oktober 1903, tritt 
ein neuer Tarif Teil II, Heft 3 für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern 
zwischen Stationen der k. k. österr. 
Staatsbahnen (Linien in Galizien und 
der Bukowina) sowie der in Galizien ge- 
legenen Linien der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn einerseits und Sta- 
tionen der k. k. priv. Kaschau - Oder- 
berger Eisenbahn (ungarische Linien) 
sowie der von dieser Bahn betriebenen 
Lokalbahnen anderseits in Wirksamkeit. 

Gleichzeitig tritt der gleichnamige Tarif 
vom 1. Januar 1897 samt den Nachträgen 
I und II außer Kraft. 

Dieser Tarif ist durch die beteiligten 
Verwaltungen und Stationen zum Preise 
von 4 Kr. zu beziehen. 

Wien, am 14. August 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2070) 


Norddeutsch - galizisch - südwest- 
russischer Grenzverkehr. 
(Einführung desNachtrages IIl 
zum Tarif Teil II, Heft‘) 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
tritt zu dem vom 1. November 1901 gül- 
tigen Tarife Teil II, Heft 1 für den vor- 
bezeichneten Verkehr der Nachtrag III 
in Kraft. 
Derselbe enthält: 
1. Änderung des Vorwortes; 
2. Änderung der besonderen Bestim- 
mungen; 

3. Ergänzung der Kontrollvorschriften 
über die Anwendung des Tarifes ; 

4 geänderte Zollab- 

Deklarationsge- 


. neue, zum Teil 
fertigungs-- und 
bühren ; 

5. Ergänzung der besonderen Bestim- 
mungen über die Anwendung ein- 
zelner Ausnahmetarife; 

6. Einbeziehung von Stationen ; h 
7. Ergänzung des Ausnahmetarifes 7 B 
(Eisenwaren usw.); : 

8. neue, zum Teil erhöhte Frachtsätze 
für Ausnahmetarif 16 (lebendes Ge- 
flügel) ; 

9. Aufhebung von Frachtsätzen ; 

10. Ergänzung des Kilometerzeigers; 

1l. Berichtigungen und Änderungen. 

Exemplare des vorerwähnten Nach- 

trages sind bei den beteiligten Eisen- 

bahnverwaltungen zum Preise von 50 h 

= 45 „ erhältlich 

Wien, am 14. August 1903. . 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2071) 


Deutsch - österreichisch - ungarischer 
Seehafenverband. 
(Verkehr mit Österreich und 
Ungarn.) 
(Schließung des Bahnhofes 
Hamburg - Sternschanze für 
den Eil- und Frachtstückgut- 
verkehr.) 

Am 15. August 1903 wird der Bahnhof 
Hamburg-Sternschanze für den Eil- und 
Frachtstückgutverkehr geschlossen und 
ist somit die Aufnahme von Eil- und 
Frachtstückgütern für diesen Bahnhof 
nicht mehr zulässig. 

Es treten daher die diesbezüglichen 
Bestimmungen auf Seite 3 des Nach- 
trages I zum Tarifhefte 1 und auf Seite 4 
des Nachtrages III zum Tarifhefte 3, 
nach welchen Eil- und Frachtstückgüter 
im Verkehre mit Hamburg-Sternschanze 
nicht direkt abzufertigen, sondern auf 
Umkartierung in Hamburg B. verwiesen 
sind, mit obengenanntem Tage außer 
Kratt. 

Wien, am 14. August 1903. (2072) 
Privilegierte österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Nordwestdeutsch-bayerisch-öster- 
reichischer Personenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt für den vor- 
bezeichneten Verkehr ein neuer Tarif in 
Gültigkeit. Derselbe enthält gegen den 
bisherigen Tarif Änderungen in den „Be- 
sonderen Bestimmungen“ sowie Ermäßi- 
gungen und Erhöhungen der Fahrpreise 
für einzelne Verkehrsbeziehungen und 
Fahrpreise für eine Anzahl neuer Stations- 
verbindungen. Die in den Tarif aufge- 
nommenen zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind gemäß den 
Vorschriften unter I (3) genehmigt worden. 
Durch den neuen Tarif wird der bisherige 
gleichnamige Tarif vom 1. November 1900 
aufgehoben. Damit kommen zugleich die 
wegen. mangelnder Nachfrage entbehr- 
lich gewordenen Tarifsätze für einzelne 
Verkehrsbeziehungen, die in den neuen 
Tarif nicht wieder aufgenommen sind, 
zur Aufhebung. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau hierselbst. 

Cassel, den 14. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 

Vom 1. Oktober 1903 an treten im Tarife, 
Teil II, für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Leichen im Binnenver- 
kehre der Königl. sächs. Staatsbahnen 
und der unter Königl. sächsischer Staats- 
verwaltung stehenden Privatbahnen fol- 
gende Neuerungen ein. Monatsneben- 
karten in Verbindung mit Monatskarten 
werden künftig nur noch ausgegeben an 
den Haushaltungsvorstand, dessen Ehe- 
gatten und die Dienstboten sowie an 
solche minderjährige Hausstandsange- 
hörige, welche Wohnung und Kost un- 
entgeltlich erhalten. Der Preis der Mo- 
natskarten, Monatsnebenkarten und Schü- 
lerkarten wird künftig nicht mehr nach 
den in den Tariftafeln für den Personen- 
verkehr angegebenen Entfernungen, son- 
dern nach einem besonderen Kilometer- 
zeiger berechnet. Unverpackte einsitzige 
Zweiräder, ausschließlich Motorfahrräder, 
werden künftig nur gegen eine feste Ge- 
bühr von 50 „| für jedes Rad befördert, 
ohne Unterschied, ob die Fahrkarte An- 
spruch auf Freigepäck gewährt oder 
nicht. Die Fracht für Fahrzeuge (auf Be- 
förderungsschein) und Leichen der in 
S 42 (3) der Verkehrsordnung gedachten 
Art wird künftig nach den Entfernungen 
berechnet, die in den Tariftafeln für den 
Personenverkehr angegeben sind. Ent- 
halten diese keine Entfernung, so wird 
sie nach einem besonderen Kilometer- 
zeiger ermittelt. Die Tariftafeln werden 
neu herausgegeben. Hiernach erfahren 
die Preise der gewöhnlichen Rückfahr- 
karten I. bis III. Klasse fast durchweg 
eine Erhöhung. Die in den Tariftafeln 
enthaltenen Entfernungen, auf Grund 
deren die Tarifsätze bemessen sind, sind 
in zahlreichen Fällen gegen die bisherigen 
Tarifentfernungen niedriger oder höher, 
den Veränderungen des Bahnnetzes ent- 
sprechend. Außerdem werden noch einige 
einzelne Änderungen in den Berechnungs- 
grundsätzen durchgeführt. Nähere Aus- 
kunft erteilt die VerkehrskontrolleI hier, 
Strehlener Straße 1. 

Dresden, am 15. August 1903. (2074) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


(2073) 


Vom 1. Oktober d. J. ab ändern sich 
infolge anderweitiger Festsetzung der 
Gebühren für die Überführung der Rei- 


senden zwischen ‘den Bahnhöfen Paris 
Nord einerseits und Paris P. L. M. und 
Paris Orlöans anderseits die Fahrpreise 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Direktionsbezirke Altona und Cöln und 
Stationen der Paris-Lyon-Mittelmeer- und 
Paris-Orl&ans-Bahn. 

In den Preisen für die I. Klasse tritt 
eine geringe Erhöhung, in den für die 
II. Klasse eine unbedeutende Ermäßi- 
gung ein. 

Nähere Auskunft erteilt auf Anfrage 
unser Verkehrsbureau. 

Cöln, den 13. August 1903. (2075) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der beteiligten 
Verbandsverwaltungen. - 


Tarif für die Beförderung englischer 
Reisegesellschaften über Cöln und über 
Luxemburg nach Basel vom 1. Juni 189. 

Der Tarif wird am 1. Oktober d. J. auf- 
gehoben. 

Mainz, den 14. August 1903. (2076) 
Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. 

Am 1. Oktober 1903 tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Expreßgut, Leichen, leben- 
den Tieren, Fahrzeugen und Gütern im 
Binnenverkehr in Kraft. Der Tarif ent- 
hält in der Hauptsache Fahrpreise für 
die einzuführende IV. Wagenklasse unter 
Aufhebung der Rückfahrkarten mit ein- 
tägiger Gültigkeit an den Sonntagen 
und zum Marktbesuch. Die Zusatzbe- 
stimmungen zur Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung sind in Gemäßheit der Vorschriften 
der letzteren unter I (3) genehmigt. 

Rawitsch, den 16. August 1903. (2077) 

Die Direktion. 


6. Verdingungen. 


15 Stück Drahtzugschranken sollen 
für die Strecke Frankfurt a/M.-Bebra und 
Elm-Gemünden neu beschafft werden. 
Die erforderlichen Unterlagen können 
gegen post- und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 1 4 von der unterzeichneten 
Inspektion bezogen werden. Versiegelte 
Angebote mit der Aufschrift Drahtzug- 
schranken versehen, werden bis zu dem 
auf Donnerstag, den 10. Sep- 
tember, Vormittags 11 Uhr, in 
dem Bureau der Inspektion anberaumten 
öffentlichen Verdingungstermin entgegen- 
genommen. Zuschlag erfolgtin 14 Tagen. 

Fulda, den 13. August 1903. (2078) 
Königl. Eisenbahn - Betriebsinspektion 1. 


Die Lieferung von 430000 kg Portland- 
Zement in Säcken soll vergeben werden. 

Zu diesem Zwecke ist Termin auf den 
26. August 1903, Vormittags 
11 Uhr bei der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Verdingungsunterlagen sind vom Vor- 
stand unseres Zentralbureaus, Bahnhof- 
straße 23, wo dieselben auch zur Einsicht 
offen liegen, gegen portofreie Einsendung 
von 25 „\ in bar, nicht in Briefmarken, 
zu beziehen, 

Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Erfurt, den 8. August 1903. (2079) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nerdingung 
von Arbeiten einschließlich Lieferung 
der Materialien zur Herstellung von 
sechs Arbeiterwohnhäusern 
für je 4 Familien 

nebst den zugehörigen Nebengebäuden, 
davon vier Wohnhäuser in der Arbeiter- 
kolonie Leinhausen (bei Hannover) und 
zwei Wohnhäuser bei dem Bahnhofe in 
Geestemünde. 

Die Arbeiten für jede Bauart und Ort- 
schaft sind in drei Lose geteilt. 

Los I: Erd-, Maurer-, Asphalt-, Be- 
ton-, Zimmer-, Glaser-, Anstreicher-, 
Ofenarbeiten und teils Nebenan- 
lagen. 

Los II: Klempner- und Dachdecker- 
arbeiten (Ziegeldächer). 

Los III: Tischler-- und Schlosser- 


arbeiten. 
Termin: Sonnabend, den5. Sep- 
tember 1903, Vormittags 
1l Uhr, im Verwaltungsgebäude 


der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Hannover, Thielenplalz 4, Zim- 
mer 323, 3 Treppen. 

Zeichnungen, Berechnungen und Be- 
dingungen können im technischen Bureau 
(Abt. B) daselbst vom 21. d. M. ab ein- 
gesehen und die Verdingungsunterlagen 
vom gleichen Zeitpunkte ab gegen 
kosten- und bestellgeldfreie Einsendung 
für jede Bauart und Ortschaft und zwar 
für je Los I von 3 4, für je Los II von 
1 4, für je Los III von 2 #, für sämt- 
liche je drei Lose von zusammen 5 ft. in 
bar — nicht in Briefmarken — vom tech- 
nischen Bureau (Abt. B), Zimmer 323 
daselbst, nur voh letzterem, bezogen 
werden. 

Der Zuschlag erfolgt entweder für 
jeees Los besonders, oder für zwei Lose, 
oder aber auch für alle drei Lose, und 
zwar für jede Bauart und Ortschaft be- 
sonders oder zusammen für die schlüssel- 
fertige Ablieferung sämtlicher Bauten. 

Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Hannover, den 17. August 1903. (2080) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7 Verkauf von Altmaterialien. 


Vorbehaltlich der Genehmigung der 
Generaldirektion der k. b. Staatseisen- 
bahnen werden die bei den Zentral- 
magazinsverwaltungen München, Nürn- 
berg und Regensburg, dann bei der 
Zentralwerkstätte Weiden und der Be- 
triebswerkstätte Augsburg in größeren 
Mengen lagernden (aus dem Werkstätte- 
betriebe angetallenen) L 

Altmetalle 
dem Verkaufe unterstellt. 

Kaufsliebhaber werden eingeladen, An- 
gebote kostenfrei und verschlossen, mit 
der Aufschrift „Kaufsangebot auf Alt- 
materialien“ versehen, bis spätestens 

Montag, den 31. August cc, 
Mittags 12 Uhr, 
der Unterfertigten zu übermitteln. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
Dienstag, den 1. September c., Vormit- 
tags 9 Uhr im nordwestlichen Saale der 
Restauration der k. Zentralwerkstätte 
München statt. 

Die Verkaufsunterlagen können gegen 
vorherige Einsendung von 70.3 (nicht in 
Briefmarken) von der Unterfertigten be- 
zogen werden. 

München, den 14. August 1903. (2081) 

Kgl. Zentralmagazinsverwaltung. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 


pr DENE 
Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 
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Die Selbstkosten des Stückgutverkehrs auf den württembergischen Staatsbahnen. 


Vom Regierungsbaumeister Mühlmann in Stuttgart. 


nebst Endergebnissen. 


Denn nur dann ist dem Fachmann eine 


Im Anschluß an die Veröffentlichung des Dr Freiherrn 
zu Weichs-Glon über die Selbstkosten des Stückgutverkehrs 
(Nr 41 S. 637 d. Ztg.) sollen im Folgenden die Berechnungen 
mitgeteilt werden, die im Bereich der württembergischen Staats- 
bahnen über diesen Punkt angestellt worden sind. Für diese 
Verwaltung hat die Frage ein besonderes Interesse, da bei ihr 
der Stückgutverkehr einen sehr hohen Prozentsatz des ge- 
samten Güterverkehrs ausmacht und da wegen eines geringen 
Durchgangsverkehrs und wegen Mangel an zentralen Umlade- 
plätzen, wie sie größere Eisenbahnnetze haben und brauchen, 
die Ausnutzung der Stückgutwagen sehr gering ist. 

Die Rechnung wurde im Anschluß an die Rechnung über 
die Selbstkosten des Personenverkehrs*), die im Januar 1902 
dem württembergischen Landtage vorgelegt worden ist, durch- 
geführt und deshalb wieder auf das Etatsjahr 1899 bezogen. 
Auf den damals erhaltenen Rechnungsergebnissen wurde weiter 
gebaut, vor allem wurde die Methode der Rechnung nicht ge- 
ändert, zumal da ihr ja von berufener Seite (vergl. S. 1411 
Jahrg. 1902 d. Ztg.) volles Lob zuerkannt worden ist. Die 
Methode besteht darin, die Ausgaben möglichst oft und bis ins 
einzelne zu unterteilen, und zwar nach Zugarten und nach Aus- 
gabearten. Die Verhältniszahlen, nach denen diese Unter- 
teilung stattfindet, sind der Statistik entnommen. Die Statistik 
aber bietet auf so unsicheren Gebieten, wie es das der vor- 
liegenden Rechnung ist, immer noch die größte Wahrscheinlich- 
keit, das Richtige zu treffen; vor allem viel eher, als gewisse 
skizzenhafte Überschlagsrechnungen, auch wenn sie, wie in dem 
Artikel über die sächsische „Betriebskostenberechnung der 
Schnell- und Personenzüge“ (Nr 9 S. 120 d. Ztg.), den stolzen 
Namen „kaum anfechtbare Tatsachen“ tragen. 


Daß ab und zu aus den gleichen statistischen Zahlen sich 
widerstreitende Ergebnisse abgeleitet werden, ist allerdings 
richtig; meist jedoch können derartige Meinungsverschieden- 
heiten geklärt werden. Dazu ist aber vor allem nötig, daß 
jeder Verfasser seine gesamte Einzelrechnung ausführlich ver- 
öffentlicht, nicht nur eine kurze Angabe des Rechnungsganges 


*) Künftig mit P. R. abgekürzt. 


kritische Nachprüfung und eine sachliche Entgegnung möglich, 
durch welche der Wahrheit gedient wird. Aus diesem Grunde 
wird im Folgenden die württembergische Rechnung mit allen 
Einzelheiten veröffentlicht, trotzdem sich der Verfasser wohl 
bewußt ist, daß er dadurch den Gegnern breite Angriffs- 
flächen bietet. 
* * 
6 

Früher (P. R.) sind die Kosten, die auf die Güterzüge 
entfallen, bestimmt worden. Jetzt handelt es sich darum, das, 
was zum Stückgutverkehr gehört, herauszuschälen. Vorerst sei 
angenommen, daß alle Stückgutsendungen in Güterzügen und 
in gemischten Zügen ausgeführt werden. In Wahrheit ist das 
nicht so, da einige Sendungen in Personenzügen befördert 
werden; deshalb ist am Schluß der Rechnung ein dement- 
sprechender Zuschlag hinzugefügt worden. 

Eine Trennung nach Unterwegsgüterzügen, direkten 
Güterzügen usw. ist nicht nötig, da alle Arten Güterzüge sowohl 
Stückgüter als auch Wagenladungsgüter befördern. Vielmehr 
wird die Aufteilung wie bei den früheren Rechnungen (P. R.) 
nach folgenden Abschnitten durchgeführt: I. Kosten der Zug- 
kraft; II. Kosten des Wagenzugs und der Zugbegleitung; 
III. Kosten der Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der 
baulichen Anlagen; IV. Sonstiges, vor allem Bahnhofsdienst, 
Abfertigungsdienst nebst zugehörigen Verwaltungskosten. 

Die Verhältniszahlen aber, nach denen sich in jedem 
dieser Abschnitte der Anteil des Stückgutverkehrs an den Ge- 
samtkosten des Güterverkehrs bestimmt, können, wie auch 
Weichs-Glon angibt, nach drei Gesichtspunkten festgelegt wer- 
den: 1. Das Verhältnis der Anzahl der Stückgutabfertigungen 
zur Anzahl aller Abfertigungen, die zum Güterverkehr gehören 
(Schlüssel 1); 2. das Verhältnis der Anzahl der Achskilometer, 
welche von den mit Stückgut beladenen Wagen zurückgelegt 
wurden, zur Anzahl der Achskilometer, welche von allen be- 
ladenen Güterwagen in Güterzügen und gemischten Zügen 
zurückgelegt wurden (Schlüssel 2); 3. das Verhältnis der An- 
zahl der Bruttötonnenkilometer, welche von den mit Stückgut 
beladenen Wagen zurückgelegt wurden, zur Anzahl der Brutto- 
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tonnenkilometer, welche von allen beladenen Güterwagen in 
Güterzügen und gemischten Zügen zurückgelegt wurden 
(Schlüssel 3). Die Verteilung der Ausgaben nach Nettotonnen- 
kilometern kommt nicht in Frage, weil darin weder das Eigen- 
gewicht der Wagen, noch die Durchschnittsbelastung eines 
Wagens enthalten ist. 

Weichs-Glon (S. 639) meint, die Aufteilung nach Brutto- 
tonnenkilometern wäre für den Stückgutverkehr ungünstiger, 
als die nach Achskilometern. Dieser Ansicht muß widersprochen 
werden, denn ein leerer bedeckter Güterwagen wiegt (in 
Württemberg) im Durchschnitt (R. St. 14 Sp. 31)*), 4,03 t für 
die Achse; dazu kommt für die Achse 1 t Belastung, so 
daß ein beladener Stückgutwagen 5,03 t für die Achse wiegt. 
Anderseits wiegt im Durchschnitt ein Güterwagen (R. St. 14 
Sp. 35) 3,68 t für die Achse, dazu kommt eine Belastung von 
etwa 4 t für die Achse, so daß ein beladener Wagen- 
ladungswagen etwa 7,7 t für die Achse wiegt. Das Brutto- 
gewicht eines Stückgutwagens ist also kleiner als das eines 
Wagenladungswagens und somit die Aufteilung der Kosten 
nach Bruttotonnenkilometern für den Stückgutverkehr gün- 
stiger als nach Achskilometern, woran auch die leeren Wagen, 
die für den Stückgutverkehr mitlaufen, nichts ändern. 

Die obigen drei Schlüssel sind zunächst zu bestimmen: 

Schlüssel 1 (betreffend Zahl der Abfertigungen). Das 
gesuchte Verhältnis ist in den veröffentlichten Statistiken nicht 
angegeben und auch sonst nicht bekannt. Bei der größten 
Güterstelle des Landes, Stuttgart H., sind deshalb Erhebungen 
veranlaßt worden, die ergeben haben, daß eine Stückgut- 
sendung im Durchschnitt 120 kg und eine Wagenladungs- 
sendung im Durchschnitt 8,3 t wiegt. Es sei gestattet, diese 
Zahlen als gültig für das ganze Netz zu betrachten. Wenn dies 
nicht zutreffen sollte, so wird eine Abweichung nur in dem 
Sinne eintreten, daß die Durchschnittswagenladung des ganzen 
Netzes schwerer ist (etwa 10 t) und die Durchschnittsstückgut- 
sendung leichter ist; beide Momente würden aber die Rechnung 
in einem für das Stückgut ungünstigen Sinne beeinflussen. 
Die Beibehaltung der Stuttgarter Zahlen gibt also für den 
Stückgutverkehr eher ein zu günstiges, als ein zu ungünstiges 
Ergebnis. Die Anzahl der im ganzen Netz beförderten Stück- 
gutsendungen erhält man dadurch, daß man die bekannte 
(V. B. 211) **) Gesamtsumme der Stückgüter (in Tonnen) durch 
0,120 dividiert. Nimmt man zunächst an, daß zu jeder Stückgut- 
sendung zwei Abfertigungen, eine beim Abgang und eine beim 
Empfang des Gutes, gehören, so ist damit die gesuchte Zahl 


129,900 er er 
0,120 .2= 12,16Millionen 


der Stückgutabfertigungen bestimmt: 


Stückgutabfertigungen. 


Um die Gesamtzahl der Abfertigungen im Güterverkehr 
zu erhalten, ist zunächst die bekannte Summe (V.B. 211) der 
Wagenladungsgüter (in Tonnen) durch 83 zu teilen, was 
mit 2 vervielfältigt die Anzahl der Wagenladungsabfertigungen 
ergibt. Die bekannte (V.B. 211) Summe des Militärgutes und 
des Dienstgutes sowie die der Güter ohne Frachtberechnung 
(R, St. 19 Sp. 171) wird ebenfalls durch 3,3 geteilt, wobei also 
angenommen ist, daß eine derartige Sendung ebenfalls im 
Durchschnitt 8,3 t wiegt. Ferner ist noch ein Teil des Expreß- 
und Eilgutes zu berücksichtigen, wobei angenommen sei, daß 
die Hälfte dieser Güter in Güter- und gemischten Zügen fährt, 
die andere Hälfte in Personenzügen. Nur die erste Hälfte 
kommt hier in Betracht. Man kann hierbei eine Senduug auch 
zu 0,120 t rechnen. Das Gewicht der zuletzt genannten Güter- 
arten gründet sich zwar nur auf eine Annahme, dies ist aber 
belanglos, da die Anzahl der daraus berechneten Abfertigungen 
gering ist und die Gesamtsumme der Abfertigungen wenig be- 
einflußt. Für letztere Gesamtsumme ergibt sich: 


*) R. St. ist die Abkürzung für „Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlands“, bearbeitet im Reichseisenbahnamt, vom Jahre 1899. 

**) V, B. ist die Abkürzung für „Verwaltungsbericht der 
K. württ. Verkehrsanstalten* für das Etatsjahr 1899. 


. gutwagens ist also 2,45 t. 


95 
0,120 

: 1 71778 

Eil- und Expreßgut: 20m 

6 967 333 
8,3 


Militärgut, Dienstgut und Gut ohne Frachtberechnung: 


5 222 007 
8,3 


Es sind also 12,16 Millionen Stückgutabfertigungen und 
14,56 Mill. Abfertigungen im gesamten Güterverkehr vorgenom- 
12,160 
1456 = 0,835. 

Nun ist aber auch die Erwägung zulässig, daß zu jeder 
Sendung im Binnenverkehr zwei Abfertigungen gehören, im 
direkten Verkehr nur eine und im Durchgangsverkehr keine 
Abfertigung. Auch damit ist eine Berechnung möglich, da die 
Nettogewichte der Güter nach diesen drei Verkehrsarten aus- 
geschieden sind (V.B. 211). Der Gang der Rechnung ist der 
gleiche wie oben; es ergibt sich: Anzahl der Abfertigungen im 
Stückgutverkehr: 8,34 Mill, Anzahl der Abfertigungen im ge- 
samten Güterverkehr 9,799 Mill. Das gesuchte Verhältnis ist also 
0,850. Die Wahrheit liegt zwischen beiden Fällen, da das Um- 
laden und das Umschreiben der Güter an den Grenzen des 
Eisenbahnnetzes ebenfalls Betriebskosten verursacht, wenn 
auch kaum soviel, wie eine Abfertigung beim Empfang des 
Gutes. Das gesuchte Verhältnis (Schlüssel 1) wird zu 0,84 an- 
genommen. 


Schlüssel 2 (betreffend Wagenachskilometer). Die An- 
zahl der Achskilometer, die von den mit Stückgut beladenen 
Wagen zurückgelegt wurden, ist in der Statistik nicht ent- 
halten. Um sie zu schätzen, kann man die bekannte (V.B. 210) 
Anzahl der Stückgut-Tonnenkilometer durch die mittlere Be- 
lastung einer Achse eines beladenen Stückgutwagens teilen. 
Diese mittlere Belastung ist für das ganze Netz nicht bekannt; 
nach den bei der Güterstelle Stuttgart H. angestellten Er- 
hebungen sind im Etatsjahr 1899: 33917 Stückgutwagen mit 
79302 t Belastung abgegangen und 23885 Stückgutwagen mit 
62432 t angekommen. Die Durchschnittsbelastung eines Stück- 
In der Erwägung, daß die Stückgut- 
wagen, die nach Stuttgart kommen und die von Stuttgart ab- 
gehen, besser ausgenutzt sind, als die im übrigen Netz, soll die 
Durchschnittsbelastung des beladenen Stückgutwagens nur zu 
1 t für die Achse angesetzt werden. An Stückgut-Tonnenkilo- 
metern sind (V.B. 210) 45756249 + 11853579 = 57609828 ge- 
leistet worden. Demnach hätten die beladenen Stückgutwagen 
57,6 Millionen Achskilometer zurückgelegt. 


In Güterzügen und gemischten Zügen zusammen sind 
190 162318 beladene Güterwagen-Achskilometer (V. B. 186) ge- 
leistet worden. Demnach ist die gesuchte Verhältniszahl 

E ET 
(Schlüssel 2) 100,16 0,30. 

Schlüssel 3 (betreffend Bruttotonnenkilometer). Für 
die Stückgutbeförderung kommen vor allem die bedeckten Gü- 
terwagen in Frage. Deren Eigengewicht ist (R. St. 14 Sp. 31) 
4,03 t für die Achse. Die Belastung eines Stückgutwagens ist 
(s. oben) 1 t für die Achse. Das Bruttogewicht eines beladenen 
Stückgutwagens ist 5,08 t für die Achse. Den 57,6 Millionen 
Achskilometer der beladenen Stückgutwagen entsprechen also 
57,6.5,03 = 290 Millionen Bruttotonnenkilometer. Im ganzen 
sind in Güterzügen und gemischten Zügen (V. B. 186) 
190,16 Millionen Achskilometer von beladenen Güterwagen 
geleistet worden. Im Durchschnitt wiegt ein Güterwagen 
(offen und bedeckt) 3,68t für die Achse (R, St. 14 Sp. 35). 
Die durchschnittliche Belastung eines beladenen Güterwagens 
ist 3,39 t für die Achse (R. St. 16 Sp. 51). Also sind von allen 
beladenen Güterwagen in Güter-- und gemischten Zügen 


Stückgut: .2= 12,16 Millionen 


— 0,60 Millionen 


Wagenladungsgut: .2 = 1,68 Millionen 


.2 = 0,12 Millionen 


men worden. Das gesuchte Verhältnis ist also 


190,16 . (3,68 + 3,39) = 1342 Millionen Bruttotonnenkilometer' 


u nn 
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geleistet worden. Das gesuchte Verhältnis ist also = ” 


(Schlüssel 3). 
Rn * 
* 
Nunmehr können die auf den Stückgutverkehr entfallen- 
den Kosten aus den Gesamtkosten des Güterverkehrs nach den 


oben erwähnten vier Unterabteilungen herausgezogen werden. 


I. Kosten der Zugkraft. Diese betragen bei den 
Güterzügen (P. R. 185) 4371000 6. Dieser Anteil gehört aber 
nicht vollständig zum Güterverkehr, da die Güterzüge auch 
Postwagen und Personenwagen führen (P. R. 190). Nur 50,2 
Achsen von den 54 Achsen des Durchschnittsgüterzuges (P. R. 180) 


sind Güterwagen, d.h. 088, Von den Kosten der Güter- 


züge entfallen 0,93 auf Ri Güterverkehr. Von den Kosten der 
Zugkraft also : 0,93.4 371 000 = 4060 000 M& Ebenso ist die Rech- 
nung beim gemischten Zug (P. R. 185). Die Kosten der Zug- 


kraft sind 514800 €, davon entfällt nach der Achszahl En 20:89 
, 


auf den Güterverkehr (P. R. 179), also 0,39. 514800 = 200 000 Sf. 

Im ganzen sind also die Kosten der Zugkraft der Güterzüge 
und der gemischten Züge, soweit sie auf den Güterverkehr ent- 
fallen : 4060 000 + 200 000 = 4 260 000 A& 


Der Anteil des Stückgutverkehrs wird hier nach Schlüssel 3 
bestimmt, nach den Bruttotonnenkilometern, da die Zugkraft der 
Lokomotive mit der Last des Zuges wächst; denn hier bleibt die 
Geschwindigkeit der Züge und die Häufigkeit des Anhaltens auf 
die Rechnung ohne Einfluß, da ja alles Güterzüge sind. Also 
entfällt auf den Stückgutverkehr: 0,22. 4260 000 = 936 000 46. 


oO. Kosten des Wagenzuges und der Zug- 
begleitung. Diese betragen bei den Güterzügen (P. R. 187) 
2 961 000 46. Davon aufden Güterverkehr: 0,93 .2 961 000 = 2750 000 
Mark. Ebenso beim gemischten Zug: (P. R. 187) 0,39 .239.000 
— 93000 St, zusammen auf den Güterverkehr: 2750000 +93 000 
—2843 000 46. Diese Kosten werden nach der Länge der Züge, 
d. h. nach Achskilometern (Schlüssel 2) verteilt. Auf den Stück- 
gutverkehr entfällt also 0,30 . 2843 000 = 852 000 4. 


II. Kosten der Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der baulichen Anlagen. Diese 
Kosten werden zum Teil nach Bruttotonnenkilometern, zum Teil 
nach der Zahl der Abfertigungen verteilt. Letzteres kommt für 
die Hochbauten in Betracht, da z. B. die Güterschuppen nur für 
den Stückgutverkehr vorhanden sind; ersteres für die Strecke 
selbst. 

Die Kosten der Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der Hochbauten sind in Ill. 5 und 6 (P. R. 188) enthalten. Auf 
den Güterzug entfällt: 484 000 + 145 000 = 629 000 4 Davon auf 
den Güterverkehr: 0,93 . 629 000 = 585 000 46 Auf den gemischten 
Zug entfällt: (P. R. 188) 81 500-+ 24400 = 105900 4@ Davon auf 
den Güterverkehr: 0,39. 105 900 = 41000 4, zusammen auf den 
Güterverkehr : 585 000 + 41 000 = 626.000 46. Da nach der Zahl der 
Abfertigungen (Schlüssel 1) verteilt wird, so kommt auf Stück- 
gut: 0,84. 626 000 = 526 000 46. 

Die übrigen Punkte von III betragen: Für den Güterzug: 
(P. R. 183 und 189) 3 267 000 — 629 000 = 2638000 4@ Davon ent- 
fällt auf den Güterverkehr: 0,93 .2 638 000 = 2450 000 46 Für den 
gemischten Zug: 349900 — 105 900 = 244 000 4 Davon entfällt 
auf den Güterverkehr: 0,39. 244000 = 94000 6, zusammen 
2 450 000 + 94 000 = 2544 000 46. Davon entfällt bei einer Vertei- 
lung nach Bruttotonnenkilometern (Schlüssel 3) auf den Stück- 
gutverkehr: 0,22. 2544 000 = 560 000 4. 


IV. Sonstiges,speziellBahnhofsdienst, Ab- 
fertigungsdienst nebst zugehörigen Verwal- 
tungskosten. Diese Kosten sind nach der Zahl der Ab- 
fertigungen zu verteilen: Auf den Güterzug kommen 2162 000 6 
(P. R. 189). Davon auf den Güterverkehr: 0,93 .2 162 000 = 2 010 000 
Mark. Auf den gemischten Zug: 226000 4. (P. R. 189). Davon 
auf den Güterverkehr: 0,39 . 226 000 = 87000 t, zusammen 
2 010 000 + 87 000 = 2097 000 6; zusammen nach der Verteilung 


nach Abfertigungen (Schlüssel 1) kommt auf den Stückgut- 
verkehr: 0,84. 2097 000 = 1760 000 4. 


Bei allen diesen Zahlen ist die Verzinsung des Anlage- 
kapitals noch nicht berücksichtigt. Bevor dies geschieht, ist 
aber noch ein Zuschlag zuzufügen, weil einige Stückgutwagen 
im Personenzug laufen. Wieviel Achskilometer das sind, gibt 
etwa folgende Erwägung an: In Personenzügen haben die be- 
ladenen Güterwagen (V. B. 187) 16438508 Wagenachskm ge- 
leistet und die Gepäckwagen 18927201 Achskm. Die Gepäck- 
wagenleistung gehört zum Gepäck und zum Eilgut und Expreß- 
gut, jedenfalls nicht zum Stückgut. Die Güterwagenleistung 
gehört zum Eilgut, Expreßgut, Gepäck, Viehtransport, Leichen 
und zum Stückgut. Wagenladungsgut ist so gut wie ausge- 
schlossen. Es sei angenommen, daß ein Viertel aller Güter- 
wagenachskilometer auf den Stückgutverkehr fallen, also rund 
4 Millionen Achskilometer. Für diese 4 Millionen Achskilometer 
ist ein Zuschlag einzuführen. Die erhöhten Kosten auf das Achs- 
kilometer für einen im Personenzug laufenden Wagen gegenüber 
einem im Güterzug laufenden Wagen rühren von der Zugkraft, 
dem Wagenzug und der Zugbegleitung her, also: Es kostet: 
(Abschnitt I und II der P. R.) ein Personenzug-Achskilometer 


(P. R. 185 und 187) az —452 J, ein Güterzug-Ache- 
’ 
kilometer 329 4568 — 261.3. Für jedes Achskilometer sind 


also 4,52 — 2,61 = 1,91 „3 zuzuschlagen; bei 4Millionen Achskilo- 
metern sind das 76 000 46. 


Zusammenstellung der Kosten des Stückgutverkehrs. 


a) Ohne die Verzinsung des Anlagekapitals. 


Zugkraft. . 936 000 Se. 
Wagenzug und Zugbegleitung . R . 852000 „ 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der Hochbauten . . 0.25 526:0005=% 
Dass. der übrigen baulichen Anlag en. 560 000 „ 
Bahnhofsdienst, Abfertigungsdienst - 1760000 „ 
Zuöchlag, da einige SEUCEEurgegen in Per- 
sonenzügen laufen . . 76 000 
zusammen 4710000 7 


b) Einschließlich der Verzinsung des Anlage- 
kapitals. 


Die Höhe der Verzinsung ist zu 3,5 $ anzunehmen, ent- 
sprechend der Verzinsung, wie sie das Etatsjahr 1899 wirklich 
ergeben hat. Die Art, wie die Verzinsungsgote sich auf die 
einzelnen Gattungen des Eisenbahnbetriebes verteilt, ist dieselbe 
wie früher: Die bisher berechneten (unter a) Ausgaben bilden 
den Maßstab ; sie werden mit ein und derselben Zahl erweitert. 
Diese Methode ist dem in kaufmännischen Rechnungen all- 
gemein üblichen Brauch nachgebildet, auf die Ausgaben für 
Lohn und Material je einen bestimmten Prozentsatz für General- 
kosten zuzuschlagen. Im Gegensatz dazu schlägt Weichs-Glon 
vor, die Gesamtzinslast zunächst achskilometrisch auf Personen- 
und Güterverkehr zu verteilen und dann den letzteren Betrag 
wieder nach Nettotonnenkilometern auf Stückgut- und Wagen- 
ladungsgut zu verteilen. Die letztere Angabe ist nichts anderes 
als eine Verteilung nach den Einnahmen. Wenn nun aber schon 
nach Einnahmen verteilt werden soll, warum dann nicht auch 
die Anteile des Personen- und Güterverkehrs nach Einnahmen 
bestimmen ? Nach dieser Anschauung wäre also der Güterver- 
kehr verpflichtet, deshalb weil er mehr Einnahmen bringt, auch 
für die Verzinsung mehr aufzubringen als der Personenverkehr. 
Eine derartige Maßregel der „ausgleichenden Gerechtigkeit“ ist 
bei rein kaufmännischen Selbstkostenberechnungen nicht am 
Platz; eine Firma kann nie eine Arbeit, die in ihren Werk- 
stätten sehr teuer kommt, dadurch billiger herstellen, daß sie 
die 100 £ Generalkosten einfach nicht draufschlägt. Das wäre 
ein Rechnungsmanöver, das bei der Bestimmung des Selbst- 
kostenpreises unstatthaft ist. Der Verkaufspreis ist natürlich 
hiervon unabhängig und ins Belieben der Firma gestellt. 


—_— Mm — 


Eine Verteilung der Zinsenlast nach Zug- oder nach 
Wagenachskilometern, was auch oft vorgeschlagen wird, ent- 
behrt der inneren Berechtigung. 

Es ist also nunmehr die Zahl zu bestimmen, mit der 
die bisher berechneten Kosten zu erweitern sind. Diese 


Zahl folgt aus den früheren Rechnungen (P. R. 192). Die 
Gesamtkosten aller Betriebsgattungen des Eisenbahnbe- 
triebes betragen mit den damals (P. R. 192) begründeten 


Abzügen: 49513831 J@ Ohne den Verzinsungsaufwand be- 
tragen diese Kosten (P. R. 181): 29569436 A Die Erweite- 


rungszahl, die die Verzinsung berücksichtigt, beträgt also: 
49513831 _ 5 EN : \ 
29569436 1,68. Mit dieser Zahl 1,68 sind die unter a) berech 
neten Zahlen zu erweitern; so entstehen folgende Summen: 
LUSKraft 27 2.2 20000 Me 1570000 A. 
Wagenzug und Zugbegleitung . . . . . 1430000 „ 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der 
Höchbauten Reg ER 2 ARE 85510007, 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der 
übrigen baulichen Anlagen. . . . . 940000 „ 
Bahnhofsdienst, Abfertigungsdienst . 2958000 ° „ 
Zuschlag, da einige Stückgutwagen in Per- 
sonenzügen laufen ER 127000 „ 
7910000 #. 


Die gesuchte Summe der Selbstkosten des Stückgutver- 
kehres ist also 7910 000 46 


Zum Vergleich sollen noch zwei generelle Überschlags- 
rechnungen durchgeführt werden: 


1. Die Gesamtkosten des Eisenbahnbetriebes (P. R. 192) 
betragen 49513 381 4). Würde man diese Gesamtausgabe kurzer- 
hand achskilometrisch auf alle Wagenachskilometer verteilen, so 
würde man folgende Angabe für den Stückgutverkehr erhalten: 
Alle Güterwagen haben 290681821 Achskm geleistet (R. St. 16 
Sp. 14); davon beladen: 207290049 Achskm (R. St. 16 Sp. 15). 
Den 57,6 Millionen Achskilometern beladener Stückgutwagen 


x 


Telegraphische 


Der bei den k. k. österreichischen Staatsbahnen seit 
1. Mai 1902 auf sämtlichen Linien des zusammenhängenden 
westlichen Netzes eingeführte Stückgutverkehr (Verladung und 
Beförderung der Stückgüter) verfolgt hauptsächlich den Zweck, 
die Güter möglichst rasch unter Vermeidung unnötiger Um- 
ladungen an ihren Bestimmungsort zu bringen. In Stationen mit 
größerer Güteraufgabe wird dies am besten durch die Ver- 
ladung der Güter in Ortswagen — das sind Wagen mit Gütern 
für eine Bestimmungsstation — erreicht, welche sodann mit 
direkten Zügen an ihre Bestimmungsstation befördert werden. 
Zu den Stationen mit größerer Güteraufgabe gehören jedoch 
nur die Hauptstationen, und diesen Stationen ist es eben leicht, 
mit der großen Menge der vorhandenen Güter die möglichst 
günstigste Verladeweise vorzunehmen. Anders sieht es mit den 
Mittelstationen aus. Diese Stationen werden nur selten in die 
Lage kommen, direkte Ortswagen bilden zu können, und sind 
demnach nur auf die Zuladung in die bei den Zügen rollenden 
Kurswagen angewiesen. Obwohl auch in dieser Hinsicht die 
Zuladung der Güter in die bei den Zügen rollenden Ortswagen 
geboten ist, kann diese doch nur in sehr vereinzelten Fällen 
vorgenommen werden, da die Ortswagen durchweg bei 
direkten Güterzügen und teilweise bei Gütereilzügen rollen, 
welche meistens ungenügenden oder überhaupt keinen Auf- 
enthalt in den betreffenden Stationen haben. 

Es bleibt somit nur die Möglichkeit der Zuladung in die 
Kurswagen. Durch die Beförderung der Güter in solchen wird 
die Bestimmungsstrecke des Wagens bezw. die Bestimmungs- 
station des Gutes zwar nicht so rasch erreicht, wie durch die 
Expedition in einem Ortswagen, aber immerhin wird die Trans- 
portdauer derart abgekürzt, daß die reglementarische Lieferfrist 
um etwa ein Drittel unterboten wird, während die in einen 
Ortswagen verladenen Güter bereits mit einem Drittel der 
reglementarischen Lieferfrist ihre Abgabestation erreichen. Bei 
den Kurswagen ist weiter der Übelstand zu verzeichnen, daß 
die für eine Station bestimmten, in diesen Wagen von den vor- 
gelegenen Stationen zugeladenen Güter nun in der betreffenden 
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290 681 821 on N f 
entsprechen also 507290089 ° 57,6 = 81 Millionen Achskilometer 


von beladenen und leeren Stückgutwagen. Sämtliche Wagen 
zusammen haben (R. St. 16 Sp. 23) geleistet: 472182461 Achskm. 


Also entfallen auf den Stückgutverkehr: n. . 49513 381 
— 85 Millionen Mark Ausgaben. 

2. Von den 49513 381 4. Gesamtausgaben entfallen auf 
den Personenverkehr: 22380000 #6 (R. P. 192). Aus anderem 
Anlaß ist einmal berechnet worden, daß jedes Postwagenachs- 
kilometer der Eisenbahnverwaltung 11,86 „A Selbstkosten ver- 
ursacht. Bei 11715867 Postwagenachskm (V.B. 187) kostet also 
der Postwagenverkehr: 1390000 #£@ Demnach bleiben für den 
Güter-, Vieh- und Gepäckverkehr 25,74 Millionen Mark Ausgaben. 
Würde man diese Summe kurzerhand nach der Achskilometer- 
zahl der Güterwagen + Gepäckwagen verteilen, so kämen auf 
ir .25,74 Millionen = 6,45 Millio- 
nen Mark Ausgaben. Denn sämtliche 
(R. St. 16 Sp. 14) haben 290681 821 Achskm und sämtliche Ge- 
päckwagen 33572163 Achskilometer (R. St. 16 Sp. 10), beide 
Wagenarten zusammen also 3242 Millionen Achskilometer 
zurückgelegt, während sämtliche Stückgutwagen (s. oben) 
81 Millionen Achskilometer zurückgelegt haben. 


Das oben berechnete Ergebnis von 7,9I Millionen 
Mark kann also auch im Hinblick auf diese beiden Über- 
schlagsrechnungen beibehalten werden. Diesen 7,91 Millionen 
Mark Ausgaben stehen 6,51 Millionen Mark Einnahmen (V.B. 212) 
gegenüber. Der Ausfall ist also /,4 Millionen Mark oder 
für das Nettotonnenkilometer 2,4 3, während Weichs-Glon für 
Württemberg einen Ausfall von 2,55 Millionen Mark (= 3 Millio- 
nen Kronen) ausrechnet. 

Ob aus diesem Fehlbetrag die Forderung nach Erhöhung 
der Stückguttarife abgeleitet werden darf, wie das Weichs-Glon 
tut, soll hier nicht erörtert werden. 


den Stückgutverkehr 


Stückgutansage. 


Station während des Zugaufenthaltes ausgeladen werden müssen, 
da das Abstellen von Kurswagen vor Erreichung ihrer 
vorher bestimmten Auflöse- bezw. Abstellstation wegen Aus- 
oder Zuladung unter allen Umständen untersagt ist. 


Diese Ausladungen finden nun in den meisten Fällen in 
der Nacht statt und nehmen solchen Umfang an, daß der Auf- 
enthalt des Zuges zur Bewältigung dieser Arbeit kaum aus- 
reicht; dazu kommt noch, daß die vorgelegenen Stationen die 
Zuladungen rasch vornehmen müssen und zwar in erster Linie 
unter Bedachtnahme auf die gleichmäßige Belastung des Wagens, 
so daß nicht zu verhindern ist, daß oftmals Güter für hinter- 
gelegene Stationen vor den für vorgelegene Stationen be- 
stimmten zu lagern kommen und erstere erst beiseite geschafft 
werden müssen, um letztere ausladen zu können. 


Aus dem Gesagten geht somit deutlich hervor, daß die 
Beförderung der Güter mit Kurswagen schwerwiegende Nachteile 
im Gefolge hat; es muß daher ein Mittel gefunden werden, daß die 
Güter der Mittelstationen möglichst in Ortswagen — worunter 
auch die mit Gütern für Stationen einer fremden Bahnver- 
waltung, welche über dieselbe Anschlußstation hinaus- 
liegen — zu verstehen sind — zugeladen werden können. 


Dieses Mittel wurde bereits gefunden und auch auf 
einzelnen Seitenlinien des Wiener Direktionsbezirkes mit Erfolg 
angewendet. Auf diesen Seitenlinien wurde nämlich die Be- 
stimmung getroffen, daß vor Abgang des betreffenden Mani- 
pulations-(Sammelgüter-)Zuges der Strecke die Mittelstationen an 
die Ausgangsstation des Zuges telegraphisch zumelden 
haben, ob und wieviel Stückgüter für gewisse Stationen oder 
Gruppen, für welche erfahrungsgemäß täglich Güter zur Auf- 
gabe gebracht werden, in der Station vorhanden sind. Die 
Meldungsstrecke reicht von der Ausgangsstation bis zur 
Endstation des Sammelgüterzuges. Ergibt sich nun aus 
dieser Stückgutansage eine derartige Menge, daß ein zur 
Ver- bezw. Zuladung von der Ausgangsstation ab beigestellter 
Wagen mit mindestens 20 % seines Ladegewichtes ausgenutzt 
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werden kann, so setzt die Ausgangsstation des Zuges einen 
entsprechend der Verwendung bezettelten Wagen als Kurswagen 
in Verkehr, in welchen die Mittelstationen sodann ihre angesagte 
Stückgutmenge zuzuladen haben. 

Auf diese Weise wird erstens der direkte Lauf des Gutes 
gesichert, zweitens einer Umladestation die Ausrangierung dieser 


Güter aus dem sonst zur AR NnE benutzten Kurswagen 
abgenommen und drittens der verwendete Wagen auch wirklich 
ausgenutzt, ganz abgesehen davon, daß durch diese direkte, 
eine Umladung der Güter nicht mehr erheischende Verlade- 
weise Reklamationen wegen Verlust oder Beschädigung der 
Güter fast unmöglich gemacht werden, 


Eisenbahnhumor und Selbstverkäufer (Automaten) auf den Bahnsteigen. 


Ein sehr geschätzter Mitarbeiter schreibt uns: 

Am Ferienanfangstage, dem 3. Juli, als es die Sonne be- 
sonders gut meinte, spielte sich auf dem Bahnhofe einer großen 
Stadt die folgende Geschichte ab: 

Eine behäbige Dame in den besten Jahren, die mit einer 
Verwandten in der Stadt Besorgungen gemacht hatte, nahte 
sich keuchend dem Bahnhof, erklomm die Treppen zum Bahn- 
steig und wollte sich dort in höchster Eile eine Bahnsteigkarte 
lösen, weil die Abfahrtzeit des Zuges, den die Verwandte zu 
benutzen gedachte, herannahte. In ihrer Hast sah sie nicht 
erst lange nach der Aufschrift des Selbstverkäufers, sondern 
warf flugs ein Zehnpfennigstück hinein und wunderte sich, daß 
keine Karte erschien. Erst als eine daneben stehende Range 
ihr zurief: „Sie müssen sich erst druffstellen!‘ wurde sie ge- 
wahr, daß sie einer selbsttätigen Wage ihren Nickel geopfert 
habe. Inzwischen fuhr die andere Dame ohne Abschied mit 
ihrem Zuge davon; die Großstädterin aber hatte zum Schaden 
noch Spott und Ärger. 

Aus Anlaß dieses heiteren Vorfalls sei darauf aufmerksam 
gemacht, daß sich auf vielen Bahnhöfen der Großstädte allerlei 
Selbstverkäufer gerade dort breit machen, wo man solche für 
Bahnsteigkarten sucht. Man findet beispielsweise auf einem 
solchen Bahnhof an derartigen Selbstverkäufern folgende: In 
der Vorhalle zunächst der Treppe einen für Bahnsteigkarten 
(Inschrift viel zu klein, denn die muß man von weitem sehen!) 
und daneben einen für Schokolade, auf dem Treppenabsatz 
einen für Postkarten, einen für Schokolade und zwei vom 
Flottenverein. Oben im Flur neben dem ersten Durchgang zum 
Bahnsteig rechts wieder einen für Schokolade (hier müßte der 
für Bahnsteigkarten stehen!). Gleich links neben diesem Ein- 
gang auf dem Kopfbahnsteig einen für Bahnsteigkarten, der 
aber im Eifer und bei Gedränge leicht übersehen werden kann, 
dann rechts, durch eine Bank getrennt, einen für Schokolade, 
die neckische Wage und einen für Postkarten. Links von dem 
Eingang, auch durch eine Bank getrennt, wieder einen für 
Schokolade und etwa 7 m davon, ziemlich in der Ecke, noch 
einen für Bahnsteigkarten; dann ganz links am Ende des Kopf- 
bahnsteigs einen für Schokolade; also zusammen auf diesem 
Bahnhofe 14, nämlich 6 für Schokolade, 3 für Bahnsteigkarten, 
2 für Postkarten, 2 vom Deutschen Flottenverein und eine 
Wage. Dagegen kommt man auf dem Wege von den Warte- 
sälen zum ersten und zweiten Bahnsteig an keinem Bahnsteig- 
kartenverkäufer vorbei. 


Auf einem anderen Bahnhofe derselben Stadt sind die 
Nachrichten. 
Deutschland. 
— Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen. Die im 


Reichseisenbahnamt aufgestellte Übersicht dieser Ergebnisse im 
Monat Juli d. J. ergibt für 70 Bahnen (Bahngebiete), die schon 
im Juli 1902 im Betriebe waren, folgende Einnahmen: 


Gesamtlänge: 46 316,85 km. 


5 gegen auf gegen 
Einnahme im ganzen [4as’Vorjahr' 1 km da ah 
M. M. M. M. % 
a) für alle Bahnen im Juli d. J. 
aus dem Per- 
sonenverkehr 61 693180 + 1542 417 1362 + 55 +1,11 
aus dem Güter- | 
verkehr . 102385891 + 67626%6 , 2219 |+114 +5,42 


b) für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März 
in der Zeit vom 1. April bis Ende Juli d. J. 


aus dem Per- | 

sonenverkehr | 178534295 +10 030 442 | 4599 |+ 240 |-+ 5,51 
aus dem Güter- 

verkehr... . | 346483 347 +16 958 571 8761 |+ 383 |+ 4,57 


Selbstverkäufer etwas praktischer aufgestellt: In der hoch- 
gelegenen Vorhalle ein ganz kleiner für Bahnsteigkarten und 
ein großer für Schokolade (hier hängen aber zweckmäßig die 
Aufschriften: „Bahnsteigkarten hier!“ und „Warenautomat“ 
über den betreffenden Selbstverkäufern); auf dem Kopfbahn- 
steig neben dem Eingang zum linken Seitenbahnsteig (Ankunft- 
seite) ein ganz kleiner für Bahnsteigkarten, dann ein mittlerer 
für Postkarten, ein noch größerer für Schokolade und eine 
Wage. Auf dem Wege von den Wartesälen zum Abfahrt- 
bahnsteig oder Mittelbahnsteig kann man auch hier keine Bahn- 
steigkarten kaufen. Auf dem Treppenabsatz zwischen den 
Fahrkartenschaltern und den Wartesälen stehen ein kleiner 
Selbstverkäufer für Bahnsteigkarten (Inschrift wieder zu klein!) 
und ein größerer für Schokolade. Das sind zusammen also 
3 für Bahnsteigkarten, 3 für Schokolade, einer für Postkarten 
und eine Wage. 

Auf einem anderen Bahnhof finden sich in. der Vorhalle 
neben 4 Selbstverkäufern für Fahrkarten nur einer für Post- 
karten und einer für Schokolade, während oben in der Quer- 
halle eine Wage und auf den Bahnsteigen je einer für Schoko- 
lade Aufstellung gefunden haben. Das sind hier 4 für Fahr- 
karten, 3 für Schokolade, einer für Postkarten und eine Wage, 
zusammen 9. Wieder auf einem anderen Bahnhof stößt man in 
der Vorhalle auf folgende Selbstverkäufer: 3 für Fahrkarten, 
einen für Schokolade und einen für Postkarten, oben auf dem 
Bahnsteig auf einen für Schokolade und eine Wage, zu- 
sammen auf 7. 

Es dürfte sich empfehlen, die Bahnhöfe daraufhin einer 
Durchsicht zu unterwerfen und im Interesse aller Reisenden 
Anschläge und Selbstverkäufer, die mit dem Reiseverkehr nichts 
zu tun haben, von den Bahnsteigen tunlichst fern zu halten. Wenig- 
stens aber gehören die anderen Selbstverkäufer nicht andieHaupt- 
wege von den Treppen oder den Warteräumen zu den Sperren. 

Zum Schluß darf man wohl die Frage stellen: Sind die 
vielen Selbstverkäufer für Schokolade und besonders die Wagen 
wirklich nötig? Wäre es nicht namentlich auf großen An- 
fangsbahnhöfen wichtiger und angenehmer für die Reisenden, 
wenn ihnen auf den Bahnsteigen an den Zügen, zumal in 
heißer Jahreszeit, die Möglichkeit geboten wäre, sich Er- 
frischungen zu kaufen? Der Einwand, daß die Wartesäle zum 
Teil vom Bahnsteig aus zugänglich sind, kann nicht als stich- 
haltig angesehen werden, weil die meisten Reisenden kurz vor 
Abfahrt eines Zuges nicht gesonnen sind, ihren Platz noch ein- 
mal zu verlassen. 


c) für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Juli d. J. 


aus dem Per- | | | | 
sonenverkehr | 44120784 |+ 2370356 | 7383 |+306 + 4,32 

aus dem Güter- | | | 
verkehr .. 77 004719 + 4439752 | 12633 |+547 +4,53 


Am 1. Julid.J. sind sechs bis dahin selbständig verwaltete 
Bahnen mit einer Gesamtlänge von 934,47 km an die Königlich 
preußischen Staatseisenbahnen übergegangen. Dadurch ist die 
Anzahl der Bahnen (Bahngebiete), die das vorstehende Zahlen- 
material liefern, von 76 im Juni d. J. auf 70 im Berichtsmonat 
gesunken und, weil die verstaatlichten Bahnen zum Teil (mit 
428,39 km) das Kalenderjahr als Rechnungsjahr hatten (während 
ihre Einnahmen nunmehr bei den preußischen Staatseisenbahnen 
für das vom April bis März laufende Etatsjahr verrechnet 
werden), eine eranobnng in den Einnahmesummen der 
Gruppen b) und c) eingetreten. 


— Bekanntgabe von Mitteilungen über Eisenbahnunfälle 
durch die Zeitungen. „Man hat sich in der Presse lebhaft darüber 
beklagt“, so schreibt die Nordd. Allg. Ztg. vom 20. d.M., „daß ge- 
nauere Mitteilungen über den Eisenbahnunfall bei Teltow am 
letzten Sonnabend sehr verspätet in die Öffentlichkeit gelangt sind. 
Auch von der Eisenbahnverwaltung wird, wie wir wissen, der 
größte Wert darauf gelegt, daß Umfang und Folgen schwerer 
Eisenbahnunfälle so bald als möglich öffentlich bekannt und 
insbesondere auch die Namen der Verletzten, sobald sie sicher 
angegeben werden können, durch die Presse verbreitet werden. 
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Entsprechende Vorschriften bestehen seit langer Zeit. Worauf 
die Verzögerung am letzten Sonnabend zurückzuführen ist, wird 
die vom Minister der öffentlichen Arbeiten eingeleitete Unter- 


suchung ergeben.“ 


— Versuche mit :neuen Kesselarten bei Lokomotiven. 
Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat angeordnet, 
daß bei den jüngst in Bestellung gegebenen Lokomotiven Ver- 
suche mit neuen Kesselarten gemacht werden. Wie der „Berl. Akt.“ 
meldet, sind die Eisenbahndirektionen aufgefordert, über die 
mit den neuen Kesselarten gemachten Erfahrungen nach einer 
bestimmten Zeit dem Minister Bericht zu erstatten. 


— Rechtschreibung im Verkehr der preußischen Be- 
hörden. In Verfolg des Staatsministerialbeschlusses vom 23. De- 
zember 1902 über die Anwendung der neuen Schreibweise im 
amtlichen Verkehr der Behörden (mitgeteilt in Nr 4 S. 49 
d. Ztg.) ist wegen der Doppelschreibungen einzelner Wörter von 
dem preußischen Minister der geistlichen, Unterrichts- und 
Medizinalangelegenheiten die Herausgabe eines neuen amt- 
lichen Wörterverzeichnisses veranlaßt worden. Einem Erlaß 
des preußischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen und die Eisenbahnkommissare 
zufolge ist der Gebrauch der in diesem Verzeichnis in Klammern 
vorgesehenen Doppelschreibungen an sich nicht unzulässig, 
aber tunlichst zu vermeiden. Bei den sonstigen Doppel- 
schreibungen steht die Wahl der Schreibung bis auf weiteres 
frei. Im übrigen ist das Verzeichnis hinfort für den amtlichen 
Schriftverkehr (der preußischen Behörden) maßgebend. Es 
kann von der Weidmannschen Buchhandlung, Berlin SW. 12, 
Ba ns 94, zum Preise von 10 5 für das Stück bezogen 
werden. 


— Elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. Die 
vom preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten infolge des 
Unglücksfalles auf der Untergrundbahn in Paris angeordnete 
Untersuchung der Einrichtungen der Untergrundstrecken der 
Berliner elektrischen Hoch- und Untergrundbahn ist beendet 
und hat zu folgendem Ergebnis geführt: Die baulichen An- 
lagen, Betriebsmittel und Einrichtungen der Berliner Unter- 
grundbahnstrecken sind wesentlich anders gestaltet als die der 
Pariser Untergrundbahn und zweifellos derartig, daß ein 
Unglücksfall, wie der dort vorgekommene, in Berlin mindestens 
sehr unwahrscheinlich, wenn nicht ausgeschlossen erscheint. 
Die Ein- und Ausgänge der Stationen sind im Gegensatz zu 
Paris räumlich ausreichend, bequem zugänglich und vom Tages- 
lich erhellt. -Die Herstellung von weiteren Ausgängen am an- 
deren Ende der Bahnsteige erscheint daher nicht erforderlich. 
Die Lichtleitungen der Tunnel und der Stationen der Unter- 
grundstrecken sind unabhängig von der Stromzuleitung für den 
Betrieb. Die Wagen sind in ihrer Bauart und ihrem Material 
derartig eingerichtet, daß eine Entzündung bei Kurzschlüssen 
ausgeschlossen erscheint und daher eine gefährliche Entwick- 
lung von Rauch und Qualm hicht zu befürchten ist, zumal die 
Wagen im Gegensatz zu den Pariser Wagen mit Eisenblech 
verkleidet sind. 


Zur weiteren Erhöhung der Sicherheit soll die Beleuch- 
tung der Tunnel so wesentlich verstärkt werden, daß 
selbst bei völligem Erlöschen der Beleuchtung im Innern der 
Wagen infolge einer Betriebsstörung eine für alle Fälle aus- 
reichende Beleuchtung vorhanden ist. Diese Lichtanlage der 
Tunnel soll in erhöhtem Maße gegen äußere Einflüsse geschützt 
werden, da in ihrem tadellosen Zustand die beste Gewähr für 
die sichere Entleerung der Wagen in Fällen der Gefahr liegt. 
Um das gefahrlose Verlassen der Wagen und das 
ungefährdete Erreichen der nächsten Station im Tunnel zu 
ermöglichen, werden Einrichtungen getroffen werden, daß jeder 
den Zug begleitende Beamte den elektrischen Betriebsstrom 
an jeder Stelle sofort ausschalten kann. Hierdurch wird das 
Herannahen von Zügen auch auf dem anderen Gleis unmöglich 
gemacht und jede Gefahr bei Berührung der Schienen beseitigt. 
Ferner ist Vorsorge getroffen, daß die Schaffnerstände am Aus- 
gang der Bahnsteige leicht zur Seite geschoben werden können, 
und daß die schon vorhandenen Löschvorrichtungen 
vermehrt und verbessert werden. Daneben werden Versuche 
gemacht werden, ob durch Herstellung von Schächten 
mit Luftsaugern eintretendenfalls eine Rauchbeseitigung 
und schnellere Zugänglichkeit des Bahnkörpers für Feuerwehr 
und andere Hilfsmannschaften zu ermöglichen ist, und ob die 
Einrichtungen zum schnellen Verlassen der Wagen verbesse- 
rungsfähig sind. Für die Bahnbeamten werden die bestehenden 
Dienstvorschriften insbesondere im Hinblick auf die bei Un- 
glücksfällen zu ergreifenden Maßnahmen ergänzt werden, und 
für das Publikum wird eine kurze, leicht verständliche Belehrung 
darüber, wie es sich in den Fällen der Gefahr zu verhalten hat, 
veröffentlicht werden. Bei der Verhandlung ist auch die ge- 
legentlicheeÜberfüllung der Wagen zur Sprache ge- 


bracht worden. Die Bahnverwaltung wird angehalten werden, 
durch fortdauernde Vermehrung und Verstärkung der Züge ihr 
vorzubeugen. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektion Essen mit Einschluß der an die 
Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn und 
der an die Strecken der Direktion Elberfeld anschließenden 
Zechen, Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 15. d. M. 
in 13 Arbeitstagen 241423 und auf den Arbeitstag durchschnitt- 
lich 18571 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts 
beladen und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 212818 
und auf den Arbeitstag 16371 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 1. bis 15. d. M. auf den Arbeitstag 2200 und im 
Kann 28605 Doppelwagen oder 13,4% mehr gefördert und zum 
ersand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 33847 Doppelwagen 
Be 32 322, in Oberschlesien 81 891 Doppelwagen gegen 79890 
und in den drei Bezirken zusammen 357 161 Doppelwagen gegen 
325030 und war demnach im Saarbezirk 1525 Doppelwagen oder 
4,7%, in Oberschlesien 2001 Doppelwagen oder 2,5 $ und in den 
drei Bezirken zusammen 32131 Doppelwagen oder 9,8 $ höher 
als in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
15. d. M. 18904 Wagen gegen 16691 am 8. August 1902. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d.M. 50601 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
munder Hafen 104 sowie von anderen Gütern 87 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 50234 offene 
Wagen gegen 42720 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 7514 oder 17,6 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Einnahmen der sächsischen Staatseisenbahnen. Die 
Betriebseinnabmen haben auch im Monat Juli ein sehr gün- 
stiges Ergebnis geliefert, und zwar sowohl im Personen- wie 
im Güterverkehre. Nach vorläufiger Feststellung betrugen die 
Einnahmen: 4978670 4 im Personenverkehre (+ 247970 #6. 
— 81 #. auf 1 km Bahnlänge mehr als im gleichen Monat des 
Vorjahres), 6 836 030 M. im Güterverkehre (4 441430 A. = 137 6 
auf 1 km), 11814700 46 im ganzen (+ 689400 MM. = 214 St. auf 
1 km). In der Zeit vom 1. Januar bis 31. Juli d. J. betrugen die 
Einnahmen 24818 964 4 im Personenverkehre (+ 1355771 #6 
oder 365 #. auf 1 Bahnkm gegen den gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres), 44319 646 A im Güterverkehre (+ 2388861 6 = 574 M. 
auf 1 km), 69138610 46 im ganzen (+ 3744632 M. = %2 MM. auf 
1 Bahnkm). 


— Zum Eisenbahnunglück bei Rothenkirchen i. V. 
werden der Dresd. Ztg. u. a. noch folgende Einzelheiten ge- 
meldet: Der zumeist mit Ausflüglern aus der Umgebung 
Zwickaus besetzte Zug hatte in Rothenkirchen eine Verspätung 
von 15 Minuten. Um diese einzuholen, fuhr der Lokomotiv- 
führer mit beschleunigter Geschwindigkeit. Bei einer Kurve 
geriet der Zug aus den Schienen. Die Lokomotive und neun 
Wagen stürzten den Bahndamm hinunter. Der Führer und der 
Heizer kamen unter die Maschine zu liegen, wurden aber an- 
scheinend nicht schwer verletzt. Die Unfallstätte bietet mit 
den Wagentrümmern einen furchtbaren Anblick dar. Die 
Verletzten wurden in dem stehen gebliebenen Wagen unter- 
gebracht. Ihre Zahl wird jetzt auf 50—60 Personen angegeben, 
darunter 20—25 schwer, zum Teil sogar lebensgefährlich Ver- 
letzte. Der Zustand von zwei Schwerverletzten soll hoff- 
nungslos sein. Da die Telegraphendrähte gerissen waren, 
konnte ärztliche Hilfe nicht sofort herbeigerufen werden. Die 
Wagen sind vollständig umgeworfen, so daß die Räder in die 
Luft ragen. 

Amtlich wird zu dem Unglück gemeldet: Die Ursache 
des beklagenswerten Unfalls bei Rothenkirchen läßt sich bis 
jetzt nur vermutungsweise aus dem Befunde der zerstörten 
Wagen und der entgleisten Maschine feststellen. Das Gleis ist 
so intakt, daß es bereits am Nachmittag des auf den Unfall 
folgenden Tages befahren werden konnte, ohne daß am Gleise 
selbst besondere Nacharbeiten erforderlich gewesen wären. 
Insbesondere erwiesen sich Überhöhung und Spurweite als 
vollkommen richtig und völlig erhalten. Die Maschine hat die 
Kupplung zwischen ihr und dem ersten Wagen zerrissen und 
ist noch 36 m weit gefahren, bis sie auf einem etwa 1 m hohen 
Damm nach rechts umstürzte, wobei sie mit Esse und Dampf- 
dom 1,5 m lange, bis 70 cm tiefe Löcher ins Feld bohrte und 
nach nochmaligem Überschlagen auf der Seite mit den Rädern 
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gegen den Damm gekehrt liegen blieb. Die zerstörten Wagen 
waren sämtlich noch fonigeKuppal und standen im Ziekzack 
gegeneinander, etwa 8 m rechts seitwärts des Gleises. Die 
letzten Wagen hingen noch mit dem auf dem Gleise geblie- 
benen Zugführerwagen zusammen. Nur die zwei ersten Wagen 
zeigten ea Beschädigungen. Bei den folgenden waren 
nur die Schutzwände für die Plattform und teilweise die Stirn- 
wände eingedrückt. Von den im Zuge vorhandenen 14 Wagen 
waren 10 lauffähig geblieben. Der vorstehend geschilderte Zu- 
stand läßt mit großer Wahrscheinlichkeit darauf schließen, daß 
die mit 25 km für die betreffende Strecke festgesetzte Höchst- 
Bechwindigkeis vom Lokomotivführer des verunglückten Zuges 

edeutend überschritten worden ist. Wenn die Zahl der Ver- 
letzten auch heute noch nicht bestimmt angegeben werden 
kann, so ist dies darauf zurückzuführen, daß nach der infolge 
des Unfalls eingetretenen Unterbrechung der Telegraphen- 
leitung der zuständige Bahnverwalter und die höheren Beamten 
der Betriebsdirektion Zwickau erst am zeitigen Morgen an der 
Unfallstelle eintreffen konnten. Zu dieser Zeit aber waren die 
sämtlichen Verunglückten infolge der dankenswerten Hilfe 
namentlich des Dr Bernhardt in Bärenwalde, der dortigen 
Feuerwehr sowie sonstiger Gemeindemitglieder bereits vom 
Orte des Unfalls entfernt. Auch die schwerer Verletzten sind 
schon Montag Mittag teils in ihre Heimat, teils nach Kirchberg 
überführt worden. Die meisten Verunglückten stammen aus 
Nieder- und Oberplanitz und hatten an einer von dort aus ver- 
anstalteten Gesellschaftsfahrt teilgenommen. Der Herr Staats- 
minister Dr Rüger hat sich nach Zwickau begeben, um die 
Unfallstelle zu besichtigen; auch ist ein Kommissar des Reichs- 
eisenbahnamtes dort eingetroffen. 


— Bahnhofsanlagen Stralau - Rummelsburg. Eine der 
merkwürdigsten und verwickeltsten Bahnhofsanlagen wird der 
Bahnhof StralausRummelsburg nach seiner Einziehung in den 
Stadtbahnverkehr am 1. Oktober werden. 6 oder, wenn man 
will, 10 verschiedene Bahnsteige werden da in zwei Stock- 
werken angeordnet. Sie sind alle selbstverständlich durch 
Treppen verbunden. Die schon bestehenden Bahnsteige er- 
halten gleichzeitig neue Bezeichnungen. So wird der zu- 
nächst Berlin liegende Bahnsteig für den Nord- und Süd- 
ring Stralau- Rummelsburg Stadtbahnsteig genannt wer- 
den. Er besteht bekanntlich eigentlich aus drei verschiedenen 
Bahnsteigen, auf die die vier Gleise der dortigen Gabelung 
des Nord- und Südrings sich verteilen. Zu unterscheiden ist 
davon der Bahnsteig StralausRummelsburg-Ringbahnsteig, die 
Haltestelle für die Vollringzüge. Zwischen dem Hauptbahnsteig 
und dem Ringbahnsteig wird in der Tiefe der neue Bahn- 
steig für den Stadtbahnverkehr vom Schlesischen Bahnhof 
nach Kaulsdorf liegen. Er befindet sich unmittelbar hinter 
den Stationsgebäuden. Unberührt von diesen Änderungen 
bleibt der bisherige Vorortbahnsteig Stralau »- Rummelsburg. 
Er liegt südlich von dem künftigen Stadtbahnsteig. Von diesem 
Bahnhof ist die künftige neue Station Rummelsburg-Ost für die 
Züge nach Lichtenberg und Kaulsdorf und zum Verkehr mit 
der Viehstation Rummelsburg zu unterscheiden. In dem Fahr- 
ne der Eisenbahn wird es also vier verschiedene Stralau= 

ummelsburg geben: Stralau-Rummelsburg-Hauptbahnsteig für 
Nord- und Südring sowie Grünau; StralausRummelsburg-Stadt- 
bahnsteig für Lichtenberg und Kaulsdorf; StralausRummelsburg- 
Vorortbahnsteig und endlich Rummelsburg-Ost für Lichtenberg 
und Kaulsdorf. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung ist der Regierungsassessor a. D. 
Hövener bei der Eisenbahndirektion in Cöln zum Eisenbahn- 
direktor mit dem Range der Räte IV. Klasse ernannt worden. 

Bei der württembergischen Staatsbahnverwaltung ist der 
Eisenbahnbauinspektor tit. Baurat Harttmann, Vorstand der 
Eisenbahnbauinspektion Heilbronn, gestorben. Eisenbahnbau- 
inspektor tit. Baurat Lambert in Ravensburg wurde auf An- 
suchen unter Anerkennung seiner langjährigen und treuen 
Dienste in den Ruhestand versetzt. 


Österreich. 


— Über die Fortschritte der Bauarbeiten in den großen 
Alpentunneln im Monate Juli liegen folgende Angaben vor. 
Die in bezug auf den Betrieb des Sohlstollens im Juli be- 
wirkte Arbeitsleistung betrug im Bosrucktunnel auf der Nord- 
seite 38,6 m (Stollenlänge Ende Juli 1102,3 m), auf der Südseite 
39,2 m (Stollenlänge 752,7 m); beim Tauerntunnel auf der Nord- 
seite 21,6 m (Stollenlänge 531,8 m), auf der Südseite 22,3 m 
(Stollenlänge 496,8 m); Karawankentunnel auf der Nordseite 
133,8 m (Stollenlänge 2152,38 m), auf der Südseite 65,4 m (Stollen- 
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länge 1638,4 m); bei dem Wocheinertunnel auf der Nordseite 
152,3 m (Stollenlänge 2233,3 m), auf der Südseite 1262 m (Stollen- 
länge 1984 m). Die im Juli ausgewiesene Arbeitsleistung im 
Firststollen betrug beim Bosrucktunnel auf der Nordseite 
83,3 m (Stollenlänge Ende Juli 720 m), auf der Südseite — 
(Stollenlänge 588,7 m); bei dem Tauerntunnel auf der Nordseite 
72,3 m (Stollenlänge 507,6 m), auf der Südseite — (Stollenlänge 
—); bei dem Karawankentunnel auf der Nordseite 144,1 m 
(Stollenlänge 1915,7 m), auf der Südseite 85,3 m (Stollenlänge 
1495,5 m); bei dem Wocheinertunnel auf der Nordseite 69,7 m 
(Stollenlänge 1979,4 m), auf der Südseite 95,9 m (Stollenlänge 
11822 m). Im Vollausbruch betrug die Gesamtleistung bis 
Ende Juli beim Bosrucktunnel Nordseite 255 m, Südseite 231 m; 
Tauerntunnel Nordseite 144,9 m, Südseite —; Karawankentunnel 
Nordseite 1246,5 m, Südseite 1120 m; Wocheinertunnel Nord- 
seite 1674,3 ım, Südseite 825,3 m. 

Was die Gesteinsverhältnisse betrifft, so waren sie im 
allgemeinen günstig. Beim Tauerntunnel Nordseite war anfangs 
Juli infolge starker Zerklüftung Firstvorbau nötig; auf der Süd- 
seite war das Bohren und Sprengen des sehr festen und quarz- 
reichen Glimmerschiefers äußerst schwierig. Auf der Nordseite 
des Karawankentunnels war in der ersten Hälfte des Monats 
der dolomitische Kalk stark zersetzt und gebräch, weshalb sehr 
starker Einbau nötig wurde; auf der Südseite dieses Tunnels 
zeigten sich starke Druckerscheinungen sowie Aufquellen der 
Sohle. Schließlich ist noch zu erwähnen, daß bei dem Mund- 
loch des Wocheinertunnels nächst Podbrdo sich bedeutende 
Rutschungen bemerkbar machen, welche erst durch Aus- 
mauerungen versichert und zum Stillstande gebracht sein müssen, 
bevor an den Bau des Tunnelportals geschritten werden kann. 

Was die Art der Bohrung anbelangt, so findet beim Bos- 
ruck- und Tauerntunnel Handbohrung Anwendung. Beim Ka- 
rawankentunnel ist auf der Nordseite elektrische Bohrung ein- 
gerichtet, auf der Südseite wurde am 11. Juli von der Hand- 
bohrung zur Preßluftbohrung übergegangen, welche jedoch 
zeitweise wieder durch erstere ersetzt wird. Beim Wocheiner- 
tunnel ist auf der Nordseite elektrische Bohrung, auf der Süd- 
seite Handbohrung in Anwendung. 


— Bahnprojekt Petersdorf-Ullersdorf-Winkelsdorf. Das 
Reichsgesetzblatt vom 8. d. M. enthält die Konzessionsurkunde 
für die als vollspurige Lokalbahn auszuführende Lokomotiv- 
eisenbahn von der Station Petersdorf-Ullersdorf der Staatsbahn- 
linie Hohenstadt-Zöptau nach Winkelsdorf. Die Bahn ist längstens 
binnen 2 Jahren fertig zu stellen. Der Betrieb wird vom Staate 
gegen Ersatz der Selbstkosten geführt werden. 


— Die Vintschgaubahn und deren Anschluß an die 
schweizerischen Bahnen. Seit der Konzessionierung der Vintsch- 
gaubahn treten in den Kreisen der Interessenten die auf die 
Verlängerung der Vintschgaubahn und den Anschluß an das 
schweizerische Eisenbahnnetz bezüglichen Wünsche mit größerem 
Nachdrucke in den Vordergrund, und wird insbesondere der 
Anschluß an die Albulabahn ins Auge gefaßt. Die Verlängerung 
und etwaige Fortsetzung der Albulabahn bis zur Landesgrenze 
bei Martinsbruck scheint immerhin einige Aussicht auf Ver- 
wirklichung zu haben, da die Verbindung des oberen mit dem 
unteren Engadin im Hinblicke auf die vielbesuchten Kurorte 
Tarasp, Vulpera und Schuls die Entwicklung eines lebhaften 
Verkehrs gewärtigen läßt. 


— Notstandstarife. Ende Juli.d. J. wurde ein Teil Böhmens 
durch Hagelschlag schwer heimgesucht und trat infolgedessen 
in den betroffenen Bezirken ein Notstand in Futter- und Streu- 
mitteln ein. Mit Rücksicht hierauf haben die österreichischen 
Staatsbahnen sowohl als die beteiligten Privatbahnen für Sen- 
dungen von Futter- und Streumitteln nach diesen Bezirken bis 
Ende September d. J. dieselben ermäßigten Frachtsätze zu- 
gestanden, welche aus Anlaß von Dürre für eine Reihe von 
Gerichtsbezirken Böhmens bereits früher gewährt worden waren. 


— Tarifermäßigungen für Zuckerrüben. Wie berichtet 
wird, werden die österreichischen Staatsbahnen trotz der ab- 
lehnenden Haltung der Privatbahnen bereits demnächst die in 
der Besprechung mit letzteren am 9. d. M. angekündigten Tarif- 
ermäßigungen für Zuckerrüben, Rübenschnitze, Melasse usw. in 
Vollzug setzen. (Vergl. Nr 63 S. 968 und Nr 64 S. 980 d. Ztg.) 


— Blektrische Eisenbahn Mödling-Hinterbrühl. Die Süd- 
bahn, in deren Eigentum und Betrieb sich diese Linie befindet, 
hat sich mit Rücksicht auf den starken Verkehr derselben veran- 
laßt gesehen, im laufenden Jahre eine vollständige bauliche 
Umgestaltung der in Frage stehenden Linie durchzuführen, um 
den Betrieb in einer den Anforderungen des gesteigerten Ver- 
kehrs entsprechenden Weise abwickeln zu können. Die genannte 
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Linie wurde auch mit neuen Fahrbetriebsmitteln versehen. Die 
neuen Motorwagen sind mit verglasten Plattformen versehen, 
welche nicht nur dem Wagenführer, sondern auch den Fahrgästen 
Schutz gegen Witterungsunbilden bieten. 


— Güterwagen von großer Tragfähigkeit. In den Fahr- 
park der österreichischen Staatsbahnen wurde ein offener Platt- 
formwagen eingestellt, welcher eine Gesamtlänge von 17,06 m 
besitzt; der eiserne Plattformträger ruht auf zwei bremsbaren 
Drehgestellen von 10 m Drehzapfenentfernung. Jedes Dreh- 
gestell besitzt vier Achsen mit einem festen Radstande von 
3,9 m und 1,3 m Achsenentfernung. Der Wagen ist mit 16 Stück 
1 m langen eisernen, abnehmbaren Rungen ausgerüstet, die 
Plattform des Trägers ist 14,5 m lang und 2,9 m breit und be- 
sitzt daher eine Ladefläche von 42 qm. Im leeren Zustande be- 
findet sich die Plattform 1,974 m über der Schienenoberkante. 
Das Eigengewicht des Wagens beträgt 36,78 t, das Ladegewicht 
66,67 t, die Tragfähigkeit 70 t. Im vollbeladenen Zustande 
erreicht der Wagen einen Achsdruck von 13348 kg und einen 
Raddruck von 6674kg. Von dem Gesamtgewichte (Eigengewicht 
und Ladegewicht) entfallen 6063 kg auf 1 m Wagenlänge (ein- 
schließlich der Puffer). 


f — Berücksichtigung des Wohnungsgeldes bei der Pen- 
sionsbemessung. Vor kurzem hielt die Ortsgruppe St. Pölten 
des österreichischen Eisenbahnbeamtenvereins eine Versamm- 
lung ab, deren Hauptgegenstand die Stellungnahme zu den Be- 
strebungen der Eisenbahnbeamten hinsichtlich Einbeziehung 
eines Teils des Wohnungsgeldes zur Pensionsbemessung bildete. 
Es wurde ein Beschluß im Sinne dieser Bestrebungen gefaßt 
und an die Reichsratsabgeordneten, welche der Versammlung 
beiwohnten, das Ersuchen gerichtet, anläßlich der bevorstehenden 
Tagung des Reichsrats die Wünsche der Eisenbahnbeamten zur 
Sprache zu bringen und ihre Verwirklichung zu fördern. 


— Personalnachrichten. Dem als eisenbahntarifarischen 
Konsulenten im Ackerbauministerium in Verwendung stehenden 
Oberinspektor der österreichischen Staatsbahnen im Ruhestande 
a Kühnelt ist der Titel eines Regierungsrates verliehen 
worden. 


Ungarn. 


— Eisenbahnministerium in Ungarn? Unter dem Stich- 
wort: „Die Verwaltung der Staatsbabnen“ wird im „Pester Lloyd“ 
die Notwendigkeit der Umgestaltung der Verwaltung der unga- 
rischen Staatsbahnen im Sinne einer weitgehenderen Dezentrali- 
sierung und im Zusammenhange damit die Frage der Ausschei- 
dung der Eisenbahnangelegenheiten aus dem Wirkungskreise 
des Handelsministeriums und die Errichtung eines besonderen 
Eisenbahnministeriums in Ungarn besprochen. Der Verfasser, 
welcher dem Dienstverbande der ungarischen Staatsbahnen an- 
gehört, weist in bezug auf letztere Frage daraufhin, daß in Öster- 
reich das in staatlicher Verwaltung stehende Eisenbahnnetz im 
Jahre 1896, als das Eisenbahnministerium errichtet wurde, nur 
9180 km umfaßt habe. In Ungarn dagegen belaufe sich das in 
staatlicher Verwaltung stehende Netz nach dem Staatsvoran- 
schlage für das Jahr 1903 auf 14942 km, also schon um 5762 km 
mehr. Überdies sei bekannt, daß die Geschäfte des Handels- 
ministeriums in fortwährender Zunahme begriffen seien und trotz 
der Vermehrung des Beamtenstandes eine rasche Erledigung 
der im Handelsministerium behandelten Angelegenheiten nicht 
sichergestellt werden könne. 

h Wenn die gesamten Eisenbahnangelegenheiten auch ferner- 

hin im Wirkungskreise des Handelsministeriums verbleiben, 
werden dessen Geschäfte mit der Zeit in einem Maße zunehmen, 
daß deren verantwortliche Leitung infolge ihrer Mannigfaltigkeit 
und Verschiedenheit von einem und demselben Minister eine 
übermenschliche Arbeit voraussetzen würde. Aus diesem Ge- 
sichtspunkte erscheine es geboten, die im Handelsministerium 
vereinigten Geschäfte derart zu teilen, daß dem Handelsmini- 
sterium der bisherige Geschäftskreis mit Ausschluß der Eisen- 
bahnangelegenheiten zu verbleiben und dem neu zu errichten- 
den Eisenbahnministerium die gesamten Eisenbahnangelegen- 
heiten mit der Direktion der Staatsbahnen und der General- 
inspektion für Eisenbahnen und Schiffahrt unterstellt werden. 
Eine solche Zweiteilung, welche ohne alle Schwierigkeit und 
ohne alle Kosten in kurzer Zeit sich durchführen ließe, wäre 
insbesondere auch deshalb von großem Wert, weil das neue 
Eisenbahnministerium voraussichtlich mit größter Beschleuni- 
gung die dringend gebotene Änderung in der Verwaltung der 
ungarischen Staatsbahnen in Angriff nehmen würde. 


— Eisenbahnunfall. Auf der Strecke zwischen Dräg-Oscke 
und Tasädfö stieß dieser Tage ein Personenzug mit einem 
Güterzug zusammen. Die beiden Lokomotiven und mehrere 
sn wurden zertrümmert und vier Zugbegleiter schwer ver- 
wundet. 


Niederlande. 


— Eröffnung der Kleinbahn Denekamp - Gronau. Am 
19. Juli d. J. ist die vollspurige, 24,68 km lange Kleinbahn von 
Denekamp über Oldenzaal nach Gronau eröffnet worden. Die 
an ihr liegenden Stationen Gronau (Staatsbahnhof), Gronau 
(Stadt), Losser, Oldenzaal (Lokalbahnhof), Oldenzaal (Haupt- 
bahnhof), Oldenzaal (Stadt) und Denekamp sind für den Ge- 
samtverkehr (ausgenommen Fahrzeuge), die Haltestellen Glane, 
Essenhuis, Tol, Beuningen und Rossum nur für den Personen- 
und Gepäckverkehr eingerichtet. Die Bahn steht im Betriebe 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft, ist Eigentum der Neder- 
landsch-Westfaalsche Stoomtram-maatschappij und schließt in 
Oldenzaal an die gleichfalls im Betriebe der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft stehende Vollbahn Almelo - Salzbergen und 
Nebenbahn Enschede-Oldenzaal sowie in Gronau an die preußi- 
schen Staatseisenbahnen an. 


Übrige europäische Länder. 


— Zum Pariser Stadtbahnunglück. Die Herstellungs- 
arbeiten auf der beschädigten Strecke sind beendigt und seit 
17. d. M. haben die Züge wieder die ganze Linie II befahren, 
so daß die Störung eine volle Woche gedauert hat. Auch wur- 
den am 17. d. M. noch Fahrgäste nur von der Place Dauphine 
bis nach der Station Belleville zugelassen ; von diesem Bahnhof 
aus fuhren die Züge ohne Anhalten an den weiteren Stationen 
vorbei bis zur Place de la Nation, wo sie umwendeten. Der 
Minister des Innern hat den Pariser Abgeordneten erklären 
lassen, daß er bereits den Familien der Opfer die dringlichste 
Geldunterstützung habe zukommen lassen, und daß diese Unter- 
stützungen nach dem Bedürfnis wiederholt werden sollen. Dem 
Arbeitsminister ist angekündigt worden, daß er in der ersten 
Sitzung nach Wiederzusammentritt der Kammer über das Un- 
glück und die Vorbeugungsmaßregeln interpelliert werden wird. 
Die Untersuchungskommission des Pariser Stadtrats hat be- 
schlossen, die in ihrer Sitzung abgegebenen Erklärungen des 
Polizeipräsidenten Lepine, welche auch namentlich die Verant- 
wortlichkeit berühren, vorerst geheim zu halten ; doch schreibt der 
„Temps“, man versichere, daß Herr Lepine, der schon längst 
einen Feuerunfall befürchtet habe, zu wiederholten Malen erfolg- 
los verschiedene Vorsichtsmaßregeln empfohlen hätte ; als solche 
nennt der „Matin“ bessere Ausgänge an den Bahnhöfen, Isolie- 
rung der Motoren von den Wagen, Feuerimprägnierung des 
ganzen Materials. Anderseits ist eine Tatsache bemerkenswert, 
die in der Pariser Presse aufgefrischt wird. Danach heißt es in 
dem Bericht des Verwaltungsrats an die außerordentliche Ge- 
neralversammlung der Aktionäre der Meötropolitaingesellschaft 
vom 14. April 1899 wörtlich: „Die so wichtige Frage des Zu- 
gangs zu den Stationen ist für uns Gegenstand der ge- 
nauesten (minutieuse) Prüfung gewesen. Wir haben uns in 
allen Punkten mit der städtischen Bauverwaltung ins Ein- 
vernehmen gesetzt und erwarten nur noch die Genehmigung 
der Vorschläge durch den Stadtrat, um die Arbeiten zu beginnen. 
Eine unserer Schwierigkeiten ist sicherlich die geringe Zeit, 
die uns zugeteilt worden ist, um alle Einzelheiten einer not- 
wendigerweise verwickelten Organisation zu prüfen, die Wahl 
der besten Systeme zu treffen, aufs beste die vielfachen sich 
stellenden Fragen zu lösen. Wir vertrauen, daß trotz dieser 
ernstlichen Schwierigkeit die von uns angenommenen Lösungen 
nach allen Gesichtspunkten befriedigend sind.“ Danach wäre, 
ohne Schuld der Unternehmergesellschaft, die Anlage und Aus- 
führung der Pariser Stadtbahn übereilt worden. Das kann den 
Berliner Stimmen zu denken geben, welche tadelten, daß der 
Bau der Berliner elektrischen Hoch- und Untergrundbahn gegen- 
über der Pariser Stadtbahn so langsam vorwärts gehe. 

Vor dem Untersuchungsrichter hat laut „Matin“ der Ober- 
ingenieur Vignes bezeugt, Chauvin habe den Artikel 41 der In- 
struktion nicht befolgt, wonach er den Zug auf dem unmittelbar 
hinter der Station Belleville befindlichen Bahnhofsgleise hätte 
einstellen müssen. Doch hätte sein im guten Glauben be- 
gangener Fehler keine so fürchterlichen Folgen gehabt, wenn auf 
dem Bahnhof von Couronnes die Fahrgäste auf die ersten 
Warnungsrufe hin vernünftig den Zug und den Bahnhof ver- 
lassen hätten, statt über das wiederholte Umsteigen zu schimpfen 
und zu zögern und ihr Geld zurückzuverlangen. 

Die Beamten und Arbeiter der Stadtbahn nahmen in einer 
Versammlung am 18. d. M. eine Tagesordnung an, in welcher 
die Gesellschaft für das kürzlich erfolgte Eisenbahnunglück 
verantwortlich gemacht wird und Änderungen hinsichtlich des 
Materials und des Personals verlangt werden. Ferner wird 
darin den höheren Polizeibeamten des Seinedepartements allzu 
große Gefälligkeit gegen die Gesellschaft vorgeworfen und ihre 
Ersetzung durch andere gefordert. 


XLIIl. Jahrgang 
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— Eisenbahnprojekt Bevers-Schuls. Nachdem der Aus- 
schuß, welcher den Bau der Linie Bevers-Schuls im Anschluß 
an die Rhätische Bahn angeregt hat, den Nachweis über 
Aktienzeichnung im Betrage von 1400000 Fr. erbracht hat, be- 
schloß die Regierung von Graubünden die grundsätzliche Be- 
teiligung des Kantons am Bau dieser Linie in der Erwartung, 
daß er innerhalb der nächsten fünf Jahre in Angriff genommen 
werde. Die Rhätische Bahn hat mit den Projektierungsarbeiten 
dieser neuen Teilstrecke bereits begonnen. 


Fremde Weltteile. 


— Schantung-Eisenbahn. Über die Rolle, welche der 
deutsche Hafen Tsingtau und die Schantung-Eisenbahn in Zu- 
kunft zu spielen berufen sein werden, entwirft der britische Konsul 
in Tschifu in seinem Jahresbericht ein Bild. Es heißt darin: Bisher 
war Tschifu der Handelsplatz für ganz Schantung und den Golf 
von Petschili, aber Tsingtau ist berufen, einen großen Teil 
dieses Handels an sich zu reißen, nicht weil es etwa Schanghai 
näher wäre, sondern wegen seiner Bahn. Diese Bahn geht be- 
reits auf eine ziemliche Entfernung ins Land hinein und wird, 
wenn die Linie bis nach Tsinan, der Hauptstadt der Provinz, 
ausgedehnt ist, das ganze Hinterland erschließen, das bisher 
seine Ein- und Ausfuhr über Tschifu besorgte. Der Verkehr auf 
der Bahn ist bereits bis Changlo (224 km) eröffnet; im April 1904 
hofft man Chingcehan und im Herbst 1904 Tsinan zu erreichen. 
Die Chinesen benutzen die Bahn mit großer Vorliebe, und die 
Zölle allein auf Waren, die von Tsingtau mit der Bahn nach 
dem Innern abgehen, ergaben im Jahre 1902 über 260000 Wk. 
Doch dürfte bei der zu erwartenden Entwicklung der Küsten- 
Ben anre im Golf selbst Tschifu im ganzen und großen nichts 
verlieren. 


— Eisenbahnkonzession in Kolumbien. Die Departements- 
regierung von Antioquia hat nach „The Board of Trade Journal“ 
an zwei Amerikaner, vorbehaltlich der Genehmigung der 
Zentralregierung, die Konzession zum Bau einer Eisenbahn ver- 
geben, welche Medellin, die Hauptstadt des Departements, mit 
dem unteren Laufe des Magdalenaflusses und dem Cauca- 
departement in Verbindung bringen soll. Für die Einfuhr der 
Eisenbahnmaterialien usw. wird Zollfreiheit zugestanden. 


— Elektrische Bahnlinien in Kanada. Das seit längerer 

Zeit bestehende Projekt, ein Netz elektrischer Bahnlien durch 
die südöstlichen Gebiete und Städte der kanadischen Provinz 
Quebec zu bauen, wird jetzt teilweise zur Ausführung gebracht. 
Es soll mit dem Bau zweier Hauptstrecken in diesem Jahre an- 
Wk werden. Die eine Strecke soll Montreal mit 
t. Johns über Longueuil und Chambiy verbinden, während 
die andere Strecke von Montreal nach Valleyfield im 
Gebiete des St. Lorenzstromes gehen und auf ihrem Wege 
durch St. Lambert, La Prairie, Chateauguay und Beauharnais 
führen soll. Die Strecken werden mit schwerstem Unterbau und 
ebensolchen Schienen sowie mit allen neuesten Einrichtungen aus- 
gerüstet, die Wagen mit Luftbremsen versehen und deren Mo- 


toren so bemessen, daß 80 bis 95km in der Stunde zurückgelegt 
werden können. 


Rechtspflege. 


— Konstruktionsänderungen von Eisenbahnunterfüh- 
rungen. In einer städtischen Straße, welche 15 m breit ist und 
von dem Bahndamm einer Eisenbahn gekreuzt wird, besteht eine 
Unterführung, die eine Durchlaßbreite von nur 7,35 m besitzt 
und sich für den Verkehr, der seit der Fertigstellung der Strecke 
stark an Ausdehnung gewonnen hatte, als zu schmal erwies. 
Demzufolge sah sich die Stadtpolizeiverwaltung veranlaßt, der 
Stadtgemeinde aufzugeben, die betreffende Straße innerhalb der 
Eisenbahnunterführung ebenfalls auf 15 m zu verbreitern. Da 
der Stadt bisher nur die Unterhaltung des Straßenkörpers, dem 
Eisenbahnfiskus aber diejenige der Stützmauern der Unterführung 
gblag, so verlangte die in Anspruch genommene Gemeinde von 
der Polizeiverwaltung, sie solle dem Eisenbahnfiskus die ent- 
sprechende Zurückziehung der Mauern aufgeben, damit sie 
selbst die gewünschte Verbreiterung der Straße vornehmen 
könnte. Diese im Wege des Einspruchs geltend gemachte 
Forderung wurde jedoch nicht berücksichtigt, und da auch der 
Fiskus eine finanzielle Beteiligung an der baulichen Veränderung 
ablehnte, so erhob die Gemeinde Klage vor dem preußischen 
Oberverwaltungsgericht mit dem Antrage, eine Entscheidung 
entweder in diesem Sinne zu fällen oder aber die angefochtene 
Verfügung überhaupt für ungültig zu erklären. Diesem letzteren 
Antrage hat das Oberverwaltungsgericht auch entsprochen. 
Ganz zweifellos sei es — so meinte der Gerichtshof —, daß der 
Eisenbahnfiskus mit Recht seine Mitwirkung an der von der 
Polizei für notwendig erachteten Verbreiterung der Straße ver- 
weigert habe, denn eine derartige Verpflichtung sei weder be- 
hauptet noch erwiesen. Wenn die klagende Stadtgemeinde 


eltend mache, den Eisenbahnunternehmer treffe insofern ein 

erschulden, als er die Straße zu stark eingeengt habe, und daß 
er demgemäß auch die Folgen tragen müsse, so ist dem ent- 
gegenzuhalten, daß die Eisenbahn — nicht minder wie der öffent- 
liche Weg — dem öffentlichen Verkehrsinteresse dient, daß die 
Unterführung landespolizeilich gutgeheißen und im Einklang mit 
dem genehmigten Projekt ausgeführt sei; von einem Verschulden 
des Fiskus könne also keine Rede sein. Steht hiernach auch 
einerseits fest, daß die Kosten der etwa zustande kommenden 
Verbreiterung der Straße von der wegeunterhaltungspflichtigen 
Gemeinde allein getragen werden müssen, so ist doch ander- 
seits nicht außer acht zu lassen, daß nach $ 4 des Eisenbahn- 
gesetzes eine Konstruktionsveränderung der Unterführung, 
welche einen Bestandteil der Eisenbahnanlage bildet, nicht 
ohne Zustimmung des Ministers der öÖffent- 
lichen Arbeiten erfolgen kann. Es wäre daher die 
Pflicht der Polizei gewesen, bevor sie ihre Verfügung traf, die 
Zustimmung des Ministers der öffentlichen Arbeiten einzuholen 
und sich über die Bedingungen zu vergewissern, welche dieser 
für den Fall des Weiterrückens der Stützmauern etwa stellt. 
Da der Verwaltungsrichter bei dieser Sachlage den Umfang und 
die Kosten der geforderten Leistung in keiner Weise zu über- 
sehen in der Lage war und infolgedessen jeder Maßstab für eine 
Abwägung des obwaltenden Verkehrsbedürfnisses gegen die 
durch seine Befriedigung der unterhaltungspflichtigen Gemeinde 
erwachsenden Aufwendungen fehlte, so mußte die polizeiliche 
Verfügung außer Kraft gesetzt werden. Der Polizei 
muß es vorbehalten bleiben, sich, falls sie eine Wiederholung 
der gemachten Auflage für geboten erachten sollte,‘ vorerst ein 
ministeriell genehmigtes Projekt als Unterlage für die von ihr 
zu stellende Anforderung zu beschaffen. (Erkenntnis des preuß. 
Oberverwaltungsgerichts, IV. Senat vom 18. Dezember 1902.) R. 


Bücher- und Zeitschriftenschau. 


— Wörterbuch für eine deutsche Einheitsschreibung. 
Zweite vermehrte Auflage Nach den Beschlüssen des 
Königlich preußischen Staatsministeriums vom 11. Juni 1903. 
Bearbeitet von Otto Sarrazin. Verlag von Wilhem Ernst 
& Sohn. Preis 80 4. 

Dieses vortreffliche, in seiner ersten Auflage von uns in 
Nr 17 S. 257 bereits ausführlich gewürdigte knappe Wörterbuch 
erscheint nun in zweiter Auflage, die ihren besonderen Wert 
erhält durch den im Titel enthaltenen Zusatz. Wir lassen den 
Verfasser hierüber selbst sprechen. In dem Vorwort zur zweiten 
Auflage heißt es zur Frage der Doppelschreibungen, wie sie 
durch das amtliche Wörterverzeichnis zu den Regeln für die 
deutsche Rechtschreibung zugelassen waren: 

„Das Königlich preußische Staatsministerium hat in seiner 
Sitzung vom 11. Juni 1903 über diese Doppelschreibungen Ent- 
scheidung getroffen und diejenigen Schreibweisen, die bei den 
preußischen Kanzleien nicht angewandt werden sollen, ge- 
strichen. Damit ist nunmehr für die Behörden und in der wei- 
teren Folge auch für die Schulen Preußens, also für den größten 
deutschen Bundesstaat, eine einheitliche Schreibweise fest- 
gestellt (mit einigen wenigen, weiterhin zu erwähnenden Aus- 
nahmen), und man darf hoffen, daß auch die sonstigen ge- 
bildeten Kreise des Volkes, die wissenschaftliche Welt, die 
Presse usw. sich dieser Schreibweise anschließen werden. Daß 
die Entscheidungen der übrigen Bundesstaaten mit denen der 
preußischen Regierung in allen wesentlichen Punkten einig 
gehen werden, ist als sicher anzunehmen; das bayerische Regel- 
buch bietet dafür bereits den erfreulichen Beweis. 

Die in der ersten Auflage dieses Wörterbuches ange- 
wandten Schreibweisen stimmen bis auf verschwindend wenige 
Abweichungen mit den Entscheidungen des Königlichen Staats- 
ministeriums überein, die ebenfalls überall in der Richtung 
lauttreuer Schreibung gefaßt sind. So ist namentlich für den 
K-Laut stets dem k vor ce der Vorzug gegeben, für den Z-Laut 
dem z vor c. Also: Akkord, Akzent, Kuvert, Zirkular usw. 
Ebenso ist geschrieben: mittels (nicht mittelst), vermittels ; 
stetig, unstet (wie stets); Hasardspiel (nicht Hazardspiel) ; 
Bureaus, Rouleaus (nicht Bureaux, Rouleaux) ; Jockei, Zephir usw. 
Die in dem bisherigen amtlichen Verzeichnis unter ‚Abend‘ 
aufgeführte Form ‚heute abend‘ ist beibehalten worden, wäh- 
rend ‚heute Abend‘ daneben nicht zugelassen ist. Die in der 
ersten Auflage dieses Wörterbuches entwickelte Regel, daß alle 
Tageszeiten groß geschrieben werden können, muß demnach 
geändert werden. Wie ‚heute abend‘ ist vielmehr folgerichtig 
auch zu schreiben: heute nacht, gestern vormittag, morgen 
mittag usw.; ebenso Sonntag abend, Montag morgen usw. Da 
den klein geschriebenen Wörtern abend, nacht, mittag usw. so- 
mit in diesen Verbindungen die Bedeutung von Umstandswörtern 
beigelegt ist, so wird folgerechterweise auch abends, nachts, 
mittags zu schreiben, die daneben noch zugelassene Schreibung 
Abends, Nachts, Mittags dagegen außer Betracht zu lassen sein. 
Die Schwierigkeiten, die sich aus der Nebeneinanderstellung 
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von ‚diesen Abend, heute abend‘ ergeben, werden wesentlich 
erleichtert, wenn man nach der Regel verfährt: Die Tages- 
zeiten Abend, Morgen, Nacht usw. werden klein geschrieben, 
wenn dafür auch abends, morgens, nachts gesetzt werden kann. 
Demnach schreibt man: gestern abend = gestern (und zwar) 
abends; Sonntag mittag — Sonntag (und zwar) mittags. Ebenso: 
Montag morgen(s); (am) vergangenen Freitag vormittag(s) ; 
diesen, nächsten, letzten, vorigen Mittwoch abend(s) usw. Da- 

egen werden die Tageszeiten groß geschrieben, wenn sie 
Rnech Geschlechtswort, Fürwort, Eigenschaftswort, Verhältnis- 
wort als Hauptwörter gekennzeichnet sind. Also: des 
Abends, eines Abends, diesen Abend, nächsten Morgen, (am) 
vorigen Nachmittag usw.; gegen Abend; bei Nacht; um Mitter- 
nacht; nach, seit, vor Mittag; zu Abend, zu Nacht, zu Mittag 
(essen); von (vom) Morgen bis (zum) Abend (daneben: von 
morgens bis abends) usw.“ 

Wir müssen es uns versagen, den weiteren Inhalt des 
Vorwortes hier wiederzugeben. Es ist für die zweite Auflage 
nach dem jetzigen Stande der Dinge umgearbeitet und enthält 
eine Reihe wertvoller Winke und Regeln zur Rechtschreibung. 
Das „Wörterbuch“ wird in seiner neuen Gestalt sich zahlreiche 
neue Freunde erwerben und die alten behalten. v.M. 


— Elektrische Bahnen, Zeitschrift für das gesamte 
elektrische Beförderungswesen. Herausgeber Wilhelm Kübler, 
Professor an der Königl. Technischen Hochschule zu Dresden. 
Verlagsbuchhandlung R. Oldenbourg, München und Berlin. 
Ständige Mitarbeiter: Geh. Reg.-Rat Professor v. Borries, Char- 
lottenburg; ‘ Professor Buhle, Dresden; Professor Görges, 
Dresden; Regierungsbaumeister Pforr, Berlin; Oberingenieur 
Dr.-Ing. Reichel, Berlin; Professor Dr Rößler, Charlottenburg; 
Regierungsbaumeister Schimpff, Altona ; Oberingenieur Spängler, 
Wien; Geh. Baurat Professor Dr Ulbricht, Dresden; Stadtbaurat 
Uppenborn, München; Professor Veesenmeyer, Stuttgart. 

Unter dem vorstehenden Titel führt sich eine neue Zeit- 
schrift ein, nach deren vorliegendem ersten Heft wir von der 


Reichhaltigkeit und Gediegenheit des Inhalts die besten Er- 
wartungen hegen dürfen. Die Zeitschrift wird vom nächsten 
Jahre ab in Monatsheften ausgegeben. Im Programm ist hervor- 
gehoben, daß in Anbetracht der im Laufe der letzten Zeit er- 
folgten Entwicklung des in Frage kommenden gemeinsamen 
Gebietes der Maschinenbauer, Bauingenieure und Elektro- 
techniker für die Förderung vieler einschlägiger Ingenieur- 
fragen von weitgehendem Nutzen sei, wenn zur Erläuterung in 
reicherem Maße als bisher auf Erfahrungen und Ideen hinge- 
wiesen werden könnte, durch die anderwärts die Verwirklichung 
dieses oder jenes Unternehmungsgedankens schon gelungen 
ist. In dieser Richtung fehlt es bisher an einer geeigneten 
Zeitschrift, und der Versuch, die Veröffentlichungen in Buchform 
herauszugeben, mußte naturgemäß Schwierigkeiten bieten. Die 
großen Firmen haben hin und wieder durch Informations- 
schriften Abhilfe zu schaffen versucht, die aber naturgemäß 
meist einseitigere Interessen vertreten. Unter diesen Umständen 
haben die Verfasser sich zum Ziele gesetzt, den Bedürfnissen 
eines weiteren Kreises durch Herausgabe der vorliegenden 
Zeitschrift entgegenzukommen, indem sie Aufsätze wissenschaft- 
lichen Inhalts aus dem Gebiete des elektrischen Verkehrs- und 
Transportwesens mit Einschluß aller dazugehörenden techni- 
schen Hilfsmittel, eingehende Beschreibungen und zeichnerische 
Darstellungen von bedeutenden Ausführungen und Projekten, 
Mitteilung von Betriebsergebnissen, Behandlung wirtschaftlicher 
Fragen und Aufgaben unter Berücksichtigung der Betriebs- 
führung und des Rechnungswesens, kurze Berichterstattung 
über allgemeine interessierende Vorgänge in der in- und aus- 
ländischen Praxis, über die wesentlichen Erscheinungen der 
Fachliteratur, der Statistik usw. bringt. Das erste Heft enthält 
einen ausführlichen Aufsatz über den elektrischen Betrieb der 
Wannseebahn, die elektrisch betriebene Vollbahn Freiburg- 
Murten-Ins, eine sogenannte gleislose elektrische Güterbahn 
Schiemannscher Bauart und eine größere Reihe kleinerer Mit- 
teilungen sowie Bücherbesprechungen und eine Zeitschriften- 
schau sowie Mitteilungen über Patente usw. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Teilnahme der Nebenbahnen Nürtingen-Neuffen und Ebingen- 

Onstmettingen und der Reinickendorf - Liebenwalde - Groß- 

Schönebecker Eisenbahngesellschaft an den Einrichtungen 
des Vereins. 


Die Vereinseinrichtungen haben nach Maßgabe des $ 6 
der Vereinssatzungen auf die normalspurigen Nebenbahnen 
Nürtingen-Neuffen (887 km) und Ebingen-Onst- 
mettingen (817 km) der Württembergischen Eisenbahngesell- 
schaft — Direktion in Stuttgart — und auf die Reinicken- 
dorf-Liebenwalde-Groß-Schönebecker Eisenbahn 
(60,4 km) — Direktion in Berlin — Anwendung zu finden. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die ee Alec Strecke Bregenz-Bezau (35,327 km), 
die normalspurigen Strecken Görz-Haidenschaft (6,914 
Kilometer, Dallwitz-Merkelsgrün (10,678 km), Nix- 
dorf-Rumburg (18202 km) und Herrnwalde- — nicht 
Herrenwalde, wie im Rundschreiben der geschäftsführenden 
Verwaltung vom 12. August d. J. Nr III 693 angegeben — 
Schönlinde (5,408 km) der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen sowie die schmalspurige Strecke Reichenbach i. V. 
unt. Bhf.-Oberheinsdorf (540 km) der Königlich sächsi- 
schen Staatsbahnen sind den Vereinsbahnstrecken zu- 
gerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Die an 
der vormaligen Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn zwischen 
den Stationen Kiel und Levensau gelegene Haltestelle für den 
Güterverkehr Kronshagen wird am 1. September d. J. für 
den Güterverkehr in Wagenladungen und den Tierverkehr er- 
öffnet. Von der 5 PESLUEUNE von und nach Kronshagen sind 
ausgeschlossen: Personen, Gepäck, Eil- und Frachtstückgüter, 
Sprengstoffe und Fahrzeuge. 

EisenbahndirektionsbezirkMagdeburg. Am 
1. September d. J. wird der an der Bahnstrecke Öbisfelde- 
Schandelah zwischen den Haltestellen Klein-Twülpstedt und 
Neindorf neuerrichtete Haltepunkt Volkmarsdorf für den 
Personenverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen betragen 
zwischen Klein-Twülpstedt und Volkmarsdorf 3,15 km und 
zwischen Neindorf und Volkmarsdorf 5,22 km. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Auf 
der Station Schimischow ist am 21. Juli d. J. eine Kopf- 
rampe eröffnet worden. 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Die an 
der Strecke Angermünde-Freienwalde a. OÖ. zwischen den 
Stationen Angermünde und Lüdersdorf gelegene Haltestelle 
Neu-Künkendorf hat unbeschränkte Abfertigungsbefug- 
nisse erhalten. 


K. k österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
her für die Auf- und Abgabe von Frachtgütern und Hornvieh 
in Wagenladungen eingerichtete Personenhaltestelle Eisenau 
der Lokalbahnlinie Hatna-Dorna watra der Bukowinaer Lokal- 
bahnen ist am 1. August d. J. auch für die Abgabe von Bier- 
sendungen und die Aufgabe von Sendungen leerer Bierfässer 
als Eil- oder Frachtstückgut eröffnet worden. Die für Eisenau 
bestimmten Biersendungen müssen in den Aufgabestationen 
frankiert werden. 


Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Großherzogl. oldenburgischeStaatsbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. ab wird für die auf den 
Haltestellen Düngstrup und Holzhausen bei Vechta 
zur Aufgabe kommenden Güter- und Tiersendungen Frankierung 
und Nachnahmebelastung ausgeschlossen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Die Haltestelle Auerswalde — an der Linie Wechselburg- 
Uhemnitz — erhält vom 1. Oktober d. J. ab die Bezeichnung 
Auerswalde-Köthensdorf. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 342 vom 10. August d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Entwurf 
eines vom 1. Oktober d. J. ab gültigen Nachtrages zu den 
Fahrscheinverzeichnissen vom 1. Juni 1903 (abgesandt am 
13. August d. J.). 


Nr I 343 vom 10. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, die k. k. Staatsbahndirektionen und die am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten vereinsfremden Bahnen, betreffend das 
Verzeichnis der bei der Vereinsabrechnungstelle geführten 
Konten (abgesandt am 13. August d. J.). 


Nr I 344 vom 11. August d. J. an sämtliche am Vereins- 
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et re 


reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- | 
reiseverkehr (abgesandt am 13. August d. J.). 

Nr I 351 vom 11. August d.J. an sämtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle 


(abgesandt am 15. August d. J.). 


Nr I 357 vom 11. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Antrag auf Änderung des Artikels 17 
(neu 14) des Übereinkommens zum Vereinsbetriebsreglement 


(abgesandt am 15. August d. J.). 
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Nr I 353 vom 11. August d. J. an sämtliche (ordentlichen 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs, 
betische Fahrscheinverzeichnis (abgesandt am 15. August d.J.). 

Nr III 693 vom 12. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die k. k. Staatsbahndirektionen Innsbruck, 
Prag, Pilsen und Triest, betreffend Teilnahme der Nebenbahnen 
Nürtingen-Neuffen und Ebingen - Önstmettingen 
Reinickendorf- Liebenwalde-Groß-Schönebecker 


betreffend das alpha- 


sowie der 
Eisenbahn an 


den Vereinseinrichtungen (abgesandt am 15. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Schließung und Wiedereröffnung 
von Stationen. 


Am 1. September d. J. wird der auf 
der Bahnstrecke Bromberg-Öulmsee ge- 
legene Personenhaltepunkt Karlsdorf 
geschlossen und dafür die in Kilometer 
6,710 neu eingerichtete Haltestelle 
Karlsdorf für den unbeschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 
Vom bezeichneten Tage ab werden in 
Karlsdorf auch die auf der Bahnstrecke 
Bromberg-Thorn verkehrenden Personen- 
züge anhalten und wie folgt von Karls- 
dorf abfahren: 

Richtung nach Bromberg. 
Zug 242 um 8 Uhr 22 Min. Vorm. 


BSAR ED EEE ABEe eo Nachm: 
» 254 b,) 3 » 03 r» ” 
” 248 ” 6 ” sl ” r» 


250 ” 8 ” 3 ” ” 
Richtung nach Thorn. 
Zug 241 um 9 Uhr 24 Min. Vorm. 


BE OADEER De sl, >Nachm! 
” 247 ” 4 ” 24 ” » 
” ” 8 n 20 u) ” 


” 249 ” 11 ” 2 ” R.) 

Die Abfahrtszeiten der Züge der Strecke 
Bromberg-Culmsee-Schönsee von Karls- 
dorf erleiden keine Änderung, jedoch 
hält der Zug 6811 vom 1. September d J. 
ab auch Werktags in Karlsdorf. 

Näheres ist bei den beteiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Bromberg, den 18. August 1903. (2082) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Grenztarif für russisches Petroleum 
vom 5. Oktober 1897. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1903 
werden mehrere Stationen der Bezirke der 
Eisenbahndirektionen Stettin, Halle a/S., 
Breslau, Danzig und Königsberg i/Pr. als 
Empfangsstationen neu in den oben be- 
zeichneten Tarif aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei den betei- 
ligten Dienststellen sowie bei der unter- 
zeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Bromberg, den 15. August 1903. (2083) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch-rechtsrheinischer 
Güterverkehr. 

Vom 20.d.M. wird die Station Essen 
Segeroth in den Ausnahmetarif 3a 
für Steinsalz aufgenommen. Näheres 
bei den beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Essen, den 15. August 1903. (2084) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-hessischer 
Kohlenverkehr. 
(Tarif vom 1. April 1897.) 
Soweit die Gütertarife für den hes- 
sisch-linksrheinischen Verkehr (Gruppen 


VI/VII) vom 1. September 1902 und für 
den rechtsrheinisch - hessischen Verkehr 
(Gruppen VI/VII) vom 1. September 1903 
gegen die früheren Tarife geänderte 
Entfernungen enthalten, werden diese 
vom 1. September d. J. ab auch der 
Frachtberechnung für Kohlen usw. von 
den im Kohlentarif genannten Versand- 
stationen und zwar unter Anwendung 
der Sätze des Rohstofftarifs zugrunde 
gelegt; eintretende Frachterhöhungen 
haben jedoch erst vom 15. Oktober 1903 
ab Gültigkeit. 

Essen, den 11. August 1903. (2085) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. September 1903 wird die Station 
Seidowitz der k. k. österr. Staatsbahnen 
in den böhmisch - sächsischen 
Kohlenverkehr mit nachfolgenden 
Frachtsätzen einbezogen: bis Deutschen- 
bora 61,7 4A, bis Döbeln 63,7 6, bis 
Nossen 59,7 46 für je 10 t. 

Dresden, den 20. August 1903. (2086) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 26. August 1903 wird 
die Station Neckargemünd der 
badischen Staatseisenbahnen in den 
Ausnahmetarif Nr 2 für Wein, Most und 
zerquetschte Weintrauben einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilt das Verbands- 
abrechnungsbureau hier. 
Straßburg, den 18. August 1903. (2087) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
den deutsch - italienischen Güter- 
verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


für 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Mit Gültigkeit vom 20. August 1903 
werden die im 1. Nachtrag zum Heft 9 
der Verbandstarife enthaltenen Fracht- 
sätze der jetzt dem Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion Bromberg an- 
gehörenden Station Neudamm durchweg 
um 15 Ots. ermäßigt. 

Karlsruhe, den 17. August 1903. (2088) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Norddeutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
kommen für die Station Meissen - Trie- 
bischthal der sächsischen Staatseisen- 
bahnen direkte Frachtsätze in demselben 
Umfange zur Einführung, wie solche für 
die Station Meissen im Tarifheft 1 zur 
Zeit bestehen. Außerdem werden vom 
geishen Zeitpunkt ab die Stationen 

ischofswerda und Golzern der säch- 


sischen Staatseisenbahnen in die Aus- 
nahmetarife Nr 3 und 4 für Eisen und 
Maschinen etc., die Station Königswuster- 
hausen des Direktionsbezirks Berlin in 
den Ausnahmetarif Nr 14 für Petroleum, 
die Stationen Curtea de Arges, Gugesti, 
Jasi, Leordeni, Pascani, Pitesti, Ploesti, 
Racaciuni, Ramnicul-Valcea, Roman und 
Slatina der rumänischen Staatseisen- 
bahnen in den Ausnahmetarif Nr 47 für 
Obst und die Station Cöln-Ehrenfeld des 
Direktionsbezirks Cöln, sowie die Station 
Valea = Calugareasca der rumänischen 
Staatseisenbahnen in den Ausnahmetarif 
Nr 62 für unedle Metalle einbezogen. 
Schließlich wird am 1. September 1903 
noch ein Ausnahmetarif Nr 74 für ge- 
trocknete Malztreber in 10 t-Sendungen 
von einigen rumänischen Stationen nach 
schlesischen und posener Stationen ein- 
geführt. Die Teilfrachtsätze b für Berlin 
nach den Schnittpunkten II und III des 
Ausnahmetarifs 47, Ba sind vom 15. Ok- 
tober 1903 ab von 931 auf 936 Cts. und 
von 847 auf 852 Ots. zu berichtigen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, die Verkehrsbureaus der 
Königlichen Eisenbahndirektionen und 
die Auskunftsstellen. 

Breslau, den 18. August 1903. (2089) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

l. Der mit Gültigkeit vom 15. August 
d.J. eingeführte Ausnahmetarif für Stein- 
und Braunkohlen von den Wasser- 
umschlagplätzen der badischen Staats- 
bahnen und des Direktionsbezirks Mainz 
wird mit sofortiger Gültigkeit auf den 
unbeschränkten Verkehr der Stationen 
Mannheim, Rheindürkheim und Worms 
und ferner auf den Verkehr von den 
Stationen Mainz, Gustavsburg, Gerns- 
heim, Rheindürkheim, Mannheim Neckar- 
vorstadt und Worms nach Stationen der 
pfälzischen Eisenbahnen und von Lud- 
wigshafen und Ludwigshafen Giuliniwerk 
nach Stationen des Direktionsbezirks 
Mainz auf Entfernungen bis zu 100 km 
ausgedehnt. 

2. Die ermäßigte Frachtberechnung für 
Langholz und Langeisen auf einem Paar 
Schemel- oder Kuppelwagen wird mit 
sofortiger Gültigkeit auf den Verkehr 
mit Stationen der badischen Staatsbahnen, 
die pfälzischen Eisenbahnen mit Basel 
und den bisher noch ausgeschlossen ge- 
wesenen Stationen der Reichseisenbahnen 
ausgedehnt. (2090) 

Frankfurt a/M., den 15. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil U, Heftivom I. März 1899. 

Am 1.September 1903 gelangt für Roh- 
dachpappe bei Aufgabe von mindestens 
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10000 kg für einen Frachtbrief und 
Wagen von Breslau Märk.-Freib. u. O.-S. 
Bhf. nach Saar k. k. St. B. (Lokalbahn 
Deutschbrod-Saar) ein direkter Fracht- 
satz in Höhe von 210 „5 für 100 kg zur 
Einführung. 

Breslau, den 15. August 1903. (2091) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil ID, Hefti1vom1. März 1899. 

Am 1. September 1903 treten im oben- 
genannten Verbande für Holz des Aus- 
nahmetarifs Nr 3 B/a unter den in dem- 
selben enthaltenen Bedingungen folgende 
direkte Frachtsätze in Kraft: 

Von Heilendorf k. k. St. B. 


nach 
Glatz 
Wartha:, u RURR ae = 
Breslau, den 17. August 1903. (2092) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


für 100 kg 
AT 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

(3. Heft. Pfälzisch - württem- 
bergischer Güterverkehr.) 
Mit sofortiger Wirkung wird die im 

Nachtrag I des Tarifs unter Vorbemer- 

kungen 4a Seite 8 vorgesehene Gebühr 

für die Verwendung von Rollschemeln 
zur Beförderung von Wagen normaler 

Spurweite auf der Nebenbahn Möckmühl- 

Dörzbach auf die Hälfte ermäßigt. 
Es kommen also nur noch 25 ,$ pro 

Wagen und Kilometer und als Mindest- 

gebühr 5 AM. zur Erhebung. 

Die Ermäßigung wird zunächst ver- 
suchsweise mit Wirkung bis zum 31. Juli 
1904 eingeführt. 

Stuttgart, den 18. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2093) 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich. 
Berichtigung von Druckfehlern 
indem vom 1. August 1903 gül- 
tigen Nachtrage Ill zum Tarife 
Teil U, Heft ı. 

Auf Seite 34 des vorbezeichneten Nach- 
trages sind die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 31 B (Tonwaren etc. in der 
Richtung aus Deutschland) von Ham- 
burg B und Wilhelmsburg nach Wien II 
(K. F. J. B.), Wien Nordbahnhof, Wien 
Nordwestbahnhof, Wien Staatsbahnhof, 
Wien Donauuferbahnhof und Wien 
Donaukaibahnhof wie folgt richtig zu 
stellen: 


In der Abteilung a von „505* auf 
„502* 3 für 100 kg, 
in der Abteilung b von „355“ auf 


„353° 3 für 100 kg. 
Die die Durchführung dieser Änderung 
auf Seite 202 des Haupttarifes vorschrei- 
bende Bestimmung des in Rede stehen- 


den Nachtrages auf Seite 43 ist zu 
streichen. 
Wien, am 15. August 1903. (2094) 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Nachtrag zum Lokalgüter- 
tarife Teillund Teill fürden 
TransportvonEil- und Fracht- 
gütern auf den im Staatsbe- 


triebe stehenden schmalspuri- 
gen Lokal-(Klein-) Bahnen. 
Derselbe enthält: 

I. den Tarif der Lokalbahn Spalato- 


Sinj, 
II. Änderungen bezw. Ergänzungen und 
Berichtigungen. 
Dieser Nachtrag tritt bezüglich der 
Pos. I mit dem Tage der Betriebseröft- 
nung der Lokalbahn Spalato-Sinj, 
Pos. II mit dem 1. September 1903 und 


insoweit Erhöhungen eintreten 
mit dem 15. Oktober 1903 in Gül- 
tigkeit. 


Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k. k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
20 Hellern erhältlich. 


Wien, am 17. August 1903. (2095) 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 

scher Transitverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. September 1903 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1903, werden für die Be- 
förderung von‘ Schwefeläther mit Be- 
stimmung nach Besancon-Mouillere von 
Aussig (A. T. E) nach Le-Locle transit 
nachstehende Frachtsätze berechnet: 


Bei Aufgabe von oder Frachtzahlung 
für mindestens 


5000 kg | 10000 kg 


für jeden Frachtbrief und Wagen 


Frances für 1000 kg 


76,85 68,25 
Die Abfertigung der Sendungen erfolgt 
auf Grund der reglementarischen Be- 
stimmungen, enthalten im Tarifteil ], 
Abteilung A, und auf Grund der Tarif- 
vorschriften, enthalten im Tarifteil I, 
Abteilung B des österreichisch-ungarisch- 
schweizerischen Eisenbahnverbandes. 
Wien, am 18. August 1903. (2096) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. 

Im Binnengütertarif Teil II werden ab 
1. August d. J. die Bestimmungen unter 
II. B. besondere Tarifvorschriften — zu 
B. I. S$ 7—9 der allgemeinen Tarifvor- 
schriften: 

2. Verwendung von Wagen 
mit anderem Ladegewicht 
als 10000kg 
von den Worten: „Der Absender kann 

— bis — überweisen“ aufgehoben. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte treten 
mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde 
unter 

I. ©. besondere Bestimmungen zum 
Nebengebührentarif, die Bestim- 
mungen zu: 

2.IX. Nachnahmeprovision 
($ 62 der Verkehrsordnung) 

von den Worten: „In Fällen — bis 

— nicht erhoben“ außer Kraft. 

Der Vorstand (2097) 
der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
gesellschaft. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Lokaltarif für die Mannheim-Weinheim- 
Heidelberg-Mannheimer Nebenbahn. 
Am 10. Oktober ]l. J. gelangen die Be- 

stimmungen und Preise für Zeit-, Schüler- 


und Rückfahrkarten für den Verkehr 
zwischen Mannheim-Neckarvorstadt und 
Käferthal, sowie mit den zwischengelege- 
nen Haltepunkten Wohlgelegen, Brauerei 
Wohlgelegen und Käferthal-Wohlgelegen 
zur Aufhebung. 

Darmstadt, am 17. August 1903. (2098) 

Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Die Direktion. 


4. Verdingungen. 
Niederländische Staatsbahn-Betriebs- 


gesellschaft. 
Verdingung 
am Dienstag, 22. September 
1903, Nachmittags 2 Uhr (Orts- 


zeit) im Zentralbureau erwähnter Gesell- 
schaft, Moreelse Park, Utrecht, für die 
Lieferung von Oberbaumaterial, nämlich: 

Heft 203: 17000 & 25000 t Flußstahl- 

schienen und 

2400 & 3600 t flußeiserne 

Laschen ; 
384.000 Stück flußeiserne Nei- 
gungsplatten und 

67500 Stück flußeiserne 

Unterlagsplatten ; 
50 t flußeiserne Schwel- 
lenschrauben, 
160 t flußeiserneLaschen- 
schrauben und 
460 t flußeiserne Hak- 
nägel; 
150 000 kieferne Quer- 
schwellen ; 

9000 eichene Quer- 

schwellen und 
43000 buchene Quer- 

schwellen: 
Weichenschwellen und 
Brückenschwellen. 

Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben, 

Diese Hefte liegen zum Einsehen auf 
im erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
(IV. Abt. des Bahndienstes) von 1 fl. für 
Heft 203 und von 0,50 fl. für jedes der 
übrigen Hefte werden die Hefte porto- 
frei zugesandt vom 15. August an. 

Erläuterungen im erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht, 9. August 1903. (2099) 


Heft 204: 


Heft 205: 


Heft 206: 


Heft 207: 


Heft 208: 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


3 Personenzuglokomotiven mit Tender, 
1 Tenderlokomotive, 1 Personenwagen 
III. Klasse, 13 offene und 21 bedeckte 
Güterwagen, die für unsere Zwecke 
nicht mehr geeignet, aber noch lauffähig 
sind, sollen einzeln verkauft werden. 
Die Bedingungen und die zu Angeboten 
zu benutzenden Formulare können in un- 
serem Zentralbureau eingesehen, auch 
von ihm gegen portofreie Einsendung 
von 50 .$ bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 8. September 
d. J., Vormittags 11 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude, Knochenhauerufer Nr1, 
stattfindenden Termin eröffnet. Der 
Zuschlag erfolgt bis zum 29. Septem- 
ber d. J. (2100) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 
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Deutsche Eisenbahnfragen. 
Nachrichten : 


Anhmalk: 


der Rübentarife auf den Staatsbahnen. — 
Eisenbahnverkehr im ersten Halbjahr 1903. 
— Lehren des Unfalls auf der Pariser 
Eröffnung der Strecke 
Bergsturz 
Die 


Deutschland: Ständige Tarifkommis- Stadtbahn. — 
sion. — Betriebseinnahmen der preuß.- Gänserndorf-Gaunersdorf. — 
hess. Staatsbahnen. — Prüfungen von Lo- an der Bregenzer Waldbahn. — 
komotivkesseln. — Einführung einer Ferienkolonie der Staatsbahndirektion 


Werktagsverbindung zwischen dem Pots- 
damer Bahnhof in Berlin und dem 
Grunewald. — Paulinenaue-Neuruppiner 
Eisenbahn. — Verkehr und Einnahmen 
der bayer. Staatsbahnen. — Ablehnung 
von Frachtermäßigungen für Futtermittel. 
— Verkehr und Einnahmen der württemb, 
Staatsbahnen. — Der Verkehr auf den 
deutschen Wasserstraßen undEisenbahnen. 
— Deutscher Verein enthaltsamer Eisen- 


Ungarn: 


Lemberg. — Erweiterung des Triester 
Hafens. — Lambach-Gmunden Seebahn- 
hof, 


Die Betriebsergebnisse der 
ungarischen Bahnen ersten Ranges im 
Jahre 1902. — Motorwagen auf den 
ungar. Staatsbahnen. — Motorbetrieb 
auf der Linie Debreczin-Tiszalök. — 
Blutige Kämpfe wegen einer Stations- 


Fremde Weltteile: 


nn  — — 


Einnahmen der französ. Eisenbahnen. — 
Französ. Zufahrtslinien zum Simplon- 
tunnel. — Simplondurchstich. — Winter- 
fahıpläne der schweizer. Eisenbahnen. — 
Schweizer. Bundesbahnen. — Ingenieur 
Hennings. — Rückwirkung des Stadt- 
bahnunglücks in Paris auf den Verkehr 
der Londoner Untergrundbahnen. — Fort- 
dauer der Verkehrsstörungen in Maze- 
donien. — Eine neue Eisenbahn in Finn- 
land. 


Fahrpreise auf 
der Eisenbahn von Peking durch Sibirien 
nach Berlin. 


Allgemeines: DasEisen in der Eisen- 


bahn nach Beschaffenheit, Form und 


bahner. — Personalnachrichten. flagge. 

Österreich: InspektionsreisedesEisen- Übrige europäische Länder: 
bahnministers.. — Eisenbahn Friede- Belgisches Eisenbahnbudget. — Pariser 
berg a/Q.-Heinersdorf. — Herabsetzung Stadtbahn. — Französ. Staatsbahnen. — 


Masse. — Eisenbahnzug und Elefant. 
Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 24 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Deutsche Eisenbahnfragen. ’ 


In der Broschüre, die vor mehreren Monaten unter dem 
Titel: „Auf dem Wege zur Eisenbahngemeinschaft ?“ erschienen 
und in Nr 42 d. Ztg. bereits eingehend besprochen worden 
ist, heißt es auf Seite 12: Der persönliche Aufwand für einen 
Eisenbahnbediensteten betrug im Jahre 1901 pro Kopf: 


in Preußen . 1291 MM. 

„ Sachsen . ISA: 
lediglich für die Beamten: 

in Preußen . 1888 IE. 

„ Sachsen . 19550, 


Vorher ist ausgeführt, daß das Personal der sächsischen 
Staatsbahnen im Falle eines preußisch-sächsischen Eisenbahn- 
Gemeinschaftsvertrages nach dem Muster des preußisch-hessi- 
schen keinerlei Vorteile haben werde, daß im Gegenteil bei 
strenger Durchführung der preußischen Grundsätze mehrfach 
für die sächsischen Bediensteten Verschlechterungen eintreten 
würden. Auch sei bekannt, daß die Löhne der Eisenbahnarbeiter 
in Sachsen — in Anlehnung an die von der sächsischen Industrie 
gezahlten Löhne — durchschnittlich höher seien als in Preußen. 

An diese Zahlen und erläuternden Ausführungen sind 
namentlich in den Fachzeitschriften der Eisenbabnbediensteten 
Erörterungen mancherlei Art geknüpft worden. Man hatte in 
den Kreisen der Eisenbahnbediensteten offensichtlich ein solches 
Ergebnis nicht erwartet, ist aber angesichts der großen Sach- 
kenntnis, die die sonstigen Darstellungen der Broschüre bekun- 
den, nur in der Lage, Zweifel zu äußern, ohne eine gegenteilige 
Behauptung beweisen zu können. 

Zwar hat der Herr Verfasser der erwähnten Besprechung 
bereits angeführt, daß, wie genugsam bekannt sei, die Frage 
eines Beitritts Sachsens zu der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
Betriebsgemeinschaft nach den bündigen Erklärungen der be- 
teiligten Staatsregierungen als abgetan zu betrachten sei. Man 


wird dieser Auffassung sich nur allgemein anschließen und daher 
die Hoffnung hegen können, daß die von’ dem Herrn Verfasser 
der Broschüre für seine sächsischen Amtsgenossen befürchtete 
Verschlechterung tatsächlich auf keinen Fall eintreten wird. 
Gleichwohl wird es aber nützlich sein, die erwähnten Zahlen- 
angaben und Ausführungen der Broschüre einmal näher zu 
untersuchen, da auch aus Erwägungen allgemeiner Art Wert 
darauf zu legen ist, daß in dieser Beziehung möglichst Klarheit 
herrscht. 

Der Herr Verfasser der Broschüre hat bei seiner Beweisfüh- 
rung in bezug auf die Höhe der Bezüge der Eisenbahnbedien- 
steten ein sehr einfaches Verfahren angewendet. Er hat die Ta- 
belle 25 der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands (Reichssta- 
tistik) zur Hand genommen, die dort in den Hauptspalten vorge- 
fundenen Zahlen ohne weitere Nachprüfung abgedruckt und dar- 
aus seine Schlußfolgerungen gezogen. Es ist aber schon wieder- 
holt in dieser Zeitung darauf hingewiesen worden, wie genau 
man die Zahlen der Statistik ansehen muß, bevor man sie zu Ver- 
gleichungen und Nutzanwendungen heranzieht. Man kann über- 
haupt die Frage aufwerfen, ob es richtig ist, die Durchschnitts- 
bezüge der ganzen preußisch-hessischen Fisenbahngemeinschaft, 
die ohne Zweifel verhältnismäßig ungleich mehr ländlich billige 
Gebiete umfaßt als die sächsischen Staatsbahnen, mit den Durch- 
schnittsbezügen dieser Bahnen zu vergleichen. Sind doch an 
Betriebseinnahmen*) im Jahre 1901 in Sachsen 5691 6, d. s. nicht 
weniger als 13,07 2, und an reinen Verkehrseinnahmen 2564 «fl, 
d. h. 6,29 & durchschnittlich auf 1 km mehr aufgekommen als 
in der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft! Ist es 


*) Die Einnahmen der Schmalspurbahnen sind hierbei mit- 
gerechnet; sie konnten nicht ausgeschieden werden, weil sie 
nicht bekannt sind, 
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daher nicht schon an sich gegeben, daß die Durchschnittsbezüge 
in der genannten Gemeinschaft niedriger sein müssen, als in 
Sachsen, weil in den minder einträglichen oder minder teueren 
Bezirken die Wohnungsgeldzuschüsse der Beamten und die 
Löhne der Arbeiter geringer sind und die Teuerungszulagen 
der Beamten ganz fehlen? Je mehr teure und auch zumeist 
verkehrsreiche und einträgliche Bezirke, desto höher natürlich 
auch die Dienstbezüge! Mit anderen Worten, die mitgeteilte 
statistische Differenz, auch wenn sie richtig wäre, würde noch 
keineswegs beweisen, daß die Bezüge des Dienstpersonals in 
denjenigen preußisch-hessischen Staatsbahngebieten, die nach 
ihrer ganzen Bewertung mit dem sächsischen Staatsbahngebiet 
überhaupt verglichen werden können, geringer sind, als die Be- 
züge des Dienstpersonals in Sachsen. 

Die statistischen Zahlen müssen aber, was einem Fach- 
manne nicht unbekannt sein kann, wenn sie aus dem Gesamtwerke 
herausgegriffen und zu Einzelvergleichen benutzt werden, zu- 
nächst auf ihren Aufbau geprüft und wenigstens einigermaßen 
vergleichbar gemacht werden. Das ist aber, wie die nach- 
stehenden Ausführungen ergeben, bei den oben aus der 
Broschüre mitgeteilten Angaben nicht geschehen. 

1. Auf einen Beamten sollen nach den statistischen An- 
gaben bei der preußisch - hessischen Eisenbahngemeinschaft 
18838 46, in Sachsen dagegen 1933 6, also 45 64 mehr an per- 
sönlichen Ausgaben entfallen sein. Dabei hat der Verfasser der 
Broschüre aber zunächst übersehen, daß, wie in der Reichs- 
statistik ausdrücklich ausgesprochen ist, bei der preußisch-hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft zu den persönlichen Ausgaben 
mindestens noch 3378085 A. hinzugerechnet werden müssen, 
weil für die etatsmäßigen Beamten, welchen Dienstwohnungen 
überwiesen waren, kein Wohnungsgeldzuschuß gezahlt und ver- 
ausgabt worden ist, während es in Sachsen nach den Bemer- 
kungen zu den Spalten 71 bis 77 der Tabelle 25 der Reichs- 
statistik keine unentgeltlichen oder unter Einbehaltung von 
Wohnungsgeldzuschuß den Bediensteten überlassenen Woh- 
nungen gibt. Dabei ist bezüglich der genannten Summe aber 
noch zu bemerken, daß, um völlig richtige Vergleichszahlen zu 
erhalten, der Betrag eigentlich viel höher als mit dem gesetzlich 
festgelegten Betrage in Ansatz gebracht werden müßte 
(etwa 4500000 bis 5000000 6), weil der ortsübliche wirk- 
liche Wert der Dienstwohnungen und ebenso die Mieten, die 
von den Beamten für Privatwohnungen gezahlt werden, 
über den gesetzlichen Wohnungsgeldzuschußbetrag in der Regel 
erheblich hinausgehen. Aber auch wenn man bei den Zahlen 
der Reichsstatistik bleibt, erhöht sich bei Berücksichtigung der 
Bemerkung der Reichsstatistik der Darchschnittsbezug für 
Preußen-Hessen bereits auf 1915 #6. Die Angabe ist aber ferner 
noch deshalb ungenau, weil sich die Zahlen nicht auf die Be- 
amten schlechthin, wie man nach der Fassung der Broschüre 
anzunehmen geneigt ist, sondern nur auf die etatsmäßigen 
Beamten, nicht auch auf die außeretatsmäßigen oder 
diätarischen Beamten beziehen. Anscheinend hat Sachsen 
verhältnismäßig mehr Diätare als Preußen-Hessen (von der Ge- 
samtzahl der Beamten 11,6 gegen nur 9,5 2), so daß die Ein- 
rechnung des außeretatsmäßigen Beamtenpersonals, das durch- 
weg. geringer besoldet wird als das etatsmäßige, sehr zu 
gunsten der preußisch-hessischen Gemeinschaft ausfällt. Unter 
Mitberücksichtigung der Wohnungsgeldzuschüsse der Dienst- 
wohnungsinhaber und unter Außerachtlassung der unbesoldeten 
Regierungsbauführer und Zivilsupernumerare stellt sich nämlich 
nunmehr der Besoldungsdurchschnitt auf den Kopf eines Be- 
amten in der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft auf 
1877 4, in Sachsen hingegen nur auf 1854 t, also auf 23 #6 
weniger. Dabei darf überdies nicht übersehen werden, daß 
es sich bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft um 
den Durchschnitt für das Gesamt gebiet handelt, während der 
Durchschnitt für den Teil dieses Gebiets, der etwa ein den 
sächsischen Staatsbahnen gleichkommendes kilometrisches Er- 
trägnis liefert, sicherlich sich noch wesentlich .höher stellen 
würde, 


Freilich handelt es sich bei alledem nur um.rohe Ver- 
gleiche. Wie die einzelne Beamtenklasse oder in sich ab- 
geschlossene Dienstgruppe hier oder dort gestellt ist, läßt sich 
daraus nicht beurteilen. Bei dem summarischen Vergleiche 
wirkt natürlich das Vorhandensein zahlreicher gut besoldeter 
Kräfte dem Einflusse geringerer Besoldung anderer Kräfte ent- 
gegen. Beispielsweise würde vermutlich ein Vergleich der 
Durcehschnittsbezüge der mittleren und unteren Beamten einen 
noch größeren Unterschiedsbetrag zu ungunsten von Sachsen 
ergeben, weil nämlich die bei dem Gesamtvergleich mitberück- 
sichtigten, auf alle Fälle über den obigen Durchschnitt be- 
soldeten höheren Beamten in Sachsen verhältnismäßig viel zahl- 
reicher sind als in der preußisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft. Denn es kommen von dem gesamten Beamtenpersonal 
in Sachsen 1,50 $, in der preußisch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft aber nur 0,86 $ auf höhere Beamte. 

Für eine Gegenüberstellung der Einkommensverhältnisse 
von Beamtenklassen ist auch die Art der Gehaltsausschüttung 
von Bedeutung. Werden beispielsweise die Gehaltszulagen 
nach festen Zeiträumen unabhängig von der Summe der Durch- 
schnittsgehälter bewilligt, so ist es wohl möglich, daß bei 
starken Stellenvermehrungen bei einer an sich gut gestellten 
Beamtenklasse sich für einige Jahre deshalb ein mäßiger Durch- 
schnitt ergibt, weil eine verhältnismäßig große Anzahl von Be- 
amten sich noch in den unteren Gehaltsstufen befindet. Solche 
Verhältnisse liegen gerade gegenwärtig bei mehreren Beamten- 
klassen der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft vor, 
bei denen in den letzten Jahren ganz außergewöhnliche Stellen- 
vermehrungen stattgefunden haben. 


2. Der persönliche Aufwand für einen Eisenbahnbedien- 
steten überhaupt (also für Beamte und Arbeiter) ist in der 
Broschüre ebenfalls auf Grund der Hauptspalten in der Tabelle 25 
der Reichsstatistik für den Kopf auf 1291 44 bei der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft und auf 1321 44 bei den säch- 
sischen Staatsbahnen angegeben. Auch bei diesem Vergleiche 
bedarf die preußisch - hessische Ziffer zunächst der Richtig- 
stellung insofern, als zum mindesten der Wohnungsgeldzuschuß 
der Dienstwohnungsinhaber dem Aufwande hinzuzurechnen ist 
und anderseits 1187 Köpfe (vergl. die Bemerkungen zu Spalte 
64 und 66 der sich auf die preußisch - hessische Eisenbahn- 
gemeinschaft beziehenden Angaben zur Tabelle 25 der Reichs- 
statistik) außer Betracht bleiben müssen. Wegen der Wohnungs- 
geldzuschüsse ist bereits oben das Nötige gesagt. Die 1187 
Köpfe setzen sich aus 491 lediglich zu Ausbildungszwecken 
überzählig beschäftigten unbesoldeten Regierungsbauführern 
und Zivilsupernumeraren und aus 696 Gepäckträgern zusammen, 
die an Stelle des Lohnes in den persönlichen Ausgaben nicht 
enthaltene Gebühren beziehen. Hiernach erhöht sich der 
Durchschnittssatz der preußisch - hessischen Gemeinschaft auf 
mindestens 1305 4, so daß zu ihren Ungunsten nur noch ein 
Unterschied von höchstens 16 46 verbleiben würde. 


Dieser Unterschiedsbetrag entfällt, da nach den vor- 
stehenden Untersuchungen die Beamten in der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft günstiger stehen als bei den 
sächsischen Staatsbahnen, lediglich auf die Arbeiter. In Wirk- 
lichkeit wird der Unterschiedsbetrag bei den Arbeitern mithin 
noch größer sein. Das ist aber auch ganz natürlich, weil in 
Preußen-Hessen wie in Sachsen die Löhne der Eisenbahnarbeiter 
sich an die ortsüblichen Löhne der Industrie und Landwirtschaft 
anlehnen. Gerade bei den Arbeiterlöhnen ist hervorzuheben, 


daß die sächsischen Staatsbahnen verhältnismäßig erträgnis- 


reicher sind und weniger industrielose Gebiete durchziehen als 
die vereinigten preußischen und hessischen Staatsbahnen. In 
den industrielosen Gebieten müssen die Löhne geringer sein, 
zumal obendrein den Eisenbahnarbeitern, namentlich im Osten 
Preußens, vielfach fiskalische Mietswohnungen zu ungewöhnlich 
niedrigen Mietspreisen (40 46. und weniger für einJahr und eine 
Wohnung) überwiesen sind. Würde die Reichsstatistik für den 
Bereich der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft nach 
Eisenbahndirektionsbezirken aufgestellt werden, was aber beim 
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Mangel jeglicher Abrechnung unter den Direktionsbezirken 
nicht möglich ist, so würde ohne jeden Zweifel der Durch- 
schnittslohn eines Arbeiters sich für die erträgnis- und industrie- 
reicheren Bezirke ungleich höher stellen als für die übrigen 
Bezirke. Nur die ersteren aber können verständigerweise mit 
den sächsischen Staatsbahnen verglichen werden. 

Diese kurzen Bemerkungen zu den erwähnten Ausführun- 
gen der Broschüre machen keinen Anspruch auf Vollständig- 
keit. Sie sollen nur dartun, wie unsicher die statistischen 
Zahlen sind und wie leicht sie zu unzutreffenden Schlußfolge- 
rungen verleiten können. Bei richtiger Würdigung aller Ver- 
hältnisse wird das Gesamtergebnis ein ganz anderes sein, als 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Ständige Tarifkommission. Am 8/9. September d. J. 
findet in Berchtesgaden die 31. ordentliche Sitzung der ständi- 
gen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen und des Aus- 
schusses der Verkehrsinteressenten statt. Auf der Tagesordnung 
stehen folgende Beratungsgegenstände: 1. Ergänzung der Zu- 
satzbestimmungen zu $ 50 B3 der Verkehrsordnung (Zulassung 
gefüllter Ovalfässer von mehr als 100 I Inhalt zur Stückgut- 
beförderung) ; 2. Aufnahme von Vorschriften über die Verhütung 
von Beschädigungen der Laderampen in den deutschen Eisen- 
bahngütertarif, Teill, Abteilung A; 3. Änderung der Vorschriften 
über die Verladung von Fahrzeugen u. dergl.; 4. Festsetzung 
besonderer Lieferfristen für Schnellzuggut; 5. Aufnahme von 
Bestimmungen über die Beförderung von Expreßgut in den 
deutschen Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarif, Teil I; 
6. Übernahme der Haftpflicht für die Beschädigung unverpackter 
oder unvollständig verpackter Eisengußwaren seitens der Eisen- 
bahn; 7. Tarifierung verschiedener Artikel und zwar: Holz- 
kistehen, gebrauchte leere Stück- und Fuderfässer sowie 
Bottiche, Eisenvitriol-Gipsmehl, Geflügelkalk, Kupfersoda, Staub- 
vertilgungsmittel, Flußsäure und Rückstände der Flußsäure- 
fabrikation, Rohbenzin, rohe Hufeisen, Abfälle der Tuch- und 
Wirkwarenfabrikation, Asbestzementbausteine und -Platten, 
Bleiglanz, Cyanschlamm, Perlmutterabfälle, Rückstände der 
Rübölraffinerie, Schamottewaren und Retorten aus Ton, Stein- 
asphaltröhren, Tonpfeifen, Zucker und Melasse: 8. Aufnahme 
von Rhabarberstengeln in den Spezialtarif für bestimmte Eil- 
güter; 9. Ergänzung der Zusatzbestimmungen zu $ 45 der Ver- 
kehrsordnung (Beförderung von Tiersendungen in zuschlags- 
pflichtigen Zügen); 10. Wegfall des Beförderungsscheins bei der 
Abfertigung von Tiersendungen; 11. Änderung der Zusatz- 
bestimmung 3 zu $ 12 der Verkehrsordnung (Antritt der Reise 
an einem anderen Tage als am Tage der Lösung der Fahrkarte); 
12. Aufnahme einer Zusatzbestimmung zu $ 27 der Verkehrs- 
ordnung in den deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarif, Teil 1 (Beförderung von Hunden in Käfigen, Kisten usw. 
auf Hundekarte). 


— Betriebseinnahmen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. Die in den letzten Monaten beobachtete Steigerung der 
Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen hält an. Die 
bis Ende Juli d. J. gegenüber dem ersten Drittel des Vorjahres 
erzielte Mehreinnahme beläuft sich auf über 24600000 #6. Da 
die Mehreinnahme Ende Juni rund 18000000 4 ausmachte, so 
ist das Mehr, das auf den Juli entfallen ist, auf über 6 000 000 4 
anzunehmen. Der Juli hat sich demgemäß auf der Durch- 
schnittshöhe der ersten drei Monate des laufenden Finanzjahres 
gehalten. Bemerkenswert ist hierbei, daß der Güterverkehr in 
ortgesetzter Steigerung begriffen ist und damit Zeugnis dafür 
ablegt, daß der inländische Verbrauch sich seit einiger Zeit be- 
trächtlich gehoben hat. Hält diese Entwicklung an, so ist für 
das laufende Jahr auf einen für die gesamten Staatsfinanzen 
wieder günstigen Abschluß der Eisenbahnverwaltung zu rechnen. 

Im Juli d. J. wurden vereinnahmt für Personen 47 136 000 
Mark (gegen das Vorjahr + 1012000 #), für Güter 81053 000 
(+ 5611000) 46. und aus sonstigen Quellen 7 254 000 a 000) 6, 
zusammen 135443000 (-- 6658000) ‚46. oder bei einer Länge von 
33151 (+ 507) km für das Kilometer 4089 (+ 140) MM. Seit 
1. April d. J. wurden insgesamt vereinnahmt für Personen 
158 990 000 (+ 8888000) 6, für Güter 308 751000 (4 14 986.000) 6, 
aus sonstigen Quellen 27942000 (4 737000) 4, zusammen 
a (+ 24611000) 46 oder für das Kilometer 15 190 


ein flüchtiges Durchlesen der angeführten Stelle der Broschüre 
es zu hinterlassen geeignet ist. Dabei ist noch zu beachten, 
daß sich die Zahlenangaben auf das Jahr 1901 beziehen. Wie 
sich die Verhältnisse im Jahre 1902 gestaltet haben, läßt sich 
noch nicht übersehen. Nur soviel wird schon jetzt angeführt 
werden können, daß Sachsen — wohl ganz mit Recht — gerade 
bei den persönlichen Ausgaben, und zwar auch bei den 
etatsmäßigen Beamten, voraussichtlich erheblich gespart hat, 
während in der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
auch in dem verkehrsungünstigen Jahre die Aufwen- 
dungen für die Beamten und Arbeiter nicht unerheblich ge- 
stiegen sind. 


— Prüfungen von Lokomotivkesseln. Ein Erlaß des 
Paaalnchen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 16. Juli d.J. 
esagt folgendes: „Es ist zu meiner Kenntnis gekommen, daß 
von höheren maschinentechnischen Beamten der Staatseisen- 
bahnverwaltung auf unmittelbares Ersuchen von Lokomotiv- 
fabriken die Prüfung der Bauart und die Wasserdruckprobe 
von Kesseln privatseitig bestellter oder auf Vorrat gebauter 
Lokomotiven vorgenommen und die Gebühren für diese Tätig- 
keit bezogen worden sind. Dies Verfahren muß beanstandet 
werden. Aus grundsätzlichen Erwägungen müssen vielmehr 
alle von höheren maschinentechnischen Beamten der Staatseisen- 
bahnverwaltung ausgeführten Prüfungen von Lokomotivkesseln 
irgend welcher Art als dienstliche Verrichtungen gelten.“ 


— Einführung einer Werktagsverbindung im Winter zwi- 
schen dem Potsdamer Bahnhof in Berlin und dem Grunewald. 
Im Verkehr mit dem Grunewald bringt der Winterfahrplan der 
Eisenbahndirektion Berlin nach seinem ersten Entwurf eine 
wichtige Verbesserung. Auf der Strecke zwischen dem Pots- 
damer Ringbahnhof und der Station Grunewald verkehrten bis- 
her im Winter nur an Sonn- und Feiertagen von 1 Uhr Mittags 
an bis Mitternacht stündlich je zwei Züge. An den Werktagen 
bestand im Winter überhaupt keine unmittelbare Verbindung 
zwischen dem Potsdamer Bahnhof und Grunewald. Nach dem 
Entwurf zum nächsten Winterfahrplan wird auch für die Werk- 
tage ein regelmäßiger Verkehr zwischen den beiden Stationen 
eingerichtet, und zwar sollen werktäglich im ganzen 9 Züge in 
jeder Richtung verkehren. Je 12 weitere Züge verkehren neu 
zwischen dem Potsdamer Bahnhof über Halensee direkt nach 
Westend und zurück. 


—  Paulinenaue - Neu-Ruppiner Eisenbahngesellschaft. 
Nach dem Geschäftsbericht für das Rechnungsjahr 1902/03 be- 
laufen sich die Betriebseinnahmen einschließlich 8006 ‚4. Vortrag 
aus dem Vorjahre und 5991 4. vereinnahmter Zinsen auf 274259 
Mark; dazu kommt die Überweisung aus dem Erneuerungs- 
und Spezialreservefonds mit 21775 A, so daß die Gesamtein- 
nahmen 296 035 A ergeben. Die Betriebsausgaben stellten sich 
auf 143289 46, die Rücklagen betragen 18542 46, mithin ergibt 
sich ein Betriebsüberschuß von 134204 ft, welcher wie folgt 
verteilt werden soll: Eisenbahnsteuer 8712. 46, 6,8 $ Dividende 
115 a. NS, Gewinnanteile 7423 46, Übertrag auf neue Rechnung 
2469 MM. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat Julid.J. sind bei einer Bahnlänge von 
5963 (5813) km befördert worden 3457631 (3371451) Personen 
und 1608388 (1557288) t Güter. Die Einnahmen haben be- 
tragen: aus dem Personenverkehr 7 103 950 (6 594 926) ft, aus 
dem Güterverkehr 8922406 (8392969) 44, aus dem Gepäckver- 
kehr 459919 (428572) 4£ und aus dem Tiertransport 359 725 
(347 086) AM, zusammen 16846000 4. gegen 15763553 te im 
gleichen Monat des Vorjahres. Die Gesamteinnahme vom 1.Ja- 
nuar bis 31. Juli d. J. beziffert sich auf 90 021 000 ‚46, gegenüber 
dem Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraumes mehr um 
4371376 46. 


— Ablehnung von Frachtermäßigungen für Futtermittel. 
Wie die Münchener Allgem. Ztg. mitteilt, hatte die bayerische 
Zentraldarlehnskasse an das Ministerium des Äußeren ein Gesuch 
um Gewährung von Frachtermäßigungen für Futtermittel für 
die von der Futternot betroffenen Gegenden gerichtet. Das 
Ministerium trug aber Bedenken, diesem Gesuche stattzugeben, 
da infolge der mittlerweile eingetretenen wesentlichen Besse- 
rung der Ernteverhältnisse die Landwirte auch in den von der 
Trockenheit befallen gewesenen Bezirken in der Lage sein 
würden, die augenblicklichen Schwierigkeiten aus eigener Kraft 
zu überwinden, und bezüglich des Vorhandenseins eines Not- 
standes, der die gewünschte Maßnahme rechtfertigen würde, 
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ausreichende Anhaltspunkte fehlen. Außerdem seien den Land- 
wirten für die Beschaffung von Futtermitteln und von Saatgut 
durch die allgemeinen Tarifmaßnahmen bereits wesentliche Er- 
leichterungen geboten. Behufs weiterer Vertretung der Ge- 
währung von außerordentlichen Frachtermäßi- 
gungen für Futter- und Streumittel zu gunsten der Bezirke 
mit besonders ungünstiger Futter- und Strohernte hat der Land- 
wirtschaftsrat im Einvernehmen mit den beteiligten landwirt- 
schaftlichen Kreisausschüssen von Niederbayern, Oberpfalz, 
Mittelfranken und Unterfranken auf Ersuchen des Ministeriums 
des Innern beschleunigte weitere Erhebungen eingeleitet, um 
diese dem Ministerium vorzulegen. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat Juli wurden bei einer Bahn- 
länge von 1904,15 km (wie im Juli 1902) befördert 3451853 (im 
Vorjahre 3 381 789) Personen und 802150 (793114) t Güter. Es be- 
trugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 2237 000 
(2212849) A, aus dem Güterverkehr 2941 000 (2908 857) 6, aus 
sonstigen Quellen 430000 (410000) A6.;. zusammen 5608000 46, 
gegenüber den Einnahmen vom Juli 1902 mehr 76294 A. Vom 
1. April bis letzten Juli d. J. wurden vereinnahmt 20 514 000 46, 
im gleichen Zeitraum des Vorjahres 19860806 „#6, daher in 
diesem Jahre mehr 653 194 44 


— Der Verkehr auf den deutschen Wasserstraßen und 
Eisenbahnen. Über den Verkehr auf den deutschen Wasser- 
straßen veröffentlicht das „Zentralblatt der Bauverwaltung“ im 
Anschluß an die einschlägigen Arbeiten von Sympher eine Zu- 
sammenstellung, aus der sich ergibt, daß im ganzen auf den 
rund 10000 km langen deutschen Wasserstraßen im Jahre 1900 
36 500 000 t befördert worden sind. Da die Zahl der geleisteten 
Tonnenkilometer 114 Milliarden betrug, ergibt sich ein durch- 
schnittlicher kilometrischer Umlauf auf allen Wasserstraßen von 
1150000 t. Dabei betrug die mittlere Transportweite 315 km. 
Im einzelnen war die gesamte Transportleistung auf die 
einzelnen Wasserstraßen sehr ungleich verteilt. Es kommt auf 
den Rhein allein mit 5,3 Milliarden die Hälfte, auf die Elbe mit 
2,6 Milliarden Toönnenkilometer ein Viertel der gesamten Güter- 
bewegung. Weiterhin folgen ihrer Bedeutung nach die märki- 
schen Wasserstraßen, die Oder, Weichsel, Memel, Weser und 
die übrigen Wasserwege. Wie verschieden sich demgemäß die 
Transportleistung der einzelnen Wasserstraßen stellt, ergibt 
sich daraus, daß der Rhein einen stärksten kilometrischen 
Umlauf von 14000000 t und einen durchschnittlichen von 
9300000 t, die Elbe einen solchen von 6000000 und 4200 000 
und die Oder von 2000000 und 1600000 t aufweist, während 
die minderbegünstigten Wasserstraßen zum Teil beträchtlich 
hinter dem oben angegebenen Gesamtdurchschnitt zurück- 
bleiben. Ebenso bedeutend, wie die der großen Ströme, sind 
die Verkehrszahlen der großen Binnenhäfen. Den ersten Platz 
nehmen hier die im rheinischen Industriezentrum zusammen- 
liegenden Häfen von Ruhrort, Duisburg und Hochfeld ein, mit 
einem Gesamtverkehr der angekommenen und abgegangenen 
Güter von 14400000 t. An zweiter Stelle stehen die Nachbar- 
städte Berlin und Charlottenburg mit zusammen 6?/; Millionen 
Tonnen, an dritter Stelle Hamburg, dessen Binnenverkehr 
5700000 t betrug. Weiterhin folgen Mannheim. mit 5300000, 
Stettin mit 2400000 und Magdeburg mit annähernd 2000 000 t. 
Ein Vergleich der angeführten Gütermengen mit den ent- 
sprechenden des Jahres 1875 zeigt die inzwischen eingetretene 
gewaltige Steigerung des Verkehrs. Die Nachweise ergeben, 
daß sich die Zahl der geleisteten Tonnenkilometer beinahe ver- 
vierfacht hat. Auch hier stehen die großen Ströme im allge- 
meinen obenan, ihr Verkehr hat sich mehr als verfünffacht. 
Ein ähnliches Verhältnis weisen der Plauer Kanal und die 
kanalisierte Strecke des Mains auf, während der aus dem alten 
Friedrich Wilhelmkanal entstandene Oder-Spreekanal gar das 
12fache des früheren Verkehrs bewältigte. Wie sich dement- 
sprechend auch der Umschlagverkehr in den Binnenhäfen ent- 
wickelt hat, erhellt aus der Tatsache, daß die Zahl der Um- 
schlagplätze mit einem Jahresverkehr mit mehr als 1000 000 t, 
von denen 1875 nur zwei vorhanden waren, bis 1900 auf 10 ge- 
stiegen ist. 

‚Von besonderer Bedeutung sind schließlich die des Ver- 
Bleiche halber beigefügten Angaben über die Entwicklung des 
eutschen Eisenbahngüterverkehrs von 1875 bis 1900 und die 
daraus zu ziehenden Schlußfolgerungen. Die deutschen Eisen- 
bahnen bewältigten im Jahre 1900 bei einer Gesamtlänge von 
rund 50000 km eine Gütermenge von 244 000 000 t, entsprechend 
einer Transportleistung von rund 37 Milliarden Tonnenkilometern. 
Der kilometrische Umlauf betrug somit 740000 t bei einer 
mittleren Transportweite von 152 km. Betrug mithin die Zahl 
der Tonnenkilometer auf den Eisenbahnen an sich das dreifache 
derjenigen der Wasserstraßen (wie oben angegeben 11,5 Milliarden 
Tonnenkilometer), so war dagegen infolge der fünfmal ge- 
ringeren Länge der Wasserstraßen der kilometrische Umlauf 
auf den letzteren im Verhältnis von 1150009:740000 oder von 


‚sitzende die nötigen Schritte tun. 


8:5 größer als auf den Eisenbahnen. Zieht man ferner zum 
Vergleiche die entsprechenden Zahlen des Jahres 1875 bei beiden 
Verkehrsmitteln heran, so ergibt sich, daß von dem gesamten 
inneren Güterverkehr im Jahre 1875 auf die Wasserstraßen 21 %, 
auf die Eisenbahnen 79%, im Jahre 1900 dagegen auf die ersteren 
24 %, auf die letzteren 76 $ fielen. Es beweist dies, daß trotz 
der starken Vermehrung der Eisenbahnen der Anteil der 
Wasserwege an der gesamten Güterbewegung im Steigen be- 
griffen ist. Diese Tatsache und der ebenso erfreuliche Um- 
stand, daß gleichzeitig die Güterbewegung auch auf den 
deutschen Eisenbahnen einen Aufschwung genommen wie in 
keinem anderen Lande Europas, beweisen aber unwiderleglich 
die Richtigkeit des Grundsatzes: Nicht Eisenbahnen oder 
Wasserstraßen, sondern Eisenbahnen und Wasserstraßen. Zu 
bedauern bleibt, so schließt ein Auszug des „Reichsanzeigers“ aus 
den erwähnten Arbeiten, im Hinblick auf das erfreuliche Bild, 
das die Entwicklung des deutschen Wasserstraßenverkehrs 
bietet, daß das deutsche Wasserstraßennetz noch immer der 
Geschlossenheit und Einheitlichkeit entbehrt. Noch immer 
fehlt das verbindende Glied zwischen dem Osten und Westen, 
der Rhein-Elbekanal, dessen endliche Herstellung den wirt- 
schaftlichen Wert des ganzen deutschen Wasserstraßennetzes 
ganz wesentlich erhöhen würde. 


— Der Deutsche Verein enthaltsamer Eisenbahner hat 
in Verbindung mit dem ersten deutschen Abstinententage (vgl. 
Nr 62 d. Ztg.) am 10. d. M. seine zweite ordentliche Jahres- 
hauptversammlung abgehalten, die außer von den Vertretern 
der 14 Ortsgruppen auch von einer größeren Anzahl Einzel- 
mitglieder besucht war. Der Vorsitzende, Eisenbahndirektor 
de Terra, begrüßte die Versammlung mit warmen Worten des 
Dankes für die auch im verflossenen Jahre geleistete treue 
Mitarbeit. Die erzielten Erfolge seien aus den Berichten im 
„Enthaltsamen Eisenbahner“ bekannt. Ganz neuerdings habe 
der Verein wieder eine sehr erfreuliche Anerkennung und 
Förderung seiner Bestrebungen zu verzeichnen. Die General- 
direktion der badischen Staatsbahnen sei dem Verein als unter- 
stützendes Mitglied beigetreten. Trotz des notgedrungenen 
Mangels einer umfassenden Werbetätigkeit sei die Mitglieder- 
zahl in steter Zunahme begriffen. Nach Abzug der verstorbenen 
und ausgeschiedenen zähle der Verein rund 600 Mitglieder. 
Der Bremer Kongreß habe trotz der über ihn verbreiteten Un- 
wahrheiten und Entstellungen viel dazu beigetragen, weitere 
Kreise über Wert und Nutzen der Alkoholenthaltsamkeit autf- 
zuklären. Und von dem ersten deutschen Abstinententage sei 
gleiches zu erwarten. Das mache aber die weitere persönliche 
Aufklärungs- und Werbetätigkeit der Vereinsmitglieder Keines- 
wegs entbehrlich. Der sodann von dem Geschäftsführer, 
Stationsvorsteher I. Klasse Bockhoff, erstattete Kassenbericht 
ließ erkennen, daß auch die bisherige Werbetätigkeit noch be- 
trächtliche Zuschüsse zu den Mitgliederbeiträgen erfordert hat. 
Die gestellten Anträge führten u. a. zu folgenden Beschlüssen: 
Die Vereinszeitschrift wird (vom 1. Oktober ab) durch Aufnahme 
kleiner Erzählungen und geschäftlicher Anzeigen erweitert wer- 
den. Für Herstellung eines Vereinsliederbuches wird der Vor- 
Das im Interesse der (inter- 
nationalen) Einheitlichkeit vorgeschlagene neue Vereinsab- 
zeichen (ein blauer Knopf mit Flügelrad) wird einstimmig an- 
genommen. Es soll ferner versucht werden, den dem Arbeiter- 
stande angehörenden Vereinsmitgliedern für den Besuch der 
Versammlungen des Vereins eine Fahrpreisermäßigung zu er- 
wirken. Von dem als Gast anwesenden Rechtsanwalt Dr jur. 
Eggers aus Bremen wird empfohlen, den Alkoholgegnerbund 
und den Deutschen Verein gegen den Mißbrauch geistiger Ge- 
tränke um Förderung der Vereinsbestrebungen durch Zu- 
weisung geeigneter Drucksachen und von Geldmitteln anzu- 
gehen. Auch würden entsprechende Aushänge auf den Bahn- 
höfen usw. für die Belehrung des Personals über den Wert der 
Alkoholenthaltsamkeit von großem Nutzen sein. Der Vereins- 
vorsitzende wird von der Versammlung ermächtigt, die dazu 
nötigen Schritte zu tun. Mit herzlichen Dankesworten für die 
ihm zuteil gewordenen wertvollen Anregungen und mit der 
Bitte, sich auch weiterhin durch keinerlei Schwierigkeiten und 
Enttäuschungen in treuer Arbeit für die gute Sache beirren zu 
lassen, schloß der Vorsitzende die Versammlung, die ihrer An- 
erkennung für die Tätigkeit des Vorstandes durch Erheben 
von den Sitzen Ausdruck gab und mit einem dreifachen Hoch 
auf den Deutschen Verein enthaltsamer Eisenbahner aus- 
einanderging. 


— Personalnachrichten. Der vortragende Rat im Reichs- 
eisenbahnamt, Geheimer Baurat Petri, ist zum Geheimen Ober- 
baurat ernannt worden. 

Bei der preußisch - hessischen Staatseisenbahnverwaltung 
ist der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Kleyböcker 
in Kiel zum Eisenbahndirektor mit dem Range der Räte 
IV. Klasse ernannt worden. — Versetzt sind: der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Hamilton, bisher in Altona, 
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nach Neumünster als Vorstand der an die dortige Betriebs- 
inspektion angegliederten Bauabteilung und der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Foellner, bisher in 
Schreibendorf, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Halle a/S. 
— Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Krolow in Kol- 
berg ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion daselbst betraut. — Zur 
Beschäftigung sind überwiesen: der Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Ernst der Eisenbahndirektion 
in Hannover, der Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Hasse, bisher zum Reichsmarineamt beurlaubt, der 
Eisenbahndirektion in Breslau und der Großherzoglich hessische 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Emil Möller 
der Eisenbahndirektion in Erfurt. 


Österreich. 


— Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Der Eisen- 
bahnminister fuhr am 16. d. M. nach Rosenbach, wo der Nord- 
stollen des Karawankentunnels besichtigt und bis vor Ort 
(2225 m) eingefahren wurde. Sodann fand die Besichtigung der 
Förderbahn zum Steinbruch Schlatter statt. Abends nahm der 
Minister an dem vom Staatsbahn-Ingenieurvereine in Villach 
veranstalteten Bankett teil. Nach einem schwungvollen Trink- 
spruch auf den Kaiser hielt Oberkommissär Köthe die Festrede, 
welche dem technischen Fortschritte galt und in ein Hoch 
auf den Minister ausklang. Dieser dankte und trank auf das 
Wohl der Staatsbahntechniker, deren hervorragende Eigen- 
schaften die erfolgreiche Ausführung der großen Staatsbahnbauten 
verbürgen. 


— Eisenbahn Friedeberg a/Q.-Heinersdorf. Durch das 
Reichsgesetzblatt erfolgte die Verlautbarung des Staatsvertrags 
vom 20. November 1902 zwischen Österreich-Ungarn und dem 
Deutschen Reiche wegen Herstellung der Eisenbahnverbindung 
von Friedeberg a/Q. nach Heinersdorf. Der Vertrag wurde zu 
Berlin am 20. November 1902 abgeschlossen ; dort wurden auch 
am 1. Juli d. J. die Ratifikationen ausgetauscht. 


— Herabsetzung der Rübentarife auf den Staatsbahnen. 
Wie s. Z. mitgeteilt wurde, sind bei der am 28. und 29. Juli ab- 
gehaltenen Besprechung in Angelegenheiten der Zuckertarife aus 
Anlaß des bevorstehenden Inkrafttretens der Brüsseler Zucker- 
konvention nebst anderen auf die Tarifierung von Zucker Bezug 
nehmenden Wünschen auch mehrere die Tarifierung von Rüben, 
Rübenschnitzen usw. betreffende Anliegen zum Ausdrucke ge- 
bracht worden. Da den ersteren Wünschen in Anbetracht der 
poch in mannigfacher Beziehung einer Klärung bedürfenden 
Verhältnisse vorerst nicht nähergetreten werden kann, so hat 
sich das Eisenbahnministerium darauf beschränken müssen, zu- 
nächst eine Ermäßigung der Tarife für Zuckerrüben, Rüben- 
schnitze, Scheideschlamm, Osmosewasser, Melasse und Melasse- 
schnitze in Aussicht zu nehmen. Angesichts der entschieden 
ablehnenden Haltung, welche die Privatbahnen in dieser Frage 
bei der am 10. d. M. gepflogenen Besprechung eingenommen 
haben, war indes dem Eisenbahnministeriam die Möglichkeit 
benommen, ein einheitliches Vorgehen der Staatsbahnen und der 
Privatbahnen, auf welches von den Interessenten besonderes 
Gewicht gelegt worden ist, herbeizuführen, und mußte das Be- 
streben darauf gerichtet werden, eine Ermäßigung der Fracht- 
sätze auf den Staatsbahnen in einem Maße vorzunehmen, 
das eine einseitige Begünstigung der an den Staatsbahnen ge- 
legenen Zuckerfabriken ausschließt, sich vielmehr lediglich als 
eine Ausgleichung jener Unterschiede darstellt, die zwischen 
den Rübentarifen der Staatsbahneu und jenen der Privatbahnen 
zu ungunsten der an ersteren gelegenen Fabriken bestehen. 

Die hierüber angestellten Erwägungen haben nunmehr zu 
dem Ergebnisse geführt, daß mit 1. September d. J. auf den 
westlichen Linien der Staatsbahnen für Rüben jene Frachtsätze 
zur Einführung gelangen werden, welche derzeit auf der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn bestehen und welche namentlich in den 
kürzeren Entfernungen wesentlich billiger sind als die gegen- 
wärtigen Frachtsätze der Staatsbahnen. Durch die Annahme 
dieses Tarifs wird auch dem von den Interessenten besonders 
betonten Wunsche nach einer erheblichen Herabsetzung der 
Rübentarife auf ganz kurze Entfernungen (bis 8 km) Rechnung 


en 

as die nordöstlichen Staatsbahnlinien betrifft, so 
bestehen auf ihnen in Berücksichtigung der erschwerten Er- 
ee ae der dort gelegenen Zuckerfabriken, welche 
durch die Notwendigkeit, Rüben und Kohle auf weite Entfer- 
nungen zu‘beziehen, sowie durch verschiedene ändere Umstände 
benachteiligt sind, bereits derzeit ermäßigte Frachtsätze für 


“ Rüben und wird demgemäß auf diesen Linien für diese Artikel 
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der Ausnahmetarif II der Staatsbahnen mit einigen durch die 
Tariflage gebotenen Abweichungen zur Einführung gelangen. 


, „Für Rübenschnitze und Scheideschlamm werden jene Be- 
günstigungen, welche schon bisher auf den nordöstlichen Staats- 
bahnen eingeräumt wurden, das ist die Kürzung der Frachtsätze 
des AusnahmetArifs II von 91 km angefangen um 2 bis 4 Heller, 
auf die westlichen Linien ausgedehnt, und zwar mit der Er- 
weiterung, daß für sämtliche Linien der Staatsbahnen die Fracht- 
sätze auch für Entfernungen bis 90 km um 2 Heller für 100 kg 
gekürzt werden. Endlich werden Osmosewasser, Melasse und 
Melasseschnitze, welche gegenwärtig nach Spezialtarif 2 tarifieren, 
in Hinkunft nach Ausnahmetarif I berechnet werden. 


In der Besprechung mit den Privatbahnen hatte das Eisen- 
bahnministerium diesen mitgeteilt, daß die Absicht bestehe, für 
Rüben den Ausnahmetarif II einzuführen, welcher weitergehende 
Ermäßigungen, namentlich auf größere Entfernungen, zur Folge 
gehabt hätte. Von dieser Absicht ist das Eisenbahnministerium 
infolge der ablehnenden Haltung der Privatbahnen abgekommen. 
Indessen werden infolge Übernahme des Nordbahntarifs zum 
Teil wesentliche Ermäßigungen eintreten (bis zu 10 Kr. für die 
Tonne). Für Rübenschnitze und Scheideschlamm ergeben sich 
Ermäßigungen um 2bis 4Kr. und für Melasse solche bis zu8Kr. 
für die Tonne. 


— Eisenbahnverkehr im ersten Halbjahr 1903. Im Juni 
d. J. wnrden anf den österreichischen Eisenbahnen im ganzen 
16260175 Personen und 8356 371 t Güter befördert; die hierfür 
erzielte Gesamteinnahme beträgt 50095221 Kr., d.i. für 1 km 
2482 Kr. Im gleichen Monate 1902 betrug die Gesamteinnahme 
bei einem Verkehre von 15511949 Personen und 8463132 t 
Güter 49809297 Kr. oder für 1 km 23519 Kr.; es ergibt sich 
daher im Juni d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 1,5 $. 

Im ersten Halbjahr 1903 wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen 77658426 Personen und 50892026 t Güter, gegen 
78948071 Personen und 49414709 t Güter im Jahre 1902, be- 
fördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen be- 
ziffern sich im Jahre 1903 auf 289 917449 Kr., im Jahre 1902 auf 
285181320 Kr. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der öster- 
reichischen Eisenbahnen im ersten Halbjahr 1903: 20 145,3 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 19742,2 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für 1 km 
in dem erwähnten Zeitabschnitt 1903 auf 14391 Kr, gegen 
14455 Kr. im Vorjahre, d. i. um 54 Kr. ungünstiger oder, auf 


das Jahr berechnet, im Jahre 1903 auf 28782 Kr, gegen 
28890 Kr. im Vorjahre, d. i, um 108 Kr, mithin um 0,4% 
ungünstiger. 


Die größte Zunahme des kilometrischen Einnahmenergeb- 
nisses im ersten Halbjahr 1903 ergibt sich gegen den gleichen 
Zeitraum 1902 bei der Wien-Pottendorf-Wr.-Neustädter Bahn 
(6,7 8), bei der Buschtöhrader Eisenbahn Linie B (3,5%) und bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Hauptbahnnetz (3,1 $). Eine 
erhebliche Abnahme der kilometrischen Einnahmen weisen aus 
die Graz-Köflacher Eisenbahn (4,6 $), die Leoben-Vordernberger 
Eisenbahn (6,9 2), die Süd-norddeutsche Verbindungsbahn (7,48) 
und die Ostrau-Friedlander Eisenbahn (15,4 $). 


— Die Lehren des Unfalls auf der Pariser Stadtbahn. 
In der „Neuen Freien Presse“ bespricht der Ingenieur Golwig 
den Unfall auf der Pariser Stadtbahn und kommt auf Grund 
seiner Untersuchungen zu dem Schlusse, daß auf Untergrund- 
bahnen keine Motorwagen, sondern elektrische Lokomotiven 
Verwendung finden sollen, da diese ähnlich den Dampflokomo- 
tiven vollständig aus unverbrennbarem Material ohne Holz her- 
gestellt und nur von den Zugbediensteten besetzt sind, daher 
weitaus größere Sicherheit gegen Brand als Motorwagen bieten, 
in denen gedrängte Menschenmassen in leicht entzündlichen 
Holzkästen oberhalb der von starken elektrischen Strömen 
durchflossenen, eine stetige Feuersgefahr in sich schließenden 
Einrichtungen sich aufhalten. Der Verfasser verwirft ferner 
bei Untergrundbahnen die Verwendung der dritten Schiene und 
empfiehlt die Anwendung der Oberleitung, durch welche die 
Brandgefahr wesentlich abgeschwächt werde. Eine weitere 
Forderung, welche der Verfasser aufstellt, ist die Schaffung 
einer von dem Hauptbetriebsstrom völlig unabhängigen reich- 
lichen Notbeleuchtung in den Wagen, Stationen und Tunneln 
sowie die Lüftung der letzteren. 


Der Verfasser bespricht u. a. auch die Frage, ob ein 
gleiches Unglück wie das Br aufder Wiener Stadtbahn 
möglich wäre. Die Wiener Stadtbahn ist, wie er hervorhebt, 
zum größeren Teile Hochbahn, zum geringeren Tunnel- oder 
Unterpflasterbahn. Die längsten bei dieser Stadtbahn vor- 
kommenden Tunnel — abgesehen von der Kailinie, die nach 
der Donau zu teilweise offene Galerien besitzt — erreichen 
700 m, können also hinsichtlich ihrer Länge und Gefährlichkeit 
bei Brandgefahr mit der Pariser Untergrundbahn, welche in 
ihrer ganzen Strecke von über 10 km unterirdisch verläuft, 
kaum verglichen werden. Dazu komme, daß zum Unterschiede 
gegen die Pariser oder Londoner Tunnelbahnen, wo die Sta- 
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{ionen unter der Erde liegen, bei der Wiener Stadtbahn alle 
Stationen nach oben offen sind — bis auf die Station Ferdinands- 
brücke, die nach oben gedeckt aber seitlich offen ist. 

Die Wiener Stadtbahn besitze gegenwäfig noch Dampf- 
betrieb. Auch bei diesem sei es möglich, daß ein Zug durch 
irgend welche Ursachen (Gasexplosion, heißes Lager) in Brand 
gerät; aber angesichts der kurzen Tunnel werde der Dampfzug 
mit großer Wabrscheinlichkeit noch ungefährdet die offene 
Station erreichen, wo die Reisenden sich retten können; es 
müßte denn sein, daß die Dampflokomotive eines brennenden 
Zuges im Tunnel versagt, ein höchst unwahrscheinlicher Zufall, 
dessen Folgen aber keinesfalls so schrecklich sein würden wie 
in Paris — das Vorhandensein einer Tunnelbeleuchtung voraus- 
gesetzt! Die Wiener Stadtbahnwagen seien nämlich Durch- 
gangswagen, so daß sich das Publikum in andere Wagen 
flüchten könnte; die Querschnitte der Tunnel seien größer, die 
Stationen ungedeckt und geräumiger als in Paris, und breite 
Treppen führen fast unmittelbar ins Freie. 

Voraussichtlich werde auf der Wiener Stadtbahn bald der 
elektrische Betrieb eingeführt werden. Erst vor wenigen 
Wochen habe das Eisenbahnministerium, welches dieser Frage 
seit langem ernste und gründliche Studien widme, eine Aus- 
schreibung für die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
der Wiener Stadtbahn erlassen, deren Ergebnisse noch vor 
Jahresschluß vorliegen dürften. Obwohl die Wiener Stadtbahn 
zum größeren Teile Hochbahn sei, der Brandgefahr hier dem- 
nach nicht ganz die entscheidende Bedeutung zukomme, 
wie bei der Pariser oder Londoner Untergrundbahn, so können 
dennoch die Folgerungen aus dem Pariser Unfall und einem 
früheren Brandunglück auf der Liverpooler Stadtbahn hier 
keineswegs übersehen werden. Auch der Liverpooler Brand- 
unfall habe sich in einem Tunnel von 700 m Länge ereignet, wie 
solche auf der Wiener Stadtbahn gleichfalls vorkommen. Es 
wäre also wohl zu überlegen, ob nicht an Stelle der Motor- 
wagen elektrische Lokomotiven und Oberleitung anzuwenden 
wären. Jedenfalls aber werde es geboten sein, in den Wagen 
und in den längeren Tunneln eine von dem künftigen Betriebs- 
strom der Bahn völlig unabhängige Beleuchtung einzurichten, 
wogegen die Einrichtung einer Lüftung in den Tunneln der 
Wiener Stadtbahn nach ihrer Umwandlung auf elektrischen 
Betrieb wohl entfallen könne. Um schließlich auch das Ent- 
stehen eines Brandes im Innern der Wagen durch weg- 
geworfene Zündhölzchen oder glimmende Zigarren nach Tun- 
lichkeit zu verhindern, dürfte es sich empfehlen, die Fußboden- 
bretter mit einem unverbrennbaren Material (Asbestpappe, 
Blech) zu belegen, in welcher Hinsicht gegenwärtig von der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltung verschiedenartige Ver- 
suche gemacht werden. 


— Eröffnung der Strecke Gänserndorf-Gaunersdorf. Am 
29. d. M. wird die etwa 30 km lange Lokalbahn in Niederöster- 
reich von Gänserndorf nach Gaunersdorf dem Ver- 
kehre übergeben werden. Im Falle des Zustandekommens der 
geplanten Fortsetzung dieser Bahn von Gaunersdorf nach 
Mistelbach würde durch diese eine höchst wichtige Verbindungs- 
linie zwischen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der Staats- 
eisenbahngesellschaft geschaffen werden. 


— Bergsturz an der Bregenzer Waldbahn. Auf der 
Strecke Langenegg-Lingenau der Bregenzer Waldbahn erfolgte 
am 16. d. M. ein Bergsturz. Das Gleis wurde 40 m weit über- 
schüttet. Der Verkehr erlitt eine mehrtägige Unterbrechung. 


— Die Ferienkolonie der Staatsbahndirektion Lemberg. 
Anläßlich des im Jahre 1898 stattgefundenen 50 jährigen Regie- 
rungsjubiläums des Kaisers wurde von den Beamten der Staats- 
bahndirektion Lemberg eine Kaiser Franz Joseph - Jubiläums- 
stiftung für Ferienkolonien errichtet. Dank der Opferwilligkeit 
der Staatsbahnbediensteten und anderer Gönner war es möglich, 
auf Rechnung dieser Stiftung eine Ferienkolonie in herrlicher 
Waldgegend in Tuchla zu errichten. Die Kolonie wurde von 
Jahr zu Jahr weiter ausgestaltet und war es im Jahre 1902 
bereits möglich, 206 Kinder in die Kolonie zu entsenden. Das 
Stiftungsvermögen ist von 96000 Kr. im Jahre 1901 auf 103 300 
Kronen im Jahre 1902, der unantastbare eiserne Fonds von 
15 000 auf 30000 Kr. angewachsen. 


— Die Erweiterung des Triester Hafens. Am 1. Sep- 
tember d. J. wird der bisnerige Molo IV mit den daselbst be- 
stehenden Verkehrsanlagen in das Triester Freihafengebiet 
(Zollausschluß) einbezogen. Damit wird zum Teil einem Übel- 
stande abgeholfen, der den Gegenstand der Beschwerde der 
Triester Kaufmannschaft gebildet hat. Der neue Hafen hat sich 
als zu klein erwiesen, so daß zur Zeit des starken Verkehrs die 
Dampfer außerhalb des Hafens warten müssen, weil in ihm 
nicht genügend Platz vorhanden ist. Für die Kaufmannschaft 
hat die Landung von Schiffen im neuen Hafen IV den Vorteil 
daß die Waren daselbst gleich eingelagert werden können und 


daß der neue Hafen auch für eine rasche Zollamtshandlung ein- 


gerichtet ist. 


Gleichzeitig werden als Ersatz für die Verkehrsanlagen 
auf dem Molo ıv die neuen Verkehrsanlagen im Zollgebiete 
von Triest (Riva Grumula und Molo Giuseppino) der Benutzung 
übergeben. 


— Lambach-Gmunden Seebahnhof. Wegen Umgestaltung 
der schmalspurigen Linie Lambach - Gmunden Seebahnhof aut 
die Vollspur wird der Gesamtverkehr auf dieser Linie am 
26. d. M. mit dem letzten Zuge zeitweilig eingestellt, und zwar 
auf der Strecke Lambach - Laakirchen bis 27. d. M. einschließ- 
lich, auf der Strecke Laakirchen - Engelhof bis 28. d. M. ein- 
schließlich und auf der Strecke Engelhof-Gmunden bis 29. d.M. 
einschließlich. 


Ungarn. 


— Betriebsergebnisse der ungarischen Eisenbahnen ersten 
Ranges im Jahre 1%2. Uber diese gibt folgende Zusammen- 
stellung eine Übersicht: 


Ei BE URA 
In- triebs- 7 
nahmen Bananen koeffi- | schuß 
zient 
Kr: Kr. 5 Kr. 
I. Ungarische Staats- 
eisenbahnen . . 222 027 055| 140823987) 63,43 81198068 
II. Gesellschaftliche 
Eisenbahnen: 
a) die Staatsgarantie 
genießende: 
1. Fünfkirchen- | 
Barczera ee 1548 915 890 097| 57,47 658 818 
2. Kaschau - Oderber- 
er (ungarische | 
INISD)ME I E ‚| 12503 6% 7897 407| 63,16 | 4606239 
(1—2) zusammen 14 052 611 8787504 62,53 | 5 265 107 
b) die Staatsgarantie 
nicht genießende 
bezw. nicht garan- 
tierte Eisenbahnen: | 
3. Südbahn (ungari- 
sches Netz) . . . 16 798 961| 11417358) 67,96 | 5.381 603 
4. Mohäcs - Fünfkir- 
chener. 2a. In: 1582 415 991 211) 62,64 591 204 
5. Raab - Oedenburg- 

Ebenfurter . «|. 2741523] 1496 965| 54,60 | 1244558 
(3—5) zusammen | 21122899] 13905534 65,83 | 7217 365 
insgesamt (I—II) | 257 202 565| 163 522 025| 68,58 |93 680 540 
Gegenüber den Ergebnissen des Jahres 1901 zeigen sich 

folgende Veränderungen: 
e beim f 
bei de bei den 
7 "| bei den Be- ? 
Ein- Nusbaneh we Über- 
koeffi- . 
nahmen Kanten schüssen 


in Prozenten 


I. Ungarische Staats- 
eisenbahnen . . + 3,266 | + 1,741 |— 0,92 |+ 5,908 
II. Gesellschaftliche | 
Eisenbahnen: 
a) die Staatsgarantie 
genießende: 
1. Fünfkirchen- | 
Barezer. . ...| + 2682| — 5,742 |— 5,13 I4+ 16,784 
2. Kaschau - Oderber- | 
ger (ungar. Linien) | + 10,705 | + 2,136 |— 5,30 |-+ 29,306 
(1-2) zusammen | + 9,76 + 1,277 | — 5,24 ‚+ 27,595 
b) die Staatsgarantie 
nicht genießende 
bezw. nicht garan- 
tierte Eisenbahnen: 
3. oz (ungar. + 
etz) SE 0,085 — 1,272 | — 0,94 3,090 
4. Mohäcs - Fünfkir- f Kur, 
chener . » x. ..| — 16,914 | — 3,568 |+ 8,67 |— 32,562 
b. Raab - Oedenburg- 
Ebenfurter . -| + 1041 | + 1,667 |+ 0,33 |-+ 0,298 
(3—5) zusammen | — 1,307 | — 1,132 |+ 0,114|— 1,641 
insgesamt (I—II) | + 3,178 | -+ 1,465. | — 1,067)+ 6,295 
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Hinsichtlich der österreichischen Linien der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn und der Südbahn führen wir folgendes an: 
a) Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Linien) 


1902 1901 
Einnahmen 5 928 549 5 762 160 
Ausgaben . 4019128 4185429 
Überschuß 1909 421 1576 731 
b) Südbahn (österreichisches Netz) 

Einnahmen . 91 952592 88 936 662 
Ausgaben 57 234202 57 136 937 
Überschuß 34718390 31799725 


Aus Vorstehendem geht hervor, daß die Ergebnisse des 
Jahres 1902 gegenüber jenen des Vorjahres (mit Ausnahme der 
. Mohäes-Fünfkirchener Eisenbahn) sich erfreulich günstiger ge- 
stalteten. M. : 


— Motorwagen auf den ungarischen Staatsbahnen. Bei 
den ungarischen Staatsbahnen gelangten im Juli d. J. 2 Motor- 
wagen II/III Klasse zur Anlieferung. Diese besitzen einen 
Dampfentwickler nach System „De Dion et Bouton“, ferner eine 
Verbund-Dampfmaschine „Li-fu“, 2 Speisepumpen, Wasser- und 
Kohlenbehälter und Speisewasser - Ejektor, regelbare Dampf- 
heizung und Torpedoventilatoren. 


— Motorbetrieb auf der Linie Debreczin-Tiszalök. Auf 
dieser Linie wurde der Verkehr der bisherigen beiden Personen- 
züge am 16. d. M. eingestellt und ist an dessen Stelle der Ver- 
kehr mit Motorwagen eingeführt worden. 


— Blutige Kämpfe wegen einer Stationsflagge. In der 
Bahnstation Zapresice bei Agram, wo schon vor fünf Monaten 
das Hissen der ungarischen Fahne auf dem Stationsgebäude zu 
blutigen Zusammenstößen mit der Gendarmerie führte, hat 
kürzlich der gleiche Umstand neuerliche Opfer an Menschen- 
leben gefordert. Aus Anlaß des Allerhöchsten Geburtsfestes 
wurde auf dem Stationsgebäude in Zapresic neben der kroatischen 
Fahne auch die ungarische, rechts von der kroatischen, gehißt. 
Alsbald rotteten sich 600 bis 800 Bauern zusammen und ver- 
langten die Entfernung der ungarischen Fahne. Als dies nicht 
geschah, stürmten die Bauern das Stationsgebäude und rissen 
die Fahne gewaltsam herab. Die vor dem Stationsgebäude auf- 
gestellte Gendarmerie gab Feuer; dabei wurden 3 Personen 
getötet und zahlreiche Personen verletzt, 


Übrige europäische Länder. 


— Belgisches Eisenbahnbudget. Das belgische Parlament 
hat noch in der letzten Sitzung des Senats am 21. d. M. vor 
dem Schluß der Tagung wichtige Eisenbahnanlagen bewilligt. 
Das außerordentliche Budget wurde schließlich, trotz 
vieler Einwendungen im allgemeinen und Widersprüche im 
besonderen, mit großer Mehrheit genehmigt. Es umfaßt 
137 000000 Fr, wovon 70000000 Fr. für Eisenbahn- 
bauten, darunter die unterirdische Verbindung 
zwischen dem Brüsseler Nord- und Südbahnhofe, 
Über letztere wurde im Senat besonders abgestimmt; es er- 
gaben sich 53 Stimmen dafür und 10 dagegen bei 6 Stimment- 
haltungen. Hervorzuheben ist aus den Erörterungen noch, daß 
betreffs der von verschiedenen Seiten scharf bekämpften 
neuen Linie Löwen-Aachen der Eisenbahnminister 
Liebaert erklärte, ihr Plan sei noch nicht endgültig festgestellt. 
Der Minister trat wiederholt lebhaft für die Brüsseler Ver- 
bindungsbahn ein. Sie könne unter ausgezeichneten Bedin- 
gungen hergestellt werden, da die modernen Mittel imstande 
seien, fließenden Sand festzulegen. Diese unterirdische Bahn 
werde keine der Gefahren des Pariser „Mötropolitain“ bieten. 
Luftschächte würden von 200 zu 200 m angebracht. Gegen die 
beabsichtigte Bahnverbindung Brüssel Nord-Süd sprach u. a. 
der Präsident des Senats, Herzog v. Ursel. Er erkennt zwar 
die Notwendigkeit einer solchen Verbindung an, wendet aber 
ein, daß die gewählte Lage nicht mehr den wirklichen Mittel- 
punkt der Stadt treffe und der Tunnel nicht unumgänglich not- 
wendig sei; auch wisse man nicht, wie hohe Kosten man auf 
sich nehme. Im übrigen brachten die Eisenbahnerörterungen 
im belgischen Parlament Klagen, wie sie in anderen Ländern 
auch vorkommen, u. a. die, daß die Landbevölkerung bei der 
Errichtung und dem Betriebe von Eisenbahnen gegenüber der 
städtischen und industriellen benachteiligt werde. Örtliche 
Klagen wegen Zurücksetzung kamen namentlich aus den Pro- 
vinzen Luxemburg und Limburg. 


— Pariser Stadtbahn. Der Polizeipräfekt Lepine hat unter 
dem 19. d. M zwei Schreiben an die Stadtbahngesellschaft ge- 
sandt, welche er zugleich der Pariser Presse zur Veröffentlichung 
und Beruhigung des aufgeregten Publikums mitteilte. Er fordert 


darin die Gesellschaft auf, ihm innerhalb 14 Tagen ihre Bemer- 
kungen und Vorschläge zu übersenden, wie und in welcher Frist 
folgende Maßregeln durchgeführt werden können: 1. für das 
rollende Material: durch unverbrennbare Stoffe wären die Motor-, 
Zug- und Bremsvorrichtungen, ebenso die Kraftleitungen von 
allen den Fahrgästen dienenden Wagenteilen vollständig zu 
isolieren ; aus unverbrennbarem Material seien die Wände, Böden 
und Decken sowohl im Äußeren wie im Inneren der Führer- 
abteile der Züge herzustellen oder wenigstens damit zu beklei- 
den. 2. Alle dauernden oder zeitweiligen Einrichtungen in den 
unterirdischen Teilen der Stadtbahn seien aus unverbrennbarem 
Material herzustellen 3. Auf jeder Station seien Wasserhydranten 
anzulegen. 4. Auf den Stationen und in den Tünneln sei eine 
besondere Hilfsbeleuchtung einzuführen, deren Unterhaltung 
vor jedem Unfall geschützt sein muß. 5. Es seien besondere, 
schleunigste Mitteilung ermöglichende Alarmsignale herzustellen. 
Das zweite Schreiben fordert die Gesellschaft auf, bis spätestens 
zum 1. November folgende sechs Fragen zu studieren und zu 
beantworten: 1. Anwendung eines Zugsystems, das weniger 
Feuergefahr bietet. 2. Einrichtung einer genügenden Bedeckung 
der bestehenden Leitungsschienen oder Ersetzung dieser 
Schienen durch neue Leiter, die z. B. über den Gleisen auf- 
gehängt wären. 3. Schaffung leichterer Zugänge, namentlich 
Herstellung zweier verschiedener Treppen. 4. Schaffung ge- 


‚nügend vermehrter,Bahnhofs- bezw. Reservegleise und besserer 


Luftzufuhr. 5. Errichtung von Luftschächten zwischen den Sta- 
tionen. 6. Herstellung von Vorhängen am Eingang und Ausgang 
jeder Station zur Abhaltung des Rauchs. — Auf der Pariser 
Arbeitsbörse wurde eine vom „roten Syndikat“ der Arbeiter und 
Beamten der Pariser Stadtbahn berufene Öffentliche Versamm- 
lung abgehalten, der etwa 2000 Personen beiwohnten und die 
einstimmig eine Tagesordnung annahm, welche „die Gesellschaft 
wegen ihrer Härte gegen die Arbeiter und wegen des schlechten 
Zustandes der Wagen aufs schärfste braudmarkt, die Erneue- 
rung des Materials verlangt, die Präfekten des Seinedeparte- 
ments und der Polizei als verantwortlich für das Unglück 
tadelt, weil sie nicht genügend Vorsichtsmaßregeln gefordert 
haben, und die Abberufung dieser zwei Regierungsbeamten 
fordert“, 


— Französische Staatsbahnen. Herr Beaugey, bisher 
Verwaltungsleiter der verstaatlichten franko-algerischen Bahnen 
und früher Betriebschef und Oberingenieur der Staatsbahnen, 
ist an Stelle des vor einigen Wochen verstorbenen Herrn Metzger 
zum Direktor der Staatsbahnen ernannt. 


— Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen waren 
im Monat Juli d.J. nicht recht günstig; gegen die Vormonate 
hat das kilometrische Mehrergebnis etwas abgenommen. In den 
ersten sieben Monaten (bis 29 Juli) betrug die Einnahme der 
sechs großen Gesellschaften und der Staatsbahn rund 810 000 000 
Franken, d. i. 23200000 Fr. mehr als in der gleichen Vorjahrs- 
zeit. Die größte kilometrische Mehreinnahme hatten die Nord- 
bahn mit 3,02 $ und die Staatsbahn mit 3,51%, die geringste die 
Südbahn mit 0,86 $. Die am meisten den Verkehr mit Deutsch- 
land vermittelnde Ostbahn, die zu Beginn des Jahres zurück- 
geblieben war, zeigt jetzt eine kilometrische Mehreinnahme 
von 1,87 $. 


— Französische Zufahrtlinien zum Simplon. Der fran- 
zösische Minister der öffentlichen Arbeiten Maruejouls ist 
nach der Schweiz gereist, um die Zufahrtlinien zum Simplon 
zu studieren. 


— Simplondurchstich. Die Zustimmung der italienischen 
Städte und Provinzen, welche einen Beitrag zum Tunnelbau 
geleistet haben, zum freihändigen Rückkauf der Jura-Simplon- 
bahn durch den Bund ist nun vollständig geregelt; der be- 
treffende Vertrag sollte dieser Tage in Rom vom italienischen 
Finanzminister und vom schweizerischen Gesandten unter- 
zeichnet werden. 


— Winterfahrpläne der schweizerischen Eisenbahnen. 
Das Eisenbahndepartement des schweizerischen Bundesrats hat, 
nachdem vom 4 bis 6. d. M. Konferenzen der Eisenbahnverwal- 
tung usw. »tattgefunden, betreffs der Winterfahrpläne eine 
Reihe von Verfügungen getroffen. Man merkt ihnen an, daß 
die neuen Bundesbahnen sich auch weiterhin eines weisen Maß- 
haltens befleißigen müssen. Eine Anzahl Wünsche, Sommer- 
schnellzüge auch im Winter beizubehalten, wird abgewiesen, 
weil kein Bedürfnis vorliege.e Doch werden auch verschiedene 
Verbesserungen eingeführt. Für den internationalen bezw. 
deutschen Verkehr ist von Wichtigkeit, daß die Bundesbahn- 
verwaltung ersucht wird, neue durchgehende Ver- 
bindungen von Rorschach und Romanshorn und 
weiter nach Zürich-Bern-Genf-Marseille folgender- 
maßen herzustellen: Anbringung des Zuges 4534 von Romans- 
horn in Winterthur etwa 10 Uhr 45 Min., Anbringung des Zuges 
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2574 von St. Gallen in Winterthur etwa 10 Uhr 40 Min., Einlage 
eines Schnellzuges ab Winterthur 10 Uhr 50 Min. und Ankunft 
in Zürich gegen 11 Uhr 30 Min. Es wird darauf aufmerksam 
gemacht, daß auch der bevorstehende Winterfahrplan nur bis 
30. April 1904 (statt früher 31. Mai) dauert Die Bahnverwaltung 
wird aufgefordert, in Waldshut, Singen, Konstanz, Romanshorn, 
Rorschach, St. Margarethen und Buchs die nötige Zeit für die 
Zollbehandlung zu gewähren, 


— Schweizerische Bundesbahnen. Sämtliche bisher in 
Taglohn beschäftigten Arbeiter, die das 40. Lebensjahr nicht 
überschritten haben, sind laut Berner „Bund“ von jetzt an ver- 
traglich Angestellt worden. — Im Monat Juli haben die 
Einnahmen der Bundesbahnen nicht ganz die vorjährige 
Höhe erreicht; sie betrugen 11007800 Fr. gegen 11105229 Fr. 
im Vorjahr; der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben 
ist nur 5079100 gegen 5834064 Fr.: In den ersten 7 Monaten 
ergibt sich für das laufende Jahr noch ein um 108648 Fr. 
höherer Überschuß. 


— Ingenieur Hennings. Zum Professor der Ingenieur- 
wissenschaften am Polytechnikum in Zürich ernannte der 
schweizerische Bundesrat den Ingenieur Friedrich Hennings 
ans Kiel. Der Genannte ist der Erbauer der neuen Linien der 
Rhätischen Babn (Albulabahn) und war in hervorragenden 
Stellungen tätig beim Bau der tessinischen Talbahn, der Gott- 
hardbahn, der Schweizerischen Nordostbahn sowie in Österreich- 
Ungarn und Süddeutschland. 


— Rückwirkung des Stadtbahnunglücks in Paris auf den 
Verkehr der Londoner Untergrundbahnen. Das Pariser Stadt- 
bahnunglück hat — wie die B. B.-Ztg. meldet — auch den Lon- 
doner Untergrundbahnen Schaden zugefügt. So vereinnahmte 
die Zentral-Londonbahn in der letzten Woche 1130 £ weniger 
als in der gleichen vorjährigen; da die Fahrt 2 Pence kostet, 
so ergibt sich, daß 141600 Personen weniger als in der ent- 
sprechenden Woche des Vorjahrs befördert wurden. Auf der 
elektrischen City and South London-Untergrundbahn beträgt der 
Fehlbetrag in den Einnahmen gegen die gleiche vorjährige 
Woche 890 £, was bei einem durchschnittlichen Fahrpreis von 
2 Pence eine um 106800 Personen zurückgegangene Beförde- 
rung ergibt. Zieht man noch in Betracht, daß die Arbeiterfahr- 
karten in den frühen Morgenstunden weit billiger als die ge- 
wöhnlichen Preise ausgegeben werden, so kommt man zu dem 
Ergebnis, daß der Unfall in Paris diesen beiden Untergrund- 
bahnen in einer einzigen Woche einen Verlust von wenigstens 
einer Viertelmillion Fahrgäste gebracht hat. 


— Fortdauer der Eisenbahnverkehrsstörungen in Maze- 
donien. Der Köln. Ztg. wird aus Saloniki vom 16. d. M. ge- 
meldet: Nachts sollten zwei Militärzüge, die von Werissowitz 
kamen, von Uesküb nach Saloniki weitergehen. Ursprünglich 
hatte man beabsichtigt, die drei Bataillone nur bis Köprülü zu 
befördern und von dort auf der Straße nach Prilep marschieren 
zu lassen, um gegen die Aufständischen bei Murichowo vorzu- 
gehen. Als Abends um 8 Uhr der erste Zug Uesküb verlassen 
hatte, wurde gemeldet, daß der telegraphische Verkehr zwischen 
den Stationen Seleniko und Köprülü unterbrochen sei. Infolge- 
dessen sandte man dem zweiten Zuge eine Maschine mit zwei 
Wagen voll Soldaten voraus, um die Strecke zu untersuchen. 
Der erste Zug war bis auf 2 km an Köprülü herangekommen, 
als auf dem Gleise eine Dynamitkartusche explodierte und eine 
Schiene sowie den Boden des 18. Wagens zertrümmerte. Zwei 
Soldaten wurden schwer verletzt. Wunderbar erscheint es, daß 
die dem beschädigten Wagen nachfolgenden 40 Wagen über 
die über Im große Lücke im Schienenstrang hinweggleiten 
konnten. Der Zug mußte in Köprülü verbleiben und man ließ 
die Strecke durch die Truppen absuchen. Die Lokomotive, 
welche dem zweiten Zuge vorausging, gelangte bis zur Wardar- 
brücke, auf dem halben Wege zwischen Seleniko und Köprülü, 
ohne daß irgend etwas auffälliges bemerkt worden war. Am 
Fluß aber fand man das Zelt der Wache der 75 m langen 
Brücke leer, vier Mann lagen schwer verwundet auf dem Babn- 
damm, ein fünfter tot. Die Verwundeten erzählten, daß sie von 
einer etwa 100 Mann starken Bande überfallen worden wären 
und daß diese auf der Brücke Sprengstoffe befestigt hätte. 
Die nähere Untersuchung ergab, daß an mehreren Stellen 
Bomben mit besonderen Zündvorrichtungen gelegt worden 
waren; sie wurden beseitigt, man zog es aber vor, den Zug bei 
Nacht nicht weiter gehen zu lassen. Als in Seleniko bekannt 
wurde, daß auf den ersten Zug ein Anschlag ausgeführt, gegen 
den zweiten einer geplant und die Brückenwache getötet und 
verwundet sei, warfen sich die wütenden Soldaten auf eine 
zufällig in der Station weilende Rotte von bulgarischen Ober- 
bauarbeitern und machten sie nieder, Vier Arbeiter wurden ge- 
tötet, ein Vorarbeiter schwer verwundet. Die Verfolgung wurde 
bis in den Bodenraum des Stationsgebäudes "fortgesetzt, die 
Offiziere waren machtlos und der Stationsvorstand soll schwer 


laßten die Bahnleitung, den Betrieb in der Nacht ganz einzu- 
stellen. Als de Postzug von Uesküb am Abend in Gewgeli 
eintraf, mußt‘. er liegen bleiben und setzte erst anderen Tages 
die Fahrt .ach Saloniki fort, wo er um 8 Uhr ankam. Der 
Konventionalzug ging von hier fahrplanmäßig ab, aber auf der 
Strecke zwischen Amatowo und Karasuli ist er entgleist, wahr- 
scheinlich auch durch irgend einen aan Sechs Güter- 
wagen wurden vollständig zertrümmert, der Gepäck- und der 
Postwagen wurden stark beschädigt und drei Personenwagen 
entgleisten. Zum Glück hat das Ereignis keine Opfer gefordert; 
ein Bremser wurde leicht verletzt, desgleichen der diensttuende 
Postbeamte. 


— Eine neue Eisenbahn in Finnland. Das finnländische 
Bahnnetz hat, wie wir der Köln. Ztg. entnehmen, eine recht 
interessante Erweiterung erfahren, indem dieser Tage die 130 km 
lange Linie Uleäborg- Torneä fertiggestellt wurde. Damit 
reichen die Bahnen Finnlands runmehr bis zur schwedischen 
Grenze. Diese Verbindu‘ıg, die sowohl große wirtschaftliche wie 
strategische Bedeutung hat, dürfte für Schweden ein Ansporn 
sein, jetzt auch seinerseits das Dahnnetz bis zur Grenze vorzu- 
schieben. In der Tat wird auclhı die Fortsetzung der schwe- 
dischen Nordbahn, die jetzt bei der Station Boden endet, his 
nach Finnland beabsichtigt; die Hälfte der Strecke von Boden 
bis Finnland befindet sich bereits im Bau. Diese künftige Ver- 
einigung des finnisch-russischen Bahnnetzes mit dem schwe- 
dischen ist es, die den Bahnbauten im Norden Finnlands und 
Schwedens besonderes Interesse verleiht. Es fehlt jetzt nur 
noch die Vollendung der begonnenen Linie Boden-Haparanda, 
um einen Eisenbahnverkehr vom Innern Rußlands bis zur nor- 
wegischen Küste zu ermöglichen, denn von Boden aus besteht 
bereits eine Verbindung mit der Ofotenbahn, die im Juli d. J. 
eingeweiht wurde. Nach Fertigstellung des angedeuteten feh- 
lenden Gliedes wird man also von Deutschland aus mit der 
Bahn durch Rußland und Finnland nach Schweden fahren 
können — eine erfreuliche Aussicht für denjenigen, der die See- 
fahrt scheut. Vollständig wird die finnisch-schwedische Eisen- 
bahnverbindung allerdings insofern nie werden, als Finnlands 
Bahnen dieselbe Spurweite wie die russischen haben, so daß 
kein umittelbarer Wagenverkehr mit anderen Ländern statt- 
finden kann. Trotzdem verspricht man sich von der künftigen 
Eisenbahnverbindung zwischen Rußland und Skandinavien einen 
großen Handelsverkehr, und aus allen diesen Gründen bildet 
somit die Fertigstellung der Strecke Uleäborg-Tornes, die im 
Oktober d. J. eröffnet werden soll, einen interessanten Vorgang. 


Fremde Weltteile. 


— Fahrpreise auf der Eisenbahn von Peking durch 
Sibirien nach Berlin. Hierüber berichtet der „Ostasiatische 
Lloyd“ folgendes: Die Fahrt von der Hauptstadt des Reiches 
der Mitte bis Berlin (= etwa 11000 km) über Inkau-Mandschuria- 
Irkutsk-Moskau-Alexandrowo kostet in der I. Klasse 727 1.73 4, 
in der II. Klasse 476 4. 16 „) einschließlich Schlafwagengebühr. 
Der Reisende I. Klasse kann auf der sibirischen Bahn gegen 
6 Rubel (= etwa 13 At) für je 24 Stunden das zweite Bett in 
seinem Abteil binzumieten und sichso den Alleinbesitz eines Abteils 
sichern. Was die Gepäckbeförderung betrifft, so kostet auf der 
chinesischen Staatsbahn von Peking bis Inkau ein Pikul (= 60,5 kg) 
2,36 mex. Dollars (= etwa 4 44 50 4); auf der russischen Strecke 
Inkau-Alexandrowo geht ein Pud (= 16,38 kg) frei, jedes weitere 
Pud kostet etwa 16% des Fahrpreises II. Klasse. Die Züge der 
russischen Bahnen sind mit allen Bequemlichkeiten der Neuzeit 
eingerichtet. In allen Wagen finden sich geräumige Waschkabinen, 
auf der sibirischen Bahn sogar in jedem Zuge ein Bad. Auch 
die Verpflegung läßt nichts zu wünschen übrig; der Preis für 
Speise und Trank bleibt in angemessenen Grenzen, 


Allgemeines. 


— Über „Das Eisen in der Eisenbahn nach Beschaffen- 


heit, Form und Masse“ hielt der Geh. Kommerzienrat Dr. ing. 
A. Haarmann-ÖOsnabrück auf dem V. internationalen Kon- 
Beh für angewandte Chemie zu Berlin am 4. Juni d. J. einen 

ortrag, der uns jetzt in besonderem Abdrucke vorliegt. Die 
zugleich anschauliche und wirkungsvolle Darstellung bietet zu- 


nächst ein Bild der großartigen Entwicklung, welche die ge- 


samte Eisenindustrie im verflossenen Jahrhundert genommen 
hat, und schließt hieran die folgenden Bemerkungen: „Von 
allen Errungenschaften hat keine so umwälzend und kultur- 


fördernd gewirkt, wie die Eisenbahn in Verbindung mit der 
Mit einer Gleislänge von über 20 Erdumfängen, 


Maschine. 
zwei Drittel aller Dampfkräfte anspannend, ungezählte Milliarden 


bedroht und beschädigt worden sein. Diese Vorfälle u 
| 
| 


Ve 
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fruchtbringenden Kapitals vereinigend, unmittelbar und mittel- | bringen. Er ließ nun seine Pfeife möglichst stark eı- 
bar Millionen Menschen nähernd, ist die Eisenbahn eins der | tönen, um den Elefanten fortzuschrecken; der Erfolg war 
ößten und besten aller Menschenwerke. Sie hat den billigen | aber der, daß das Tier sich umwandte und auf den Zug los- 
ustausch der Produkte menschlicher Arbeit und der Schätze | ging, gleichsam um mit ihm um den Weg zu kämpfen. Der 
der Natur ermöglicht und sogar dem bodenwüchsigen Gewerbe | Zug wurde nun etwas zurückgezogen und fuhr dann in voller 
der Landwirtschaft neue Hilfsmittel, neue Absatzwege und neue | Fahrt auf den Elefanten zu. Durch den Anprall wurde das 
Ziele geschaffen.“ Hierauf schildert der Verfasser die Art und | Tier vom Bahndamm hinabgestoßen; unten blieb es mit ein- 
Weise, in der sich der Eisenbahnoberbau im Laufe der Jahre | gedrücktem Schädel und zersplitterten Fangzähnen halbtot 
von Stufe zu Stufe vervollkommnet hat, indem man bei Her-.| liegen. Eine Kugel aus der Büchse eines Sikh, der in dem dem 
stellung der Schienen von der Verwendung des Gußeisens zum | Güterzuge angehängten Personenwagen reiste, machte dem 
Schweißeisen und weiter zum Bessemer Stahl fortschritt und | Leben des Elefanten ein Ende. 
zugleich die Form der Schienen an der Hand der Erfahrung 
immer zweckmäßiger gestaltete. Gegen Ende der 70er Jahre 
wurde dann die geschweißte Schiene nach und nach vollständig 


verdrängt, und das um jene Zeit eingeführte Martinverfahren Bücherschau. 
sowie das wenig später aufgekommene Entphosphorungs- oder 
Thomasverfahren machten dem Puddelprozeß das Feld immer — Rechentafel System Proell. Dr R. Proells Ingenieur- 


mehr streitig. Gegen die nach dem Bessemer-, Martin- und | bureau in Dresden. Im Buchhandel zu beziehen durch die 
Thomasverfahren mögliche billige und massenhafte Herstellung | Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin N. Neue 
von Flußeisen mit feinkörnig kristallinischer Struktur von viel | verbesserte Ausgabe. Preis 3 4. 


größerer Gleichmäßigkeit und Haltbarkeit konnte das Schweiß- Die Rechentafel wird uns mit einer großen Zahl sehr an- 
eisen nicht mehr aufkommen. erkennender und maßgeblicher Gutachten vorgelegt. Sie be- 
Sodann fährt er fort: zweckt, an die Stelle des gewöhnlichen Rechenstabes ein Hilfs- 


„Alle diese Fortschritte im Hüttenwesen wären nicht ge- | mittel zu setzen, das. bei gleicher Einfackheit und billigerem 
macht worden, wenn sie nicht auf die Errungenschaften einer | Preise größere Genauigkeit besitzt. Die Rechentäfel hat ebenso 
zielbewußt vorgehenden Wissenschaft hätten fußen können, und | wie der Rechenstab logarithmische Teilung; während aber beim 
die Chemie hat denn auch in den letzten Jahrzehnten beim | Rechenstab die größte Skala 25 cm. Länge besitzt, hat der 
Hüttenprozeß überall eine hervorragende Rolle gespielt.” Das | logarithmische Maßstab der Rechentafel 120 cm Länge, so daß 
Zusammenwirken von Chemiker und Hüttenmann und die Be- | letztere die 5fache Genauigkeit des Rechenstabes hat. Die 
urteilung metallurgischer Vorgänge unter chemischem Gesichts- | Einrichtung besteht aus zwei Täfelchen von der Größe eines 
winkel ist der jetzigen Generation so in Fleisch und Blut über- | Taschenkalenders, deren logarithmische Teilung in 10 Zeilen 
gegangen, daß sie sich kaum mehr eine genaue Vorstellung | von je 12 cm Länge untergebracht ist. Die eine befindet sich 
machen kann von den Wegen, auf welchen Männer wie Krupp, | auf einem Papptäfelchen, die andere, das genaue Spiegelbild 
Bessemer, Siemens und andere zu ihren großen Erfindungen | der ersteren, auf durchsichtigem Stoff. Mit diesen Täfelchen 
gelangten.“ lassen sich nicht allein Multiplikationen und Divisionen und 

Nachdem sodann noch die Bestrebungen zur Verbesserung | deren Kombinationen, auch das Ausziehen von Quadrat- und 
der Schienenstoßverbindungen erörtert und auch die Versuche, | Kubikwurzeln in sehr einfacher und schneller Weise bewirken. 
eiserne Schwellen anstatt der Holzschwellen einzuführen, in | Sämtliche Rechnungen werden durch Verschieben von einem 
ihrer wirtschaftlichen Bedeutung gewürdigt sind, knüpft.der | Blättchen auf dem anderen ausgeführt. Die der Rechentafel 
Verfasser an seine Ausführungen die folgenden Mahnworte: | beigefügte Gebranchsanweisung gestattet schon nach kürzester 
„Wenn ich im Eingange meines Vortrages die Behauptung auf- | Zeit die sichere Handhabung der Tafel. 
stellte, daß die Eisenbahn in Hinsicht auf die Fortschritte der 
Gegenwart mit als das größte und beste aller Menschenwerke — Die Theorie der Mehrstoffdampfmaschinen. Unter- 
zu bezeichnen sei, so wird sich, sofern man diesem Satz zu- | suchung der Frage: Ist Wasser die vorteilhafteste Flüssigkeit 
stimmt, daraus auch die fernere Wahrheit ergeben, daß es für | zum Betriebe von Dampfiwaschinen ? und Bearbeitung der auf 
die weitere Entwicklung der Weltkultur von größter Bedeutung | diese Frage sich ergebenden Antworten. Von Dr K.Schreber, 
ist, der Vervollkommnung des Eisenbahngleises nach Material- | Privatdozent für Physik. Mit 12 Zeichnungen im Text. Leipzig, 
beschaffenheit, Form und Masse seitens der Wissenschaft und | Druck und Verlag von B. G. Teubner. 1903. 

Technik eine niemals nachlassende Aufmerksamkeit zu widmen. Die Wasserdampfmaschine ist nach den fieberhaften An- 
Hier liegt auch für den Kreis, dem ich meine Darlegungen | strengungen, die namentlich im letzten Jahrzehnt gemacht 
heute zu unterbreiten die Ehre hatte, eine bedeutsame und | worden sind, um sie in ihrer Leistungsfähigkeit zu vervoll- 
internationale Aufgabe vor.“ kommnen, jetzt so ziemlich am Ziel der Verbesserungsfähigkeit 

angelangt, und „der Gemüter der Theoretiker hat sich“, wie der 

— Eisenbahnzug und Elefant. Über die Hindernisse, die | Verfasser ausführt, „vielfach eine vollständige Mutlosigkeit in 
Elefanten dem Eisenbahnverkehr in Malakka bereiten, erzählt | bezug auf die Weiterentwicklung der Dampfmaschine be- 
in der Deutschen Verkehrszeitung ein Telegrapheningenieur: mächtigt“. Insbesondere durch die außerordentlichen Erfolge, 

Unter den mannigfachen sonstigen Schwierigkeiten, mit | die u. a. in der Ausnutzung des Brennstoffs in den neueren 
denen der Telegraphenbau auf der Halbinsel Malakka zu käm- | Gasmotoren gemacht sind. Aber die Dampfmaschine hat so 
pfen hat, verdienen noch diejenigen Störungen besondere Er- | viele gute Eigenschaften, daß die Versuche, ihr den Rang zu 
wähnung, welche von herumstreichenden Elefanten an den | erhalten, den sie bisher eingenommen hat, wohl erklärlich sind. 
Telegraphenleitungen angerichtet werden. Es gehört zu den | Der Verfasser beschäftigt sich in diesem Sinne — im Zusammen- 
Liebhabereien dieser sonst so nützlichen Tiere, des Nachts | hang mit bekannten Bestrebungen — mit der Lösung der Auf- 
plötzlich an den Eisenbahn- und Telegraphenlinien zu erscheinen | gabe, welche anderen Körper als Wasser zum Betriebe von 
und sich damit zu vergnügen, die Telegraphenstangen auszu- | Dampfmaschinen mit heranzuziehen sind, um die Wärme der 
reißen und die Gleise der Eisenbahn zu zerstören. auf offener Rostfeuerung gewonnenen Heizgase vorteilhaft in 

Kürzlich gab es in der Nachbarschaft der kleinen Station | Arbeit umzusetzen. Er behandelt die Frage der Mehrstoff- 
Chikus, im Unteren Perak, eine große Aufregung. Ein Güter- | dampfmaschinen, indem er die Lösung der genannten Aufgabe 
zug hatte um 3/,7 Uhr des Morgens Teluk Auson verlassen und | auf dem allein richtigen theoretischen Wege sucht. Er zeigt, 
befand sich bereits etwa 4 km von Chikus, als plötzlich ein | daß innerhalb gewisser Grenzen, in Übereinstimmung mit der 
Elefant in Sicht kam, der gemächlich die Schienen entlang | Erfahrung, Wasser die günstigste Flüssigkeit ist, daß aber 
gerade vor dem Zuge dahertrabte.e Da das Tier keine | außerhalb dieser Grenzen andere Flüssigkeiten günstiger zu 
Anstalten machte, das Gleis zu verlassen, so mußte der | verwenden sind. Die Arbeit zeigt ferner, welches diese Grenzen 
Lokomotivführer notgedrungen den Zug zum Stehen | sind und wie die bezeichneten Stoffe zu finden sind. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


findet die Eröffnung der von der Halte- Ullrichsthal und Parchen = Ob. » Stein- 


1. Eröffnung von Strecken. stelle B.-Leipa B. N. B. der Linie Prag- | schönau und Steinschönau für den Ge- 
h heise Georgswalde abzweigenden Lokalbahn samtdienst, der Station Ober-Preschkau 

K. k. priv. böhmische Nordbahn- Böhm.-Leipa-Steinschönau mit | für den Personen- und Wagenladungs- 
gesellschaft. den Stationen: Böhm. -Leipa Stadtpark, verkehr und den Personenhaltestellen 


Voraussichtlich am 29. August |]. J. Ober-Liebich, Wolfersdorf, Meistersdorf, Manisch und Neudörfel statt. 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Beförderung von explosiven Ge- 
genständen auf dieser Strecke ist aus- 
geschlossen. (2101) 


2. Änderung von Stationsnamen. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Die Station Wolterdingen an der 
Bregthalbahn in Baden hat zur Vermei- 
dung von Verwechslungen mit der 
gleichnamigen Station des Direktions- 
bezirks Hannover in sämtlichen in Be- 
tracht kommenden Tarifen die Neben- 
bezeichnung „in Baden“ erhalten. 


Darmstadt, am 22. August 1903. 
Die Direktion. 


(2102) 


Die Namen der an der Strecke Scharz- 
feld-St. Andreasberg gelegenen Stationen 
Oderthal und Sperrlutterthal werden in 
Odertalund Sperrluttertal um- 
geändert. 

Cassel, den 19. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2103) 


3. Verkehrsstörungen. 


K. k. priv. böhmische Nordbahn- 
gesellschaft. 


Infolge eines am 22. d. M. Abends in 
der Umgebung von B.-Leipa, Haida und 
Tannenberg niedergegangenen Wolken- 
bruches wurde in der Strecke Langenau- 
Röhrsdorf der Hauptlinie Prag - Georgs- 
walde-Ebersbach ein Objekt zerstört und 
der Bahnkörper erheblich beschädigt. 
Der Personenzugverkehr bleibt aufrecht, 
nur müssen die Reisenden an der be- 
schädigten Stelle umsteigen. Der Güter- 
zugverkehr wird durch Umleitung über 
Bensen-Tannenberg vermittelt. Der Gü- 
terverkehr von und nach der Station 
Haida ist eingestellt. Die Dauer der 
Unterbrechung ist noch unbekannt. (2104) 


4. Güterverkehr. 


Am 1. September d. J. wird der zwi- 
schen den Stationen Moschin und Czem- 
pin an der Bahnstrecke Posen - Breslau 
gelegene Haltepunkt Petzen, welcher 
bisher nur dem Personen- und Gepäck- 
verkehr diente, in eine Haltestelle um- 
gewandelt und für den Wagenladungs- 
güterverkehr sowie die Abfertigung von 
Leichen eröffnet werden. 


Die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
EEE Fahrzeugen, Sprengstoffen und 
lebenden Tieren ist ausgeschlossen. 

Es wird hierbei noch besonders darauf 
aufmerksam gemacht, daß der Stations- 
name nicht mehr, wie bisher, „Peetzen“, 
sondern in Übereinstimmung mit dem 
En einicheeie „Petzen“ geschrieben 
wird. 


Mit demselben Tage wird die Halte- 
stelle in die Tarife für die Gruppen- und 
Gruppenwechselverkehre der preußischen 
Staatseisenbahnen sowie in den Wechsel- 
verkehr mit der oldenburgischen Staats- 
bahn und der Militärbahn aufgenommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, den 18. August 1903. (2105) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Beförderung von Liebesgaben zur 
Unterstützung der durch Ueberflutungen 


getroffenen Bevölkerung im Stromgebiet 
der Oder. 


In Erweiterung unserer Bekannt- 
machung vom 25. Juli d. J. werden 
Liebesgaben auch frachtfrei befördert, 
wenn sie an die im Regierungsbezirk 
Frankfurt a/O. gebildeten Komitees der 
Kreise Züllichau-Schwiebus, Guben und 
Crossen gerichtet sind. 

Im Kreise Züllichau ist der Gemeinde- 
vorsteher Kutzorke in Ostritz, im Kreise 
Guben der Amtsvorsteher, Amtsrat Cochius 
zu Wellmitz im Kreise Crossen der 
Landrat von Gottberg in Crossen zum 
Verteilen der Liebesgaben bestimmt 
worden. 

Berlin, den 20. August 1903. (2106) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1%1 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 


Am 25. August d. J. tritt für die Be- 
förderung von Eisenerz usw. zum zoll- 
inländischen Hochofenbetrieb von Station 
Hetzbach-Beerfelden des Direktionsbe- 
zirks Mainz nach Station Hochdahl ein 
Ausnahmefrachtsatz von 0,52 #.für 100 kg 
in Kraft. 

Essen, den 19. August 1903. (2107) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil IH, Heft 3B 
vom 15. Oktober 1897. 

Ab 15. September |. J. werden die Sta- 
tionen Cham und Waldmünchen im Ver- 
kehre mit Lobositz A. T. E./St. E. G. in 
den Ausnahmetarif Nr 52 für Kleie usw. 
einbezogen. 

München, den 19. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2108) 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 


Am 1. September d.)J. tritt im Verkehre 
von den badischen Rheinhafenstationen 
nach Basel, Waldshut, Schaffhausen, Singen 
und Konstanz für Schwefelkies in Wagen- 
ladungen ein Ausnahmetarif in Kraft. 
Nähere Auskunft hierüber erteilen das 
diesseitige Verkehrsbureau und die oben 
genannten Stationen. 

Karlsruhe, den 19. August 1903. 


Gr. Generaldirektion. 


(2109) 


Rheinischer Nachbarverkehr 
(Gruppen VII/VII) Elberfeld, Essen 
und Cöln, St. Johann-Saarbrücken. 


Am 1. September d. J. erscheint der 
11. Nachtrag zum Gütertarif vom 1. Mai 
1899. Er enthält u. a. Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen Blens, 
Heimbach (Eifel, Maubach, Nideggen 
und Witterschlick des Direktionsbezirks 
Cöln, Bruchhausen, Drolshagen, Eichen 
und Hützemert des Direktionsbezirks 
Elberfeld, Bork, Bottrop Nord, Derne, 
Dortmund D. G. E., Eving, Kirchhellen, 


Lüdinghausen, Lünen, Osterfeld Nord, 
Preußen und Selm des Direktionsbezirks 
Essen. Die für die Stationen Bottrop 


Nord, Kirchhellen und Osterfeld Nord in 
dem nordwestdeutsch - linksrheinischen 
Gütertarif sowie die für die Stationen 
Bork, Derne, Dortmund D. G. E., Eving, 
Lüdinghausen, Lünen, Preußen und Selm 
im westdeutschen Privatbahntarife vor- 
gesehenen Bestimmungen und Fracht- 


sätze treten mit dem genannten Tage 
außer Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, von denen der Nachtrag 
zum Preise von 0,35 44. bezogen werden 
kann. 

Cöln, den 14. August 1903. (2110) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Wirkung werden Sen- 
dungen Reisflocken im belgisch- 
Baseler Güterverkehr, Tarifhefte 2a und 
2b, und im belgisch-badischen Güterver- 
kehr, Tarifhefte 6a und 6 b, zu den für 
Reis gültigen Frachtsätzen abgefertigt. 

Karlsruhe, den 18. August 1903. (2111) 

Großh. Generaldirektion. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

Am 1. September d. J. treten für 
Wickede Ausnahmesätze für Eisen 
und Stahl usw. des Spezialtarifs I in den 
Klassen 6 und 7? des rheinisch - west- 
fälisch-nordwestdeutschen Seehafen-Aus- 
nahmetarifs in Kraft. 

Nähere Auskunft durch die beteiligten 
Dienststellen. 

Cassel, den 18. August 1903. (2112) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 1 a für Grubenholz. 

Vom 1. September d. J. ab werden die 
Stationen Eiberfeld-Mirke und Lang- 
schede des Direktionsbezirks Elberfeld, 
Bottrop Nord des Direktionsbezirks Essen, 
Porta des Direktionsbezirks Hannover, 
Fürstenau des Direktionsbezirks Münster 
und Stadthagen der Rinteln-Stadthagener 
Eisenbahn als Empfangsstationen 
mellagerstationen) in den Ausnahme- 
tarif 1a für zu Grubenzwecken des Berg- 
baues bestimmte Rundhölzer im Versande 
von Stationen der preußisch-hessischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen sowie 
der Reichseisenbahnen aufgenommen. 

Essen, den 19. August 1903. (2113) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Norddeutsch -hessisch-südwestdeutscher 
und norddeutsch-bayerischer Seehafen- 


ausnahmetarif. 
Die für den Verkehr mit Basel, Walds- 
hut, Schaffhausen, Singen, Konstanz, 


Friedrichshafen, Lindau bestehenden Ta- 
rife werden vom 1. k. M. ab durch Auf- 
nahme weiterer Artikel ergänzt und teil- 
weise ermäßigt. Soweit daneben einzelne 
geringe Frachterhöhungen eintreten, kom- 
men die neuen Sätze erst vom 1. Novem- 
ber d. J. zur Anwendung. Der bezüg- 
liche Tarifnachtrag kann voraussichtlich 
vom 29. d.M. ab bei den Tarifstationen 
eingesehen oder käuflich bezogen werden. 

Hannover, im August 1903. (2114) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnenverkehr der Tarifgruppe VI. 
(Bezirke Cassel, Frankfurt a/M. 
und Mainz.) 

Mit Wirkung vom 1. September d. J. 
werden die Stationen Frohnhausen (Dill), 
Merkenfritz und Wissenbach für den Ver- 
kehr mit den Stationen Bockenheim, 
Frankfurt a/M., Hanau, Höchst a/M., Kastel, 
Mainz und Wiesbaden in den Ausnahme- 
tarif 5a für Steine des Spezialtarifs III 
einbezogen. 

Näheres auf den betreffenden Stationen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 21. August 1903. _ 

Königliche Eisenbahndirektion. (2115) 
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Norddeutsch -hessisch-südwestdeutscher 
Gütertarif. 

In den Ausnahmetarif 17 für Palmkernöl 
ete. wird die Station Neckarau zum 1. Sep- 
tember 1903 aufgenommen. Die Fracht- 
sätze werdeu durch Zuschlag von 0,04 4. 
für 100 kg zu den Sätzen für Mannheim 
berechnet. * 

Hannover, den 22. August 1903. (2116) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tirol - Vorarlberg - süddeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. September 1903 
werden zu den Heften 1 und 2 die Nach- 
träge I ausgegeben. Diese enthalten die 
Neuauflage des Warenverzeichnisses zum 
Ausnahmetarif Nr 8 (Eisen und Stahl) und 
die Neuauflage des Ausnahmetarifs Nr 9 
(Düngemittel), der nunmehr auch für den 
Bereich des Heftes 1 zur Einführung 
kommt. 

Außerdem werden ergänzt bezw. neu 
eingeführt die Ausnahmetarife Nr 1 (Güter 
aller Art), Nr 4 (Holz), Nr 5 (Steinkohlen), 
Nr 5a (Gaskoks), Nr 10 (Cement), Nr 11 
(Steine) und Nr 14 (Spat). Ferner ent- 
halten die Nachträge verschiedene Än- 
derungen und Ergänzungen der Tarif- 
tabellen und der Vorbemerkungen sowie 
einige Berichtigungen. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Sätze noch bis 15. Oktober 
1903 in ‚Kraft. Die Nachträge können 
zum Preise von 0,10 #. (Heft 1) und 
0,20 . (Heft 2) bei den Endbahnen be- 
zogen werden. (2117) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

In den Frachtsätzen für Stein- und 
Braunkohlen usw ab Maximi- 
liansau und Speyer Hafen nach 
mittel- und westschweizerischen Stationen 
treten mit 1. September I. J. Ermäßi- 
gungen ein, über die die beteiligten 


Verwaltungen und Stationen, sowie unser 
Verkehrsbureau näheren Aufschluß geben. 
Karlsruhe, den 20. August 1903. (2118) 
Namens der. beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Privatbahn - Gütertarif. 

Die in den Staatsbahn-Gruppen- und 
Gruppenwechseltarifen mitGültigkeitvom 
1. September d. .). eingeführte anderweite 
Fassung des Warenverzeichnisses des 
Seehafen-Ausnahmetarifs E in der Klasse 
Ib 1 unter a und des Seehafen-Aus- 
nahmetarifs E2in der Klasse lla gelangt 
von dem gleichen Zeitpunkte ab auch im 
Mitteldeutschen Privatbahngütertarife 
— Hefte 2 und 4a — zur Einführung. 

Näheres ist bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Erfurt, den 21. August 1903. (2119) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilI, Heftivom 1.Januar 1897. 
(Klassengüterverkehr Öster- 
reich-Bayern.) 

Mit Wirksamkeit vom 15. September 
l.J. wird der Artikel „Holzzellstoff (Zellu- 
lose)“ in die Abteilung III des Ausnahme- 
tarifs Nr 16 (für Holzstoff) einbezogen. 

München, den 22. August 1903. (2120) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für die Beför- 
derung vonlebendemGeflügel 
als Eilgutusw. vom 1. Juli 1898. 

Mit Gültigkeit vom 15. September I. J. 
gelangt für die Beförderung von le- 
bendem Geflügel als Eilgut 
von Orsova nach Neuötting ein Fracht- 
satz von 9,55 ‚ll. für 100 kg zur Einführung. 

München, den 22. August 1903. (2121) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. treten im Gruppentarif I (Eisenbahn- 
direktionsbezirke Bromberg, Danzig und Königsberg) für den Versand von Graudenz 


nach den im Küstengebiete 


gelegenen Stationen Braunsberg , 


Groß - Lindenau, 


Heiligenbeil, Insterburg, Köslin, Rügenwalde, Schlawe, Stolp, Stolpmünde, Tapiau, 
Tilsit und Wehlau ermäßigte Frachtsätze für Eisen und Stahl sowie für Eisen- und 
Stahlwaren der Spezialtarife I und Il in Kraft. 

Die Frachtsätze gelten nur für Sendungen, die auf den vorstehend genannten 
Empfangsstationen entladen und mit Landfuhrwerk oder zu Schiff, oder in Köslin 
mit der Kleinbahn Köslin-Natzlaff, oder in Schlawe mit der Schlawer Kreisbahn, oder 
in Stolp mit der Stolpethalbahn oder den Stolper Kreisbahnen, oder in Tapiau mit 
der Wehlau-Friedländer Kreisbahn abgefahren, also nicht unmittelbar mit der Eisenbahn 


weiter befördert werden. 
Die Frachtsätze betragen: 


rur2100.k2 179 Mesck 


Nach 


Heiligen- 


Braunsberg en beil Insterburg Köslin Busen 

Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse 

Von 3 Eh) IE I Pla Iı my ız | u 
acnz| 082 | 0,62 | 1,01 | 0,75 | Ba 0,62 | 1,08 | 0,80 | 0,96 | 0,72 | 0,96 | 0,72 

für 3100 kgsion2 Mark 
Nach n 

Schlawe Stolp BR a Tapiau Tilsit Wehlau 

Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse 

Von I ua Banlensin |! II | Tem I Ne TR] I 
nie! 0890| 0,8 | 08 | 0,69 | 03h 0,74 | 1,05 | 078 | 1,86 or 1,08 | 0,81 
2122) 


Bounste: den 20. August 1903. 
König] 


iche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


Im sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Verbande, Tarif- 
heft I tritt am 25. August; d.J. ein direk- 
ter Frachtsatz des Ausn -Tarifs 13a und b 
(Kalk usw.) zwischen Lobositz St. E. G. 
und Öberottendorf von 38 „$ in Kraft. 

Dresden, den 22. August 1903. (2123) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr nach Württemberg. 
Die Möckmühl-Dörzbacher Nebenbahn 
hat die im Kohlentarif Nr 7 für die Be- 
förderung von Wagen normaler Spur- 
weite auf Rollschemeln vorgesehene 
Nebengebühr vom 1. August d. J. ab auf 
die Hälfte ermäßigt. (2124) 
St.Johann=Saarbrücken, 20. August 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


I. Königlich preußische und Großherzog- 
lichhessische Staatsbahnen, sowie Farge- 
Vegesacker, Ilme- und Kreis Oldenburger 
Eisenbahn. 
Staatsbahn-Tiertarif vom 1. April 1898. 
ll. Privatbahn - Staatsbahn -Tierverkehr 
vom 1. April 1898. 

Vom 15. Oktober d. J. ab beträgt die 
Desinfektionsgebühr für die auf dem 
Magerviehhot in Friedrichsfelde bei 
Berlin desinfizierten Wagen: 

a) für einen einbödigen Wagen 2 KK. 
b) für einen mehrbödigen Wagen. 3 „ 

In den Tarifen ist daher mit obigem 
Zeitpunkte unter Ü (besondere Bestim- 
mungen zum Nebengebührentarif) I in 
der zweiten Zeile des ersten Abschnittes 
und in der dritten Zeile des letzten Ab- 


schnittes hinter „Berlin“ zuzusetzen: 
Magerviehhof (in Friedrichsfelde bei 
Berlin). 


Berlin, den 21. August 1903. (2125) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
werden für dieBeförderungvon Sticke- 
reienund Geweben von Baum- 
wolle mit Herkunft von St. Gallen und 
mit Bestimmung zur Ausfuhr nach außer- 
europäischen Ländern in Ladungen von 
mindestens 5000 kg von Konstanz nach 
den belgischen Seehäfen und Terneuzen 
ermäßigte Ausnahmesätze eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen und unser Verkehrsbureau. 

Karlsruhe, den 21. August 1903. 

Gr. Generaldirektion. 


(2126) 


In den im norddeutsch-säch- 
sischen Verkehre (Tarifheft 
Nr 1) gültigen Ausnahmetarif 9 S für die 
Beförderung von Schiffsbaueisen nach 
binnenländischen Stationen wird am 
1. September 1903 die Station Voldagsen 
des Direktionsbezirks Hannover als Ver- 
sandstation einbezogen. Außerdem wer- 
den in demselben Tarifhefte sofort fol- 
gende Entfernungen berichtigt: 

a) Annaberg i/S.-Schnittpunkt M in 

360 km, j 
b) Klotzsche-Schnittpunkt D in 225 km. 

Dresden, den 24. August 1903. (2127) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Der im Berlin-Stettin-sächsi- 
schen Verkehre gültige Frachtsatz 
des Ausnahmetarifes5b für Pflastersteine 
und geschlagene Steine zum Straßenbau 
im Verkehre von Königsbrück Bhf. nach 


Nr 66 


0 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Berlin, Anhalt.-Dresd. Bhf. (0,51 6 für 
100 kg) wird vom 1. September d. J. an 
für gleiche Sendungen auch im Verkehre 
von Königsbrück Bhf. nach den Stationen 
Mahlow (Pr. Stb. und Militärb.), Marien- 
felde (Pr. Stb. und Militärb.) und Rangs- 
dorf (Pr. Stb) angewendet. 

Dresden, den 24. August 1903. (2128) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Inbetriebsetzung der Verkehrsanlagen 
an der Riva Grumula im Zollgebiete 
von Triest. 

Am 1. September 1903 werden die 
neuen Verkehrsanlagen an der Riva 
Grumula im Zollgebiete von Triest ein- 
schließlich der Gleiseanlagen auf dem 
Molo Giuseppino der Benutzung über- 

geben. 

Diese Verkehrsanlagen dienen als Er- 
satz für die Verkehrsanlagen auf dem 
Molo IV, welcher mit dem gleichen Zeit- 
punkte dem Triester Freigebiet (Zollaus- 
schluß) einverleibt wird. 

Für die Benutzung der neuen Verkehrs- 
anlagen werden im Einvernehmen mit 
den k. k. Lagerhäusern in Triest und 
unter gleichzeitiger Außerkraftsetzung 
der die Verkehrsanlagen am Molo IV 
betreffenden Beilage A der „Erläute- 
rungen und Bestimmungen für den Ver- 
kehr mit Triest“ nachstehende Bestim- 
mungen festgesetzt: 

1. Am Molo Giuseppino oder an der 
Riva Grumula per Schiff anlangende oder 
ab dort zu verschiffende Güter in 
Mengen von mindestens 5000 kg ein- 
schließlich jener Güter in geringeren 
Mengen, für welche die Frachtberech- 
nung nach Wagenladungstarifen erfolgt, 
können auf den Verkehrsanlagen an der 
Riva Grumula zur Aufgabe oder Abgabe 
gebracht werden. 

Von der Aufgabe und Abgabe sind 
ausgeschlossen: 

a) explosive Gegenstände sowie jene 
feuergefährlichen, leicht entzündlichen 
und sonstigen Gegenstände, welche nach 
den einschlägigen Vorschriften auf den 
Verkehrsanlagen an der Riva Grumula 
oder am Molo Giuseppino nicht manipu- 
liert werden dürfen; 

b) Güter in Mengen unter 5000 kg, 
wenn die Frachtberechnung nicht nach 
Wagenladungstarifen erfolgt; 

c) aus der Stadt zugeführte oder zur 
Abfuhr in die Stadt bestimmte Güter; 

d) von der Aufgabe sind ferner 
ausgeschlossen Güter, die nach den Sta- 
tionen Triest-St. Andrae, Triest S.B. oder 
Triest k. k. St. B, dem Triester Frei- 
gebiete oder nach Stationen der schmal- 
spurigen Lokalbahn Triest-Parenzo be- 
stimmt sind. 

Ebenso ist de Abgabe von in den 
genannten Stationen zur Aufgabe oder 
Neuaufgabe gelangenden Gütern auf den 
Verkehrsanlagen an der Riva Grumula 
ausgeschlossen. 

Gegenstände, welche mehrere Wagen 
oder Wagen mit einem Radstande von 
mehr als 6,0 m erfordern, können nur 
nach fallweise vorausgegangener Ver- 
einbarung mit den k. k. Lagerhäusern 
zur Aufgabe oder Abgabe gebracht 
werden. 

‚2. Als Versandstation bei der Auf- 
lieferung und als Bestimmungsstation 
bei der Ablieferung der Güter gilt die 
Station Triest-St. Andrae. 

In den Frachtbriefen über die nach 
den Verkehrsanlagen an der Riva Gru- 
mula bestimmten Güter ist die Station 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Triest-St. Andrae, unter Beisetzung der 
Worte „Riva Grumula“, in nach- 
stehender Form als Bestim- 
mungsstation anzugeben: 
„Triest=-St.Andrae (Riva 
Grummta). 

Fehlt der Beisatz „Riva Grumula“ im 
Frachtbriefe, so findet eine Überstellung 
des Gutes nach den Verkehrsanlagen an 
der Riva Grumula auch über Antrag des 
Verfügungsberechtigten nicht statt. 

3. Die Gütermanipulation einschließlich 
der Ladearbeiten wird auf den Verkehrs- 
anlagen an der Riva Grumula von den 
k. k. Lagerhäusern besorgt. Die Auf- 
lieferung und Ablieferung der Güter 
beim Versand und Empfang erfolgt aus- 
nabmslos durch Vermittlung der k. k. 
Lagerhäuser. 

4 Bei Gütern, deren- Aufladen in den 
Eisenbahnwagen bezw. deren Ausladen 
aus den Eisenbahnwagen nach den Tarif- 
bestimmungen dem Absender bezw. Em- 
pfänger obliegt, wird für die Besorgung 
dieser Leistung durch die k. k. Lager- 
häuser die bahntarifmäßige Auflade- 
bezw. Abladegebühr eingehoben. Obliegt 
dagegen das Aufladen oder das Abladen 
tarifmäßig der Eisenbahn, so entfällt die 
Einhebung dieser Gebühren. 

5. Für die Überstellung der auf den 
Verkehrsanlagen an der Riva Grumula 
verladenen Güter in die Station Triest- 
St. Andrae und umgekehrt wird bis auf 
weiteres eine besondere Gebühr nicht 
eingehoben. 

6. Im Verkehre zwischen Triest=St. An- 
drae (Riva Grumula) und den westlich 
von Divaca gelegenen Stationen wird 
außer der tarifmäßigen Fracht von Triest 
S. B. bis zu der westlich von Divaca ge- 
legenen Station oder umgekehrt eine 
Gebühr von 4 Kr. für jeden beladenen 
Wagen eingehoben. 

7. Auf die Verkehrsanlagen an der 
Riva Grumula überstellte Sendungen, 
welche nicht zur Verschiffung gelangen, 
werden in die Station Triest=St. Andrae 
rücküberstellt und sind dortselbst zu be- 
ziehen. Für die Rücküberstellung gelangt 
eine Gebühr von 4 Kr. für jeden Wagen 
zur Einhebung. 

Übergangsbestimmungen. 

a) Rücksichtlich jener im Monate 
August 1908 in Triest anlangenden 
Dampfer, deren Abfahrt von Triest erst 
nach dem 31. August 1903 erfolgt, kann 
die Aufgabe oder Abgabe der gelöschten, 
bezw. zu ladenden Güter auf den Ver- 
kehrsanlagen an der Riva Grumula auch 
vor dem 1. September 1903 bewerkstelligt 
werden. 

b) Abweichend von den Bestimmungen 
Ziffer 1-dund2 wird bis einschließ- 
lich 30. September 1903.auch die 
Abgabe jener Güter auf den Verkehrs- 
anlagen an der Riva Grumula zugelassen, 
welche in den Stationen Triest S. B. und 
Triest k: k. St. B. einlangen, oder deren 
Frachtbriefe bei Ankunft in der Station 
Triest St. Andrae die Vorschreibung 
„Triest St. Andrae (Riva Grumula)“* nicht 
tragen. Die Überstellung vom Triester 
Ankunftsbahnhof nach den Verkehrs- 
anlagen an der Riva Grumula erfolgt in 
diesen Fällen gebührenfrei. 

Ausgeschlossen von der Überstellung 
sind jene Güter, welche bei Einbringung 
des Überstellungsantrages des Ver- 
fügungsberechtigten im Ankunftsbahn- 
hofe bereits ausgeladen sind. 

Wien, am 14. August 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen. 
K. k. priv. Südbahngesellschaft. 


(2129) 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Nachtrag II zum Lokalgüter-. 
tarife Teil ID, Heft 3. 

Am 1. September 1903 gelangt der 
Nachtrag II zum Tarife Teil II, Heft 3 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. einen neuen Tarif der ’Lokalbahn 
Kolin-Cercan mit der Abzweigung 
von Rataj nach Käcow und Swetla- 
Ledec-Käcow; 

II. Änderungen bezw. Ergänzungen und 
Berichtigungen. 

Dieser Nachtrag tritt bezüglich der 

Pos. I mit dem Tage der Betriebseröff- 
nung der Strecke Swetla-Ledec- 


ACcoW, 
Pos. I mit dem 1. September 1903 in 
Gültigkeit. 

Hierdurch wird der bisherige, in der 
I. Abteilung im I. Abschnitte des in Rede 
stehenden Tarifheftes auf Seite 525 und 
526 enthaltene Tarif der Lokalbahn Kolin- 
ÖCercan mit der Abzweigung von Rataj 
nach Käcow aufgehoben. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k. K. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
20 Hellern erhältlich. 


Wien, am 20. August 1903. (2130) 


Elbenmschlagsverkehr. 


Für Lithopone treten 14 Tage 


nach erfolgter Publikation im Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt in Wien unter Berücksich- 


tigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 

Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 


von Dazieditz. . . 17959 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Dzieditzn ia ua 164% 
Nach 
Dresden =Elbkai 


von; Dzieditz ana DIE 

Die Frachtsätze -für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 5 4, bei Aussig-Lan- 
dungsplatz 10 „) für 100 kg beträgt. 

Wien, am 20. August 1903. (2131) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr, 


Lokal-Personen- und Gepäcktarif der 
Main-Neckar-Eisenbahn. ; 
Am 1. September d. J. tritt der IV. Nach- 
trag in Kraft. 
Die in ihm enthaltenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung sind 


“ gemäß den Vorschriften unter I (3) ge- 


nehmigt. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 
Mainz, den 19. August 1903. (2132) 
Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Großherzoglichen 
Generaldirektion der badischen Staats- 
eisenbahnen in Karlsruhe. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 20. August Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 26. August 1903. Jahrgang 1903 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 A für das Halbjahr bezogen werden. 
z Bezeichnung = Art der Ge- |E Lagerort Bemerkungen 
© al Inhalt wicht | 2 | (insbesondere 
A re I 3 Je a 
- = Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter a dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet! 
1 A —_ ji Bund 16 eis. Ofendeckel — 5 1 Hof Bayerische Stsb. 
2 AG 1 | 1| eis. Faß | leer — | 42 2l Stettin Hgb. | K. E.-D. Stettin 
3 AH 337/9 3) Kisten | Zigarren 98 3 Duisburg K. E.-D. Essen 
4 AM 5100 1 Pack | 12 Schrankaufsätze — - 6 4 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
1) AM 11075/6 | 2|Pakete i. P. Essenzen in Gläsern 26 5b Hannover N. K. E.-D. Hannover 
6 AR 1220/1 2) Ballen Leder — | % 6 Hilgen K. E.-D. Elberfeld 
NILACBR EU WAT 2 1) Fischfaß | leer 170 7| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
8 AeT 298 1|l Tonne _ — | 57 8lReinickendorf Df.. K. E.-D. Berlin 
9 B 853 l Kiste Effekten = e49 Re) Aachen K. E.-D. Cöln 
10 B 2176 1 Pack Holzleisten = ee Essen Hb. K. E.-D. Essen 
1ll B oder © — 1) Barrel ansch. Säure — | 242° | 11| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
12 BD 3289/90 2 Brote Zucker == UDR! 12 Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
13 BED 486 1 Kiste sabeln, Löffel — | 64 | 13| Düsseldorf-D. | 4 
14 BH _ 1 Kiste Eisenwaren — ı 10 ı14| Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
15 BR 145/64 4 Kolli Guß 25 15 Heidelberg | Badische Stsb. 
16 BE 1535 1 Kiste Glaswaren 2 3142216 Hagen ı K. E.-D. Elberfeld 
17 CB 3667 1| Verschlag | Rollwand as nl neHamhburz BB, K. E.-D. Altona 
18 CG 107 3| Heringst. | leer == 1 18 nn K. E.-D. Cassel 
19 CH 1726 i — Waschbretter — |) 19 Tönnin | K. E.-D. Altona 
20 (IS) 1705 1| Benzinfaß | leer — | 104 | % Düsseldorf Der. ı KR. E.-D. Elberfeld |eisern. 
21 Cs 939 i Faß Wein u Arnstadt | K.E-D. Erfurt 
22 Cs 636 1 Stück Flaschenzug — | 18 |22| Recklinghausen K. E.-D. Essen 
23 Cs 120 1 Sack roter Sand — | 495| 23 Altona L. K. E.-D. Altona 
24 CvR 838 1/Korbkanne | gefüllt — | 23 | 2%4| Devant-les-ponts Reichsbahn 
25 DB — 1 Stück Stahl el Gollnow K. E.-D. Stettin 
26 DH 30793 1| Tonne weiße pulver. Masse 35,5| 2651| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
27 E 982 | 1|l Kiste | Käse —_ | 24 |2%7| Marktbibart Bayerische Stsb. 
28 EC 10671 1 Bund 12 Bleikugeln — | 40 12% Lübeck Lübeck-Büchener 
29 EG 98411 1 Kiste Einballagf — | 56 |29| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
30 EL I 1 Ballen Betten — | 22.180 Wesel K. E.-D. Essen 
31 E Sch 2 1/ Fischfaß | leer (237 ]) rn BA 91 Rathenow K. E.-D. Hannover 
32 ESM 30 1 Kiste Backpulver — | 28 7 32° Trier. H..B: St. Johann=Saarbr. 
33 ET Ilepis 2 — Plombierleinen — _- 33| Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
34 EU 443/4 2 Pack Gardinenleisten — | 2 | 3% Kalk N K. E-D Cöln 
35 EW 16 1 Kiste leer — | 18 | 35 Augsburg Bayerische Stsb. 
36 FL 22 1 > - 40 | 36 Ohrdruf KR. E.-D. Erfurt 
37 FL — 1 Vschl. emaillierter Ausguß —| 33 | 37) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
38 GB — 2 Bund WinEe eisen — | 35 | 38 R ” 
x { aumwollwaren ?}| .. i £ 
39 GB 3582 1| Ballen ? (Arbeitshosen) ‘| 12 39 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
40 GBR 6084 1| Staude | Seife — | 65 | Duisburg K. E.-D. Essen 
4 GD 2902 1 Kiste gefüllt — | 36 |41| Oberhausen 5 
21 GD&C 1 Sack Wollstoffstreifen — | 14 | 42| München Zentr. Bayerische Stsb. 
4) Gebr. H 748 1|l Büchse | Hopfen — | 5143 5 ” 
dd GK - 1 Stück Eisenrohr 23,5 | 44 Crefeld K. E.-D. Cöln 
45 GR -— 1 5 gußeis. Rohr — | 107145 Westig K. E.-D. Elberfeld 
46, GM 515 1 Faß leer — | 10 | 46 Urdingen K. E.-D. Cöln 
47 H Een 1 BrnnIW| joor — | ı1 | 47| Düsseldorf-Der. | K. E-D. Elberfeld 
48 H 13 1! Kasten | altes Kupfer — | 32 |48| Mülheim Rh. 
49 H 29/1 1 Kiste 2 Blechbüchsen — | 10 |49| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
50 H — 1 Stück Rohr — | 10 | 50 Bielefeld K. " -D. Hannover 
5l HA — | j Kübel | Papierhaken — | 10 |51| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
52 HB 1971 l Ballen | Wachstuch — | 19 | 52 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 
53 HB 1591 {| Ballen i. L.| 12 Gummischläuche —| 20 |53 Lübeck Lübeck-Büchener 
54 HB 1350/1 | 2, Fässer öl — | 380 | 54| Neumünster K. E.-D. Altona 
55 HE 197 2176| Stück Ofenroste _ 8 55 Posen K. E.-D, Posen 


Laufende Nr | 


t 
a DR Fisönhabnverwaltungen. 
= RN | 
Bezeichnung i| Artider ee z Lagerort Bemerkungen 
Marke ge E | Verpackung re NS 3 ent 
S Station Name der Bahn ee ne 
der Güter s dienen können) 
T | 8 2 3 
EIER 15 1 en Läufer — 20 |56| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
HF 13878 1 iste Glas — +12 57 
HGC 5531 1 Beutel verz. Schrauben — 27 58 Werdohl K. E.-D. Elberfeld 
HH 1/2 2 Pack kl. Flaschen — 22 |59| Leipzig Th. K. a -D. Halle a/S. 
HK _ 1| Ballen Löschpapier — | 92 |60° Hamburg H. K. E.-D. Altona 
HS 2502 1 — Kastenwagen — | 12,5] 61 Detmold K. E-D. Hannover 
HAT: 3 1 | Kiste Ventilatoren — 1027162 pre u ala Br 5 en! AN 
JH 9 7 — Roheisen — | 238 | 63 agen -D. erfe 
THC 1326 | ı| Faß ansch. Wein — | 48 |64 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
JUL 151 1,Korbflasche| leer — 6 |65 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
JUL 1995 1) Karton Gamaschen usw. — | 105| 66) Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
IS 1418/9 2 Kisten Wein — | 148 | 67) Regenwalde K. E.-D. Stettin 
J Sch 192 1 Faß Wein — | 55 |68 Memmingen Bayerische Stsb. 
IWW. teen a | Schaufeln = | 7169  Altenessen K. E.-D. Essen 
KED _ 1 _ Plombierleine — | — |70| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
KM 513 1| Blechfl. Feuergut ea | arrur 2/0. K. E.-D. Posen 
KN 7 1 Kiste Schraubstock — | 69 | 72 l Reichsbahn 
KS 520 1 Maschinenteil — 8 ı7 Vörde K. E.-D. Essen 
95 ? 
KW N 5044 ! 2| Kisten Eier, leer — | 42 |74 Neustadt O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
L 6454 1 — Rohr — 711° | 75 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
= a 4196 1 Kiste Porzellan — | 81 |76| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Ur)e > 4 1 n Hufnägel — | 15,5 | 77| Kirchlengern K. E.-D. Münster 
LW 3978 1 3 2 ee — ? 78 Br Ink od en 
MB 10 1 Pack 2 Stühle = 62179 eener enburgische Sts 
MP 472 1 Kiste gepreßte Leinwand 27,5 | 80 Bremen H. . E.-D. Hannover 
MSN 16534 1 Korbflasche Duure —| 7% e Zu LgsDDEs ‚Würtionberg, 
NP 13 1 _ eis. Träger 182288: önigslutter . E.-D. Magdeburg 
O weiß — 1 eisernes Maschinenteil 16 | 83 Torgau K. E.-D. Halle a/S. Zolinlamp 
B 1 1 |Schließkorb Kleidung — | 5ı |& Harburg H. K. E.-D. Altona } Bar "k Y 
BAG: 1634 1 Bien Spirituskocher —a 3220655 D Mainz Da) Mainz aaa 
R 8560 1) Wakor eer — 1 186 snabrück . E.-D. Münster 
RF 1113 1 Ballot gefüllt ? — | 17 |87 Ansbach Bayerische Stsb. jaoch gez. : 
RH 117 1 Faß leer — | 42 |88| Naumburg Hg. K. E.-D. Erfurt J. R. & Oo. 
a K — 1 Bund “ Ban nur — | 15 |8 = Mainz eek Hon Ne \ 9212. 
Ir 744 3 5 ohlenlöffe —2798,5 1.90 ückelhausen . E.-D. Elberfel 
r en (6) er : Ener b Jb; DC ET ET — 335 a ehe Hb. |K. een N de Dure, 
N : allen appabfälle — edburg . E.-D. Cö 
) 6830 1 Pack Sprungfedern — 222501698 Wesel K. E.-D. Essen 
S 1 1 Sack Felle — 10230751594 Weener Oldenburgische Stsb. 
SAG 864 | ı| Kiste | 1 Pac Schrauben, \ 15 | 96) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
SH ge 1 Mn elektr. Apparate — | 16 | 96 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
SJ 1 Pack 25 Schiefertafeln — | 11 | 97 Neumühl K. E.-D. Essen 
S&S » 1 Faß Öl oder Petrol. — |) 203 | 98| Bad.-Rheinfelden Badische Stsb. 
St 2823 1 Pack Kupferrohr — | 18/9 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
TSEH _ 1 n 4 Butterkübel, . — 6 10 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
a ” 782 1 Faß es: n 3553401 pen: ne a/M. 
49 1 etroleum — | 180 [102 iegnitz . E.-D. Breslau 
V 544 1 'Korbflasche| ansch. Firnis — | 18 [1083| Essen Nord K. E.-D. Essen 
V 1/4 4 Ballen l. Säcke — | 49 1104| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
EN 722 | En a üchäe _ 8 [105 6 EREaDSeh, a En 
or eer _ 1,5 1106 erbrügge - erfe 
Pak 148 1 ee ae uerlels — | 2ı |107 Königsberg UP K. E.-D. Königsberg 
6044 1 ssigfa eer — | 34 1108 oblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
Z 761/2 2 Pack neue Waschkörbe — | 38 1109) Bremen Hpt. K. an} Hannover 
Z 21 1 Tafel Eisenblech — | 11,5/110| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
Bohrisch e= Bierfaß l/, Tonne, leer — | 19 |111| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
Rn Rh e _ — Bettstellseitentel — | ? [112 Neubabelsberg K. E.-D. Berlin 
a E= Bierfaß | leer Ce Tonne — | 15 [113 er Hgb. - DD: Stettin 
elsenk. | — gerades Ofenrohr — 6 1114 elsenkirchen E.-D. Essen 
115|S & S, Gifhorn | 4507 Korb ansch. Eisenw. — | 24 115 i K.E.-D. Magdeburg 
5 Helios 62213 | Kiste Isolierrohre ur 56 116 Mittweida Sächsische Stsb. 
ee er nn ne) =, 37 1117| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
Pöckent —_ % Sportswagen _,, 7 \118| Berlin Stb.-Bhf. K. E.-D. Berlin 
Stettin as J = Gitter ne 5119 Prenzlau K. E.-D. Stettin 
Taunus 24880 Kiste Margarine — | 15 11% Meiderich K. E.-D. Essen 
Weisen 192 Essigfaß | leer — | 33 121] Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 


iM Zee a 


XLIN. Jahrgang. 


Laufende Nr 


ZZ 


26. August 1908. Fan u j ‚Nr 24 
Bezeichnung 3| Art der Ge | Lagerort Bemerkungen 
Re 2 ä | Verpackung Inhalt “ir 3 Key ng pa 

| B & Station Wera ae Bahn male, naar 
der Güter dienen können) 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
_ = | 2] Säcke Schrot — | 35 112 Schwiebus K. E.-D. Posen 
_ | 3 LwsSack Steine — | 20 1193 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1) : . ({ verzinkter, 5 mm ; 
= I RER RinE Le 1} stärker Kupferäraht ‘| 28 [124] Forst j/L. K. E-D. Halle a/S. 
= nntsan 1 Stück Abflußkasten — | 15 |125| Witzenhausen K. E.-D. Cassel 
— 69 3| Stangen | Rolleisen — | 121 1126| Baddekenstedt | K. E.-D. Hannover |7 m lang. 
== 80 2 Stück 1 Kesselofen — | 82 197 Beckum “ 
— 219 1 Kiste Würfelzucker — , 50 1281| Bischofsheim Bayerische Stsb. 
— 457 1 — Laterne — | — 129 Dieuze Reichsbahn viereckig. 
— 794 1 Stück gußeis. Zahnrad — 2 1130 Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz 
— 28 10 XI 1 , Transmissionsrad — 4 131), Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
=. 3947 | ı| Ballen | bl. Leinen | 1 af am RK. E-D. Halle 3/8. 
= 4033 1 £ Leder —! 17 1133 Arnsberg K. E.-D. Cassel 
—_ 4180/1 l ni Kapok — | 26,5 134 Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
— 9818 L Bund Axtstiele — | 37 1135 Singen Badische Stsb. 
—— 17329 1 Pack verz. Drahtseil — | %0 |136| Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
ZEN } 879 | ı| Ballen | Tabak -| 3 Jisr| Jüterbog |K&.E-D. Halle a/S. 
/N | 7562 1| Spritfaß | leer — | 37 1138| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
ya  ız97/8 | @2| Ballen | Bettfedern — | 53 |189)) Helmstedt |K. E.-D. Magdeburg 
HG 4 1 Blechkanne| leer — | ı |140| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
R N 8 h 1 Ballen Tabak 79 141 Wesel K. E.-D. Essen 
KXPSB 
weiß / _ 4 Stäbe 6eckiges Eisen — | 525 |142 Hamm 2 
weiß / — 5 Tafeln Eisenblech — | 86 1143 Soltau K. E.-D. Hannover 
weiß / — ı| Stange Flacheisen — | 46 144 Eilenburg K. E-D. Halle a/S. 
Yard, E= 1 n Flacheisen — |! 59 145 Menden K. E.-D. Elberfeld (GH H 1903 
rot = 78 Stück Schienenlaschen — 1340 |146 Speldorf K. E.-D. Essen ee 
roter Strich 52 1 - Bleirohr — | 20.1147 Rehau Bayerische Stsb. SeB- 
blau / | — 1| Stange Bach eisen 2 9 148| Oldenburg i/H. K. E.-D. Altona 
ußeis. Welle m. ’ 
blau X _ ä _ en h ı3 |149| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
blau... — 1 Stück verz. Eisenrohr — | 7 150 Görlitz K. E.-D. Breslau 
* 9037 1 Kübel Margarine — | 46 |151lReinickendorf Df| K. E.-D. Berlin 
„Wanderer“ 2 1 - Fahrrad — | — 152 St. Vith K. E.-D. Cöln Gepäck. 
z E. Güter ohne Bezeichnung: 
— -- 1 — eisernes Achslager — 26 |153 Uerdingen K. E.-D. Cöln 
u = 1 Bund Alpengras | 23 [154 Stadthagen K. E.-D. Hannover 
— — | 1 5 7 eis. nkerstreben — 3 1155 Erfurt |  K. E.-D. Erfurt 1,16 m lang. 
— — 4 — Balken — | ? |156| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
_ _ 1 Stück Bandeisen — 7 [157 Engelsdorf Sächsische Stsb. 
— _ 2 — | Bandeisen — | 15 158 Basel Badische Stsb. 
_ — 1 Bund Bettfüße ? |159| Schwetzingen Direktion Mainz 
—_ == 1| Reisekorb | Bettwäsche, Kleider — 27 1160| Berge-Borbeck K. E.-D. Essen Gepäck!). 
— — l Korb Birnen — | 11: [161 Mügeln Sächsische Stsb. | Gepäck. 
_ _ 1 — | Blechbüchse, leer — 3 1162 Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
= _ 4 _ Blechpuppen _ 0,25|163 Thorn | K. E.-D. Bromberg 
— | — 2| Körbchen | Pakete Blumendünger | 24 |164 Crefeld K. E.-D. Cöln Gepäck. 
— — j Pack Blumenstäbe 9 |165| Wattenscheid K. E.-D. Essen 
_ —_ 1 E= gußeis. Bogenstück — 11,5 1166 Gemünden Bayerische Stsb. 
— — il Stück eis. Bob \- 2 1167) Dresden-Alt | Sächsische Stsb. |Eilgut. 
== — 2 Pack { ee h 9,5 1168 Pleschen K. E.-D. Posen 
= _ 1| Blechfl. | Brennspiritus ?) — 9,5 1169| 9 Dresden=Alt Sächsische Stsb. 
_ _ 3 — Bretter _ ? 170 Kahla K. E.-D. Erfurt 
—— | — 9 Stück Bretter ? |171 Klaukendorf |K.E.-D. Königsberg 
= N — 1 Kollo |2 Bretter, 1 Piassavabes. | 5 [172 Rendsburg K. E.-D. Altona |Gepäck. 
er | = 28 2 | eichene Prügel — | ? 1173 Eutingen Württemberg. Stsb. j Gepäck; 
— — 1/Handkoffer Bücher — | 32 |174 Treuenbrietzen | K. E.-D. Halle a/S. Namen 
a: == 1 Korb Butter — | 17 1175| Breslau Eilg. K. E.-D. Breslau \ M. Spieß. 
— = 1 = Butter — | 18 |176 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
=. — 1 Bund 14 Deckelkörbe - 6,5 1177| Geestemünde*) | K. E.-D. Hannover |*) Zollinl. 
— _ 1 Pack 3 Drahtsiebe _ 4 |178 Krotoschin K. E.-D. Posen 


1) Kann auch Gut sein. 


Lagerort 


‘ 
| 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Name der Bahn 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 

n 
dienen er) 


K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Königsberg 
Badische Stsb. 

K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D.’ Münster 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 

St. Jo DE OLE 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cassel 

K. E-D 

KR. E. 

K. 


IE. 


). Kattowitz 


Hannover 
-D. Berlin 


” 


-D. 
E. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


Badische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E-D. Magdeburg 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 
K. E--D. Berlin 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Berlin 


Oldenburgische Stsb. 


KR. E.-D. Essen 


K. E.-D. Halle a/S. 
K.E.-D. Cöln 


| 


| Gepäck; 
P. Markeviez. 


Gepäck. 
Gepäck. 


jDe Flaschen- 
zug. 
Gepäck. 


S kann auch 
ae sein. 
Gepäck. 


K.R.-D. Frankf. a/M.| Gepäck. 


K. E.-D. Berlin 


| 


Nr 24 UNIV 
=” Terre I 
z Bezeichnung Art der en 2 
3 Inhalt wicht | 8 
E Marke Nr Verpackung r E 
S b=) Station 
& der Güter S 
179 _ ı| Tonne Eier — | 50 1179 Holzwickede 
180, _ j Bund 6 Stäbe Eisen — | 2 1180 Lommatzsch 
181 — 1 je Eisendraht — | 22 /181| Heilbronn H. 
182 - _ 1 Stück Eisengußteil — 4 [182 Merseburg 
183 _ — 1 = Eisenkugel — | 12 |183| Ruhrort Rh. 
184 e= — 1 Bund 2 Eisenstangen — | 46 1184 Allenstein 
185 _ — 2 Stück Eisenstangen 2 75 1185 Mannheim 
186 _ _ 1 e Eisenteil == 18 1186| Breslau O/S. 
187 — — 1| Paket i. P. vernickelte Eisenwaren I1 1187 Meppen 
188 En — 1/Korbflasche| Essigsäure — | 75 1188 Elberfeld 
189 == 3| Stück Fassonstücke — | 12189 Solingen 
190 _ — 1 _ hölz. Fahrradständer ? 190 Lübbecke 
191 - — 1 Korb Farbwaren — | 52 |191}| Raumland-B. 
192 = — nt Faß leer — | 31 119% Werder 
193 — 1 Ballen Federbett — 1321193 Rödelheim 
194 weiß _ 24 Stäbe Federstahl — | 992% 1194 Neumünster 
195 -— — 1 Bund Fensterstangen Z— 6 |195 Hagen 
196 _ = 1| Fischfaß | leer — | 3821196 Rathenow 
197 -- -— 1 Stab Flacheisen — 11,5 1197 Neuß 
198 _ -— 1 Sack Futtermehl — | 50 1198| Neunkirchen 
199 E l Bund 9 Gasrohre — 38199 Ilmenau 
200 — _ 1 _ Gestell == 0,5 1200 Göttingen 
201 n— 16 — Granitsteine -- Da 20] Laurahütte 
202 — E= 1 Stück gußeis. Heizkörper — | 49 [202 Beuthen 
203 _ _ 1) Tonne Heringe — | 70 1203 Wunstorf 
204 — _ 1 Sack getr. Hörner — | 30 1204| Berlin Osg. 
205 _ _ 1 | Holzkoffer | — en —z 791977205 Berlin Fr. 
; rohe Holzleisten, ? - 

206 Zu = 1| Bund i. P. N oh mare | 8 [2061 Berlin Ahg. 
207 _ 1 Pack Holzsäule 11951207, Gießen 
208 — - 1 . Holzschuhe — 8 1208 Mörs 
209 1 en runde Holzstäbe — 4 |209| Frankfurt a/M. 

ut- 
210 . wi 1 chachtel g| — 5 Bıo Baden 
211 _ —_ 1 Stück verz. Jaucheschöpfer 1,5 211] Schwarzenberg 
212 — - 1 Sack gebr. Kaffee — 105 212 Helmstedt 
213 — | 1]Banen i. 1.|f? Kalbehäute (Ober I 6 Iaıs| Oöln-Dentz 
214 _ _ 1 Sack Kartoffeln — | 50 /214| M.-Gladbach 
215 - — il Bund eis. Keiten —= | Pak‘ Schwerte 
216 — == 1 en Kinderfahrrad — | — [216 Gotha 
217 — 1 _ Kindersportwagen — | 10 |217| Charlottenburg 
218 — _ 1 En Kinderwagen — Be Löbau 
219 _ _ H _ Kippkarre — 7381219 Berlin Stb. 
220 en — 1 —_ Klappstuhl — 5 2201| Quakenbrück 
221 _ E 1| Reisekorb | Kleider, Gardinen — | 35 |221l Essen Nord 
222 — — 1 " Kleider, Wäsche — | 19 [222] Leipzig Mgd. 
223 E n— 1 |Schließkorb| Kleidung — 214701228 Cöln Eilg. 
224 — Z— 1 offer leer = 8 [2324| Frankfurt a/M. 
225 —_ — 1 Korb — — a 21205 Berlin Ahg. 
226 — u 1 Pack 3 leere Körbe — | 21 1926| Grevenbrück 
227 — _ 1 Bund 6 alte Körbe — | 27 1227 Bremen Hpt. 
228 _— nn 1|Korbflasche| gefüllt — | 31 2283| Pankow Rgb. 
229 = — 2 Pack Korbweiden — I 45 229 Walden 
230 = -- 1 Sack Korkabfall — | 50 |2330| Gevelsberg 
231 — e= 1 Stück gußeis. Laufrole — 4,5 231| Nürnberg Zentr. 
232 — _ 1 Kiste Leder 30 6899232 Hamm 
233 _ — 1|Lederkoffer| gef. = 4 1283 Cöln-G. 
234 _ _ 1 { Er } 1 Filzhut, 1 Pellerine 5 |234| Braunschweig 
235 _ _ 1 Sack Leim — | 12 [2355| Bendorf Rh. 
236 — — 2 — Leinen === 3 1236 Dresden=A. 
237 _ - 1 Pack Mähmaschinenmesser 14,5 237, Neumünster 
238 u _ 1 Sack Malzkaffee 50 1238 Cassel R. 
239 — — 3 |Marktkörbe | leer — 4 1239 Elberfeld 
240 _ — 2 Bund Maschinenteile — 203081240 Goslar 
241 — _ 1 Stück eis. Maschinenteill — | 10 [241 Pyritz 
242 _ — 1 e gußeis. Maschinenteil | 32 [242] Halberstadt 
243 _ 2 1| Stange Messing —30e10 23| a 
244 —_ — 1 Stück Messingkolben — | 0,25 |244| München Zentr. 
245 — = 2| Milchkann. | leer — | 2 28 Neustettin 
246 _ _ 1 |Handkoffer |Muster von Zahnbürsten 14 [2461| Cöln Eilgut 
247 Be —_ 1| Bund | eis. Muttern — | 3 |247| Leipzig Eilenbg. 
248 = _ 1 |Korbflasche| ansch. Öl — | 19 248 Dar 


ı) Von Karlsbad; kann auch Gepäck sein. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Bromberg 
K. E,-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Cöln 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cassel 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Magdeburg 


Braunschweig. L.-E. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Erfurt 


7 


Gepäck. 


fkleiner, 
\ schwarzer. 
Gepäck. 


je 49 m 1g. 


Br braunem 
Segeltuch. 


# 
% 


rer ER © TEEN Ude, ! . N 


12 u auns Al Art der a Ge | Lagerort Bemerkungen 
u 2 BEER SEE Inhalt wicht KoRleg u 0 77 I Tr 0 insb d 
F Maske N |< | Verpackung | BY E „ghwaise Merk- 
Ss — —| 5 Station Name der Bahn FA tklärungue 
3 der Güter 3 | dienen können) 
mn Tr —— — = — — — — 
| * 

249 _ | = 1! Bund 2 leere Ölkannen — | 30 [249 Pforzheim Badische Stsb. le gealonaı 
250 FE | Ay 1| | Korb Pflaumen — 7 250 München Zentrbf.| Bayerische Stsb. 
251 — I 1) Kiste Pflaumen — | 13 1351| Bremen Hbf. | K. E.-D. Hannover 
252 _ | li Stück Pflugschar — 5 122 Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
253 _ _ 50 & Pflugschare — | 70 1253 Wanne K. E.-D. Essen 
254 _ — 1 Sack neue Pläne —_ 6 254| Blumenberg |K. E.-D. Magdeburg 
255 = 0 1 Pack Privatplan — | 20,5 255 Nendamm K. E.-D. Bromberg see 
256 — = l Stück | Pumpe 50 2566| Bingerbrück Direktion Mainz |4 m lang. 
257 — 1 — Ramme m. eis. Fuß | 18 2357| Rendsburg K. E.-D. Altona |Gepäck. 
258 _ 1 = Rapierklinge 0,5 1258 Cüstrin V. K. E.-D. Bromberg 
259 _ — 1| Holzkoffer eine Krein.) 33 259 Northeim K. E-D. Cassel |Gepäck. 
260 —_ — 1 _ hölz. Riemenscheibe 13 1260 Emmerich K. E.-D. Essen 
261 — = 6 Stück Rohre — | 170 8361| Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
262 _ — 3 Re eis. Röhren — ı 65 1262 Oftenburg Badische Stsb. | 
263 u — 1 Bund 4 Rohrstühle — | 15 263 Gebweiler Reichsbahn 
264 = — | 1| Büchse | Rollheringe —| 4 jasajf Pohweinfart | Bayerische Stab. | 
265 _ — 2| Stäbe ' Rundstahl — | 20 1265| Furtwangen Bregthalbahn 
266 — — 1 Stück Sackkarren — | 35 |266| Regensburg Bayerische Stsb. 
267 _ —_ 1 Sack leere Säcke _ 7 1267 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
268 _ _ 1 = 9 1. Säcke _ 6 1268 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
269 er -— | u eL. U 4 |260| München-Laim | Bayerische Stsb. 
270 = _ 2| Bund | Schalbretter — | 50 1970 Eschede K. E.-D. Hannover 
271 _ _ 1 Ballen Scheuertuch — | 10 al Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
272 — _— 1|Schließkorb| leer == 3 1272 Cassel Eil K. E.-D. Cassel 
273 = — 1 Korb Schlösser — | 33,5 1273 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
274 — — 1 Schrankuntertel — | 42 274 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
275 = — 1 Korb Schrauben — | 135 [275] Grohn-Vegesack | K. E.-D. Hannover 
276 — _ 1 Stück Schraubenbolzen — S 1276 Hannover N. ‚& 
277 — _ 1 — Schrotleiter — | 80 [977 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
278 En —_ 2| Stück | leere Schweinskörbe 30 |278 Erlangen Bayerische Stsb. 
279 — _ 2 x _ eis. Schwengel — 8 |279)| Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 

a = | Segel- Korallenhalsband, P r eh te 
280 1 ; tuchkff. an Kleider. Wäsche ! 8 1280 Karlsruhe Badische Stsb. Gepäck. 
281 —_ 1| Pack i. L. | kl. Spankörbe 9 |%81| Braunsberg K. E.-D. Königsberg 
282 _ — 2 Pack 5 > ankörbe — | 16 1282 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
283 _ — 1 x paten 24 1283| Pankow Rgb. ohne Stiel. 
234 _ ln [ "Bortwagen, Hut, 2 — 1284| Rheine K. E-D. Münster | Gepäck. 
285 _ — 1 Ring Stahldraht er 285, Trier Hb. St. Johann-Saarbr. 
286 _ _ 1 Partie Steinkohlen ca.200236 Hangelsberg K. E.-D. Berlin 
287 -- — 1 — Strandstuhl mit Spaten 10 1287 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
288 — — 3 — Strandstühle — | — 1288 Hamburg K. E.-D. Altona |Gepäck. 
289) _— E= | ı/Korbkanne | Terpentinöl — | 15 |289| Recklinghausen K. E.-D. Essen 
290 — 1| in Leinen | kl. Tisch — ı — 290 Elmshorn K. E.-D. Altona |Gepäck., 
291 — — 1 — Tisch — | 30 1291 Oftenburg Badische Stsb. 
292 _ — 2 — eis. Träger — | 38 [292 Brandenburg IK. E.-D. Magdeburg! Streckenfund. 
293 _ _ 1 Wagendecke — | — 1293 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | mit Leine. 
294 — — 1 _ Waschfaß — | 16 [294 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
295 — —_ 1 Pack 12 weiße Waschkörbe 11 [295 Saarlouis St. Johann-Saarbr. 
296 e E= 8| Stück Wasserleitungsrohre | 85 [296 Oberstein 
297 _ — 11 R- gußeis. Zahnrad — | 290 |297| Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
298 — — | 1| Zinkeimer | m. eis. Hammer — , 2 298 Rendsburg K. E.-D. Altona | Gepäck. 


Herausgegeben von dem Verein a ee a a en in gglar von Julius Springer in Berlin N. 
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Die geplante Personentarifreform bei den schwedischen Staatsbahnen. 


Wie in den meisten anderen Ländern, so wollen auch in 
Schweden die Personentariffragen nicht zur Ruhe kommen. 
Dort, wie anderswo, beschäftigt sich die öffentliche Meinung 
aufs lebhafteste mit ihnen und verlangt seit Jahren eine 
Verbilligung des Reisens namentlich auf größere Entfer- 
nungen. Es ist in dieser Zeitung von der eigenartigen und im 
ganzen glücklichen Lage des schwedischen Eisenbahnwesens 
schon mehrfach die Rede gewesen: Grund und Boden, Steine, 
Holz, Eisen und Stahl sind billig, die Arbeitslöhne außerhalb der 
Städte meist niedrig, die Geländeschwierigkeiten bei den ge- 
ringen Bodenerhebungen und den vielfachen Talbildungen ge- 
ring, nur Brückenbauten sind häufig. Der Personenverkehr hat 
die besondere Eigentümlichkeit, daß er viel weniger dicht als 
der der mitteleuropäischen Länder, die durchschnittliche Reise- 
länge aber größer ist, weil der Nah- und Vorortverkehr nur ge- 
ring entwickelt sind und die bevölkerten Städte weit auseinander 
liegen. Daß die Bevölkerung infolge dieses letzteren Umstandes 
die Höhe der Fahrpreise besonders lebhaft empfindet, ist nur 
natürlich; das Streben nach Verbilligung des Reiseverkehrs 
wird überdies durch den Wettbewerb des billigen Dampferver- 
kehrs auf den zahlreichen Wasserstraßen des Landes und den 
die Küste umspülenden Meeren begünstigt; von den schwe- 
dischen Städten mit mehr als 5000 Einwohnern liegen einzig und 
‚allein Lund und Boräs nicht an einem schiffbaren Wasserwege. 


Alle diese Umstände in Verbindung mit den früheren 
guten Finanzergebnissen der trefflich verwalteten schwedischen 
Staatsbahnen hatten schon im Jahre 1898 dazu geführt, daß ein 
hierzu eingesetzter besonderer Ausschuß Vorschläge für eine 
Personentarifreform ausgearbeitet und dem König vorgelegt 
‚hatte. Im Jahre 1899 unterbreitete ferner der Ingenieur Dalström 
‚dem König den Vorschlag zu einem Zonentarifsystem. Die 


Direktion der schwedischen Staatsbahnen hat sich zur Ausarbei- 
tung ihres Gutachtens und ihrer damit verbundenen neuen Vor- 
schläge freilich Zeit genommen, hat aber nun ihr am 27. Fe- 
bruar d.J. vollzogenes ausführliches „untertäniges Schreiben an 
den König“ veröffentlicht, das in gründlichster Weise das ganze 
Für und Wider der Reformfrage erörtert und eigene sorgfältig 
begründete Vorschläge zur Einführung eines Zonentarifs 
macht. 


Bei der lebhaften Bewegung, in der die Personentariffrage 
auch in Deutschland fortgesetzt die Gemüter hält, wird es von 
Interesse sein, die von der schwedischen Staatsbahnverwaltung 
beabsichtigte Reform in ihren Grundzügen und ihrer Begrün- 
dung näher kennen zu lernen. 


Die Königliche Eisenbahndirektion in Stockholm geht sehr 
richtig von der Berechnung der Selbstkosten des Per- 
sonenverkehrs aus und wendet hier eine durchaus eigenartige 
Methode an. Sie teilt nämlich diese Selbstkosten in drei Gat- 
tungen: a) solche, die von der Länge der Einzelreise unab- 
hängig sind, sich aber mit der Anzahl der Reisen erhöhen; 
b) solche, die in demselben Verhältnis zunehmen, wie die Reise- 
länge, und c) solche, welche im ganzen und großen sowohl von 
der Länge wie von der Anzahl der Reisen unabhängig sind und 
daher mit dem Umfang des Verkehrs in keinem eigentlichen Zu- 
sammenhang stehen. Wenn man von den Kosten zu c) zunächst 
absieht, so bestehen sonach die Kosten, die für die Beförderung 
einer Person auf eine gewisse Wegelänge verursacht werden, 
aus einem feststehenden, von der Reiselänge unabhängigen 
Teil (a) und einem mit ihr wachsenden Teil (b). Hieraus wird 
gefolgert, daß die Kosten für 1 Personenkm bei einer längeren 
Reise geringer sind als bei einer kürzeren. Kennt man nun die 
Kosten zu a) und b) und auch die Art, wie sich Reisende und 
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Personenkilometer auf die verschiedenen Entfernungsgruppen 
verteilen, so kann man eine Verteilung der sämtlichen Kosten 
zu a) und b) auf Reisen von ungleicher Länge bewirken. 


Die Kosten zu a) und b) faßt der Bericht unter der Be- 
zeichnung „verteilbare Betriebskosten“ zusammen, die zu c) 
nennt er feste Betriebskosten. Zu den ersteren rechnet er die 
Kosten 1. der Wagenunterhaltung, Wagenbeleuchtung und des 
Zugpersonals, 2. der Lokomotivunterhaltung und der Zug- 
förderung, 3. der Zinsen der Anschaffungskosten des rollenden 
Materials, 4. die Kosten der Bahnbewachung und Zugabferti- 
gung (Stationskosten), 5. des Fahrkartenverkaufs, der Güter- 
abfertigung und Kontrolle, endlich 6. des Wagenwechsels und 
Rangierdienstes. Aus den Gesamtkosten 1 bis 6 werden die 
auf den Personenverkehr entfallenden ohne weitere Angaben 
ausgeschieden und hiernach die auf den Personenverkehr der 
schwedischen Staatsbahnen im Jahre 1901 entfallenden verteil- 
baren Betriebskosten auf 9359000 Kr.*) ermittelt. 

Zu den übrigen, den festen Betriebskosten, rechnet der 
Bericht 1. die Kosten der allgemeinen Verwaltung, 2. die 
Kosten der Bahnunterhaltung, des Arbeitszugdienstes, des 
Dampffährdienstes, 3. die Zinsen des Bau- (Anlage-) Kapitals 
ausschließlich des auf das rollende Material entfallenden Teils. 
Auch von diesen Kosten 1 bis 3 wird ohne nähere Angaben 
ein bestimmter Teil für den Personenverkehr ausgeschieden 
und zu 4686000 Kr. angegeben. Sonach betragen dessen Ge- 
samtkosten 14045000 Kr., während die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr 14199000 Kr. erreichen, so daß er also einen 
Überschuß von 154000 Kr. ergibt. 

In einer weiteren Tabelle wird dargestellt, wie sich die 
Personenverkehrseinnahmen des Jahres 1901 auf die verschie- 
denen Reiselängen (eingeteilt in Zonen von verschiedener 
Länge, anfangend mit 5, endend mit 100 km, und eine Schluß- 
zone für die 1000 km übersteigenden Entfernungen) verteilen. 
Diese Tabelle gibt ferner an, welcher Betrag der verteilbaren 
Betriebskosten auf jede der verschiedenen Zonen entfällt, und 
welcher Betrag in den einzelnen Zonen für die festen Betriebs- 
kosten übrig bleibt, wenn die verteilbaren Betriebskosten von 
den Einnahmen der einzelnen Zonen abgezogen werden. 


Die Direktion stellt nun die Theorie auf, der Personen- 
tarif müsse so beschaffen sein, daß die ganze Personenverkehrs- 
einnahme, vermindert um den Betrag der verteilbaren Betriebs- 
kosten, genüge, um den auf den Personenverkehr ent- 
fallenden Betrag der festen Betriebskosten zu decken. Dies ist 
nach der angeführten Tabelle und den oben angegebenen 
Zahlen schon bei dem gegenwärtigen Tarif der Fall, und 
diese ergibt zugleich, daß die aus ihm erzielten Einnahmen für 
jede Zone genügen, um die auf sie entfallenden verteilbaren 
Betriebskosten zu decken. Sonach meint die Verwaltung, daß 
vom Standpunkt der Selbstkostendeckung aus kein Anlaß vor- 
liege, eine Tarifreform vorzunehmen. 

Es ist jedenfalls interessant, aus diesen Ausführungen zu 
ersehen, daß nach den Ermittlungen der schwedischen Staats- 
bahnverwaltung dort die Personenverkehrseinnahmen die durch 
ihn entstehenden Ausgaben einschließlich der erforder- 
lichen Verzinsung des Anlagekapitals decken was bekanntlich 
nachweisbar bei der Mehrzahl der deutschen Staatsbahnen 
nicht der Fall ist (vgl. den Aufsatz über die Selbstkosten des 
Personenverkehrs in Nr 92 S. 1391 Jahrg. 1902 d. Ztg.). Wir 
müssen in Ermangelung der nötigen Unterlagen leider auf den 
Versuch verzichten, die Richtigkeit der schwedischen Berech- 
nungsweise näher zu prüfen. Der Schlüssel zu der großen Ver- 
schiedenheit der Ergebnisse liegt wohl hauptsächlich in zwei 
Ursachen: einmal in der Höhe des Tarifs, die sich in der 
Einnahme auf das Personenkilometer zeigt. Diese betrug bei 
den schwedischen Staatsbahnen für 1901: 3,159 Öre = 3,5 4, 
während auf den deutschen Staatsbahnen die Einnahme für das 
Personenkilometer im selben Jahre nur rund 2,67 „3, also rund 
24 5 weniger ausmachte. Weiter kommt in Betracht die große 
Verschiedenheit der durchschnittlichen Reiselängen. Wie schon 


*) 1 Krone zu 100 Öre = 1125 2. 


erwähnt, spielen in Schweden der Vorort- und Nahverkehr mit 
ihren billigen Tarifen und kurzen Reisen keine Rolle. Die 
durchschnittliche Reiselänge einer beförderten Person, welche 
nach der deutschen Eisenbahnstatistik für 1899 nicht ganz 20 km 
betrug, ist in Schweden mehr als noch einmal so lang: 42 km. 
Mit diesem letzteren Umstande hängt es auch offenbar zu- 
sammen, daß die schwedische Verwaltung auf den oben gekenn- 
zeichneten Unterschied zwischen dem von der Reiselänge unab- 
hängigen und dem mit ihr wachsenden Teil der Betriebskosten 
(a und b) einen so großen Wert legt. 

Da die erwähnte schwedische Tabelle die Ausgaben 
für den Personenverkehr ohne jede nähere Angabe ausscheidet, 
so ist im übrigen die Annahme wohl erlaubt, daß hier 
gerade bei den Hauptausgabeposten nicht scharfe Rechnung, 
sondern mehr oder weniger gegriffene Zahlen zugrunde liegen, 
die das Verhältnis so überraschend günstig für den Personen- 
verkehr gestalten, um so günstiger, als die Betriebsergebnisse 
der schwedischen Staatsbahnen im Jahre 190L eine Rente des 
Bau- (Anlage-) Kapitals von nur 2,37 $ ergaben, so daß die Be- 
triebsausgaben einschließlich der notwendigen Verzinsung der 
Eisenbahnanleihen (als Rente des Baukapitals in die schwe- 
dische Rechnung eingestellt) die Betriebseinnahmen um den 
Betrag von 4647 000 Kr. überstiegen. 


Doch kehren wir zur Personentarifreform zurück. Der 
Bericht der schwedischen Direktion betont, daß sowohl der 
Reichstagsbeschluß vom 9. Mai 1893, als auch die Ausführungen des 
mehrerwähnten Personentarifkomitees die vorliegende Unter- 
suchung notwendig machten: der erste wünschte die Herab- 
setzung des Tarifs und Einführung eines solchen mit sog. fallender 
Skala aus dem Gesichtspunkt der wirtschaftlichen Entwicklung 
der Eisenbahnen und der Erleichterung des Verkehrs der Be- 
völkerung in den verschiedenen Teilen des Landes, die letzteren 
bezeichneten insbesondere die Beschränkung der Ungleichheiten 
und Verschiedenheiten der Fahrpreise als wünschenswert. 


Die Erfahrungen, die Finnland und Dänemark mit der 
Herabsetzung der Fahrpreise gemacht haben, sind, wie der Be- 
richt vorweg bemerkt, in finanzieller Beziehung ungünstig. 
Dänemark schreitet neuerdings wieder zu einer Erhöhung und 
auch Ungarn hat mit seinem bekannten Zonentarif von 1889 
keineswegs so günstige Erfahrungen gemacht, wie es in den 
ersten Jahren schien, hat vielmehr schon zweimal Erhöhungen 
eintreten lassen. Es sei daher bei einer Herabsetzung jedenfalls 
mit größter Vorsicht vorzugehen und dabei insbesondere der 
Fernverkehr zu berücksichtigen. 


Denn in erster Linie spreche in Schweden für eine Herab- 
setzung der Wunsch, den Bevölkerungsverkehr mit 
den abgelegeneren Teilen des Landes zu erleichtern 
und zu befördern. Von welcher Wirksamkeit die Herabsetzung 
der Fahrpreise in dieser Richtung sei, lehre das Beispiel Finn- 
lands, wo eine solche von 20% die Anzahl der Personenkilometer 
im Fernverkehr um 60 $ erhöhte. 

Dem Wunsche Be Vereinfachung des Fahrkartenwesens 
durch Beseitigung der Rückfahr- usw. Karten |]stehe. das 
finanzielle Bedenken entgegen, daß man alsdann den einfachen 
und regelmäßigen Fahrpreis zu stark ermäßigen müsse und zu 
erheblichen Ausfällen gelange, da eine Beseitigung der in den 
Rückfahr- usw. Karten gewährten Ermäßigung. ausgeschlossen 
sei. Ein Tarif mit abgestuften Sätzen auf große Entfernungen 
besteht in Schweden schon für den Nordlandsverkehr, d. h. für 
die Reisen nördlich von Stockholm und Örebro von mehr als 
1000km Länge. Diesem Vorbild entsprechend will die Direktion 
nun allgemein die Abstufung einführen; ob man diesen Tarif 
als Zonentarif ausbilde, sei keine grundsätzliche Frage. 
Sie beschäftigt sich nun zunächst mit dem Tarif für den Nah- 
verkehr, unter dem sie die Reisen bis höchstens 100 km 
Länge versteht. Für diesen will sie eine Herabsetzung des 
Fahrpreises nicht zugestehen, da dadurch eine alsbaldige 
nennenswerte Hebung des Verkehrs nicht zu erwarten sei. Eine 
solche werde nach den Erfahrungen in Finnland beim Verkehr 
von Helsingfors mit den nahegelegenen Stationen erst nach 
Jahren bei allmählichem Fortschritt des Auszugs der Großstädter 
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in,die Vororte sich bemerkbar machen, Keinenfalls aber genügen, 
um den entstehenden Ausfall in der Reineinnahnie zu decken. 

’Wir müssen hierzu bemerken, daß die Beschaffenheit der 
Bevölkerungsverteilung in Schweden in der Tat den Gedanken 
an einen eigentlichen Vorortverkehr kaum aufkommen läßt. 
Die städtische Bevölkerung des Landes ist vergleichsweise sehr 
gering; die meisten Städte sind, allenfalls von der südlichsten Pro- 


vinz Schonen abgesehen, durch große, 100km weit übersteigende ’' 


Entfernungen voneinander getrennt, Vororte gibt es weder bei 
Stockholm, noch bei Gotenburg und Malmö. Soweit Anfänge 
dazu vorhanden, ist die sehr bequeme, billige und altgewohnte 
Wasserverbindung mit kleinen Barkassen vorhanden, die in 
Stockholm z. B. nach der Beschaffenheit der Lage nie durch 
Eisenbahnen ersetzt werden können. Auch der eigentliche Aus- 
flugs- und Vergnügungsverkehr wird in Schweden während des 
kurzen schönen Sommers durch die unendlich entwickelten 
Dampfschiffsverbindungeen beherrscht. Der einzige Nachmittags- 
ausflug, den man von Stockholm aus allenfalls mit der Eisenbahn 
unternimmt, geht nach dem reizenden 15 km entfernten 
Saltsjöbaden (Salzseebad), die dahin führende Bahn ist aber eine 
Privatbahn, kommt also hier nicht in Betracht. 


Sehr überraschend und lehrreich sind die Berechnungen, 
die die schwedische Direktion über die finanziellen Wirkungen 
der Tarifherabsetzung im Nahverkehr bis zu 100 km aufstellt. 
Zur Zeit beträgt die Einnahme für das Personenkilometer aus 
diesem Verkehr im Durchschnitt 2,77 Öre. Hierbei ist die An- 
zahl der Personenkilometer in der Weise ermittelt, daß 1 km in 
der I. Klasse = 2,5, ein solches der II. Klasse = 1,5 km der 
III. 'Klasse gesetzt und durch die so gewonnene Gesamtzahl der 
Personenkilometer die gesamte Personenverkehrseinnahme des 
Nahverkehrs geteilt ist. Dieser Einnahme gegenüber berechnet 
die Direktion die durch ‘den Nahverkehr entstehende Ausgabe 
auf 2,1 Öre. In der Annahme, daß sich diese bei starker Ver- 
kehrszunahme etwas vermindern und auf 1,9 Öre sinken würde, 
wäre bei einer Herabsetzung des Tarifs auf 2 Öre eine Ver- 
mehrung des Verkehrs um 770$ (!!) erforderlich, um den jetzigen 
Überschuß aus dem Personennahverkehr zu erzielen! Wollte man 
den Preis von 2,77 Öre auch nur auf 2,5 Öre herabsetzen, so 
würde noch immer eine Verkehrsvermehrung von 50 $ nötig 
sein, um den Ausfall zu decken! Aber dann werde man schon 
neue Züge gerade auf den ohnehin am meisten belasteten 
Strecken: in der Nähe der größeren Städte einlegen müssen. 
Schließlich kommt die Direktion zu dem Entschluß, einer Herab- 
setzung der Durchschnittseinnahme im Nahverkehr von 2,77 auf 
2,70 Öre, also um nur 7/jo Öre oder um etwa 3%, zuzustimmen, der 
aus verschiedenen Gründen (Abrundung, höhere Klassen usw.) ein 
Grundpreis von 2,50 Öre III. Klasse entsprechen würde. Dieser 
Preis seinur um ein sehr geringeshöher, als der jetzt den Rück- 
fahrkarten zugrunde liegende Preis, die daher unbedenklich abzu- 
schaffen seien, ebenso wie Sonntags- und sogen. Rabattfahrkarten, 
die im dortigen Verkehr keine Rolle spielen. Dagegen sollen Fami- 
lien- und Monatskarten beibehalten werden, weil sie nur für den 
Nahverkehr:in Betracht kommen und sehr beliebt geworden sind, 
auch ‘finanziell nicht schädlich wirken können. Die jetzigen 
einfachen Schnellzug- und Personenzugkarten erfahren durch 
die beabsichtigte Neuregelung eine bedeutende Herabsetzung, 
der freilich im’ Schnellzugverkehr der später zu erörternde zu- 
künftige feste Sehnellzugzuschlag entgegenwirkt. 


Viel wichtiger sind nach der Ansicht der Denkschrift 
die für eine nennenswerte Ermäßigung der Preise im 
Fernverkehr sprechenden Erwägungen; namentlich der 
Verkehr von 300 bis 700 km ist in Schweden von ‘Bedeu- 
tung, weil die Entfernungen der großen und größeren Städte 
— Stockholm, Gothenburg, Malmö, Norrköping u. m. a. — von- 
einander meist innerhalb dieser Grenzen liegen. Die Einnahmen 
aus diesem Verkehr machen bei den schwedischen Staatsbahnen !/; 
der Gesamtsumme aus. Eine von der Verwaltung angestellte 
Berechnung ergibt, daß wenn man hier den Fahrpreis um 10 2 
mindert, eine Vermehrung des Verkehrs um 21 % den Ausfall 
deekt; mindert man um 20 2, so decken erst 54 ®, und mindert 


man um 30 2, erst 110 2 Verkehrsvermehrung den Ausfall. Es 
werden nun die in Dänemark und Finnland gemachten Erfah- 
rungen herangezogen und darauf der Vorschlag gegründet, den 
Fahrpreis III. Klasse für diese Entfernungszone um rund 20 % 
herabzusetzen, für Reisen von 600 km von 2,75 auf 2,15 Öre. 


Die Reisen von mehr als 700 km Länge sind für die Ver- 
kehrseinnahme ohne große Bedeutung, da sie nur 4-5, von 
ihr ausmachen. Man will hier für die Belebung des Verkehrs 
große Anstrengungen machen, wie sie schon jetzt durch den 
Nordlandstarif eingeführt sind (vergl. auch die Berechnung der 
Vereinsreiseheftpreise für diese Strecken in Nr 27 S. 430 Jahrg, 
1902 d. Ztg.). Als unterste Grenze des Preises sollen auch hier 
die Selbstkosten festgehalten werden, die für diese Entfernungen 
auf 1,4 Öre berechnet sind, als obere Grenze aber der eben ge: 
nannte Nordlandstarif. 

Nachdem so die Grenzen festgestellt sind, innerhalb deren 
sich die fallenden Sätze bewegen sollen, sind nun in der Denk- 
schrift ausführliche Erörterungen der Frage gewidmet, welche 
Form man für den Tarif wählen soll, ob man sich für einen 
reinen Kilometertarif oder einen Zonentarif entscheiden 
will. Die Denkschrift bezeichnet mit Recht diese Frage lediglich 
als eine „Arrangementsfrage* und entscheidet sich für den 
Zonentarif, wie er auch in Dänemark besteht. Nach diesem 
ist der Grundpreis für jede Zone derselbe, und das Fallen der 
Sätze wird dadurch bewirkt, daß man die Zonenlänge 
gleichförmig wachsen läßt. 


In der Frage des Preisverhältnisses der drei Wagen- 
klassen zu einander entscheidet sich die Denkschrift dafür, das 
Verhältnis von 5:3:2 anzuwenden, wodurch der Preis der in 
Schweden noch weniger als in anderen Ländern benutzten 
I. Klasse etwas erhöht wird, während das jetzige Preisverhältnis 
der II. und III. Klasse unverändert bleibt. 

Die Zoneneinheitssätze stellt die Denkschrift aus Zweck- 
mäßigkeitsgründen auf 50, 30 und 20 Öre, dem obigen Ver- 
hältnis der drei Wagenklassen entsprechend, fest. Man greift 
diese Einheitssätze niedrig, macht die Zonen also kurz, damit 
der Zonentarif nicht, wie es in Ungarn vielfach geschehen, miß- 
bräuchlich durch neue Fahrkartenlösungen zur Erreichung niedri- 
gerer Fahrpreise benutzt wird. 

Indem man diese Zoneneinheitssätze festhielt, ferner den 
vorhin entwickelten Grundsatz der Preisermäßigung für längere 
Reisen von 609 km an berücksichtigte, gelangte man zu dem 
Festpunkt ‘eines Preises von 13 Kr. in der III. Klasse für eine 
Reise von 600 km. Da solche Reisen fast immer in Schnell- 
zügen zurückgelegt werden — auf den schwedischen Staats- 
bahnen gibt es für größere Entfernungen gut benutzbare Personen- 
züge kaum —, so mußte dieser Preis auch den Schnellzug- 
zuschlag in sich schließen, den man, wie wir weiter sehen 
werden, für alle Entfernungen auf 1 Kr. Ill. Klasse fest- 
setzen will. Von dem so für eine Reise von 600 km gewon- 
nenen Grundpreis von 12 Kr. in Verbindung mit dem Grund- 
preis von 2,5 Öre für das Kilometer III. Klasse im Nahverkehr 
bis zu 100km gelangt man nun zu einer Zonengröße von Skm; 
diese Größe muß nach jeder 12. Zone um 1 km wachsen, 
damit jener Fernverkehrspreis allmählich bei 600 km er- 
reicht wird. 

In bezug auf den Schnellzugzuschlag hat man zwischen 
dem System des kilometrischen und des festen Zuschlags ge- 
schwankt, sich aber schließlich für den festen Zuschlag nach 
Art der preußischen Platzkarte entschieden; hierfür sprach 
die mit ihr gemachte günstige Erfahrung in der Fernhaltung 
des Nahverkehrs. Der Schnellzugzuschlag beträgt sonach dem 
Klasseppreisverhältnis 2:3:5 entsprechend, von der Einheit der 
Krone in derIII. Klasse ausgehend, für die II. Klasse 1 Kr. 50 Öre, 
für die I. Klasse 2 Kr. 50 Öre. 

Der vorgeschlagene Tarif gestaltet sich sonach zu folgen- 
dem einfachen Gesetz ($ 1 der vorgeschlagenen neuen Tarif- 
vorschrift): Jede Person erlegt einen Fahrkartenpreis von 
50 Öre in der I, Klasse, 30 Öre in der II. Klasse, 20 Öre in der 
II. Klasse für jede Zone, welche in den ersten 12 Zonen eine 
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Länge von 8 km hat und innerhalb einer jeden folgenden 
Gruppe von 12 Zonen um 1 km länger ist, als in der nächst- 
vorhergehenden Gruppe. Bei Reisen in der III. Klasse mindert 
sich die Abgabe für die ersten 4 km der 2. bis 12. Zone um 
10 Öre. (Dadurch ist die Zahl der Zonen tatsächlich für diese 
Entfernungen verdoppelt, die Übergänge sind allmählicher ge- 
staltet) Für Zutritt zum Schnellzug wird ein besonderer, von 
der Reiselänge unabhängiger Zuschlag von 2 Kr. 50 Öre in der 
I. Klasse, 1 Kr. 50 Öre in der II. Klasse und 1 Kr. in der 
III, Klasse erhoben. 

Das in Schweden bisher übliche Freigepäck von kg ist 
beibehalten, die Gepäckfracht für Übergewicht, die bisher sehr 
niedrig war (10 Öre für 10 kg auf 50 km gegen 25 3 auf die- 
selbe Entfernung in Deutschland), auf 10 Öre für 10 kg für jede 
angefangene Zonendreizahl erhöht. 


Mit Einführung dieses Tarifs sollen dann grundsätzlich 
die Rückfabrkarten und alle Ausnahmetarife der verschiedensten 
Art aufgehoben und nur die Monats- und Familienkarten bei- 
behalten werden. Im einzelnen soll noch eine nähere Prüfung 
dieserhalb erfolgen, insbesondere sollen alle Vergünstigungen 
des Nahverkehrs, die einen niedrigeren Preis als 2 Öre für das 
Kilometer gewähren, aufgehoben werden. Die Rundreisehefte 
des Vereinsreiseverkehrs bleiben für den Auslandsverkehr be- 
stehen, innerhalb Schwedens werden solche nicht mehr aus- 
gegeben. 

Zum besseren Verständnis sei hier eine vergleichende 
Übersicht der jetzigen und der vorgeschlagenen neuen Fahr- 
preise III. Klasse für eine Anzahl der wichtigsten Entfernungs- 
stufen beigefügt: 


Entfernung in Kilometern 
Fahrpreis 
5 | 20 30 40 | 50 | 100 | 400 | 600 | 1000 
III. Klasse l 
| Kronen 
1. jetziger: | | 
a) gewöhn- | | | 
licher Zug | 0,20| 0,70| 1,05 | 1,40| 1,75 | 3,50 | 14,00| 21,00) 35,00 
b) Schnellzug | 0,20 | 0,80| 1,20 | 1,60 | 2,00] 4,00 | 16,00| 24,00| 40,00 
c) halbe | | 
Rückfahr- | 
karte . .| 0,18| 0,53| 0,80 1,05 | 1,33 | 2,63 | 10,50) 15,75! 26,25 
2. vorgeschla- | | ) 
gener: 
a) gewöhn- 
licher Zug | 0,20 0,50 | 0,80 | 1,00 | 1,30 | 2,60 | 8,60| 12,00| 18,00 
b) Schnellzug | 1,20| 1,50 | 1,80 | 2,00, 2,30 | 3,60 | 9,60| 13,00) 19,00 


Das finanzielle Ergebnis des neuen Tarifes wird in der 
Denkschrift in eigenartiger Weise ermittelt. Vorausgeschickt 
wird dort, daß auf eine wesentliche Minderung oder Meh- 
rung der Einnahme nichtzu rechnen sei. Auf Grund einer beson- 
deren Aufmachung wird berechnet, daß, wenn aus der Neu- 
ordnung eine Verkehrsvermehrung nicht erwächst, als- 
dann ein Ausfall in der Roheinnahme des Personenverkehrs 
von 1241000 Kr. — 12958000 gegen jetzt 14199000 Kr. — bei 
506 800000 Personenkm zu erwarten sei, also ein Ausfall von 
etwas unter 9$. Nun sei aber nach den mitgeteilten Erfah- 
rungen anderer Länder für gewisse Entfernungen durch die 
Herabsetzung eine Verkehrsvermehrung mit Sicherheit zu er- 
warten. Man könne weiter auf Grund der früher mitgeteilten 
Unterlagen mit ziemlicher Sicherheit berechnen, wie sich die 
Reineinnahme aus diesem neuen Verkehr stellen würde, und 
daraus weiter leicht ermitteln, wie groß in den betreffenden 
Entfernungsgruppen die Verkehrsvermehrung sein müsse, um 
eine Verminderung der Reineinnahme zu vermeiden. Das 
Ergebnis ist, daß in den ersten Zonen (1—100 km) schon eine 
9 prozentige Vermehrung, in der Gruppe 101—400 km eine solche 
von 20 9, in der Gruppe 401—700 km eine solche von 49 & und 
über diese Entfernung hinaus eine Vermehrung von 248, durch- 
schnittlich eine solche von 21 $ erforderlich sei, um die gleiche 
Reineinnahme wie bisher zu erzielen. Die Denkschrift glaubt 


nun, daß in der besonders wichtigen Gruppe der Entfernungen 
von 401—700 km allerdings eine Verkehrssteigerung um etwa 
50 $ zu erwarten sei. Dagegen schätzt sie die Zunahme in 
den Zonen von 100-400 km auf nur 12 $, in den Zonen über 
700 km auf 20 $ und gelangt auf dieser Grundlage zu der Be- 
rechnung eines Mehrverkehres von 73900000 Personenkm mit 
einer Vermehrung der Reineinnahme des Personenverkehres um 
908000 Kr. Diesem Mehr steht, wie oben ermittelt, ein Roh- 
einnahmeausfall von 1241000 Kr. gegenüber, der Gesamtaus- 
fall beziffert sich daher rechnungsmäßig auf 333000 Kr., eine 
Summe, die nur 2% der Personenverkehrseinnahme ausmache 
und die nach Ansicht der Berichterstatterin den Höchstbetrag 
des allenfalls zu erwartenden Ausfalls darstelle Dem gegen- 
über ständen die Vorteile der im Interesse der Landeswohl- 
fahrt liegenden Erleichterung des Verkehres zwischen weit ent- 
fernten Ortschaften, der Vereinfachung des Abfertigungsdienstes 
für die Verwaltung und der Erleichterung für, das Publikum in 
der Wahl der billigsten Fahrkartenart. 


Wir übergehen die weiteren eingehenden Ausführungen 
der Denkschrift über Einzelheiten des zu schaffenden Tarifs, 
Kinderbeförderung, Truppentransporte u. a, und wenden uns 
zu einigen kritischen Schlußbetrachtungen. Ein Teil der deut- 
schen Zeitungen hat schon im Frühjahr das Ereignis der be- 
vorstehenden Einführung eines Zonentarifs auf den schwe- 
dischen Staatsbahnen gebührend gewürdigt mit einem Seiten- 
blick auf die „rückständigen“ deutschen Staatsbahnverwaltungen, 
die sich zu einem solchen Zukunftstarif noch immer nicht ent- 
schließen könnten. Wenn wir uns den Vorschlag der schwe- 
dischen Staatsbahndirektion, über dessen weiteres Schicksal bis 
jetzt übrigens nichts bekannt geworden:ist, näher betrachten, 
so ist sofort klar, wie richtig er den Verhältnissen seines Gel- 
tungsgebiets angepaßt ist und wie wenig angebracht es sein 
würde, ihn ohne weiteres auf deutsche Verhältnisse zu über- 
tragen. Der Kernpunkt des Tarifvorschlags ist die Herab- 
setzung des der Tarifberechnung zugrunde liegenden Durch- 
schnittssatzes der Verkehrseinnahme um den geringfügigen 
Betrag von 0,97 Ör für das Personenkilometer, die Verein- 
fachung des gesamten Fahrkarten- und Personentarifwesens 
und die für Schwedens Bevölkerungsgestaltung besonders be- 
deutungsvolle weitergehende Herabsetzung des Fahrpreises, 
namentlich für die Reisen von mehr als 400 km. Länge, 
welche auf deren Vermehrung hinwirken soll.. Die Form 
eines Zonentarifs hat man, wie die Denkschrift ausführt, aus 
Zweckmäßigkeits- und Vereinfachungsgründen gewählt. Seiner 
inneren Natur nach ist der Tarif ein solcher mit sehr allmäh- 
lich fallenden Sätzen. Die starke Wirkung, die dieser Tarif bei 
den größeren Entfernungen von mehr als 600 km entfaltet, ist 
für die schwedischen Staatsbahnen finanziell ziemlich ohne Be- 
deutung, da auf dem Staatsbahnnetze solche Entfernungen 
hauptsächlich nur in der einen Richtung der Nordlandbahnen 
vorkommen und gerade für diese schon jetzt ein sehr ermäßigter 
Tarif bestand. Eine starke Belebung des Verkehres auf dieser 
Strecke wird von der schwedischen Verwaltung besonders leb- 
haft, aber wahrscheinlich vergeblich angestrebt. Vergeblich, 
weil die durchzogenen Gegenden unendlich schwach bevölkert 
und landschaftlich nicht bedeutend genug sind, um einen starken 
Touristenstrom auf sich zu ziehen. Man wird nach dem neuen 
Tarif die rund 2160 km von Malmö bis zur Reichsgrenze an der 
Ofotenbahn für 32,40 Kr. (= 36,40 46), also zu einem Satz von 
etwa 1,6 „) für das Kilometer zurücklegen können, und auch in 
der I. Klasse kostet diese Strecke nur 81 Kr. = 91 4, also 
nicht ganz 4 3 das Kilometer; dennoch ist zu bezweifeln, daß 
ein solcher Satz viele zu dieser mit den gewöhnlichen Zügen 
immerhin 80 Stunden, also etwa 4 Tage und 3 Nächte in An- 
spruch nehmenden Fahrt anreizen wird. Der jetzt während der 
Zeit der Mitternachtssonne einmal wöchentlich verkehrende 
Schnellzug, der nur I. Klasse führt, braucht immerhin noch 
60 Stunden. er 

Ob die hochgespannten Erwartungen, daß durch die Tarif- 
ermäßigung in den Entfernungen von 400-700 km eine große 
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Verkehrsvermehrung eintreten werde, sich erfüllen würden, 
falls der Tarif in Kraft träte, ist doch wohl sehr zweifelhaft. 
Wenn auch, wie wir sehen, für den schwedischen Staatsbahn- 
Personenverkehr diese Entfernungen von besonderer Wichtigkeit 
sind, weil von dem Dreieck Malmö: (einschließlich Helsingborg 
und anderer Städte des südlichen Schwedens) - Gotenburg- 
Stockholm die meisten Entfernungen innerhalb dieser Zonen 
liegen, so ist doch wohlkaum anzunehmen, daß die beabsichtigte 
Tarifermäßigung um etwa 40-50% der einfachen Fahrkarten bei 
Aufhebung der Rückfahrkartenermäßigung, die schon jetzt einen 
fast ebenso billigen Fahrpreis gewährt, die Wirkung einer Ver- 
kehrsvermehrung um fast 50 $ haben könnte. Die Berufung auf 
die dänischen und finnischen Bahnen erscheint uns wenig stich- 
haltig, in Dänemark ist die Bevölkerung viel dichter, sind die 
Entfernungen viel kleiner; das finnische Eisenbahnnetz ist so 
unentwickelt, daß dort gemachte Erfahrungen eine Nutzanwen- 
dung kaum zulassen. Bei Entfernungen von 400-700 km 
kommt außer den eigentlichen Fahrkosten der Aufwand an 
allgemeinen Reisekosten — Übernachtungen, Verpflegung, Zeit- 
verlust — schon sehr in Betracht, der von den Fahrkosten 
unabhängig und»'unabänderlich bleibt und einer sehr starken 
Verkehrsvermehrung entgegenwirkt. Auch scheint bei der Be- 
rechnung nicht genügend berücksichtigt, daß eine Personen- 
verkehrsvermehrung die Ausgaben umso stärker steigert, je 
weniger gleichmäßig sie sich auf das ganze Jahr verteilt; sie 
wird sich auch in Schweden namentlich in den Zeiten (der 
großen Feste, der Sommerferien usw.) geltend machen, wo die 
Bewältigung besonderen Schwierigkeiten begegnet. 

Aber abgesehen von solchen Bedenken bleibt die beab- 
sichtigte Reform in ihrem Aufbau lehrreich und interessant 
genug. Wir sehen auch hier das unaufhaltsame Drängen der 
öffentlichen Meinung nach Fahrpreisermäßigungen, das Streben 
nach Vereinfachung des Personentarifwesens. Die Verwaltung 
will trotz ungünstiger allgemeiner Finanzergebnisse eine mäßige 
Herabsetzung des Tarifs gewähren, insbesondere aber den 
Verkehr auf größere Entfernungen durch eine planmäßige, 
sehr allmähliche Abstufung des Tarifsatzes beleben. Dieser 
Gedanke liegt, wenn auch in einer sehr unvollkommenen Aus- 
bildung, den Rundreiseheften des Vereinsreiseverkehrs gleich- 
falls zugrunde, da hier die Ermäßigung bei der Erreichung 
einer Reiselänge von 600km einsetzt, freilich keine weitere Ab- 
stufung kennt. Immerhin bestätigt das schwedische Vorgehen, 
daß man dort eine vorsichtige und maßvolle Abstufung des Ein- 
heitssatzes nach der Entfernung für richtig hält. Wir sehen die 
Rechtfertigung dieses Vorgehens weniger in der für den Per- 


sonenverkehr doch recht anfechtbaren Annahme einer Abnahme 
der Selbstkosten bei. wachsender Beförderungslänge, als in der 
Politik, den Anreiz zum Reisen durch eine allmähliche Tarif- 
ermäßigung zu erhöhen. Es läßt sich für die Gewährung dieses 
Anreizes namentlich anführen, daß die vom Fahrpreis unabhän- 
gigen Kosten der Verpflegung, des Zeitverlustes usw. mit der 
Länge der Reisen unvermeidlich wachsen. Jedenfalls kann eine 
solche Tarifmaßnahme, wenn sie sich in den hierdurch gege- 
benen bescheidenen Grenzen hält, niemals schädlich wirken; die 
Zahl der Reisen nimmt mit der wachsenden Entfernung natur- 
gemäß ohnehin ab, eine Belebung dieses Verkehrs durch Tarif- 
maßnahmen erscheint schon deshalb für die besonderen schwe- 
dischen Verhältnisse ganz ratsam. 

Sehr einfach ist in dem schwedischen Vorschlage auch 
die vielumstrittene Frage des Schnellzugzuschlags gelöst. 
Freilich ist dieser Lösung eine gewisse Gewaltsamkeit eigen; 
denn es steigt dadurch beispielsweise in der I. Klasse der 
niedrigste Schnellzugsatz für Entfernungen bis 5 km von bisher 
50 Öre auf 3 Kr., also um das Sechsfache, in der II. Klasse von 
bisher 60 Öre auf 2,10 Kr., in der III. Klasse von bisher 20 Öre 
auf 1,20 Kr. Selbst bei einer Entfernung von 40 km ist in der 
II. Klasse der Schnellzugpreis noch einmal so hoch als der 
Personenzugpreis (2 Kr. statt 1 Kr... So einfach wird man den 
Schnellzugzuschlag freilich bei einer etwaigen deutschen Per- 
sonentarifreform nicht gestalten können, weil eben die deutschen 
Eisenbahn- und Verkehrsverhältnisse in jeder Beziehung ver- 
wickelter sind; aber der Gedanke, den Schnellzugzuschlag 
nach wenigen einfachen Zonen zu erheben, scheint uns ebenso 
gesund, wie der der viel angefeindeten und doch schließlich 
überall zum Sieg durchgedrungenen Platzkartengebühr. 

Wir sind gespannt, von den weiteren Schicksalen des 
erörterten Tarifvorschlags der schwedischen Staatsbahnen zu 
hören. Obgleich er das äußere Gewand eines Zonentarifs an- 
nimmt und für gewisse in Schweden besonders. bedeutsame 
Entfernungen eine starke Ermäßigung bringt, hält er sich 
doch von den Utopien des früheren ungarischen Zonentarifs 
fern und er hält sich trotz der Unsicherheit der Rechnung 
ängstlich an die Selbstkostengrenze. Die schwedischen Staats- 
bahnen stehen zwar nicht unter dem Banne des „Märchens*“ 
von den durch die Tarife ungedeckten Selbstkosten des Per- 
sonenverkehrs, wie ein bekannter Ungenannter in einem: Auf- 
satz der Voss. Ztg. es geschmackvoll von den deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen behauptet, aber auch beiihnen wird bei den 
Tarifermäßigungen mit größter Vorsicht vorgegangen. 

v. Mühlenfels. 


Die Lage der Wächter der österreichischen Staatsbahnen. 


Im Laufe des Jahres 1898 wurde seitens des Eisenbahn- | 
ministeriums eine umfassende Erhebung über die wirtschaft- 
liche Lage der Wächter bei den österreichischen Staatsbahnen 
durchgeführt. 

as gewonnene Material diente zunächst Zwecken der 
Eisenbahnverwaltung, nämlich als Unterlage für eine Reihe von 
Maßnahmen zur Besserung der Lage der Bahnwächter (Erhöhung 
des Wohnungsgeldes, Dienstalterszulage usw.). 

Die Grundlage der Erhebung hatten zwei Fragebogen 
gebildet, von denen der eine in nahezu 8000 Abdrücken ausge- 
geben wurde und durch jeden einzelnen Bediensteten selbst 
zu beantworten war, während der andere mit Rücksicht auf die 
umständliche ee in einer beschränkten Zahl, nämlich 
in durchschnittlich 40 Abdrücken für eine Staatsbahndirektion, 
verschickt und unter Mitwirkung von vorgesetzten Beamten aus- 
wurde. Der ersterwähnte Fragebogen wurde von 7283, 

er zweite von 447 Wächtern ausgefüllt. 

Das durch die Erhebungen gewonnene umfangreiche Ma- 
terial wurde vom Eisenbahnministerium nach gemäachtem Ge- 
brauche dem Handelsministerium überlassen und gelangte zu- 
nächst behufs Begutachtung seiner statistischen Verwendbar- 
keit an den ständigen Arbeitsbeirat. Da die Überprüfung zu 
einem befriedigenden Ergebnisse geführt hatte, wurde in der 
Sitzung des Arbeitsbeirates vom 6. Juli 1901 der Beschluß ge- 
faßt, das arbeitsstatistische Amt zu ersuchen, das erwähnte 


Ba hunesinatente} einer eingehenden Bearbeitung zu unter- 
ziehen. 

Diese Bearbeitung liegt in einer vor kurzem veröffent- 
lichten interessanten Schrift vor; sie bildet gleichzeitig den 
ersten Teil einer Reihe von Studien, welche die Lage der Be- 
diensteten der österreichischen Staatsbahnen zum Gegenstande 
haben sollen und deren nächste Abteilung sich mit den Arbei- 
tern der Eisenbahnwerkstätten befassen wird. 

Die Schrift gibt zunächst Aufschluß über die Höhe. der 
Barbezüge sämtlicher Wächter. Die Grundlage der Barbezüge 
der Bahnwächter bildet ihr Gehalt, das zur Zeit der Erhebung 
in den ersten fünf Jahren definitiver Anstellung 576 Kr., wäh- 
rend weiterer fünf Jahre 648 Kr. und nach vollendeter 10 jäh- 
riger Dienstzeit 720 Kr. betrug. In den meisten Fällen wird 
aber das Gehalt durch Zulagen und Prämien, seltener durch 
Pauschalien vermehrt. Diese Nebenbezüge haben zur Folge, 
daß trotz der feststehenden drei Gehaltsklassen die Summen 
der Barbezüge außerordentlich verschieden sind. 

Den stärksten Prozentsatz (18 2) bilden die Wächter mit 
Barbezügen von 701 bis 750 Kr. Der Gesamtdurchschnitt aus 
den Bezügen sämtlicher Wächter ergibt 703 Kr. Von diesen 
Barbezügen sind Abzüge für die Krankenkasse, den Provisions- 
fonds und die Quittungsstempel in Abschlag zu bringen ; hiernach 
betragen die tatsächlich ausbezahlten Barbezüge durch- 
schnittlich 666 Kr. Außerdem beziehen die Wächter, welchen 
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keine Dienstwohnungen zugewiesen sind (25 $ der Gesamtzahl), 
Wohnungsgeld. 

Der Mehrzahl der Wächter (69 $) wird außerdem auch 
Brennstoff aus den Bahnvorräten gewährt, wofür in der Regel 
ein Betrag von 12 Kr. jährlich für eine Heizstelle zu entrichten 
ist. Von großer Bedeutung für die wirtschaftliche Lage der 
Wächter ist die Zuweisung von Bahngrund. Streckenwächter 
erhalten einen Bahngrund im Ausmaße von 6 a, Stationswächter 
einen solchen im Ausmaße von 3 a zur unentgeltlichen Be- 
nutzung zugewiesen. Jene Wächter, denen kein oder nur ein 
unter dem oben erwähnten Durchschnittsmaße bleibendes Bahn- 
grundstück zur unentgeltlichen Benutzung zugewiesen werden 
kann (16% sämtlicher Wächter), erhalten eine Geldentschädigung, 
welche 4 h (in Galizien und in der Bukowina 3 h) für 1 qm und 
Jahr beträgt. Außerdem ist es auch den Wächtern gestattet, 
für Bahnzwecke nicht benötigte Grundflächen gegen Entrich- 
tung eines mäßigen Pachtschillings zu pachten. Die landwirt- 
schaftliche Beschäftigung der Bahnwächter beschränkt sich je- 
doch nicht immer auf die Bebauung des Bahngrundes, es be- 
sitzt vielmehr eine nicht unbedeutende Anzahl von Wächtern 
auch eigenen Grundbesitz oder anderweitig gepachtete Grund- 
flächen. Eine weitere Einnahmequelle bildeten bei vielen Wäch- 
tern die Viehwirtschaft und Geflügelzucht, die im naturgemäßen 
Zusammenhange mit der Bodenbewirtschaftung stehen. Eigenen 
Grund und Boden besaßen 11 $ der gesamten Wächter. Bahn- 
grund wurde an 71 $ unentgeltlich, an 49 $ aller Wächter über- 
dies gegen Entrichtung eines Pachtschillings zugewiesen. 9 5 
der Wächter hatten Grundflächen anderweitig gepachtet. 

Was den Familienstand betrifft, so waren über 96 $ aller 
Wächter verheiratet. Die Zahl der ledigen, geschiedenen und 
verwitweten Wächter ist gering. Familien mit 1 bis 3 im Haus- 
halte lebenden Kindern waren verhältnismäßig am stärksten 
vertreten. 4 bis 6 Kinder hatten 23 2, über 6 Kinder 5 $ der 
Wächter. Die Zahl der Kinder, welche aus dem Ertrag der 
eigenen Arbeit zu den Haushaltungskosten beisteuerten, belief 
sich auf 9,52. 19% aller Wächter hatten Kinder zu unterstützen, 
die außer dem Hause lebten. Hingegen waren 7 % der Wächter 
in der Lage, durch den Nebenverdienst ihrer Frauen ihr Ein- 
kommen zu vermehren. 

Einen sehr interessanten Abschnitt der besprochenen 
Schrift bildet die für 447 Wächterfamilien durchgeführte Gegen- 
überstellung der Einnahmen und Ausgaben des Hausstandes. 
Hierbei wurden die Naturalbezüge (Dienstwohnungen, Dienst- 
kleider, Mehrwert des Brennstoffs) in Geld bewertet und den 
Barbezügen zugeschlagen. Das Gesamtentgelt, welches den in 
Erhebung gezogenen 447 Wächtern für ihre Dienste von der 
Bahnverwaltung geleistet wurde, ergibt einen Durchschnitt von 
844 Kr. oder nahezu 90 $ des Gesamteinkommens, und zwar 
betragen die Barbezüge ausschließlich des Wohnungsgeldes 
673 Kr, das Wohnungsgeld bezw. der Mietwert der Dienst- 
wohnungen 111 Kr, der Wert der Dienstkleider 26 Kr., der 
Mehrwert des aus Bahnvorräten bezogenen Brennstoffs 34 Kr. 
Hierzu kommen die Bareinnahmen aus Land- und Viehwirt- 
schaft mit 19 Kr., der Verdienst von Frau und Kindern mit 
80 Kr, endlich sonstiges Nebeneinkommen mit 7 Kr. Insgesamt 
ergibt sich daher ein Durchschnittseinkommen von 950 Kr. (gegen- 
über einem erhobenen Jahreseinkommen von 697 Kr. für ständig 
beschäftigte industrielle Arbeiter. Dagegen belaufen sich die 
ausgewiesenen, allerdings nicht verläßlich bezifferten Haus- 
haltungsausgaben durchschnittlich auf 995 Kr. für den Haushalt, 
überstiegen sonach die ausgewiesenen Einnahmen um 45 Kr. 
Von den Oesamtausgaben des Hausstandes entfallen 60,5 2 auf 
Speise und Trank, 10,6 $ auf Wohnung, 7,4 $ auf Heizung und 
Beleuchtung, 16,4 $ auf Kleidung, 33 $ auf Erziehung der 
Kinder, 0,7 $ auf Dienstboten, 1,1 $ auf Steuern und Versiche- 
rungsprämien. 

Der Vermögens- und Schuldenstand der in Frage stehen- 
den 447 Wächter wird durch folgende Zahlen beleuchtet: Es 
standen der Summe der Schulden von 83058 Kr. Aktiven im 
Gesamtbetrage von 137 826 Kr. gegenüber, von denen 133 081 Kr. 
in Realitäten und Viehbesitz bestanden, während sich die Summe 
der Ersparnisse in Barem nur auf 4745 Kr. belief. Drei Viertel 
der Schulden — 60266 Kr. — wurden zu Investitionszwecken 
eingegangen, 22792 Kr. dagegen wurden zur Deckung ander- 
weitiger Ausgaben verwendet. 

Was im besonderen die landwirtschaftliche Betätigung 
der Wächter hetrifft, so verfügten von den 447 in die Erhebung 
einbezogenen Wächtern 362 über Grundflächen. Hiervon be- 
bauten 193 den Grund mit zeitweiser Zuhilfenahme bezahlter 
Arbeitskräfte. 295 Wächter verwendeten die landwirtschaft- 
lichen Erzeugnisse ausschließlich im eigenen Haushalt, 59 teil- 
weise zum Verkauf. 

Soweit Angaben vorliegen, betrug das Ausmaß des den 
Wächtern unentgeltlich zugewiesenen Bahngrundes in 133 Fällen 
6a, in 51 Fällen 3a. 11 Wächter hatten weniger als 3 a, 
ll mehr als 3, aber weniger als 6 a zugewiesen, während 17 
eine Bahngrundfläche von mehr als 6 a ohne Entgelt zur Ver- 
fügung hatten. 


An 266 von den 447 in diese Erhebung ‚einbezogenen 
Wächtern waren von der Bahnverwaltung Bahngrundflächen 
verpachtet worden. Über die Größe des verpachteten Bahn- 
grundes liegen für 236 Wächter genaue Angaben vor, denen 
zufolge das Flächenausmaß insgesamt 18737 a, durchschnittlich 
also etwa 80 a beträgt. Von 208 Wächtern wurde für eine 
Bodenfläche von 16531 a die Summe von 2252,78 Kr. an Pacht 
entrichtet, das ist im Durchschnitt für etwa 80 a 10,90 Kr. 
Jahrespacht. 

Eigenen Grundbesitz hatten 68 Wächter (41 mit einem 
Hause) im Werte von 116890 Kr. 

76 Wächter hatten Grundflächen von Privaten, in ein- 
zelnen Fällen auch von den Gemeinden gepachtet. Fast immer 
handelte es sich hierbei um die Erweiterung des dem Wächter 
schon aus einem anderen Titel (pachtweise oder unentgeltliche 
Überlassung seitens der Bahnverwaltung, Eigentum) zur Ver- 
fügung stehenden Grund und Bodens. 

Die für Privatgrund gezahlten Pachtschillinge sind meis 
sehr niedrig und führen zu dem Schlusse, daß auch die Ertrags- 
summen der gepachteten Grundflächen eine ganz untergeord- 
nete Rolle in den betreffenden Haushaltsbudgets spielen. 

Im Zusammenhange mit der landwirtschaftlichen Be- 
schäftigung betreibt die Mehrzahl der Wächter Viehwirtschaft 
oder Geflügelzucht, und zwar hatten von 447 Wächtern 306 Vieh 
(197 Großvieh, 117 Ziegen, 105 Schweine, 116 Geflügel). Die Er- 
zeugnisse der Viehwirtschaft dienten größtenteils zum eigenen 
Gebrauch, bei 61 Wächtern auch zu Verkaufszwecken. (In der 
Regel war es Milch, welche zum Verkauf gebracht wurde. In 
manchen Fällen war aber auch das Jungvieh Gegenstand des 
Verkaufes.) Der Wert des Viehes und Geflügels belief sich auf 
43 475 Kr. 

Von besonderem Interesse sind die Mitteilungen über die 
Wohnungsverhältnisse. Unter 442 Wächterwohnungen befanden 
sich 326 Dienstwohnungen und 116 Privatwohnungen. 

220 Dienstwohnungen (65 $) bestanden aus zwei Wohn- 
räumen. Von diesen Wohnungen umfaßten 184 je eine Küche 
und ein Zimmer, welch letzteres in 56 Fällen durch eine Nische 
vergrößert wurde. 80 dieser Wohnungen waren mit einem Vor- 
raum versehen, 66 Wohnungen wiesen drei, 11 Wohnungen 
vier Wohnräume auf. Aus einem einzigen Wohnraum be- 
standen 29 Wohnungen, von denen 26 einen Vorraum hatten 
und 1 durch eine Nische erweitert wurde, während zwei ein- 
räumige Wohnungen nur aus einem einfachen Zimmer be- 
standen. 144 Wohnungen waren mit einem Keller, 124 mit 
einem Boden versehen; zu 99 Wohnungen gehörte ein Stall. 
Im Durchschnitt kommen auf eine Wohnung 2,18 Wohnräume. 
Die durchschnittlich auf einen Wohnraum entfallende Zahl der 
Personen betrug 2,58. Von 116 Privatwohnungen bestand die Mehr- 
zahl (64) aus zwei Wohnräumen, und zwar in 59 Fällen aus je 
einer Küche und einem Zimmer. 39 Wächterfamilien benutzten 
dagegen einen einzigen Wohnraum, der nur in 9 Fällen durch 
einen Vorraum und in 4 Fällen durch eine Nische erweitert 
wurde. Die übrigen 26 Familien bewohnten lediglich ein 
Zimmer, 9 Wohnupgen umfaßten drei und nur 4 Wohnungen 
vier.Wohnräume. Mit Keller waren 19 Wohnungen, mit: Boden 
18 und mit einem Stall 17 Wohnungen versehen. 

Im Durchschnitt hatte eine Privatwohnung 1,81 Wohn- 
räume und entfallen auf einen Wohnraum 2,6 Personen. 

172 (fast zwei Drittel) von den in die Erhebung einbe- 
zogenen Dienstwohnungen hatten eine Wohnraumfläche von 
25,01 bis 35,00 qm, 82 Wohnungen eine Bodenfläche von 25,01 
bis 30,00 qm und 90 eine solche von 30,01 bis 35,00 qm. Nur 
DD Wohnungen zeigten eine Gesamtfläche von 15,01 bis 
0,00 qm. 

ast die Hälfte der Privatwohnungen (43) hatte eine Wohn- 
raumfläche unter 25,00 qm, und zwar betrug das. Ausmaß von 
18 Wohnungen 15,01 bis 20,00 qm, von 20 Wohnungen 20,01 bis 
25,00 qm. Ein Ausmaß von unter 15 qm, welches bei Dienst- 


wohnungen überhaupt nicht zu verzeichnen war, findet sich bei 


fünf Privatwohnungen. 

Die Dichtigkeit des Zusammenwohnens war nur bei den 
aus mehr als 8 Personen bestehenden Haushaltungen eine über- 
mäßige, da die auf eine Person entfallende Bodenfläche selbst 
bei Haushaltungen mit 6 bis 8 Personen im Durchschnitt noch 
immerhin 4,65 qm betrug. Bei den 30 in die Erhebungen ein- 
bezogenen Haushaltungen mit mehr als 8 Personen war da- 
gegen eine auf eine Person entfallende durchschnittliche 
Fläche von nur 3,24 qm zu verzeichnen. Die ungünstigsten 


Raumverhältnisse zeigte eine Wächterwohnung im Triester 
einem Gesamtflächenausmaße von 


Direktionsbezirk, die bei 


25,40 qm von 10 Personen bewohnt wurde, in der also eine 


Fläche von ‚2,54 qm auf eine Person entfiel. Der Gesamtdurch- 
schnitt für die Dienstwohnungen ergibt eine Wohnraumfläche 
von 5,56 qm für eine Person. 
wohnens in den Privatwohnungen war im allgemeinen größer als 
in den Dienstwohnungen. Der Gesamtdurchschnitt aus allen 
Direktionsbezirken ergibt in der Gruppe der Haushaltungen ‘mit 
6 bis 8 Personen eine Bodenfläche von 4,51 qm für eine Person. 


Die Dichtigkeit des Zusammen- 
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Im Bereiche der Direktion Villach verfügte ein aus 8 Personen 
bestehender Haushalt über eine Gesamtfläche von 18 qm, so 
daß auf jeden Kopf eine Bodenfläche von nur 2,25 qm entfiel. 
Im Gesamtdurchschnitt entfiel in den Privatwohnungen auf eine 
Person eine Wohnraumfläche von 6,08 qm. 

Den Schluß der Abhandlung bilden Einzelbeschreibungen, 
welche einen genaueren Einblick in die Lebensverhältnisse von 
unter den verschiedensten Bedingungen lebenden Wächtern 
bieten. Durch diese Beschreibungen wird die Tatsache be- 
kräftigt, daß die wirtschaftliche Lage eines Bahnwächters in 
erster Linie von seinem Posten abhängt. Vor allem ist für die 
Höhe der Barbezüge, die aus dem Gehalt und in vielen Fällen 
außerdem aus Nebenbezügen bestehen, der Posten des Wächters 
maßgebend, da die meisten der genannten Nebenbezüge ein Ent- 
gelt für die mit dem Posten verbundenen besonderen Dienst- 
leistungen und nur selten eine Belohnung außergewöhnlichen 
Diensteifers darstellen, so daß die Anerkennung vorzüglicher 
Dienstverrichtung in der Regel nur durch Zuweisung eines 
besseren Postens zum Ausdruck kommen kann. Von der größten 
Bedeutung aber ist die Frage, ob zu dem Wächterhause Bahn- 
grund gehört, der oft nicht nur die Gewinnung von Feldfrüchten 
für die Hauswirtschaft und das Halten von Groß- und Kleinvieh 
ermöglicht, sondern auch den Verkauf der Erzeugnisse der Land- 
und Fichwirtsehaft gestattet und so zur Vermehrung der Bar- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Erlaß wegen der Eisenbahnunfälle.. Wie der „Berl. 
Akt.“ mitteilt, hat der preußische Minister der öffentlichen Ar- 
beiten in einem kürzlich ergangenen Frlaß an die Präsidenten 
der Königlichen Eisenbahndirektionen zum Ausdruck gebracht, 
daß die in letzter Zeit bedauerlicherweise mehrfach vorgekom- 
menen Eisenbahnunfälle zumeist dadurch veranlaßt wurden, 
daß bestimmte und klare Vorschriften über die Handhabung 
des Betriebes nicht genügend beachtet oder Veränderungen in 
der Gleislage durch Unterwaschung usw. nicht rechtzeitig be- 
merkt und abgestellt worden sind. Der Minister beauftragt 
daher die Präsidenten der Eisenbahndirektionen, dafür Sorge 
zu tragen, daß den im äußeren Betriebsdienste und im Bahn- 
unterhaltungsdienste beschäftigten Beamten und Bediensteten 
erneut die genaneste Beachtung aller ihnen für die Sicherung 
des Betriebes sowie für die Unterhaltung und Überwachung 
eines betriebssicheren Zustandes der Bahn erteilten Anweisun- 
gen wiederholt eingeschärft und nur solches Personal be- 
schäftigt wird, das die ihm erteilten Vorschriften für den Be- 
triebsdienst und die Bahnunterhaltung nicht nur kennt, sondern 
auch versteht und richtig anzuwenden weiß. Die Vorgesetzten 
haben durch unausgesetzte und eingehende Aufsicht die pünkt- 
liche Ausführung der gegebenen Vorschriften zu überwachen 
und dabei zugleich belehrend und beruhigend auf die Unter- 
gebenen einzuwirken. Der Minister setzt ferner mit Bestimmt- 
heit voraus, daß die Überwachung der Betriebssicherheit und 
des baulichen Zustandes der Bahn nicht etwa dadurch beein- 
trächtigt wird, daß die Stellvertreter der auf Urlaub befindlichen 
Beamten nicht die gebotene Aufsicht führen. 


— Ausnahmetarif für Manilahanf. Der Bremer „Leucht- 
turm“ schreibt: „Vom 1. September d. J. ab werden für Manila- 
hanf und für Hanf aus deutschen und überseeischen Kolonien 
von den Nord- und Ostseehafenstationen der preußischen und 
oldenburgischen Staatsbahnen nach verschiedenen einheimischen 
Verbrauchsplätzen, als welche vor allem Cöln, Mannheim, 
Landsberg a. W. und Breslau in Betracht kommen, Ausnahme- 
tarife in Kraft treten. Dieser Beschluß der beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen, der einem schon seit längerer Zeit vor- 
getragenen Wunsche der deutschen Manilahanfinteressenten in 
erfreulicher Weise entgegenkommt, ist auch von allgemein 
nationalwirtschaftlicher Bedeutung, indem er zur Folge haben 
wird, daß diejenigen deutschen Industriebetriebe, welche den 
Manilahanf gebrauchen, sich vom Londoner Markt unabhängig 
machen können. Der deutsche Verbrauch dieses Artikels be- 
trägt zwischen 40000 und 50000 Ballen jährlich. Bisher wurde 
dieser ganze Bedarf über London bezogen, wo ein großer Markt 
dafür besteht. Englische Kaufleute besorgten den Einkauf in 
Manila, und englische Schiffe brachten die Ware nach London. 
Von dort wurde sie nach Deutschland umgeschifft, wo die 

rößten Fabriken, welche Manilahanf verbrauchen, in Vegesack 
Bremen), Cöln und Mannheim sind. Jetzt wollen diese Inter- 
essenten den Hanf in Manila durch eine deutsche Firma auf- 
kaufen und mit Dampfern des Norddeutschen Lloyd oder der 
Hamburg-Amerikalinie direkt nach Bremen oder Hamburg ver- 
schiffen lassen, von wo er dann mit der Eisenbahn an die 


. nungsgeld übersteigt. 


einnahmen des Wächters beiträgt. Ebenso hängt es oft von der 
Lage des Wächterpostens ab, ob sich die Frau und die Kinder 
einen Nebenverdienst verschaffen und dadurch das Familienein- 
kommen vergrößern können. Endlich ist auch für die Wohnungs- 
frage der Posten entscheidend, sei es, daß der Wächter sich 
mit der ihm zugewiesenen Dienstwohnung ohne Rücksicht auf 
die Kinderzahl zu begnügen gezwungen ist, sei es, daß er für 
das mit dem Posten verbundene Wohnungsgeld eine Privatwoh- 
nung mieten muß, deren Zins nicht selten das bezogene Woh- 
In dieser Gebundenheit liegt das charak- 
teristische Merkmal für die Lage der Wächter, die zwar durch 
ihre feste Anstellung und Pensionsberechtigung gewöhnlichen 
Arbeitern gegenüber zweifellos im Vorteil sind, anderseits aber 
oft unter der Unmöglichkeit leiden, auch mit dem größten Fleiße 
ihre Einnahmen zu vermehren und sie den infolge zahlreicher 
Familie erhöhten Ansprüchen anzupassen. 

Selbstverständlich spielen auch rein persönliche Umstände: 
Intelligenz, Sparsamkeit und wirtschaftliche Haushaltung, Fami- 
lienverhältnisse, ererbtes und erheiratetes Vermögen in manchen 
Fällen eine große Rolle. 

Im allgemeinen kann der Eindruck gewonnen werden, daß 
sich das Wächterpersonal aus sparsamen und nüchternen Leuten 
zusammensetzt, die das Bestreben zeigen, mit den oft sehr be- 
schränkten Mitteln ihr Auskommen zu finden, 


Inlandkonsumenten befördert werden kann. Diese Neuerung 
aber setzte voraus, daß die Eisenbahnfrachten von Hamburg 
oder Bremen nach Oöln und Mannheim nicht höher sind als 
die Frachten auf dem Wasserwege von London nach diesen 
Plätzen. 

Durch die nunmehr angeordnete Anwendung des Aus- 
nahmetarifs auf die Beförderung von Manilahanf von preußi- 
schen und oldenburgischen Hafenplätzen aus ist diese Gleich- 
setzung der Frachten erreicht. Bisher belief sich im Eisenbahn- 
tarif der Einheitssatz für Hanf auf 3,5 3. Der für die 
Beförderung von Hanf aus London nach Cöln bestehende 
Schiftsfrachtsatz beträgt aber nur 1 6 für 100 kg. Derselbe 
Satz soll künftig bei dem Eisenbahnbezug von Bremen nach 
Cöln gewährt werden, und zwar auf Grund eines Einheitssatzes 
von 2,67 3, und auf Grund eines Einheitssatzes von 2,2 „3 soll 
der Satz Bremen-Mannheim 1,34 46 betragen, womit annähernd 
der Satz für Wasserfracht London - Mannheim, welche 1,15 ML 
beträgt, erreicht wird. Bei gleichen Einheitssätzen beträgt 
künftig die Fracht Hamburg-Cöln 1,27 46 und Hamburg-Mann- 
heim 1,46 #. für 100 kg. 

Gegenüber Einwendungen von Rheinschiffahrtinteressenten, 
welche gegen die Ablenkung des Verkehrs vom Wasserweg 
Einspruch erhoben haben, ist mit Recht seinerzeit geltend ge- 
macht worden, daß der Zweck der Schaffung eines deutschen 
Marktes für Manilahanf höher stehe, als der geringe Nachteil, 
der der Rheinschiffahrt durch Entgang dieser Fracht entstehe.“ 


— Wiederanfnabme des durchgehenden Verkehrs auf 
der Strecke Kandrzin-Deutsch-Rasselwitz. Am 28. d. M. soll 
Zeitungsmeldungen zufolge der regelmäßige durchgehende Per- 
sonen- und Gepäckverkehr über die an der Unterbrechungs- 
stelle bei Cosel hergestellte Notbrücke wieder aufgenommen 
werden, und zwar beginnend für die Strecke Kandrzin-Deutsch= 
Rasselwitz mit Zug 385 und für die Strecke Cosel-Poln:=Neu- 
kirch mit Zug 941; Strecke Cosel- Twardawa wird bis zum 
31. d. M. jedoch nur eingleisig betrieben. Erst von diesem Tage 
ab wird auf der genannten Strecke der zweigleisige Betrieb 
und damit gleichzeitig mit Güterzug 486 der regelmäßige ge- 
samte Güterverkehr zwischen Kandrzin und Deutsch = Rassel- 
witz sowie zwischen Cosel und Poln.- Neukirch wieder auf- 
genommen. 


— Verhandlungen der Aufsichtsbehörden mit den Ver- 
tretern der Berliner elektrischen Hoch- und Untergrundbahn. 
Über diese aus Anlaß des Pariser Stadtbahnunglücks stattge- 
habten Verhandlungen ist dem preußischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten eingehend Bericht erstattet worden, über dessen 
Inhalt die „Berl. N. Nachr.“ folgendes mitteilen: Wegen der 
Forderungen zur Erlangung eines erhöhten Feuerschutzes in 
den Tunnelbauten, zu deren Ausführung die Hochbahngesell- 
schaft sich sofort bereit erklärt hatte, sind inzwischen die er- 
forderlichen Schritte getan worden, so daß die Ergänzungs- 
arbeiten in Angriff genommen werden können, sobald die Auf- 
sichtsbehörden mit den Vorschlägen der Gesellschaft über die 
Art der Ausführung im einzelnen sich einverstanden erklärt 
haben werden. In dieser Beziehung kommt namentlich eine 
stärkere Beleuchtung der Tunnelstrecken in 
Frage, und zwar durch elektrische Lampen, die gegen äußere 
Einflüsse besonders geschützt sind und ausreichendes Licht 
selbst dann gewähren, wenn die Beleuchtung der Züge ver- 
sagen sollte. In Verbindung hiermit steht eine neue Einrich- 
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tung, welche es jedem Zugbegleitungsbeamten ermöglicht, im 
Falle der Gefahr an jeder Stelle der Bahnstrecke sofort den 
Arbeitsstrom auszuschalten, so daß die Strecke von 
keinem anderen Zuge befahren werden kann und die Fahrgäste 
des gefährdeten Zuges ungehindert zu Fuß nach der nächst- 
belegenen Station sich’ begeben können, da der Tunnel jeder- 
zeit gut erleuchtet und die Arbeitsschiene stromlos ist. Von 
Wichtigkeit für Fälle der Gefahr sind ferner die in Vorschlag ge- 
brachten Dienstvorschriften' für de Bahnbeamten, 
welche diese sowohl wie das Publikum über die bei Unglücks- 
fällen zu ergreifenden Maßnahmen ein- für allemal aufklären 
sollen. Diese Dienstvorschriften sind von der Gesellschaft 
bereits entworfen worden, ebenso eine kurze, leicht verständ- 
liche Belehrung für das Publikum, Verhaltungsmaßregeln, die 
im Falle der Not natürlich auch beherzigt sein wollen. Was 
die Versuche zur Erleichterung der Zugänglichkeit der 
Tunnel von außen her und zur Rauchbeseitigung an- 
betrifft, so wird beabsichtigt, in einem nahe dem Zoologischen 
Garten schon vorhandenen Schacht einen sogen. Exhaustor an- 
zubringen und dort die Frage praktisch zu prüfen, ob derartige 
‚Einrichtungen (Schächte und Luftsaugeapparate) sich als 
zweckdienlich erweisen werden. Diese Vorrichtungen besitzen, 
wenn sie zur Unzeit in Tätigkeit gesetzt werden, die unange- 
nehme Eigenschaft, daß sie einen Funken erst zur hellen 
Flamme anfachen: können. Hand in Hand hiermit werden Ver- 
suche gehen, ob die Einrichtungen zum schnellen Verlassen der 
Hochbahnwagen sich noch verbessern lassen. Die sonstigen 
kleineren Abänderungen, die von den Aufsichtsbehörden ge- 
"wünscht und von der Gesellschaft bereitwilligst zugesagt wor- 
den sind: leichtere, bewegliche Anlage der Schaffnerstände an 
den Ausgängen, Vermehrung der Löschvorrichtungen auf den 
'Bahnsteigen usw, bieten keinerlei Schwierigkeiten. 


— Die Brandenburgische Städtebahn wird, wie Berliner 
Zeitungen melden, erst am 1. April nächsten Jahres dem Betrieb 
übergeben werden, da man davon Abstand genommen hat, die 
Bahn nur auf einer Teilstrecke zu eröffnen und der Bau der 
Havelbrücke bei Brandenburg, der ziemlich schwierig ist, die 
Vollendung der Bahnstrecke aufhält. Auch die von Branden- 
burg a/H.-Altstadt über Brielow und Roskow führende West- 
havelländische Kreisbahn, welche in Brandenburg a/H. den 
gleichen Bahnhof wie die Städtebahn erhält, wird nicht vor dem 
1. April 1904 eröffnet werden können. 


— Unfall des Schnellzugs Nr 56 Warnemünde-Berlin. 
Infolge einer durch das Unwetter der Nacht vom 23. zum 24.d.M. 
herbeigeführten Unterspülung der Gleise ist einer Meldung des 
Lokalanz. zufolge am 24. d. M. gegen 3 Uhr früh in der Nähe 
der Station Schwaan bei Rostock der Schnellzug Nr 56 der be- 
zeichneten Linie entgleist. Die Lokomotive und mehrere Wagen 
wurden aus den Schienen gehoben. Die Maschine und der 
Tender stürzten um. Da die Kupplung gerissen war, so wurden 
die übrigen Wagen nicht nachgezogen und dadurch ein größeres 
Unglück verhütet. Nur ein Postwagen wurde durch Zertrümme- 
rung beider Stirnseiten stark beschädigt. Die Fahrgäste wurden 
durch einen herbeigerufenen Hilfszug weiterbefördert und kamen 
mit einer dreistündigen Verspätung in Berlin an. Die Gleise 
wurden im Laufe des Vormittags dem Verkehr wieder übergeben. 


— Sächsischer Eisenbahnrat. Für den 4. September d. J. 
ist der ständige Ausschuß des sächsischen Eisenbahnrates nach 
Dresden einberufen worden, um über einen der ständigen 
Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen vorliegenden Be- 
Hehe die Tarifierung von Zucker und Melasse betreffend, zu 

eraten. 


— Die Einnahmen der badischen Bahnen betrugen im 
Juli .d. J. nach geschätzter Feststellung aus dem Personen- 
verkehr 2859990 Je. (mehr gegen 1902: 85090 46), aus dem 
Güterverkehr 4010 400 (+ 172460) A, aus sonstigen Quellen 
557 610 (— 159670) 6, zusammen 7428000 (+ 97880) #4. Vom 
Januar bis einschließlich Juli betrugen die Einnahmen 43 670 660 
Mark (gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres 
+ 1584370 4£). 


— Gewichtswagen. Die badische Staatseisenbahn- 
verwaltung hat zwei vierachsige Gewichtswagen von je 40 t 
Gewicht zur Prüfung der Brückenwagen beschafft, die in ihrer 
Bauart, wie hinsichtlich des großen Betrags ihres Gewichts von 
den bisher verwendeten nur 25000 kg schweren Gewichtswagen 
wesentlich abweichen. Mit diesen Wagen können Brücken- 
wagen bis 40000 kg Wiegefähigkeit ohne Zuhilfenahme von 
besonderem Tariermaterial auf die Richtigkeit der gesamten 
Wiegefähigkeit geprüft werden. Das abnehmbare Gewicht 
(9 Stücke im Gesamtbetrag von 15t) besteht aus walzenförmigen, 
auf den Wagen gelagerten Rollgewichten, welche mittels eines 
auf dem Wagen befestigten Drehkranes und Flaschenzugs 
rasch abgehoben und, da die Gewichte mit normalen Spur- 
kränzen versehen sind, leicht bei Seite gerollt werden können, 
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wenn der Wagen zur Eichung von Brückenwagen geringerer 
Wiegefähigkeit als 40 t benutzt werden soll. Durch einen Satz 
kleinerer, zur Vornahme der verschiedenen Eichungen erforder- 
licher Gewichte sowie die nötigen Winden und Hebeisen wird 
die Ausrüstung der Wagen vervollständigt. 


— Luxuszüge über München im Winterfahrplan. Hierüber 
teilt die Münch. Allg. Ztg. folgendes mit: Im nächsten Winter- 
fahrplan werden sowohl die Nord-Süd-Expreßzüge als die Berlin- 
Neapel-Expreßzüge wieder gefahren. Der Nord-Süd- und der 
Süd-Nord-Expreßzug verkehren nur zwischen Berlin und Verona 
täglich. Zwischen Verona und Cannes verkehrt er nur vom 
2. Dezember bis 10. Mai, und zwar dreimal wöchentlich: ab 
Verona an jedem Montag, Mittwoch und Sonnabend, ab Cannes 
an jedem Sonntag, Dienstag und Donnerstag. Der Berlin-Neapel- 
und der Neapel-Berlin-Expreßzug verkehren von Anfang De- 
zember bis Ende April, und zwar wöchentlich zweimal: Abfahrt 
von Berlin und München am Montag und Donnerstag, erstmals 
am 3. Dezember, letztmals am 25. April, Abfahrt von Neapel nach 
München und Berlin am Mittwoch und Sonnabend, erstmals am 
5. Dezember, letztmals am 27. April. Die Zollabfertigung findet 
wie bei den Nord-Süd-Expreßzügen im Zuge statt. Die Orient- 
Expreßzüge bleiben im Winter unverändert. Zwischen Paris und 
Budapest: verkehren sie täglich. Ab Budapest verkehrt der 
Orient-Expreßzug am Dienstag, Donnerstag und Sonntag nach 
Belgrad, Sofia und Konstantinopel und am Mittwoch und Sonn- 
abend nach Bukarest-Constantza mit Schiffsanschluß nach Kon- 
stantinopel; ab Konstantinopel verkehrt er am Montag, Mittwoch 
und Freitag nach Sofia, Belgrad, Budapest und (mit Schiffs- 
anschluß von Konstantinopel) ab Constantza am Sonntag und 
Mittwoch nach Bukarest-Budapest. Fahrzeit München-Konstanti- 
nopel 48 Stunden. 


— Die neunte Hauptversammlung des Vereins deutscher 
Straßen- und Kleinbahnverwaltungen tagt seit dem 27. d. M. 
in Dresden in der städtischen Ausstellungshalle und wurde in 
Anwesenheit zahlreicher Vertreter der Regierungen durch den 
Vorsitzenden, Ministerialdirektor Dr Micke-Berlin, eröffnet. 
Geheimer Regierungsrat Dr Schelcher begrüßte die Er- 
schienenen namens der sächsischen Regierung. Oberbürger- 
meister Beutler führte in längerer Rede die Bedeutung des 
Vereins aus und wies auf die Wichtigkeit der Straßenbahnen 
im öffentlichen Verkehrsleben hin. Für den preußischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten sprach Geheimer Oberregie- 
rungsrat Just; er hob die Bedeutung des an den Verein er- 
folgten Anschlusses der Kleinbahnen hervor. Der Verein sei 
nunmehr die vollständige fachliche Vertretung sämtlicher 
Straßen- und Kleinbahnen geworden. Sodann sprachen u. a. 
Geheimer Regierungsrat Dr Pieck-Berlin über die Vorschläge 
für einheitliche Bau- und Betriebsvorschriften für Straßen- 
bahnen, Direktor Draeger-Berlin über die Hebung der Ren- 


tabilität der Kleinbahnen. Mit einem Vortrage über die 
Straßenbesprengung für Straßenbahnverwaltungen, erstattet 
vom Regierungsbaumeister Blomberg-Cassel, schloß der 


erste Sitzungstag. 


— Der 12. Verbandstag der deutschen und österreichi- 
schen Eisenbahnbeamtenvereine fand vom 20.—24. d. M. in 
Metz statt. Anihm sind beteiligt Beamte aus Österreich-Ungaro, 
Sachsen, Baden, Württemberg und Elsaß-Lothringen. Über den 
Verlauf des ersten Tages berichtet der „Schwäb. Merkur“: „Es 
sind etwa 150 auswärtige Teilnehmer von der Ortsgruppe Metz 
am Bahnhof empfangen worden. Dem Empfang und der Be- 
grüßung war überhaupt der Tag gewidmet. Die abendliche Zu- 
sammenkunft war in denRäumen des ‚Bürgerbräu‘, woselbst zu 
Ehren der Gäste ein großes Militärkonzert stattfand. Be- 
grüßungsansprachen wurden gehalten von dem Vorsitzenden 
Pott der Ortsgruppe Metz, der ein Hoch auf die fremden Gäste 
ausbrachte, sodann von Kirchhof-Straßburg, der die Teilnehmer 
namens des reichsländischen Verbands begrüßte, endlich von 
Fischer-Dresden, dem Vorsitzenden des Verbands deutscher und 
österreichischer Eisenbahnbeamtenvereine. Er widmete unter 
dem Ausdruck des Danks für den herzlichen Empfang der Orts- 
gruppe Metz ein Hoch. Am 21. d. M. haben die Verkindidundn 
des Verbandstags im Metzer Stadthaus begonnen.“ Am23.d.M. 
unternahmen die Teilnehmer mittels Sonderzugs einen Ausflug 
nach Luxemburg. 

Der Schriftleitung ist ein vom Verbandsvorstand unter- 
zeichneter liebenswürdiger Gruß vom Festkommers auf einer 
wunderhübschen Ansichtspostkarte zugegangen, die eigens für 
den Verbandstag angefertigt wurde und das schöne Stadtbild 
von Metz mit dem Stadtwappen in sehr geschmackvoller Aus- 
führung zeigt. Über den Verlauf des Verbandstags werden wir 
noch eingehender berichten. 


— Der Ungarische Eisenbahn- und Schiffahrtsklub in 
Budapest unternahm in den Tagen vom 19. bis 24. d.M. in 
Stärke von 100 Teilnehmern eine Reise nach Dresden, um die 
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Städteausstellung, die Dresdener Kunstsammlungen, insbe- 
sondere aber auch die Eisenbahnwerkstätten, Bahnhöfe und 
Elbhafenanlagen zu besichtigen. Am 21.d.M. folgten die Gäste 
einer Einladung des Vereins der Beamten der sächsischen 
Staatsbahnen zu einem festlichen Begrüßungsabend in den 
schönen Räumen des Vereinshauses. Als Vertreter der öster- 
reichisch - ungarischen Gesandtschaft war Herr Legationsrat 
Baron Lederer erschienen, während Herr Abteilungsvorstand 
Geheimerat Gasterstädt die Mitglieder des Klubs im Auf- 
trage der Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen be- 
grüßte und ihnen in deren Namen ein herzliches Willkommen 
entbot. Er gab der Hoffnung Ausdruck, daß die Gäste von 
ihren Studien in Dresden befriedigt werden und sich allezeit 
gern der Dresdener Tage erinnern möchten. Der Vertreter des 
Ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrtsklubs, Herr Inspektor 
Gugler, dankte für die warme Begrüßung und versicherte, 
daß alle seine Landsleute bereits am ersten Tage von Sachsens 
Hauptstadt den angenehmsten und nachhaltigsten Eindruck 
empfangen hätten. Er feierte auch Sachsen als Industrie-, 
Handels- und Bildungsstaat und schloß mit einem Hoch auf die 
Generaldirektion der Staatsbahnen und deren Vertreter, den 
Geheimerat Gasterstädt. Die musikalischen Darbietungen des 
Abends, bestehend in Vorträgen des in Dresden hochange- 
sehenen Gesangvereins der Staatseisenbahnbeamten und des 
Richard Eilers-Orchesters, wurden mit lebhaftem Beifall auf- 
genommen. Am 22. d. M, begaben sich die ungarischen Gäste 
nach Meißen zur Besichtigung der Porzellanmanufaktur und der 
altehrwürdigen Albrechtsburg. Die Rückreise nach Budapest 
erfolgte am 23. d. M. Vormittags. 


— Personalnachrichten. Bei den preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen ist dem Großherzoglich hessischen Regierungs- 
assessor Dr Schneider in Mainz die Stelle eines Mitgliedes 
der Königlich preußischen und Großherzoglich hessischen Eisen- 
bahndirektion daselbst verliehen worden. — Der Regierungs- 
assessor Dr Schrader in Königsberg i/Pr. ist dem Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten zur aushilfsweisen Beschäftigung bei 
den Eisenbahnabteilungen überwiesen. Ferner sind zur 
Beschäftigung überwiesen : der Regierungsbaumeister des Hoch- 
baufaches Karl Josephson und der Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Baumgarten der Eisenbahndirek- 
tion in Cöln sowie die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Kirberg der Eisenbahndirektion in Hannover und 
Hallensleben der Eisenbahndirektion in Magdeburg. — 
Dem Regierungs- und Baurat Karsch in Frankfurt a/M., zu- 
letzt Mitglied der Eisenbahndirektion in Essen a/Ruhr, ist die 
nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt. 


Österreich. 


— Vintschgaubahn. Nachdem die Einzelpläne festgestellt 
sind, wird die politische Begehung im Laufe des September 
stattfinden. Die Vorarbeiten für die Bauvergebung. sind in- 
zwischen bereits feıtiggestellt worden, so daß die Ausschreibung 
der Bauarbeiten unmittelbar nach der politischen Begehung 
wird erfolgen können. 


— Lokalbahn Hartberg-Friedberg. Die Vergebung des 
Baues der Lokalbahn Hartberg-Friedberg ist bereits, erfolgt und 
wird der Bau unverzüglich in Angriff genommen werden. Die 
vorgenommene Änderung der ursprünglichen Trasse, durch 
welche den Wünschen der Interessenten Rechnung getragen 
und auf die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Lokalbahn 
Bedacht genommen wurde, hat eine nicht unerhebliche Ver- 
mehrung des Bauaufwandes zur Folge, für dessen Deckung 
im geeigneten Zeitpunkt im Gesetzeswege Vorsorge getroffen 
werden wird. Inzwischen werden bereits die technischen Vor- 
arbeiten in Ansehung der Fortsetzungsstrecke von Hartberg 
nach Aspang über den Wechsel eingeleitet. 


— Ermäßigung der Frachtsätze für Rüben. Wie bereits 
gemeldet, treten bei den österreichischen Staatsbahnen mit 
1. September d. J. Frachtermäßigungen für Rüben, Rüben- 
schnitze, Melasse usw. in Kraft. Der „Tarifanzeiger“ bezeichnet 
diesen Erfolg der Zuckertarifenquete als unzureichend, da mit 
einer beschränkten Regelung der Tarife auf den Staatsbahnen 
den eintretenden kritischen Verhältnissen der Zuckerindustrie 
nicht gedient sein könne. Es sei jedoch zu hoffen, daß schließ- 
lich doch noch die ersehnte Verständigung mit den Privatbahnen 
erzielt werden dürfte, um nicht nur zum besonderen Schutze 
der Interessen der Österreichischen Zuckerfabriken, sondern 
auch im allgemeinen Interesse des österreichischen Zucker- 
handels mit Rücksicht auf die durch die Brüsseler Zucker- 
RE len geschaffene neue Lage geeignete Maßregeln zu 
schaffen. 


— Vorkehrungen für die Getreideausfuhr. Ein Vertreter 
des Eisenbahnministeriums hat sich kürzlich nach Galizien be- 
geben, um sich durch persönliche Wahrnehmungen über jene 
Maßnahmen zu unterrichten, welche im Hinblick auf den be- 
vorstehenden Beginn des Getreideverkehrs sich auf den galizi- 
schen Staatsbahnen als notwendig ergeben. 


— .Die Staatsbahningenieure in Villach. Es wurde be- 
reits mitgeteilt, daß der Eisenbahnminister am 15. d. M. die 
Tunnelbauten im Rosenbachtale Bei Villach besichtigte und 
am Abend an einem von den Staatsbahningenieuren veran- 
stalteten Festessen teilgenommen habe, Es handelte sich 
hierbei um eine Veranstaltung des Vereins der Ingenieure der 
österreichischen Staatsbahnen, welcher an dem genannten Tage 
in Villach eine außerordentliche Generalversammlung abhielt. 
An dem mit dieser Versammlung verbundenen fachwissenschaft- 
lichen Ausflug nahmen u. a. auch Vertreter des Österreichischen 
Ingenieur- und Architektenvereins, ferner die Vertreter der 
ständigen Delegation des vierten österreichischen Ingenieur- 
und Architektentages, des Vereins der Techniker Oberöster- 
reichs in Linz, des Technischen Klubs in Salzburg, des Poly- 
technischen Klubs in Graz, des Ingenieurvereins für Kärnten 
und Klagenfurt, des Berg- und Hüttenmännischen Vereins in 
Klagenfurt, des Ingenieur- und Architektenvereins in Triest 
sowie des Technischen Klubs in Innsbruck teil. 

In der Rede, mit welcher der Minister einen auf ihn bei 
dem Festessen ausgebrachten Trinkspruch erwiderte, gab er 
seiner Freude Ausdruck, bei der ersten großen Versammlung 
des Vereins der Ingenieure der österreichischen Staatsbahnen 
anwesend sein zu können, wodurch auch das Band zwischen 
dem Ressortchef und den Mitgliedern noch fester geknüpft 
werde. Der Verein hätte sich keine würdigere Aufgabe stellen 
können, als durch das Studium der großen Tunnelbauten seinen 
Mitgliedern neue Anregungen für ihren hohen Beruf zu bieten. 
Redner gab seiner Freude Ausdruck, an der Spitze einer so 
ausgezeichneten Körperschaft zu stehen, welche unter der 
Leitung des hochverdienten Sektionschefs Wurmb die großen 
Bahnbauten, für welche die Volksvertretung so bereitwillig die 
Mittel bewilligte, mit so viel Geschick auszuführen verstehe, Er 
hoffe, daß nach Vollendung der Bahnbauten die Ingenieure der 
österreichischen Staatsbahnen ebenso umsichtig den Betrieb 
führen werden, und brachte sein Glas dem Wohle der Tech- 
niker der Staatsbahnen. 


— Deutsch - österreichisch - ungarischer Verband für 
Binnenschiffahrt. In der Zeit vom 9. bis 12. September d. J. 
tagt zum sechstenmal der deutsch -österreichisch-ungarische 
Binnenschiffahrtsverband, und zwar in Mannheim. Die Bera- 
tungsgegenstände sind äußerst mannigfaltig und für Österreich 
von großem Interesse. Unter anderem stehen auf der Tages- 
ordnung: die Interessengemeinschaft von Eisenbahnen und 
Wasserstraßen in Baden, das Enteignungsrecht für Wasser- 
straßen in Österreich, Wasserwirtschaft und Landwirtschaft, die 
Bedingungen und Grenzen für die Erhebung von Schiffahrts- 
abgaben usw. 


— Elektrische Bahn Wien-Preßburg. Nachdem in An- 
sehung dieser Bahn zwischen dem Konzessionswerber und der 
österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft sowohl in 
betreff der Entschädigung für den ihr erwachsenden Verkehrs- 
entgang, als auch in betreff des für die Mitbenutzung und Ab- 
lösung einzelner Teilstrecken der gesellschaftlichen Linien zu 
hestimmenden Entgeltes eine grundsätzliche Verständigung an- 
gebahnt worden ist, wurden dem Konzessionswerber, wie das 
Österr.-ungar. Eisenbahnblatt meldet, die Bedingnisse der Kon- 
zession mitgeteilt, welche für die finanzielle Sicherstellung von 
Belang erscheinen. Zu diesen Bedingnissen zählt fürs erste die 
Vorlage eines mit der Staatseisenbahngesellschaft zu treffenden 
Übereinkommens über die erwähnten Punkte, ferner die Bewer- 
bung der Gemeinde Wien um die Konzession für die im Wiener 
Gemeindegebiete gelegene Teilstrecke der Bahn und die Er- 
werbung der Lokalbahnkonzession in Ansehung dieser Strecke 
mit dem für den Staat vorgesehenen Rechte der Einlösung und 
des Heimfalles, weiter der Nachweis der Finanzierung des Unter- 
nehmens sowie der Nachweis dafür, daß durch den Ertrag der 
Dienst der auszugebenden Obligationen gesichert erscheint. 
Der Konzessionswerber hat die Ertragsberechnung dem Eisen- 
bahnministerium vorgelegt. Falls deren Prüfung ein befriedi- 
gendes Ergebnis liefert und die vorstehenden Voraussetzungen 
erfüllt sein werden, wird wohl der endlichen Einleitung der Kon- 
zessionsverhandlungen kein Hindernis mehr im Wege stehen. 


Ungarn. 


— Schwebende Schuld der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Die Verwaltung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn hat 
seinerzeit bei der Bodenkreditanstalt eine schwebende Schuld 
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von etwa 12000000 Kr. aufgenommen, deren Rückzahlung nach 
den getroffenen Vereinbarungen im nächsten Monat hätte er- 
folgen sollen. In der letzten: Zeit sind aber mit Rücksicht auf 
die Verhältnisse des Geldmarktes Verhandlungen wegen Hinaus- 
schiebung des Rückzahlungstermins der schwebenden Schuld 
eingeleitet worden. 


Übernahme der Keszthely-Balaton Szt. Györgyer 
Vizinalbahn in den Staatsbetrieb. Am 7. Juni d. J. wurde 
gleichzeitig mit der Eröffnung der Tapoleza-Keszthelyer Lokal- 
bahn auch die bisher durch die Keszthely-Balaton Szt. Györgyer 
Eisenbahngesellschaft verwaltete Vizinalbahn Keszthely-Balaton 
Szt. György in den Betrieb der ungarischen Staatseisenbahnen 
übernommen und samt der neuen Linie Tapolcza-Keszthely der 
Betriebsleitung in Szombathely unterstellt. 


— Werkstätten der ungarischen Staatsbahnen. In der 
Gemarkung von Neupest werden großartige Werkstättenanlagen 
für die Staatsbahnen errichtet, deren Inbetriebsetzung binnen 
kurzem erfolgen soll. Die bisherigen Werkstätten auf dem 
Westbahnhof in Budapest werden aufgelassen. 


Übrige europäische Länder. 


— Strafen für Eisenbahnangestellte in Belgien. Eisen- 
bahnminister Liebaert hatbetreffsder Bestrafungen eine Verfügung 
getroffen, wonach die geheimen Berichte aufgehoben werden 
und die Anzeige, welche der vorgesetzten Behörde von den die 
Bestrafung begründenden Tatsachen Mitteilung macht, dem be- 
treffenden Bediensteten mitgeteilt werden muß, der sie unter- 
zeichnen muß und seine Bemerkungen dazu setzen kann. Schon 
lange hatten diese geheimen Berichte unter den Angestellten 
böses Blut gemacht, und es waren vielfache Klagen und Eingaben 
dagegen erfolgt. 


— Lötschbergbahn oder Wildstrubelbahn? Während der 
Kanton Bern sich seit Jahren sehr eifrig um eine direkte Ver- 
bindung mit dem künftigen neuen Weg nach Italien durch den 
Simplon bemübt, aber die schweizerische Bundesbahnverwaltung 
und Zentralregierung einem so großen und kostspieligen Plan 
wie der Lötschbergbahn vorerst recht kühl gegenüber steht, 
werden die Untersuchungen fortgesetzt, wie am besten und 
billigsten das Ziel zu erreichen wäre. Jetzt hat Ingenieur 
Stockalper in Sitten, der schon 1897, ebensn wie Ingenieur Moser, 
behauptete, daß für einen Durchstich der Berner Alpen der Wild- 
strubel mehr Vorteile biete als der Lötschberg, das Ergebnis be- 
sonderer Studien darüber veröffentlicht. Er beruft sich dabei 
darauf, daß die von der Berner Regierung mit dem Studium der 
Lötschbergbahn beauftragten Ingenieure Hittmann und Greulich 
in ihrem Bericht selber erklärt hätten, wegen ungenügenden 
Kartenmaterials eine Kostenschätzung für eine Wildstrubelbahn 
nicht vornehmen zu können. Stockalper kommt zu dem Ergeb- 
nis, die virtuelle Länge der Wildstrubelbahn würde zwar 13 km 
mehr als diejenige der Lötschbergbahn und die Fahrzeit für 
Thun - Brig für erstere 15 Minuten mehr betragen, aber nach 
dem Plan Hittmann-Greulich würden die Baukosten für den 
Lötschberg 72 400 000 Fr., nach Stockalper und Moser diejenigen 
für den Wildstrubel nur 52700000 Fr. betragen. Stockalper 
behauptet zugleich, für den Lötschberg würde nur ein Plan mit 
viel Jängerem Tunnel, von 21km Länge statt des 13,5 km langen 
vorgeschlagenen, wirtschaftlich sein, und jener längere Tunnel 
würde 83—100 000 000 Fr. kosten. Seine Wildstrubelbahn würde 
mehr dem Kanton Wallis zugute kommen. Bernischerseits wird 
halbamtlich versichert, daß nach wie vor der Lötschberg im 
Vordergrunde steht. Am 24.d.M. traten die von der Bernischen 
Regierung berufenen ausländischen „Oberexperten“, Professor 
Colombo aus Mailand, Generaldirektor Garnier aus Brüssel und 
Zivilingenieur Pontzen aus Paris, wieder in Bern zusammen, um 
das Programm für die Weiterarbeiten festzustellen. Ihnen ist 
auch der Stockalpersche Plan ebenso wie auch der den Wild- 
strubel hefürwortende Plan eines Ingenieurs Beyeler vorgelegt 
mit der Frage, ob einer der anderen für den Berner Alpendurch- 
stich vorhandenen Pläne den Vorzug vor dem Plan Hittmann 
für den Lötschberg verdiene. 


— Solothurn-Münsterbahn. Nach schweizerischen Blättern 
ist die Finanzierung des Unternehmens vollständig gesichert, 
sobald der große Rat des Kantons Bern die im Bernischen Eisen- 
bahndekret vorgesehene nachträgliche Beihilfe von 500000 Fr. 
bewilligt haben wird. Nach dem Volksbeschluß des Kantons 
Solothurn muß bis zum 19. November d. J. mit dem Bau be- 
gonnen werden, widrigenfalls die Beihilfe dieses Kantons hin- 
fällig wird. 


— Frachtermäßigung für Lebensmittel aus Italien. Für 
die Beförderung von Obst, Südfrüchten, Weintrauben, Gemüse, 
Kartoffeln und sonstigen Lebensmitteln aus Italien nach Deutsch- 


land, Belgien, den Niederlanden und England besteht ein sehr 
billiger Ausnahmetarif, der bisher aber nur dann zur Anwendung 
kam, wenn sich die Versender vertraglich verpflichteten, im 
Laufe eines Jahres mindestens 5000 Wagenladungen Lebensmittel 
zur Ausfuhr aufzugeben. Für die Zeit vom ]. d. M. bis zum 
30. Juni 1904 ist nun angeordnet worden, daß die niedrigen 
Frachtsätze dieses Tarifs im Verkehr von gewissen Stationen 
Süditaliens und Siziliens auch dann berechnet werden, wenn die 
Versender einzelne Wagenladungen aufliefern. Die Maßnahme 
bezweckt wohl in erster Linie, die italienischen Bauern unab- 
hängig zu machen von den großen Gesellschaften, die die Aus- 
fuhr von Landesprodukten beherrschen. 


— Londons Untergrundlinien. Die unterirdischen Bahnen 
haben in. den letzten Jahren bedeutende Erweiterungen und 
Umwandiungen erfahren. Von Interesse ist u. a. der Bericht 
des Vorsitzenden der Metropolitanbahn an die Anteil- 
scheinbesitzer. Demzufolge wurden auf der ersten seinerzeit 
angestaunten Untergrundbahn Londons seit ihrer Eröffnung im 
Jahre 1863 bis Ende Juni d. J. nicht weniger als 2602 Millionen 
Reisende befördert, von denen, wie mit berechtigtem Stolze 
hervorgehoben wird, kein einziger durch bahnseitiges Verschul- 
den das Leben einbüßte. Der betrübende Unfall vom 17. Juni 
in King’s Cross Station, wobei mehrere Personen leichter oder 
schwerer verletzt wurden, sei auf die „zeitweilige Unzurechnungs- 
fähigkeit eines Aushilfsbediensteten“ zurückzuführen. Die Zahl 
der Fahrgäste betrug im Jahre 1863: 9500 000, 1902 über 90 000 000 
oder 2600000 mehr als im Vorjahre und im ersten Halbjahre 1903 
schon 46800000. Im Jahre 1901 wurden beim Straßenverkehr in 
London 186 Personen getötet und 9197 Personen verletzt, da- 
gegen auf sämtlichen Eisenbahnen Großbritanniens, bei einem 
Verkehr von 1172,4 Millionen Reisenden, ausschließlich der Zeit- 
kartenbesitzer, 135 Personen getötet und 2145 Personen verletzt. 
Legt man den Maßstab des Straßenverkehrs jenem der Metropo- 
litanbahn zugrunde, dann ergäbe das einen Verlust von 299 Men- 
schenleben. Die Strecke zwischen MillHillPark und South Harrow, 
etwa 9,6 km, wird bekanntlich seit dem 26. Juni d. J. elektrisch 
betrieben, und die Einführung des elektrischen Betriebs auf der 
ganzen Metropolitanbahn hängt nur von der Vollendung des 
großen Kraftwerks in Lot’s road (Chelsea) ab. das zwar mit aller 
Kraft gefördert wird, doch kaum vor dem Herbst 1904 in Wirk- 
samkeit treten dürfte. 

Mit dieser Umwandlung, die einer Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit um 30 $ entspricht, wird die Untergrundbahn, so sagt 
der Vorsitzende, „von ihren rotglühenden Feuerbüchsen, den 
lästigen Schwefelgasen, dem Rauch und der Hitze befreit und 
zu einer der angenehmsten Verkehrsadern Londons werden“. 
Der ganze Kreis wird dann in 50 anstatt der heutigen 70 Minuten 
durchfahren, was bei ungefähr 50000000 Fahrgästen und einer 
durchschnittlichen Fahrtdauer von 12 Minuten einer jährlichen 
Zeitersparnis von 300000 Tagen und den Arbeitstag mit 10 Stun- 
den und den Durchschnittsverdienst mit 3,30 46. angenommen, 
einer Ersparnis von rund 1000000 ‚et gleichkommt. Die Metro- 
politanbahn, gewissermaßen die Hauptader des Verkehrs, deren 
Saugadern die Tubelinien bilden, soll in Zweipenny- (16 3-) Zonen 
eingeteilt werden. 

Vor der Londoner Verkehrskommission erklärte 
Mr. Haward vom Grafschaftsrat am 24. Juli, daß das in den 
Rohrlinien bereits festgelegte Kapital 150360000 4#&, 
jenes für die geplanten Linien 369860000, für die vom 
Parlament genehmigten Linien 73.600000, endlich für die noch 
nachgesuchten neuen Linien und Erweiterungen 411 720000 
betrage, was eine Gesamtziffer von 1005,54 Millionen Mark er- 
gibt. Daß die Aufbringung so großer Kapitalien Schwierig- 
keiten unterliegen müsse und daher noch in weitem Felde sei, 
könne keinem Zweifel unterliegen. Würde das Parlament allen 
Ansuchen willfahren, so wären hierfür 760 000 000 ‚ft. zu beschaffen. 
Die ungeheuere Bedeutung und Tragweite der versuchten Zu- 
sammenlegung oder richtiger Monopolisierung der elek- 
trischen Üntergrundlinien durch die Underground Rail- 
ways Comp. seien wohl noch kaum erkannt und gewürdigt, 
Es handelt sich dabei um ein ganz neuartiges, für die Bevöl- 
kerung höchst wichtiges Netz von 166 km Länge mit einem 
Kapitalaufwand von 700000000 4@; der finanzielle Teil des 
Unternehmens erscheine keineswegs als befriedigend. Es wäre 
daher Pflicht des Parlaments, eine zuständige Persönlichkeit 
mit der sorgfältigsten Prüfung aller Einzelvorschläge zu be- 
trauen. ; 

; Diese Erörterungen bezogen sich auf die amerikanische 
Finanzgruppe Speyer-Yerkes, die bereits nachstehende Tube- 
linien besitzt oder doch wenigstens beherrscht (controls), und 
zwar: Charing Cross-Euston Hampstead; Brompton-Piccadilly 
Circus; Great Northern-Strand; Baker Street-Waterloo; Edge- 
ware-Hampstead (bei denen durchweg der Zweipennytarif zur 
Einführung gelangen soll) nebst den United London Tramways. 
Die rasche Ausdehnung und Erweiterung des Systems machte 
es nötig, 5prozentige Schuldtitel mit günstigen Einzahlungen 
im Betrage von 140000 000 4, wovon 100 000 000 ‚. für England 
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und 40.000 000 4 für Amerika bestimmt waren, auf den Markt 
.zu bringen. ; 

Die Central London Railway, deren Verkehr 

stetig anwächst, hatte anfänglich einen sehr schweren Stand 
- gegenüber den berechtigten Klagen der Anlieger wegen der 
heftigen Erschütterungen der Häuser durch die schweren Lo- 
komotiven. Die Klagen verstummten seit der auf Anregung 
des Handelsamtes erfolgten Einführung von Motorwagen, von 
denen die Gesellschaft gegenwärtig 68 Stück für einen Anschaf- 
fungspreis von 2380 000 ‚& besitzt. Sie erleichtern wesentlich die 
Abfertignng der Züge und sparen an Brennmaterial. Der mäch- 
tige, in Shepherds Bush errichtete Fächer ist bei voller Wirkung 
imstande, die Tunnelluft dreimal in der Stunde zu erneuern. 

Eine andere Rohrlinie, die City & South London, 
leidet: durch den Mitbewerb der elektrischen Straßenbahnen 
mit ihren Halbpenny-(4 .-) Fahrpreisen, während sie selbst 
mindestens einen Penny einhebt. Dieser Kampf war unver- 
meidlich und kann nach Ansicht der Verwaltung nur durch 
den Verkehr auf größere Entfernungen gemildert werden, wes- 
halb die geplante Fortsetzung der Linie nach Euston eine Le- 

. bensfrage ist. 

Das große Unglück auf der Pariser Stadtbahn hat be- 
greiflich sowohl das Publikum wie die Verwaltungen der Tube- 
bahnen mächtig erregt. Man empfiehlt den Bau holzfreier 
Wagen mit Asbestverkleidung, wie solche gegenwärtig:bei der 
Merseytunnelbahn in Verwendung stehen. K-a. 


— Dynamitanschlag auf den Konventionalzug der Orien- 
talischen Bahnen. Einer Meldung des W.T.-B. zufolge wurde 
der nach Konstantinopel verkehrende sogenannte Konventional- 
zug, der am 27. d. M. früh in Konstantinopel fällig war, in der 
Nacht vom 26. zum 27. d. M. bei Kulelü Burgas in Rumelien, 
an der Abzweigung der Eisenbahnlinien nach Dedeagatsch und 
Saloniki von der Hauptstrecke der orientalischen Bahnen, 
durch Dynamit in die Luft gesprengt, wobei 6 Personen getötet 
und 15 verwundet wurden. 


— Über eine bevorstehende Erhöhung des russischen 
Personentarifs wissen die „Nowosti“, die häufig gut unter- 
richtet sind, zu berichten. Ja, nach Angabe unserer Quelle 
soll sogar schon auf einer der nächsten Sitzungen des Tarif- 
komitees die Frage über eine allgemeine Erhöhung des Per- 
sonentarifs zur Verhandlung kommen. Die Eile, mit der die 
wichtige Frage betrieben werden soll, fällt auf, und man ist 
zunächst geneigt, dieser höchst sonderbar klingenden Nachricht 
keinen Glauben zu schenken; auch die auffallende‘ Ver- 
schwiegenheit, mit der die Frage bisher behandelt worden ist, 
so daß die Öffentlichkeit erst jetzt im letzten Augenblicke etwas 
erfährt, ist nicht unverdächtig, denn in Rußland hält. man vom 
Geheimhalten in solchen Dingen nicht sehr viel, und dennoch 
soll die Nachricht auf Wahrheit beruhen. Die „Nowosti* fügen 
„leider“ hinzu. Das ist begreiflich, denn die Russen reisen 
gegenwärtig außerordentlich billige. Natürlich legt sich ein 
jeder scfort die Frage vor, aus welchem Grunde eine Erhöhung 
geplant wird. Der gegenwärtig gültige Tarif ist erst vor 
einigen Jahren eingeführt, das Publikum war äußerst zufrieden 
mit ihm, weil er billig war, das Finanzministerium war seines 
Lobes voll, weil er sich für die Eisenbahnen als vorteilhaft er- 
wies, und so schien alles sich in bester Harmonie zu befinden. 
Allerdings hat die Zufriedenheit des Publikums, so meinen die 
„Nowosti“, mit dem Tarif bei uns noch herzlich wenig zu sagen, 
denn darauf nimmt niemand in Rußland Rücksicht. 

Natürlich bemühen sich die Zeitungen, den Grund für die 
geplante Tariferhöhung ausfindig zu machen. Da finden wir 
z. B. im St. Petersburger „Herold“ folgende Erklärung, deren 
Richtigkeit wir natürlich nicht kontrollieren können und daher 
unter Vorbehalt hier wiedergeben: 

„Gleich nach Eröffnung der großen transsibirischen Bahn 
hat sich die Internationale Schlafwagengesellschaft unter sehr 
vorteilhaften Bedingungen das Recht des Expreßzugverkehrs 
auf der Linie gesichert und für denselben die nötige An- 
preisung in der Presse des Auslandes gemacht. Diese An- 
preisungen haben unser Tarifkomitee auf den Gedanken an 
eine Erhöhung: des Tarifs gebracht, weil es sich herausgestellt 
hat, daß die Fahrt im Expreßzuge durch Asien sich doch noch 
um einiges billiger als die Dampferfahrt um Asien herum stellt. 
Anfangs wollte man nur eine Zuschlagszahlung als Entschädi- 
gung für größere een chwrintipkeit einführen, doch machte 
sich gegen diesen Vorschlag die Befürchtung geltend, daß die 
Expreßzüge dann leer gehen würden und alles den Personen- 
zügen zuströmen werde. Einen besonderen Tarif bis nach 
Schanghai einzuführen, widerspricht den Grundsätzen unseres 
Tarifkomitees, so daß es nunmehr eine Erhöhung des gesamten 
Personentarifs in Aussicht genommen hat.“ 

„Ein jeder wird zugeben, daß diese Begründung in jeder 
Beziehung wenig stichhaltig erscheint. Vor allem halten wir es 
für durchaus verfrüht, eine Erhöhung des Tarifs auf Dalni vor- 
zunehmen. Erst muß das Publikum wirklich zu dieser langen 
Reise herangezogen und an sie gewöhnt werden. Bisher lassen 


sich die Ausländer, die die sibirische Bahn benutzt haben, noch 
an den Fingern herzählen. Wenn trotzdem Klagen über über- 
füllte Züge laut werden, so darf man nicht das russische Be- 
amtenheer vergessen, das diese benutzt. Somit liegt eigentlich 
gar kein Grund vor, den Tarif zu erhöhen, da der Staatssäckel 
diese Erhöhung aus eigener Tasche zu bezahlen hätte und die 
Mehreinnahmen rein fingierte wären. Was die Reisen der Aus- 
länder nach Ostasien betrifft, so sind sie wirklich kein ge- 
nügend triftiger Grund, um den Personentarif auch für das 
Innere Rußlands zu erhöhen. Dem Entwurf des Tarifkomitees 
nach wird eipe Erhöhung des Zonentarifs auf 1700 Werst vor- 
geschlagen. Für alle in St. Petersburg Lebenden würde das 
eine Erhöhung für alle Reisen nach der Wolga, der Krim, dem 
Kaukasus und für eine ganze Reihe von Städten bedeuten. 
Von den im amtlichen Kursbuch angeführten 114 wichtigsten 
Reiseverbindungen würden 37 oder 5 $ von dieser Erhöhung 
betroffen werden. Wenn man ganz oberflächlich nachrechnet, 
werden diese 37 Reiseverbindungen alljährlich von 1000 000 
Reisenden benutzt, die nur aus dem Grunde mehr als gegen- 
wärtig zu zahlen hätten, damit den Ausländern die Reise durch 
Sibirien nicht zu billig erscheint.“ 

So äußert sich der „Herold“ zu derin Aussicht genommenen 
Erhöhung des Personentarifes, die übrigens schon das Stadium 
der Vorarbeiten verlassen haben muß, wenn die Angabe zu- 
treffend ist, daß der Zonentarif mit 1700 Werst operiert. Das 
wäre allerdings eine erhebliche Erhöhung des Tarifes. Wir 
möchten aber bei dieser Gelegenheit wiederum daran erinnern, 
daß in letzterer Zeit mehrfach Erhöhungen der Tarife vorge- 
nommen worden sind, die offenbar den Zweck verfolgten, den 
Eisenbahnen größere Einnahmen zuzuführen Warum sollte 
nicht auch in dem vorliegenden Falle etwas ähnliches die Ver- 
anlassung sein? Dabei kann wohl der äußere Anstoß zu der 
angeblich geplanten Maßnahme, wie der „Herold“ angibt, die 
sibirische Bahn und der Luxuszug gewesen sein. Zunächst 
muß man aber abwarten, ob und wieviel sich von den Nach- 
richten bestätigt, denn es ist ja sehr wohl denkbar, daß die 
Vorschläge im Tarifkomitee nicht allzuviel Gegenliebe finden 
und einfach nicht genehmigt werden. Außerdem fragt es sich 
sehr, ob der Weg, höhere Einnahmen zu erlangen, richtig ge- 
wählt ist; es könnte leicht sein, daß die vielen Betrügereien 
dann in noch größerem Umfange betrieben werden, weil sie 
dadurch noch lohnender würden. 


— Erweiterung des Warschau - Wiener Eisenbahnunter- 
nehmens. Wie die amtliche „Torgowo-Prom. Gasetta“ mitzu- 
teilen weiß, soll die Verwaltung der Warschau - Wiener Eisen- 
bahn planen, die Radomer und Dombrower Eisenbahn in Pacht 
zu nehmen; wie verlautet, sollen auch vom zuständigen Ministe- 
rium gegen diesen Plan keine Einwendungen erhoben werden. 
Ferner beabsichtigt die Warschau-Wiener Bahn nach derselben 
Quelle den Betrieb der Eisenbahn von Ostrowiec nach Skar- 
zycki und Koluszki zu übernehmen sowie den Bau einer neuen 
Eisenbahnlinie von Ostrowiec nach Sandomierz auszuführen, 
um eine Verbindung dieser Linie mit‘ der Galizischen Eisen- 
bahn herzustellen ; ferner soll die Verwaltung der Warschau- 
Wiener Bahn den Ankauf der Linie Herby - Ozenstochau 
planen. Sollte dieses weitausschauende Projekt zur Durch- 
führung gelangen, dann wäre die Verwaltung der Warschau- 
Wiener Bahn neben dem russischen Staate Besitzerin sämtlicher 
Eisenbahnlinien im Zartum Polen, denn es verbleiben nur noch 
die St. Petersburger, die Terespoler und: die Weichselbahnen, 
die sich bekanntlich im staatlichen Besitz befinden, und die 
Lodzer Fabrikbahn, die jedoch nicht russische Normalspur hat. 

Es wäre wohl interessant, zu erfahren, ob dieser Plan 
seine Entstehung Petersburg oder Warschau verdankt. Auf 
den ersten Blick ist das Interesse der Warschau-Wiener Eisen- 
bahngesellschaft nicht recht zu erkennen, es sei denn, daß der 
Neubaustrecke von Ostrowiec nach Sandomierz eine ganz be- 
sonders große Bedeutung beigemessen werden kann. 


— Neue Verbindung zwischen Äbo und Helsingfors. 
Am 1./14. September, soll der durchgehende Verkehr auf der 
neuen Küstenbahn zwischen Äbo und .Helsingfors eröffnet 
werden. Es ist dies natürlich ein großer Fortschritt in dem 
Verkehrsleben des Großfürstentums, der aber zunächst noch 
nicht in. vollem Maße den Reisenden zugute kommen kann, 
weil wegen der vielen Stationen und Haltepunkte zur Zeit bei 
Benutzung dieser Bahn die Ersparnis an Zeit nicht mehr als 
13 Stunden betragen wird, da die Fahrt immerhin noch 
6 Stunden in Anspruch nimmt, während die Reise über Toijala 
in 7 Stunden 25 Minuten zurückgelegt wird. Sollten aber in 
der Zukunft für den Lokalverkehr besondere Züge eingelegt 
werden, so daß alle anderen Züge nur auf den größeren Sta- 
tionen hielten, dann wird eine Reise zwischen den beiden größten 
Städten Finnlands allerdings eine bedeutend geringere Zeit in 
Anspruch nehmen. Ein anderer Vorteil tritt aber schon jetzt 
ein, denn die Reise zwischen den genannten Städten auf der 
neuen Bahn wird fast um ein Viertel des gegenwärtigen Preises 
billiger als über Toijala. Das ist aber unter allen Umständen 
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neben der Zeitersparnis von 85 Minuten ein sehr wichtiger Um- 
stand, der dem direkten Verkehre außerordentlich zu statten 
kommen wird. 


— Maßregeln zur Sicherung der Güterzüge gegen Dieb- 
stahl werden gegenwärtig vom russischen Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten zur Einfübrung aufallen Bahnen ergriffen. Es hat 
sich nämlich, wie die St. Pet. Ztg. schreibt, gezeigt, daß die auf 
den russischen Eisenbahnen häufig vorkommenden Diebstähle 
durch das Fehlen zuverlässiger Verschlüsse an den Güterwagen 
erleichtert werden. Die Diebstähle werden meist in der Weise 
ausgeführt, daß die Wagentüren während des Stehens der Züge 
auf den Stationen oder während langsamer Fahrt auf Steigungen 
geöffnet werden. Das Ministerium hat daher die Eisenbahn- 
verwaltungen darauf aufmerksam gemacht, daß die Wagentüren 
mit sicheren Verschlüssen zu versehen sind. Außerdem sollen 
auf Bahnstrecken, auf denen Diebstähle besonders häufig vor- 
gekommen sind, die Wagentüren mit Vorhängeschlössern ver- 
sehen werden, mit deren Anlegen und Abnehmen besonders 
vorher zu bezeichnende Schaffner zu betrauen sind. Endlich 
soll Sy: Anzahl der Schaffner auf einzelnen Strecken vergrößert 
werden. 

Das letztere Mittel ist fast immer das letzte Zufluchts- 
mittel der russischen Verwaltung, obgleich es erfahrungsgemäß 
außerordentlich wenig verfängt, namentlich wenn man berück- 
sichtigt, daß die Züge schon jetzt sehr stark besetzt sind. Als 
Beispiel, wie wenig gerade die persönliche Bewachung in Ruß- 
GR kann ein eben erst ausgeführter Diebstahl angeführt 
werden. 

Auf der Bahn Walk-Pernau sind aus dem Packwagen, 
der doch unter der Aufsicht eines besonderen Packmeisters 
steht, am 19. Juli/l. August etwa 2000 R. gestohlen. Der Dieb- 
stahl ist zwischen den Stationen Quellenstein und Pernau aus- 
geführt worden. Wie es scheint, hat sich der Dieb auf der 
Station Quellenstein in dem Packwagen, in welchem sich die 
Kasse befand, versteckt (! D. Verf.), auf der Fahrt hat er die 
Wand zu der Abteilung, in welcher die Kasse stand, durchgesägt, 
hat das Geld herausgenommen und ist entsprungen. Der Dieb- 
stahl wurde erst in Pernau bemerkt. 

Wenn das alles im Packwagen geschehen kann, ohne daß 
der Packmeister etwas davon merkt, dann liegt die Befürchtung 
ziemlich nahe, daß der Schutz, den Schaffner den Güterwagen 
leisten werden, kaum sehr groß sein wird. 

Feste Schlösser und starke Türverschlüsse scheinen denn 
schon mehr Aussicht auf Sicherheit zu gewähren. 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken in Rußland. Am 
5./18. Juli ist der regelmäßige Personen- und Güterverkehr auf 
der 120 Werst langen Strecke Arsamas-Nishni Now- 
gorodder Moskau-Kasaner Eisenbahn eröffnet worden. — Ferner 
gibt die Eisenbahnbauverwaltung bekannt, daß der regelmäßige 
Güterverkehr auf der Apraxin-Zweigbahn von der Halte- 
stelle Solotnizki.-der Belgorod-Ssumy-Eisenbahn bis zur Rüben- 
zuckerfabrik beim Dorfe Weliki Bobrik, Kreis Ssumy, Gouver- 
nement Charkow, in einer Ausdehnung von 7,6 Werst am 
7./20. Juni a. J. eröffnet worden ist. 


Fremde Weltteile. 


— Auf der chinesischen Nordbahn. Über wenig erfreu- 
liche Erfahrungen, die er auf der Fahrt von Tientsin nach 
Tsatsiashan gemacht hat, um dort Anschluß an die mandschu- 
rische und sibirische Eisenbahn zu gewinnen, schreibt ein Leser 
des „Ostas. Lloyd“: „Bis Schanhaikwan ging es ohne Hindernis. 
Aber von da ab ist die Fahrt nicht zu empfehlen. Die Wagen 
sind unbequem; die I. Klasse entspricht ungefähr der deut- 
schen III. Der Verpflegungswagen fehlt von Schanhaikwan, 
obwohl die Fahrt bis Niutschwang (Inkou) von Morgens 7 bis 
Abends gegen 7 Uhr dauert. Sehr unbequem ist das Passieren 
der halbfertigen Brücken, deren Bau noch etwa ein Jahr in 
Anspruch nehmen wird. Die Fahrgäste müssen an einer Stelle 
den Fluß zu Fuß auf einem 300 m langen Plankengerüst 
kreuzen, wenn sie es nicht vorziehen, einen Sampan (Kahn) zu 
benutzen. Die Sandstürme erschweren das Fortikommen außer- 
ordentlich. Die Abfahrtzeit wurde von Anfang an nie innege- 
halten; ebenso kannte man nirgendwo die genauen Abfahrten. 
Erst in Niutschwang fand ich einen mit der Schreibmaschine 
hergestellten Anschlag, der darüber Auskunft gibt. Danach 
sollte der Expreßzug um !8 Uhr Morgens von Tsatsiashan ab- 
fahren. Wir mußten zu diesem Zweck um !6 Uhr in Inkou 
sein, wo wir den Zug treffen sollten. Dazu hießes, sei es nötig, 
um 35 Uhr aufzubrechen, um zunächst mit einem Sampan über 
den Fluß zu setzen. Tatsächlich waren wir bereits um 5 Uhr 
auf dem Bahnhof in Inkou. Trotzdem war der Zug nach Tsat- 
siashan schon abgefahren. Einer meiner Reisegenossen kam 


auf den Gedanken, eine Lokomotive zu mieten und dem Zug 
nachzufahren, um wenigstens in Tsatsiashan den Luxuszug 
Dalni-Moskau zu erreichen. Der russische Bahnhofsvorsteher 
versicherte, das sei sehr leicht zu machen, und gab uns gegen 
50 R. eine Maschine. Nach halbstündiger rasender Fahrt hält 
sie plötzlich, und der russische Lokomotivführer macht uns 
durch Zeichen begreiflich, wenn wir sehr schnell zu Fuß weiter- 
gingen, würden wir den Expreßzug auf dem in der Ferne sicht- 
baren Bahnhof noch erreichen. Wir nehmen also unser Gepäck 
und vorwärts geht es. Da wir den Expreßzug nicht sahen, 
hofften wir, unsere Anstrengungen bald belohnt zu sehen. In 
Tsatsiashan aber erfuhren wir, daß der Expreßzug schon eine 
halbe Stunde vor der fahrplanmäßigen Zeit abgefahren sei. So 
saßen wir nun auf der kleinen Station. Da der nächste Expreß- 
zug erst in acht Tagen geht, bleibt nichts übrig, als langsam 
uns mit Lokalzügen bis Charbin durchzuschlagen und dort zu 
warten. Ich rate jedem dringend ab, die Reise über Land von 
einem anderen Punkt als Dalni anzutreten. Nur dort ist man 
sicher, richtig befördert zu werden.“ 


— Eisenbahnen in China. Einem interessanten Bericht 
des „Ostasiatischen Lloyd“ aus Schanghai vom 3. Juli d. J. ent- 
nehmen wir folgendes: China steht heute unter dem Zeichen 
von Eisenbahnbauten. Der Norden Chinas ist der am meisten 
mit Eisenbahnen durchzogene Teil, der Süden hat noch keine 
fahrbare Strecke, obgleich Kanton die volkreichste Stadt Chinas 
ist und obwohl der Süden des Reiches der Mitte zu allererst 
mit den Europäern und mit ihrer Kultur in Berührung kam. 
Nun bricht aber auch für den Süden eine neue Zeit an. Die 
Kanton-Hankoubahn ist seit dreiviertel Jahren schon im Bau, 
der Beginn der Arbeiten an anderen Linien, wie der von Kanton 
und Makao und von Kanton nach Kaulun, wird nicht mehr 
lange auf sich warten lassen. Die Bahn, die das indische 
Kaiserreich mit Kanton und dann weiter mit Hongkong, und 
die andere, die das französische Indochina mit Kanton ver- 
binden soll, haben sich noch nicht aus dem Stadium des Pro- 
jekts hinausgewagt. Eines Tages wird aber das jetzt nur Ge- 
plante Wirklichkeit sein. Daß man von Kanton über Hankou, 
Peking und Sibirien direkt nach Berlin usw. wird fahren 
können, ist nur eine Frage der Zeit. Nicht lange wird es 
währen, und Tsingtau wird mit Schanghai und mit Hankou 
durch eine Eisenbahn verbunden sein. Wer will an der Mög- 
lichkeit einer direkten Linie von Peking nach Moskau zweifeln ? 
Dann wird China Europa noch näher gerückt sein, als es schon 
heute durch die sibirische Bahn ist. Eisenbahnen werden in 
China bald wie Pilze aus der Erde schießen, und dann wird 
auch China selbst ein gründlich verändertes Bild zeigen. 

Heute sind immer noch die Europäer die Eisenbahnerbauer 
und die chinesische Bevölkerung nimmt immer noch eine feind- 
liche Stellung ihnen gegenüber ein. Der Eisenbahnbau stößt 
auf mehr Schwierigkeiten, als seinerzeit vor etwa 30 Jahren 
der Telegraphenbau. Telegraphenlinien ziehen sich heute schon 
durch fast ganz China, ohne daß die Bevölkerung durch sie 
irgendwie beunruhigt wird. Der Eisenbahnbau und -Betrieb 
machen mehr Lärm und das stört den ruhigen Charakter des 
Chinesen zu sehr. Was aber die lebenden Chinesen stört, das, 
meinen sie, stört auch die Toten, die Vorfahren in den Gräbern. 
Die Hauptschwierigkeiten machen den Eisenbahnerbauern die 
Gräber, die man ja in China bekanntlich überall trifft, sowohl 
in Massen wie auch vereinzelt. An einem Orte, wo die Gebeine 
eines Toten liegen, darf niemals ein anderer begraben werden. 
Ein chinesisches Sprichwort sagt: „Was für einen Lebenden 
das Leben, das bedeuten für einen Toten seine Knochen‘, d. h. 
wie das Leben eines Menschen unantastbar ist, so sind die Ge- 
beine der Verstorbenen unantastbar. Durch dieses Gesetz wird 
die Gräberzahl ins Unendliche vermehrt. Wer einmal in den 
Bergen in der Nähe der Stadt Kanton gewesen ist, der wird 
die Behauptung, daß Millionen von Gräbern die Berge und 
Hügel bedecken, und daß die Gräberzahl weit die Ein- 
wohnerzahl der Zwei-Millionenstadt übersteigt, nicht als über- 
trieben bezeichnen. 

Stößt nun die Bahnlinie auf solch ein mit Gräbern besätes 
Gelände, so müssen Mittel und Wege ersonnen werden, die 
Schwierigkeiten zu überwinden. Es bleibt. der’ Bahnverwaltung 
nichts übrig, als die Gräber aus dem Wege schaffen zu lassen. 
Ist nun ein Grab der Eisenbahn im Wege, so müssen die An- 
gehörigen die Platzveränderung der Gebeine übernehmen, wo- 
für die Eisenbahnverwaltung ihnen eine reichliche Entschädi- 
gung zahlt. Ist ein Angehöriger nicht zu ermitteln, so wird 
beides, sowohl die Wegräumung des Grabes als auch die Ent- 
schädigung, dem Priester überwiesen. Mancher arme Chinese 
versucht hier ein Geschäft zu machen. Aufder Linie von Hankou 
bis Peking hat man an einem Tage einmal eine Strecke zum 
Weiterbau abgemessen, ohne auf Gräber zu stoßen. Am 
folgenden Tage fand man auf derselben Strecke vier frisch 
aufgeworfene Grabhügel. Die Täter wurden ermittelt und der 
Betrug bestraft. Die Betrüger hatten sich um mehrere hundert 
Dollar verrechnet. 
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Das Graben in der Erde, das mit dem Bau des Weges für 
die Eisenbahnen unauflöslich verbunden ist, streitet auch 
schnurstracks gegen den Aberglauben der Chinesen. Das Bohren 
an einer geweihten Stelle kann die Knochen des Erddrachen 
verletzen. Dieser tief im chinesischen Volke wurzelnde Aber- 
glaube hat auch die Ausbeutung von unermeßlichen Kohlen- 
schätzen und anderen Mineralien der Berge Chinas verhindert. 
Vor etwa einem Jahrzehnt wollte einer der besten General- 
Bauvernens von Kanton, Chang-Chi-tung, ein Bergwerk in der 

rovinz Kuang-tung eröffnen. Die Abgesandten des General- 
gouverneurs wurden aber mit Steinwürfen von der Bevölkerung 
empfangen. Der hartnäckige Widerstand des Volkes nötigte 
den Generalgouverneur, die Ausführung seines Planes auf eine 
gelegenere Zeit zu setzen. 

So haben die Eisenbahnen unter der chinesischen Be- 
völkerung stets böses Blut gemacht. Diese sind zugleich aber 
das Mittel, das einer neuen Kultur ein schnelleres Eindringen 
im großen chinesischen Reiche ermöglicht. Die Westländer, 
die heute immer noch die treibende Kraft des Fortschrittes in 
China sind, haben mit den Eisenbahnbauten zunächst die wirt- 
schaftliche Erschließung Chinas im Auge, unwissentlich sind 
aber die Eisenbahnunternehmer auch Förderer der westlichen 
Kultur und damit ebenfalls des Christentums. 


Es wird gewiß vom chinesischen Volke noch mancher 
Widerstand gegen den Bahnbau geleistet werden, aber im 
Prinzip ist die Widerstandskraft des Volkes schon gebrochen. 
Die Zeiten, wo nur die Häfen Chinas dem Weltverkehr zugäng- 
lich waren, sind vorüber. Ganz China wird jetzt der europäi- 
schen Kultur erschlossen. Das Innere Chinas aber birgt noch 
ungeahnte Schätze, deren Hebung China nicht weniger als der 
ganzen Welt zugute kommen wird. 

Ganz China wird auf diese Weise in den Weltverkehr 
hineingezogen. 
jetzt auch das älteste und konservativste Volk der Erde nicht 
länger zu widerstehen, wenn es sich auch, was ihm zu Ehren 
gesagt werden muß, wie ein Löwe dagegen gewehrt hat. Wegen 
seiner schwerfälligen Unbeweglichkeit sind indessen dem Reiche 
der Mitte Eisenbahnen nötiger als sonst irgend einem Lande, 
und es liegt nur in seinem eigensten Interesse, wenn die Er- 
bauer der Schienenwege sich in ihrer Arbeit durch nichts auf- 
halten lassen, vielmehr gelegentlich selbst nach dem Spruche 
verfahren: „Bist du nicht willig, so brauch’ ich Gewalt.“ 


— Eisenbahnen in Transvaal. Die Handels- und Berg- 
werkskammer von Johannesburg hatte am 18. August eine Ab- 
ordnung an den Gouverneur geschickt mit der Bitte, den Bau 
der neuen Eisenbahn mit Rücksicht auf den Mangel an Arbeits- 
kräften aufzuschieben. Die Minen haben nämlich für den 
Bau und Betrieb der Eisenbahnen die nötigen Arbeitskräfte 
von ihrem Arbeiterpersonal zu stellen und erklären, dazu außer- 
stande zu sein, ohne ihren eigenen Betrieb einzuschränken 
oder gar einzustellen. Die Mitglieder der Abordnung betonten, 
daß der Kredit des ganzen Landes unter einer derartigen Be- 
einträchtigung der Mineninteressen unermeßlichen Schaden 
leiden werde, der sich auch beim Aufbringen der Kriegssteuer 
bemerklich machen könne. Sie wiesen außerdem darauf hin, 
daß die Eisenbahn weit mehr Arbeitskräfte beanspruche, als bei 
sparsamem Umgehen damit und bei einer praktischen Ein- 
teilung der Arbeiten erforderlich sein würden. Sir Arthur 
Lawley hat der Abordnung, wie wir der Köln. Ztg. entnehmen, 
jetzt brieflich mitgeteilt, daß er in den Aufschub der Eisenbahn- 
bauten nicht willigen könne, und daß die Zahl der von den 
Minen zu stellenden Kaffern nicht, wie er irrtümlich angegeben, 
6000, sondern 10000 Köpfe betrage, von denen jedoch 1000 
Burghers und 1500 Eingeborene, die augenblicklich mit Straßen- 
arbeiten beschäftigt seien, in Abzug gebracht werden könnten. 
Die Nachricht von diesem ablehnenden Bescheid hat in Minen- 
kreisen große Bestürzung hervorgerufen. Man hebt hervor, daß 
sie sich nicht mit Chamberlains Erklärung vom 27. Juli in Ein- 
klang bringen lasse, der damals den Ausspruch tat: „Welchen 
Nutzen soll es denn eigentlich haben, 10000 Kaffern arbeiten 
zu lassen, damit die Eisenbahnen den Minen und der Minen- 
bevölkerung dienen können, wenn die Minen selbst ihre Arbeit 
einstellen ?* 


— Usambarabahn. Wie die „B. N. N.“ zu berichten 
wissen, hat die s. Z. angeregte, von der Firma Lenz & Cie in 
Berlin unter Leitung des Chefs ihrer Breslauer Abteilung, Ober- 
ingenieurs Mittelstaedt, veranstaltete Eisenbahnexpedition nach 
Deutsch-Ostafrika zu einem günstigen Ergebnis geführt. Die 
asus Firma beabsichtigt nach der vorgenannten Quelle mit 

em Bau der Fortsetzung der Usambarabahn von Korogwe bis 
Mombo bereits in den nächsten Monaten zu beginnen. 


Dem Andrange europäischer Kultur vermag- 


Allgemeines. 


— Der größte Güterwagen der Welt ist z. Z. wohl der- 
Jenige, den die Bethlehem Steel Co. in South Bethlehem (Pa.) 
für die Versendung ihrer ungeheuren Gußstahlstücke erbaut 
hat (vergl. Eugg. News vom 2. Juli 1903). Er ist nach Art der 
Kruppschen Kanonenwagen gebildet, mit einer mittleren Blech- 
trägerbrücke, die in 19,5 m Stützweite auf zwei je achtachsigen 
Drehgestellen ruht. Die Gesamtlänge des Wagens einschließ- 
lich der Kupplungen ist 31,66 m. Sein Eigengewicht beträgt 
89,1 t, seine Tragfähigkeit 136,1 t. Bei voller Belastung würde 
also auf jede der 16 Achsen eine Last von rund 14 t entfallen. 


— Eine große Roll-Wippbrücke ist (laut Engg. News vom 
9. Juli 19038) kürzlich über den Pequonnock-Fluß in Bridgeport 
(Conn.) erbaut. Sie liegt im Zuge der N.-York, N.-Haven & Hart- 
ford-Eisenbahn, von welcher sie vier Gleise auf zwei neben- 
einander liegenden zweigleisigen Überbauten überführt. Die 
Brücke macht eine Schiffahrtsöffnung von 24,335 m frei, indem 
ihre Blechhauptträger schaukelstuhlartig zurückrollen und sich 
dabei aufrichten. Die Bewegung wird durch elektrische Motoren 
bewirkt, deren je ein 50 pferdiger für jede zweigleisige Brücke 
vorgesehen ist. Diese Maschinen genügen, um das Öffnen und 
Schließen der Brücken sehr schnell zu vollziehen. 

Eine eigene Gesellschaft „The Scherzer Rolling Lift 
Bridge Co. of Chicago“ betreibt den Bau beweglicher Brücken 
der oben bezeichneten Art. Sie hat auch im vorliegenden Falle 
die Entwürfe geliefert und die Ausführung überwacht. 


Rechtspflege. 


— Schadensersatzanspruch der Eltern auf Grund des 
österreichischen Haftpflichtgesetzes. In Nr 49 S. 765 d. Ztg. 
hatten wir ein Urteil des Obersten Gerichtshofs zu Wien mitge- 
teilt, inhaltlich dessen dieser Gerichtshof im Gegensatz zu der 
bisherigen Spruchpraxis entschieden hatte, daß der Mutter für 
den durch einen Eisenbahnunfall getöteten Sohn ein: Schadens- 
ersatzanspruch zustehe. An diese Mitteilung war infolge einer 
mißverständlichen Auffassung eine unfreundliche Kritik. des 
Urteils geknüpft, die wir hiermit nach erfolgter Aufklärung als 
unbegründet zurücknehmen. Die obige Mitteilung, enthielt fol- 
genden Satz: „Das Handelsgericht Wien wies die Klage ab, 
wobei es von der Erwägung ausging, daß im Haftpflichtgesetz 
ausdrücklich bestimmt wurde, daß im Falle eines tödlichen Aus- 
gangs des Unfalls ‚der hinterlassenen Frau und den Kindern des 
Getöteten das, was ihnen entgangen ist, ersetzt werden muß‘. 
Eine weitergehende Haftung sei also unzulässig, da die Mutter 
nicht zu den aufgezählten ersatzberechtigten Personen ge- 
höre“ usw. 

Der Verfasser der kritischen Bemerkung wurde nun 
durch obige Stelle in den irrtümlichen Glauben versetzt, das 
österreichische Haftpflichtgesetz selbst enthalte die Bestim- 
mung wegen des Kreises der ersatzberechtigten Personen, und 
stützte darauf seine Anschauung, daß sonach eine Ausdehnung 
der Ersatzberechtigung auf andere Personen, im vorliegenden 
Falle die Mutter des Getöteten, auf Grund des Haftpflichtgesetzes 
ausgeschlossen sei. Die obige Annahme trifft aber nicht zu ; das 
österreichische Haftpflichtgesetz vom 5. März 1869 spricht im 
$ 1 nur aus, daß bei körperlicher Verletzung oder Tötung eines 
Menschen durch eine Ereignung im Verkehr einer mit Dampf- 
kraft betriebenen Eisenbahn stets vermutet werde, daß die Er- 
eignung durch ein Verschulden der Unternehmung oder der- 
En Personen eingetreten sei, deren diese sich zur Ausübung 
des Betriebs bedient. Dies Verschulden habe die Unternehmung 
durch Leistung des Ersatzes nach Maßgabe der SS 1325—1327 
B. G.-B. zu vertreten. — Die Bestimmungen über den Umfang 
des Ersatzes stehen dagegen im allg. bürgerlichen Gesetzbuch 
dort ist im $1327 gesagt, daß bei einer körperlichen Verletzung 
die den Tod zur Folge hat, nicht nur alle Kosten, sondern auch 
der hinterbliebenen Frau und den Kindern des Getöteten das, 
was ihnen dadurch entgangen ist, ersetzt werden muß. 

Der Oberste Gerichtshof ist daher mit vollem Recht von 
der Erwägung ausgegangen, daß die Verweisung des Haft- 
pflichtgesetzes auf das allg. bürgerliche Gesetzbuch nur für den 
Umfang des zu leistenden Ersatzes, nicht aber für den Kreis 
der Personen, denen er zu leisten sei, gelte. 

Die in: der Kritik enthaltenen Bemerkungen, daß der 
Oberste Gerichtshof es unterlassen habe, zu erörtern, ob bei 
dem vorliegenden Eisenbahnunfall die Eisenbahn ein Ver- 
schulden treffe, sind hiernach hinfällig, da der Oberste Gerichts- 
hof die Ersatzberechtigung der Mutter des Getöteten nicht aus 
dem allg. bürgerlichen Gesetzbuch, welches den Nachweis des 
Verschuldens fordert, sondern aus dem Haftpflichtge setz ableitet, 
das die gesetzliche Vermutung für das Vorhandensein eines 
Verschuldens aufstellt. 
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Wir sprechen wegen des vorgekommenen Irrtums und der 
dadurch herbeigeführten ungerechtfertigten Kritik des oberst- 
gerichtlichen Erkenntnisses hiermit unser lebhaftes Bedauern aus. 

Die Schriftleitung. 


Bücherschau. 


— Preußische Gesetze für Eisenbahnbeamte. 
diesem Titel ist eine von Eisenbahnsekretär J. Gehrcke in 
Erfurt ausgewählte Sammlung preußischer für ‘den Dienst- 
gebrauch und die Prüfungen wichtiger Gesetze und Verord- 
nungen imi Verlage von Gerhard Kühtmann in Dresden er- 
schienen. Preis 3 HM. 


Das ansprechend ausgestattete, in Taschenbuchformat herge- 
stellte Werk enthält auf 496 Seiten die Verfassungsurkunde des 
preußischen Staates sowie 32 auf seine Verwaltung bezügliche Ge- 
setze und Verordnungen, ferner 6 den Betrieb und 3 den Verkehr 
der Eisenbahn betreffende Gesetze usw. Ein Inhaltsverzeichnis 
nebst Sachregister vervollständigen die jedem Eisenbahnbeamten 
gewiß willkommene Sammlung. 


Unter 


— Die Heizerprüfang. Ein Hilfsbuch für Lokomotiv- 
heizer und Lokomotivheizer-Anwärter. Von Fassold. 
Wiesbaden 1903. J.F. Bergmanns Verlag. 2. Auflage.. Preis 80 #. 

Das Werkchen will für den Anwärter ein Hilfsbuch sein; 
es will die praktischen Kenntnisse des Anwärters unterstützen 
und auch die theoretischen ergänzen. Es setzt daher voraus, 


daß sich der angehende Lokomotivheizer durch Erlernung des 
Maschinenbauhandwerks genügende Kenntnisse von der Be- 
arbeitung der einzelnen Teile der Lokomotive erworben hat.’ 
Aus diesem Grunde ist auch nur der Zweck der einzelnen Teile 
kurz klargelegt und über die Behandlung der Lokomotive,’ 
über die Vorbereitung zur Fahrt u. dergl. nur das Allernot- 
wendigste aufgenommen, weil dem Anwärter durch die von: 
der Verwaltung gelieferten Dienstanweisungen über die Dienst- ' 
ausführung usw. weitere Gelegenheit gegeben ist, sich zu 
unterrichten. | 


— Das Eisenbahngleis, dessen Inanspruchnahme, Bau,: 
Unterhaltung ‘und Erneuerung. Von Hugo Marggraff, Kgl.' 
Oberbauinspektor in München. Mit 66 Abbildungen. Sonder-' 
abdruck aus den bayerischen Verkehrsheften für Fortbildung 
im Verkehrsdienste. Heft 41 mit 44. 1902 Im Verlag des 
Bayerischen Verkehrsbeamten-Vereins, e. V. Preis 1,50 6 

Der Verfasser hat in dem vorliegenden Heft das wesent- 
liche über die Beanspruchung, den Bau und die Unterhaltung 
des Eisenbahngleises unter Vermeidung aller mathematischen, 
Erörterungen nach eigener Erfahrung und unter Heranziehting. 
der vorhandenen Literatur in zwar gedrängter aber gemein- 
faßlicher Weise dargestellt. Er hat dabei die zur..Zeit für die 
bayerischen Hauptbahnen maßgebenden Bestimmungen, insbe- 
sondere die Vorschriften für die Herstellung und Unterhaltung 
des Querschwellenoberbaues vom 1. September 1898 und die 
Normalpläne für Oberbau berücksichtigt. In späteren Aufsätzen 
will sich der Verfasser über Nebenbahnen usw. aussprechen. 
Das Büchlein gewährt eine zweckmäßige Übersicht über den in: 
Betracht kommenden Stoff. ' an 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. bezw. 20. Oktober d. J. für den öffentlichen 
Personen- und Güterverkehr zur Eröffoung gelangenden Strecken 
Worms-Gundheim (11,29 km) des Bezirks der Königlich 
preußischen und Großherzoglich hessischen Eisenbahndirektion 
Mainz und Morbach-Hermeskeil (31,5 km) des Direktions- 
bezirks St. Johann-Saarbrücken sind vom Tage der Betriebs- 
eröffnung ab als Vereinsbäahnstrecken zu betrachten. 
Die am 7. Juni d. J. in den Betrieb der Königlich ungarischen 
Staatsbahnen übergegangene, dem öffentlichen Personen- und 
Güterverkehr dienende Vizinalbahın Keszthely-Balaton 
Szt.György (97 km) ist den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden. 


Ab- und Zurechnung einer Vereinsbahnstrecke. 
Die bisher von der Königlich preußischen und Großherzog- 


lich hessischen Eisenbahndirektion Mainz verwaltete 31,0 km | 


lange Strecke Kirchberg (ausschl.) -Morbach wird 
am Tage der Betriebseröffnung der Strecke Morbach- 
Hermeskeil — voraussichtlich am 20. Oktober d. J. — in 
den Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion St. Johann= 
Saarbrücken übergehen und demgemäß von dem genannten 
Zeitpunkt ab den Vereinsbahnstrecken des Bezirks Mainz ab- 
und den Vereinsbahnstrecken des Bezirks St. Johann-Saarbrücken 
zu gerechnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Reichseisenbahnen in Elsaß -Lothringen. 
Die Haltestelle Roppenheim an der Bahnlinie Hagenau-, 
Roppenheim Mitte Rhein, die bisher nur dem Personen-, Ge- 
päck-, Expreßgut- und Eilstückgutverkehr diente, wird am 
l. Oktober d. J. für den vollen Stückgutverkehr eröffnet 
werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. 


thal bei Schweina an der Bahnstrecke Immelborn-Liebenstein- 
Schweina wird am 1. September d. J. auch für den Güterver- 
kehr in Wagenladungen eröffnet werden. Die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen, lebenden Tieren und Sprengstoffen bleibt 
ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Aml1.Sep- 
tember d. J. wird der zwischen den Stationen Moschin und 
Czempin an der Bahnstrecke Posen-Breslau gelegene Halte- 
punkt Petzen, welcher bisher nur dem Personen- und Ge- 
päckverkehr diente, in eine Haltestelle umgewandelt und für 
den Wagenladungsgüterverkehr,. sowie die Abfertigung von 
Leichen eröffnet werden. Die Abfertigung von Eil- und Fracht- 


Die bis- 
her nur dem Personenverkehr dienende Haltestelle Marien- 


gen, Sprengstoffen und lebenden Tieren ist 


stückgut, Fahrzeu 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 66 — Inser.-Nr 


ausgeschlossen. 
2105 — d. Ztg.) 

Eisenbähndirektionsbezirk Stettin. Die, 
zwischen den Stationen Alt-Werder und Kolberg an der Bahn- 
strecke Alt-Damm-Kolberg gelegene Haltestelle Kolberg 
Vorbahnhof, die bisher nur dem Wagenladungsverkehr 
diente, wird am 1. September d. J. auch für die Abfertigung 
von Stückgütern eröffnet werden. Die Abfertigung von Vieh, 
Leichen, Fahrzeugen und Sprengstoffen ist: bis auf weiteres 
ausgeschlossen. a 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. September d. J. an wird von dem Haltepunkt Müdis- 
dorf regelmäßige Beförderung von Milch nach Chemnitz 
zugelassen. 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Der Name 
der zwischen den Stationen Moschin und Czempin — an der 
Bahnstrecke Posen-Breslau — gelegenen Haltestelle Peetzen wird 
in Übereinstimmung mit dem Gemeindebezirk fernerhin 
Petzen geschrieben werden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1362 vom 18. August d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 22. August d..J.). OR 

Nr I 368 vom 20. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Antrag auf Änderung des Artikels 11 
Ziffer 9 Absatz 4. des Übereinkommens zum Vereinsbetriebs- 
reglement (abgesandt am 25. August d. J.). \ 

Nr II 367 vom 14. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und an die Herren Mitglieder des Preisausschusses, 
betreffend das Verzeichnis der ständigen Ausschüsse des Ver- 
eins (abgesandt am 20. August d. J.). 

Nr II 371 vom 14. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Antrag auf Abänderung der Anlage VII zum 
Vereins-Wagenübereinkommen (abgesandt am 20. August d. J.). 

Nr II 377 vom 18. August d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Antrag auf Abänderung der bestehenden. 
Bestimmungen in $ 140 der Technischen Vereinbarungen '(abge- 
sandt am 22. August d. J.). } 

Nr III 685 vom 14. August d. J. an sämtliche Mitglieder, 
des Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend. 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem, Streitfalle 
(abgesandt am 20. August d. J.). i 5 


) 


XL. Jahrgan 
2. August To 


Nr 67 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Station Kolberg Vor- 
bahnhof für den Stückgutverkehr. 
Am 1. September 1903 wird die zwi- 

schen den Stationen Alt-Werder und 

Kolberg an der Bahnstrecke Alt-Damm- 

Kolberg gelegene Haltestelle Kolberg 

Vorbahnhof, weiche bisher nur dem 

Wagenladungsverkehr diente, auch für 

die Abfertigung von Stückgütern er- 

öffnet werden. 

Die Abfertigung von Vieh, Leichen, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Stettin, im August 1903. (2133) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Zuschlagsfristen. 


K. k. priv. böhmische Nordbahn. 

Infolge eingetretener Verkehrsstörung 
zwischen den Stationen Langenau und 
Haida der k. k. priv. böhm. Nordbahn 
und der hierdurch bedingten Ablenkung 
des Güterverkehres über die Hilfsroute 
via B. Leipa - Bensen - Tannenberg und 
umgekehrt gelangt für die von der Ab- 
lenkung betroffenen Transporte mit 
Wirksamkeit vom 23. August 1903 bis auf 
Widerruf und vorbehaltlich der Ge- 
nehmigung des hohen k. k. Eisenbahn- 
ministeriums eine Zuschlagsfrist von 
48 Stunden bei Frachtgütern (exklusive 
lebender Tiere) und von 24 Stunden bei 
Eilgütern und lebenden Tieren zur An- 


rechnung. 
Die Direktion. (2134) 


3. Güterverkehr. 


Die zum 1. September d. J. ausge- 
sprochene Anordnung der Schließung 
der Station Stade für die Annahme 
und Auslieferung der in der Anlage B 
zu $S 50 Bi der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung unter Nr XXXVa bezeichneten 
Sprengstoffe aus Sendungen desöffent- 
lichen Verkehrs wird nach Beseiti- 
gung der Anstände, die sich hinsichtlich 
der öffentlichen Sicherheit ergeben hatten, 
wieder aufgehoben, Die für Militär- 
Sprengstoffsendungen von und nach 
Stade angeordnete vorherige Ver- 
ständigung der Militärbehörde und Eisen- 
bahnverwaltung ist ebenfalls künftig 
nicht erforderlich. 

Altona, den 26. August 1903. 


(2135) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif II. 

Mit. sofortiger Gültigkeit wird der 
Frachtberechnung zwischen Breslau Stadt- 
hafen und Pöpelwitz Umschlag eine Ent- 
fernung von 5 km zugrunde gelegt. 

Breslau, den 25. August 1903. (2136) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im rheinisch- und Frankfurt- 
sächsischen Verband tritt am 
1. September 1903 der Nachtrag IV zum 
Tarifheft 1 in Kraft. Er enthält u. a. 


Entfernungen für die neu einbezogenen 
Stationen Bruchhausen; Orombach, Drols- 
hagen, Eichen, Hützemert, Lohmar, Saß- 
mannshausen und Voerde der preuüßi- 
schen Staatsbahnen und 'Altenhain bei 
Brandis, Ammelshain und Seelingstädt 
b/Brandis der sächsischen Staatsbahnen 
(für letztere gültig ‘vom 10. September 
1903) sowie neue ermäßigte Entfernungen 
für verschiedene Stationen des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld. Außerdem wird 
Rellinghausen Nord in den Ausnahme- 
tarif 6 für Steinkohlen einbezogen und 
mit Wirkung vom 16. Oktober 1903 Dort- 
mund Hafen aus dem Ausnahmetarif 8 
für Gießerei - Roheisen ausgeschieden. 
Ferner werden aufgehoben die Ent- 
fernungen für Horchheim a/Rhein sowie 
für Ahaus, Coesfeld D.G.E. und Gronau 
D. G. E. der vorm. Dortmund - Gronau- 
Enscheder Eisenbahn. Die Abfertigung 
des Verkehrs mit Ahaus, Coesfeld und 
Gronau erfolgt im norddeutsch - sächsi- 
schen Verbande. 

Dresden, den 29. August 1903. (2137) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als. geschäftsführende Verwaltung. 


Österr.-ungar.-bayerischer Eisenbahn- 
verband. 


Gütertarif Teil U, Heft '3A 
vom 1. Januar 1897. 

Ab 15. September ]. J. gelangt für Sand 
und Schlickerde, unverpackt, bei Fracht- 
zahlung für das Ladegewicht, mindestens 
für 10000kg. für den Wagen, von Fleißen= 
Großloh nach Marktredwitz ein Fracht- 
satz von 0,29 46 pro 100 kg zur Einfüh- 
rung. 

München, den 22. August 1903. (2138) 

Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Osterr.-ungar.-bayerischer Eisenbahn- 
verband. 


Gütertarif Teil IV, Heft3 vom 
EM 2121903, 
(Böhmisch-bayerischer Holz- 
verkehr.) 

Ab 15. September 1. J. wird die Station 
Aschaffenburg im Verkehre mit 
Böhm. Kubitzen - Vollmau und Taus in 
den Abschnitt VIB für Schleitholz ein- 
bezogen. 

München, den 22. August 1903. (2139) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-hessisch - sudwestdeutscher 
Gütertarif. 


Die Beschränkung des Rohstofftarifes 
im Verkehre mit badischen und würt- 
tembergischen Stationen, soweit er über 
Strecken der bayerischen Staatsbahn 
geleitet wird (s. Nachtrag 7 zu Tarif- 
heft 1 und 3), kommt vom 1. k. M. ab in 
Wegfall. 

Hannover, den 22. August 1903. (2140) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 
Am 1. September. d. J.: gelangt der 
Nachtrag X zum Gütertarif zur Ausgabe. 
Er enthält Änderungen und Ergänzungen 
zu II B. Besondere Tarifvorschriften zu 


den Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger und’zu den Ausnabmetarifen. Die 
Ausnahmetarife 9 und E für Eisen und 
Stahl nach den Stationen der Küsten- 
gebiete und nach ÖOstseehafenplätzen 
werden auf eine größere Anzahl neuer 
Empfangsstationen ausgedehnt und die 
bisher nach den Stationen Nenbabels- 
berg,, Werder, Braunsberg, Korschen, 
Neusalz 3/0., Schwiebus und Torgelow 
im Ausnahmetarif 9 bestehenden Aus- 
nahmetarifsätze werden mangelnden Be- 
dürfnisses halber aufgehoben. Die mit 
dieser Aufhebung verbundenen Fracht- 
erhöhungen treten am 1. November d. J. 
in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen, woselbst auch Nachträge 
käuflich zu haben sind. 

Erfurt, den 24. August 1903. (2141) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Gütertarif, Teil III 


Mit Gültigkeit vom 19. August/l. Sep- 
tember 1903 alten/neuen Stils wird die 
Station Cüstrin Vorstadt des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Bromberg für die Rich- 
tung nach Rußland in den oben bezeich- 
neten Tarif aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei der Güter- 
abfertigungsstelle Cüstrin Vorstadt sowie 
bei der unterzeichneten Verwaltung zu 
erfahren. 

Bromberg, den 20. August 1903. (2142) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-schlesischer Güter- 
verkehr. 

Am 10. Oktober d.J. wird Kremmen 
als Empfangsstation in dem Ausnahme- 
tarif 9 für Eisen und Stahl ‚aufgehoben. 

Breslau, den 22. August 1903. (2143) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-sudwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
ab erhält das Warenverzeichnis der Aus- 
nahmetarife 9a der Klasse IIb unter a 
und 9e der Klasse ITa hinter „Spring- 
federn“ folgenden Zusatz: 

„sowie folgende Pochwerkteile : Poch- 
schuhe, Pochsohlen, Pochhämmer mit 
Unterlagen, Hebedaumen, Hebeköpfe 
und Beschwerer, sämtlich von weniger 
als 100 kg Einzelgewicht.“ 

Erfurt, den 22. August 1903. (2144) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 
Mit dem 1. September |, J. tritt für die 
Beförderung von Eisen- und Stahlwaren 
(Ausnahmetarif 4c) zu 10000 kg von 
Bielitz nach Aachen ein Frachtsatz von 
491 „) und von Bielitz nach M.-Gladbach 
ein solcher von 484 „JS für 100 kg in 
Kraft. 
Breslau, den 26. August 1903. (2145) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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In den norddeutsch - sächsi- 
schen Tierverkehr wird am1.Sep- 
tember 1903 die Station Großbothen 
der sächsischen Staatseisenbahnen ein- 
bezogen. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Stationen. 

Dresden, den 26. August 1903. (2146) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Sugiez der Freiburg-Murten-Ins- 
Bahn in die Gütertarife Basel bad. Bhf. 
loko und transit-Mittel- und Westschweiz 
sowie in den Ausnahmetarif für Getreide 
ete. Basel bad. Bhf, transit - Mittel- und 
Westschweiz aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe, den 25. August 1903. 


(2147) 
Großh. Generaldirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Für die Beförderung schwefelsaurer 
präparierter Tonerde von Mannheim, 
Mannheim Industriehafen, Mannheim 
Neckarvorstadt und Ludwigshafen a/Rh. 
nach Killwangen (schweizerische Bundes- 
bahnen) treten mit Gültigkeit vom 
1. September |. J. ermäßigte Frachtsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen und Stationen sowie unser 
Verkehrsbureau. 

Karlsruhe, den 23. August 1903. (2148) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Am 1. September d. J. kommt zum 
Gütertarif für vorbezeichneten Verband 
der Nachtrag 3 zur Einführung. 

Derselbe enthält unter anderen Entfer- 
nungen für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen der Teutoburger Waldeisenbahn 
und Asel, Fulkum, Geeste, Holtgast, 
Moordorf, Roggenstede und Stedesdorf 
des Direktionsbezirks Münster sowie Er- 
gänzungen und Änderungen von Aus- 
nahmetarifen. 

Die für die Stationen Bettenhausen, 
Hildesheim, Oeynhausen N. und S., Oste- 
rode a/H. und Walkenried im Seehafen- 
Ausnahmetarif E. für Eisen und Stahl 
eingeführten erhöhten Frachtsätze haben 
erst vom 15. Oktober d. J. ab Gültigkeit. 

Der Nachtrag kann von den Verbands- 
verwaltungen bezogen werden. 

Hannover, den 24. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2149) 


Am 1. September d. J. tritt zum 
Gruppengütertarif Elberfeld- 
Essen (VII) der Nachtrag XI in Kraft, 
enthaltend u. a. neue Entfernungen für 
die Stationen Bruchhausen, Drolshagen, 
Eichen und Hützemert sowie geänderte 
Entfernungen für verschiedene bestehende 
Stationen. Die neuen und geänderten Ent- 
fernungen treten erst mit Eröffnung der 
neuen Strecke BergnenatadrOlne in Kraft. 
Näheres bei den Dienststellen. 

Elberfeld, den 25. August 1903. 


(2150) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. September d. J. wird die Station 
Magerviehhof (bei Berlin) in den 
Berlin - Stettin - sächsischen 
Gütertarif aufgenommen. DerFracht- 


berechnung werden die Tarifentfernungen 
für Lichtenberg-Friedrichsfelde zuzüglich 
3 km zugrunde gelegt. Außerdem wird 
für die Beförderung nach den Anschluß- 
gleisen der Zentrale für Viehverwertung 
noch eine Gebühr von 6,50 4 für jeden 
Wagen erhoben. Nach und von der 
Station Magerviehhof werden nur solche 
Güter befördert, die an die Zentrale für 
Viehverwertung oder an Interessenten, 
denen die Beförderung auf den Anschluß- 
gleisen gestattet ist, gerichtet oder von 
diesen aufgegeben werden. 
Dresden, am 25. August 1903. (2151) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Österr. - ungar.-bayerischer Eisenbahn- 
verband. 
Gütertarif Teil I, Heft 3B 
vom 15. Oktober 1897, 

Ab 15. September 1. J. wird die Station 
Jägerndorf k. k. öst. Stsb. im Ver- 
kehre mit München Z. B. in die allge- 
meinen Tarife und in den Ausnahmetarif 
Nr 11 für Wolle einbezogen. 

München, den 24. August 1903. (2152) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Im Verkehr von Mülhausen Nord und 
Mülhausen-Wanne nach den belgischen 
Häfen tritt innerhalb des belgisch-süd- 
westdeutschen Hefts 3a vom 1. Januar 
1895 ein ermäßigter Ausnahmetarif Nr 16 
für baumwollene Garne und Gewebe in 
Ladungen von 10000 kg zur ‚Ausfuhr 
nach außereuropäischen Ländern am 
1. September d.J. in Geltung. Die Sätze 


für Mülhausen gelten auch — soweit 
billiger — für vorgelegene diesseitige 
Stationen. 


Straßburg, den 24. August 1903. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2153) 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
treten für die Beförderung von Roh- 
petroleum in Ladungen von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung hierfür im 
Verkehr von den Stationen Celle und 
Schwarmstedt des Direktionsbezirks Han- 
nover nach Station Eislingen der würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen er- 
mäßigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 
über deren Höhe die beteiligten Dienst- 
stellen auf Befragen Auskunft erteilen. 

Hannover, den 25. August 1903. (2154) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


In den im sächsisch-südwest- 
deutschen Güterverkehre, Tarif- 
heft 2 (Verkehr-mit der Pfalz) bestehen- 
den Ausnahmetarif 24 für Abfälle von 
Baumwolle, von Baumwollengarn und 
von Twisten werden mit Gültigkeit vom 
1. September 1903 die sächsischen Sta- 
tionen Grottau und Warnsdorf als Em- 
pfangsstationen einbezogen. 

Dresden, den 27. August 1903. (2155) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Kön. ung. Staatseisenbahnen. 
Einschränkung des Fracht- 
güterverkehres und Fest- 
setzung von Lieferfristzu- 
schlag anläßlich der am 6, 7. 
und 8 September |. J. statt- 
findenden Militärmanöver, 
Es wird hiermit zur allgemeinen 
Kenntnis gebracht, daß aus Anlaß der 
Militärmanöver die Aufnahme von Fracht- 


gütern (mit Ausnahme von lebenden 
Tieren und leicht verderblichen Gütern) 
am 7. September 1. J. in den Stationen 
Arad, Uj-Arad, Vinga, Gyorok, Paulis, 
Märia-Radna, Lippa und Allios 
eingestellt wird. 

Ferner wird mit Rücksicht auf die 
durch Militärtransporte bedingte außer- 
ordentliche Inanspruchnahme einzelner 
Linien, auf Grund der mit hohem Erlasse 
Z. 52591/V/A. dto| 10. August 1. J. Sr Ex- 
zellenz des Herrn kön. ung. Handels- 
ministers erteilten Genehmigung, gemäß 
$ 63 Alinea (3) Punkt 2 des Eisenbahn- 
Betriebsreglements, wie auch gemäß 
Punkt 2 des $S 6 der Ausführungsbestim- 
mungen zum Art. 14 des Internationalen 
Übereinkommens, für Frachtgüter (mit 
Ausnahme von lebenden Tieren und 
leicht verderblichen Gütern) außer den 
schon in Kraft stehenden reglement- 
mäßigen Liefer-- und Zuschlagsfristen, 
noch eine weitere temporäre Zuschlags- 
frist in Anwendung gebracht und zwar: 

3 Tage für jene Frachtgüter, welche 
am 6., 7. und 8. September auf Stationen 
der Linie Arad - Tövis, Arad - Temesvär, 
Arad-Bek&s-Csaba-Nagyvärad und Märia= 
Radna - Temesvär zur Auf- oder Abgabe 
A aueen bezw. welche diese Linien im 

bergange berühren. 

Budapest, am 18. August 1903. 


(2156) 
Die Direktion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Oktober 1903 tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck zwischen elsaß - loth- 
ringischen und luxemburgischen Statio- 
nen einerseits und französischen Stationen 
anderseits in Kraft. Durch diesen werden 
die Teile I, IL, IV, V und IX des Tarifs 
für die direkte Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden zwi- 
schen Stationen der Eisenbahnen in 
Elsaß - Lothringen sowie der Wilhelm- 
Luxemburgbahn einerseits und Stationen 
der französischen Ostbahnen, der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn, der französischen 
Nord- und Westbahn anderseits über 
Alt-Münsterol etc. vom 1. Januar 1896 
aufgehoben und, abgesehen von TeilIX, 
für welchen ein Ersatz nicht eintritt, weil 
der Verkehr zwischen Bad-Mondorf und 
den Stationen der französischen Ostbahn 
sich neuerdings über Dippach bewegt, 
auch ersetzt. 

Für den Verkehr: mit Basel S. B. B. 
bleibt der bisherige Tarif bis auf weiteres 
noch in Geltung. 

Bei der Umrechnung des Tarifs haben 
sich einzelne geringe Preiserhöhungen 
ergeben. Näheres hierüber ist bei den 
Fahrkartenausgabestellen der in den 
Verkehr einbezogenen Stationen zu er- 
fahren. 

Straßburg, den 19. August 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2157) 


Am 1. September d. J. wird zu dem 
Tarife, Teilll, fürden Berlin-Magde- 
burg - Halle - Erfurt - thürin- 
gisch-sächsischen Personen- 
und Gepäckverkehr der Nach- 
trag VI ausgegeben. Er enthält u. a. 
besondere Bestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung und neue Tarifsätze. 
Nähere Auskunft erteilt die Verkehrs- 
kontrolle I hier, Strehlener Straße 1. 

Dresden, am 27. August 1903. (2158) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
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XLII. Jahrgang. 


Selbsttätige Vormeldung der Signal- 
stellung. 


Die Trennung des Schrankendienstes 
von der Streckenbewachung durch 
staffelförmige Ablösung. 


Nachrichten: 


Deutschland: Die Einnahmen der 
deutschen Eisenbahnen im Juli d. J. — 
Maßnahmen zur Beschleunigung des 
Wagenumlaufs für den Herbstverkehr. 


Inhalt: 


waltungen. — Verbandstag der deutschen 
und österreichischen Eisenbahn-Beamten- 
vereine. — Personalnachrichten. 


Österreich: Ausbau der Vintschgau- 


bahn. — Klage der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn wegen verweigerter Tarif- 
erhöhung. — Elektr. Bahn Iansbruck- 
Fu'pmes. — Ermäßigung der Rüben- 
tarife auf den Staatsbahnen. — Einnahmen 
der österr. Staatsbahnen. — Ausstand 
der Arbeiter beim Bau des Karawanken- 
tunnels. — Rauchplage auf der Wiener 


Übrige europäische Länder: 


Die neue Eisenbahnlinie Löwen-Aachen. 
— Neuer Unfall auf der Pariser Stadt- 


bahn.‘ — Rheinschiffahrt Basel - Straß- 
burg i/E. — Albulabahn und Oberenga- 
diner Verkehr. — Zufahrtslinien zum 
Simplon. — Die Simplontunnelunter- 


nehmung und der schweizerische Bund. 
— Eisenbahnunfall bei Udine. — Eisen- 


bahnuvfäille in England. — Dynamit- 
anschlag auf den Konventionalzug der 
orientalischen Bahnen. — Verhinderung 


der Stockungen im Getreideverkehr 
Rußlands. 


Fremde Weltteile: Niederländisch- 


südafrikanische E. — Eisenbahnunglück 
auf der Grand Trunk-E. (Amerika). 


— Bekohlungsanlagen. — Eröffnung von Stadt- und Verbindungsbahn. 

Strecken. — Schlafwagenlauf Berlin- 

Danzig über Schneidemühl-Dirschau. — Ungarn: Betriebseinnahmen der Eisen- 
Neuhaldensleber EE — Westfälische bahnen im Juli. — Gebührenfreies Dienst- 
Landes-E. — Ergebnisse der Wagen- gut bei den ungarischen Staatsbahnen. — 
gestellung. — Fleischzufuhren aus Sibi- Motorwagen auf der Strecke Kiralytelek- 
rien. — Hauptversammlung des Vereins Tiszalök. — Temesvärer elektr. Straßen- 
deutscher Straßenbahn- u. Kleinbahnver- bahn. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Selbsttätige Vormeldung der Signalstellung. 


Die Bedingung, welche eine Einrichtung zum selbst- 
tätigen Vormelden der Signalstellung zu erfüllen haben würde, 
um eine nach unseren Anschauungen brauchbare zu sein, ist in 
Nr 97 S. 1471 Jahrg. 1902 d. Ztg. erörtert worden. Die Ein- 
richtung muß Gefahr anzeigen, wenn sie aus irgend welchem 
Grunde nicht ordnungsmäßig zu wirken vermag, d. h. sie muß 
in solchem Falle die der Haltstellung des Signals entsprechenden 
Zeichen geben. Diese Forderung erfüllen bekanntlich meist 
die zahlreichen Einrichtungen nicht, welche für den vorliegenden 
Zweck benutzt oder empfohlen werden. Das gilt auch von dem 
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auf der französischen Nordbahn in großem Umfange verwen- 
deten, mit Hilfe des sogenannten „Krokodil-Stromschließers“ 
betriebenen Signalvormelder, von welchem in den Nummern 20, 
70 und 71 Jahrg. 1900 d. Ztg. ausführliche Mitteilungen ent- 
halten sind. 

Die Abb. 1, eine Darstellung des Stromlaufes dieser Ein- 
richtung in einfachen Linien, liefert dafür ohne weiteres den 
Nachweis. Ist die Berührung zwischen der Bürste B auf der 
Lokomotive und dem „Krokodil“ X unvollkommen, ist die 
Batterie unwirksam, ist die Vorsigralscheibe nicht vollständig 


in die Haltlage zurückgegangen, was bekanntlich nicht selten 
vorkommt, sind im Verlaufe der Leitung Nebenschlüsse oder 
Unterbrechungen entstanden, welche die Wirkung des Stromes 
auf den Elektromagneten EZ abschwächen oder aufheben, so 
bleibt das Warnungssignal aus. 

Diese Eigenschaft des „Krokodil-Stromschließers“ wurde 
auch in Nr 1S.5 Jahrg. 1903 d. Ztg. hervorgehoben. Zugleich wurde 
der Weg angedeutet, wie vielleicht die Frage der selbsttätigen Vor- 
meldung mit Hilfe der drahtlosen Telegraphie unter Anwendung 
eines Kohärers zu lösen sein möchte. Das hat den französischen 
Ingenieur J. Netter veranlaßt, uns mitzuteilen, daß: die der 
besprochenen Einrichtung auf der französischen Nordbahn an- 
haftenden Mängel bei einem von ihm erfundenen und von der 
französischen Staatsbahn erprobten Anzeiger nicht vorkommen, 
und uns zugleich eine Beschreibung seiner Vorrichtung und 
einen Vergleich mit der bei der Nordbahn eingeführten zu 
geben. 

Man kann über die Notwendigkeit, die Signalstellung 
selbsttätig vorzumelden, denken wie man will, die zu diesem 
Zwecke ersonnenen Einrichtungen werden immer ein gewisses 
Interesse namentlich dann beanspruchen können, wenn sie im 
Betriebe geprüft sind; denn sie besitzen unter Umständen Ein- 
zelheiten mit wertvollen Eigenschaften, deren Verwendung in 
anderer Zusammensetzung und in Verfolgung anderer Ziele 
von Nutzen sein kann. Aus diesem Grunde wollen wir unsere 
Leser mit dem Netterschen Signalvormelder und seinen beson- 
deren Eigenschaften bekannt machen. 

Die aus zwei völlig getrennten Teilen bestehende Ein- 
richtung bezweckt: 1. dem Lokomotivführer eines Zuges, der 
sich einem Haltsignal nähert, in bestimmter Entfernung vor dem 
in Vorsichtsstellung befindlichen Vorsignal ein Warnungszeichen 
zu geben, 2. für den Fall, daß dies Warnungszeichen nicht be- 
achtet werden oder aus irgend welchen Gründen ausbleiben 
sollte (Versager), am Vorsignal selbst Gefahr anzuzeigen. Man 
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stellt zu diesem Zwecke auf der Lokomotive eine kleine, für 
beide Teile der Einrichtung benutzte Sammlerbatterie auf, die 
12 Amperestunden bei 20 Volt Spannung hergibt und mit dem 
negativen Pol mittels des Lokomotivkörpers dauernd an Erde 
liegt, mit dem positiven Pol an zwei Stromkreise angeschlossen 
ist, Der erste Kreis, im Ruhezustande offen, wird durch: einen 
Stromschließer im Gleis, den „Krokodilen“ ähnlich, und einen 
Stromschluß am Vorsignal geschlossen, wenn letzteres auf Vor- 
sicht gestellt ist, und löst das Warnungssignal aus, sobald der 
Schluß eintritt; der andere Kreis, in Ruhe geschlossen, gibt 
das Gefahrsignal, wenn er durch irgend einen Umstand unter- 
brochen wird. Der zweite Stromkreis ist das weseniliche an 
Netters Erfindung, während die Wirkung des ersten mit der des 
Vormelders der Nordbahn im ganzen übereinstimmt, wenn auch 
die Einzelheiten abweichend ausgestaltet sind und manche Vor- 
teile aufweisen. 

Einen Unterschied — die Sammlerbatterie auf der Loko- 
motive an Stelle der stehenden Batterie in der Nähe des Vor- 
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signals — haben wir schon erwähnt. Netter hat aber auch das 
Krokodil der Nordbahn nicht ohne weiteres übernommen, 
sondern an dessen Stelle im Gleise etwas über Schienengleiche 
drei Drähte zwischen zwei isolierenden paraffinierten Hölzern 
gespannt, von denen die zunächst gleichfalls isolierte Leitung 
zum Stromschluß an dem etwa 200 m entfernten Vorsignal geht 
(s. Abb. 2). Streicht die unter der Lokomotive angebrachte 
metallene Bürste über die Drähte und ist der Stromschluß am 
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Vorsignal durch dessen Vorsichtsstellung gegeben, so setzt der 
im geschlossenen Kreise fließende Strom einen Elektromagneten 
zwecks Auslösung eines Klingelwerks auf der Lokomotive in 
Tätigkeit, Der Stromlauf ist dann der in Abb. 3 angedeutete. 


Der mit vollen Linien und einem Pfeil gezeichnete Kreis ist 
nur während des Überganges der Metallbürste über die Drähte 
im Gleis geschlossen. Das genügt zur Erregung des Elektro- 
magneten und Auslösung des Hebels AR, der nach dem Abfallen 

den zweiten, punktiert und mit zwei Pfeilen angedeuteten 
Kreis schließt und das warnende Klingelwerk zum Ertönen 
bringt. Bei Fahrtstellung des Vorsignals liegt dessen Arm «a 
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nicht am Kontakt db an, der Stromkreis ist also unterbrochen 
und die Klingel tritt nicht in Tätigkeit (s. Abb. 4). Der zweite 
Stromkreis ist, wie gesagt, im Ruhezustande geschlossen. und 
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‚hat den in Abb. 5 angegebenen Verlauf vom Körper der Loko- 


motive über die Batterie, den Elektromagneten und eine be- 
sondere Gabel wieder zum Körper der Lokomotive. Diese 
Gabel ist auf dem Schutzdach der Lokomotive an einer Stange 
(Rute) befestigt und trägt zwischen ihren Zinken — bei c iso- 
liert — einen dünnen Kupferdraht, der einerseits mit der 
Leitung zum Elektromagneten, anderseits durch die Gabel mit 
dem Körper der Lokomotive verbunden ist. Solange der 
Kupferdraht unversehrt ist, bleibt der Elektromagnet wirksam 
und hält den Hakenanker d fest; zerreißt aber der Draht, so 
ist der Stromkreis unterbrochen, die Abreißfeder zieht den 
Anker zurück, der Fallhebel e wird frei, legt sich auf den Kon- 
takt / und schließt den punktierten Stromweg, womit wiederum 
ein Klingelwerk zum Ertönen gebracht wird und gleichzeitig 
eine rote Scheibe zum Vorschein kommt. Das Zerreißen des 
Kupferdrahtes besorgt ein Ausleger am Vorsignal, der sich dem 
Gleis bei Vorsichtsstellung der Signalscheibe zuwendet. (Die 
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Scheiben der französischen Vorsignale drehen sich um eine 
senkrechte Achse.) S. Abb. 6. 
Der Ausleger reicht bis auf 10 cm an das Ladeprofil 


Wirkung auf einen als Solenoid ausgebildeten Elektromagneten 
ist. Letzterer gibt einem beweglichen Anker im Hohlraum des 
Solenoids nach seiner Längsrichtung eine Bewegung, die, auf 


heran, die Gabel mit dem dünnen Kupferdraht überragt dies 
Profil um etwa 25 cm, bleibt aber noch innerhalb der Umgren- 
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zung des lichten Raumes, so daß — wenigstens auf dem 


französischen Staatsbahnnetz — die Gabel an kein Bauwerk 
stößt. Der Übergrifft der Gabel über den Ausleger von 15 cm 
genügt unter allen Umständen, um den Draht zum Bruch zu 
bringen. 

Kommt nun durch die Bürste unter der Lokomotive das 
Warnungszeichen im ersten Stromkreis zur vorschriftsmäßigen 
Wirkung, so kann und soll der Lokomotivführer verhindern, 
daß auch das Gefahrsignal durch Bruch des Kupferdrahtes im 
zweiten Stromkreis erscheint. Das geschieht, indem ein Hand- 
griff auf der Lokomotive gedreht und damit die Gabel nieder- 
gelegt wird. Das soll der Führer auch tun, wenn er trotz Ver- 
sagens des Warnungssignals die Vorsichtsstellung des Vor- 
signals rechtzeitig wahrnimmt. Das zweite Zeichen — Gefahr — 
kann also nur in Wirkung treten, wenn der Führer beim Aus- 
bleiben der Warnung das Vorsichtssignal der Vorscheibe nicht 
wahrnimmt oder die Gabel trotz erfolgter Warnung nicht 
niederlegt. 

Sobald die Gabel aus ihrer Grundstellung — aufgerichteter 
Zustand — niedergelegt wird, schließt sich ein besonderer 
Nebenstromkreis und bringt auch in diesem Falle eine Klingel 
solange zum Ertönen, bis die Gabel in die Grundstellung 
zurückgebracht ist. Die Aufmerksamkeit des Führers soll also 
in jedem Falle erregt werden. Es wird auch durch das an- 
‘dauernde Klingeln daran erinnert, daß er die etwa nieder- 
gelegte Gabel wieder aufzurichten hat, und ist umsoweniger in 
der Lage, das Erscheinen der Klingelzeichen zu verhindern, als 
gleichzeitig mit dem Klingelwerk auf der Lokomotive stets 
ein zweites im Packwagen ertönt, das den Zugführer zum Mit- 
wisser aller hier in Frage kommenden Vorkommnisse macht 
und vor allem den Lokomotivführer abhält, die Rute mut- 
williigerweise niederzulegen und unwirksam zu machen. 

Auf gewissen Strecken der französischen Privatbahnen 
bietet das Profil des lichten Raumes nicht Platz zur Aufnahme 
der Gabel. Sie würde bei einzelnen Bauwerken anstoßen. 
Man hat daher an solchen Stellen noch besondere Einrich- 
tungen getroffen, um das rechtzeitige Niederlegen und Auf- 
richten der Gabel vor und hinter den Bauwerken selbsttätig zu 
bewirken. Das geschieht mittels zweier weiteren Stromschluß- 
bürsten, die auf der Lokomotive links und rechts symmetrisch 
zur oben erwähnten mittleren angeordnet sind. Den Bürsten 
entsprechen zwei Stromschließer im Gleis, der eine in der 
Fahrtrichtung linke vor dem hinderlichen Bauwerk, der andere 
rechte dahinter angebracht. Die Berührung der Bürste mit 
dem festen Stromschließer im Gleis veranlaßt den Schluß eines 
Stromkreises, dessen Stromquelle eine Sammlerbatterie mit 
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ein Stabsystem übertragen, den Riegel aushebt, mit welchem 
ein auf die Achse der Gabelrute gesetztes Hebelsystem mit 
Scheibe festgehalten wird. Die Abb. 7 gibt den Stromlauf in 
einfachen Linien an. Der Kern A hebt sich bei eintretendem 
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Stromschluß und ;bringt B in die punktierte Lage, so daß die 
Verriegelung der Scheibe € aufhört; zugleich wird bei D ein 
punktiert angedeuteter zweiter Stromkreis geschlossen, der die 
Drehung von © so lange bewirkt, bis es durch Einfallen des 
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Riegels B in einen zweiten Ausschnitt von ( wieder gesperrt 
wird. In dieser Lage ist die Rute mit der Gabel niedergelegt. 
Den Stromkreis zum Bewegen von ( stellt die Abb. 8 dar. 
D liegt mittels des in Abb. 7 angegebenen Hebelsystems am 
Körper der Lokomotive. Der Strom geht durch das zweite 
Solenoid zum Körper über die Batterie, welche auf das in 
Abb. 7 dargestellte erste Solenoid nur so lange wirken kann. 
als die Bürste mit dem Stromschließer im Gleis sich berührt. 
Die Zeit genügt, um den Riegel B auszuklinken und die Be- 
wegung von (' im Pfeilsinn einzuleiten, nachdem der Kontakt D 
geschlossen. B bleibt trotzdem der Strom im ersten Kreise 
aufhört zu wirken, in der ausgeklinkten Lage, weil es am 
vollen Umfange der Scheibe C sich bewegt. Erst wenn B der 
zweiten Ausklinkung von (C' gegenüber sich befindet,. wird es 
durch die Feder E in diese Klinke und damit in seine Ruhe- 
lage gezogen. 

Symmetrisch zu den oben beschriebenen Stromkreisen ist 
genau in derselben Weise ein zweites Paar angeordnet, dessen 
erster durch den rechts im Gleis liegenden Stromschließer ein- 
geschaltet wird, nachdem der Zug an dem hinderlichen Bau- 
werk vorbeigekommen, dessen zweiter die Wiederaufrichtung 
der Rute bewirkt, nachdem der erste den Riegel B aus- 
geklinkt hat. 

In Fällen, wo das Vorsignal vom Gleise soweit absteht, 
daß der mit der Gabelrute zusammenwirkende Ausleger zu lang 
sein müßte, hilft man sich mit besonderen dem Gleis ent- 
sprechend nahe gerückten Ständern, deren Ausleger gleich- 
zeitig mit der Vorsignalscheibe sich bewegen. Herr Netter be- 
fürwortet für diesen Fall auch noch feste Ausleger, vor denen 
die Gabelrute sich senken müßte, wenn das Vorsignal die freie 
Fahrt anzeigt. Das Senken der Rute und das Wiederaufrichten 
würde in gleicher Weise geschehen, wie nach obiger Beschrei- 
bung vor und hinter Bauwerken mit zu engem Durchfahrprofil, 
jedoch nur dann eintreten dürfen, wenn das Vorsignal auf „freie 
Fahrt“ stände. 

Um den Lokomotivführer zu überwachen, ob er überall 
den Signalen die gebotene Aufmerksamkeit geschenkt hat, kann 
man ihm eine bestimmte Anzahl von Kupferdrähten zuteilen, die 
am Ende jeder Fahrt nachgezählt werden. Es besteht nur das 
Bedenken, daß bei kurzer Aufeinanderfolge der Vorsignale der 
Führer kaum Zeit haben wird, den durch seine Unachtsamkeit 
gebrochenen Kupferdraht rechtzeitig zu erneuern, wenn solche 
Erneuerung während der Fahrt überhaupt ausführbar ist. 
Immerhin ist es möglich, daß der Zug an einer Anzahl von 
Signalen vorbeifährt, bei welchen die Einrichtung nicht zu 
wirken vermag. 

Will man von den Vorteilen der Netterschen Einrichtung 
vor derjenigen der französischen Nordbahn sprechen, so muß 
man sich auf das Warnungssignal beschränken, weil das 
Nettersche Gefahrsignal, welches beim Überfahren des Vorsig- 
nals in Vorsichtstellung erscheint, bei der französischen Nord- 
bahn nicht in Anwendung ist. Da ist zunächst die Sammler- 
batterie auf der Lokomotive an Stelle der stehenden Batterie am 
Signal zu erwähnen. Die nötige Zahl der Sammlerbatterien be- 
läuft sich nur auf etwa 1/; des Bedarfs an stehenden Batterien, 
weil die Zahl der Lokomotiven, welche die Strecke befahren, 
zur Zahl der Vorsignale etwa in diesem Verhältnis steht. Die 
Sammlerbatterien kommen täglich mit den Lokomotiven in den 
Schuppen und können dort weit genauer überwacht und unter- 
halten sowie zeitgerechter erneuert werden als die auf freier 
Strecke untergebrachten Batterien. Der Lokomotivführer ist 
auch imstande, die Gangbarkeit des Stromerzeugers auf der 
Maschine fortlaufend festzustellen. 

Wie sich aus dem Vergleich der Stromläufe in Abb. 1 und 3 
ergibt, ist es bei der Anlage der Nordbahn von größter Wichtig- 
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isoliert bleibt. 
nur die stehende Batterie schnell verzehrt, sondern der Strom 
wird auch, wenn die Bürste der Lokomotive über das Krokodil 
streicht, in ungenügender Menge den Weg durch die Wider- 
stände der Warnungseinrichtung auf der Lokomotive, größten- 
teils aber unmittelbar zur Erde nehmen. Ein ordnungsmäßiges 
Wirken der Einrichtung ist also in sol©hem Falle ausgeschlossen, 
die Versager sind unvermeidlich. Ist bei dem Netterschen 
Apparat die Isolierung des Stromschließers im Gleis schlecht, so 
wird, da die Stromquelle auf der Lokomotive sich befindet, das 
Warnungssignal zwar unzeitig, d. h. trotz Fahrstellung des Vor- 
signals, ertönen, niemals aber aus diesem Anlaß ausbleiben 
können. Das ist ein unleugbarer Vo:zug der Netterschen Ein- 
richtung. 

Das auf der Nordbahn zur Warnung benutzte Dampf- 
pfeifensignal der Lokomotive wird dadurch in Tätigkeit gesetzt, 
daß die Wirkung eines Dauermagneten durch elektrischen Strom 
aufgehoben wird. DieEinrichtung soll außer erheblichem Strom- 
bedarf noch einen Beschaffungsaufwand von 500 Fr. für jede 
Lokomotive erfordern, während Netter angeblich mit 75 Fr. und 
schwachem Strom auskommt. Dazu kommen die Kosten der 
Einrichtung am Signal, welche bei der Nordbahn 250 Fr., bei 
Netter nur 25 Fr. betragen sollen. Der Nettersche Ausleger am 
Signalständer soll nicht mehr als 5Fr. und die Gabeleinrichtung 
mit Rute auf der Lokomotive rund 50 Fr. kosten, falls ein Be- 
dürfnis zum selbsttätigen Niederlegen und Aufrichten der Rute 
nicht besteht; andernfalls 200 Fr. Außerstenfalls entstehen also 
für die Nettersche Einrichtung am Signal rund 30 Fr, auf der 
Lokomotive rund 300 Fr. Kosten. Die Überwachung des Loko- 
motivführers kann nach Netters Angabe noch verschärft werden, 
indem man dem Kupferdraht in der Gabel einen plombierten 
Seidenfaden — bekanntlich nicht leitend — hinzufügt. 


Es ist schwer, über solche Einrichtungen ohne eigene 
Dauerversuche ein Urteil zu gewinnen. Es steht aber fest, daß 
der Netterschen Warnungszeichen-Einrichtung, wenn sie auch 
Vorteile vor derjenigen der Nordbahn hat, doch der Grundmangel 
aller auf Arbeitsstrom beruhenden Melder anhaftet, daß sie näm- 
lich bei Fehlern in der Leitung nicht wirken. Ist diese auf der 
Lokomotive oder zwischen dem Stromschließer im Gleis und 
dem Erdschluß beim Vorsignal unterbrochen oder wird der 
Stromschluß am Vorsignal, wenn es sich nicht völlig auf Halt 
wieder einstellt, nicht erreicht, so muß die Wirkung ausbleiben. 
Dasselbe gilt von dem zweiten Stromkreis, in welchen die War- 
nungsklingel geschaltet ist. Die ergänzende Einrichtung des 
Gefahrzeichens, für welches Ruhestrom wenigstens im ersten 
Stromkreis angewendet wird, ist daher der zutreffenden Erwä- 
gung entsprungen, daß den Gefahren solcher Versager vorge- 
beugt werden muß. Für den zweiten Stromkreis der Gefahr- 
klingel bestehen dieselben Bedenken der Arbeitsstromschaltung. 


Ob die Gabel der Schlagwirkung des Auslegers auf den 
dünnen Kupferdraht unbedingt zu widerstehen vermag, muß 
die Erfahrung lehren. Man möchte geneigt sein, das zu bejahen, 
Ein Mißstand bleibt es aber, daß, wie schon oben erwähnt, das 
Gefahrzsichen nach einmaligem Erscheinen sich nur wiederholen 
kann, wenn der zerrissene Kupferdraht erneuert wird. Soll das 
während der Fahrt geschehen, das Lokomotivpersonal also in 
Gefahr gebracht und seine Aufmerksamkeit von der Strecke ab- 
gelenkt werden, oder soll der Zug für solchen Fall halten, 
oder soll er endlich an einer unter Umständen großen Anzahl 
von Vorsignalen vorbeifahren, ohne daß das Gefahrzeichen er- 
scheinen kann? Das sind offene Fragen. 


Danzig, im August 1903. Struck. 
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Die Trennung des Schrankendienstes von der Streckenbewachung durch staffelförmige Ablösung. 


In Nr 31 d. Ztg. ist eine staffelförmige Ablösung der 
Schranken- und Streckenwärter beschrieben. Da diese Ein- 
richtung eiı.erseits nicht neu ist und anderseits sich nach den 


Reichsersenbahnen in Elsass - Lothringen, 
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gegebenen Abbildungen kaum ausführen lassen wird, so seien 
hier einige Bemerkungen gestattet. 


Der gemischte Schranken- und Streckendienst besteht für 
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den Nachtdienst bei den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
bereits seit dem Jahre 1877, während er für den Tagesdienst 
nur ausnahmsweise angewendet ist. Letzteres hat darin seinen 
Grund, daß am Tage von den Bahnwärtern die Gleise gründ- 
lich nachgesehen und unterhalten werden sollen und daß zu 
dieser Zeit die Schranken meistens von Frauen, Halbinvaliden 
und älteren, weniger rüstigen Wärtern bedient werden können. 
Durch vollkräftige Wärter werden am Tage möglichst nur die 
Schranken an stark benutzten Straßenübergängen (besonders 
in der Nähe und innerhalb der Städte) bewacht. Nachts erfolgen 
überall die Schrankenbewachung wie die Streckenbegehungen 
durch Wärter. 


Bildliche Darstellungen nach Art der Abb. 1 in Nr 31 
S, 478 d. Ztg. bestanden bei den Reichseisenbahnen bereits im 
Jahre 1880 und befinden sich noch fast in derselben Ausführung 
in den von der Kaiserlichen Generaldirektion aufgestellten 
„Vorschriften über die Aufstellung der Dienstpläne“. AÄnde- 
rungen und Verbesserungen der Pläne fanden nach 1880 nur 
insoweit statt, als seit den letzten Jahren kein Bahnwärter täg- 
lich mehr als 20 km Weg zurücklegen darf, und daß nach 
Ttägiger Tages- oder Nachtdienstzeit ein Wechsel im Dienst 
eintreten muß. 

Bei der in Abb. 2 auf S. 479 d. Ztg. dargestellten Be- 
gehung bei Tage wie bei Nacht wird 1 km Strecke in rund 
30 Minuten durchgangen. Diese Zeit genügt im Bezirk der 
Reichseisenbahn zur ordnungsmäßigen Streckenuntersuchung 
bei Tage nicht. Wenn der Streckenwärter die Gleise nach- 
sehen, die Bolzen anziehen und andere kleine Ausbesserungen 
vornehmen soll, zu denen die Rotte nicht nötig ist, so müssen 
mindestens 40 Minuten für 1 km vorgesehen werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Einnahmen der deutschen Eisenbahnen im Juli d.)J. 
Der Ausweis, der allmonatlich für die deutschen Bahnen mit 
Ausnahme des bayerischen Netzes und der in eigener Verwal- 
tung stehenden Schmalspurbahnen veröffentlicht zu werden 
pflegt, hat jetzt, schreibt der „Berl. Akt.“, erstmals die letzte 
preußische Verstaatlichung zu berücksichtigen. Die Ziffern der 
Bahnen Dortmund - Gronau, Marienburg - Mlawka, Altdamm- 
Kolberg, Kiel-Flensburg, Stargard-Cüstrin sowie diejenigen der 
Ostpreußischen Südbahn und der bisher von dieser verwalteten 
Staatsstrecke Fischhausen - Palmnicken fehlen; sie sind mit 
denen der preußisch - hessischen Betriebsgemeinschaft nunmehr 
vereinigt. Deren Netz ist damit auf 33151 km (Vormonat noch 
32158 km) erweitert. Noch nicht ausgeschieden ist unter den 
Einzelbahnen die Breslau - Warschauer Bahn, deren Ver- 
staatlichung zwar auch die Zustimmung der Generalversamm- 
lung gefunden hat, aber so spät, daß erst der künftige Landtag 
die verfassungsmäßige Genehmigung erteilen kann. Der Aus- 
weis behandelt daher jetzt 71 Betriebe (bisher 78). Die Ein- 
nahmen haben ihr Wachstum auch im Juli fortgesetzt, ein 
Merkmal für die Wiederkehr industrieller Regsamkeit. Insgesamt 
sind 174390 000 ‚ft. eingegangen. Das entspricht einer Steigerung 
gegenüber dem Vorjahrsmonat von 5 $ gegen 5,83 $ im Juni, 4,95 & 
im Mai und 4,69 $ im April. Während jedoch im Juni die Mehr- 
einnahme namentlich der Personenbeförderung entstammte, 
scheint dieser im Juli die wenig freundliche Witterung Ab- 
bruch getan zu haben; denn die Mehreinnahme daraus ist nur 
mäßig. Sie beziffert sich bei 61700000 46 Einnahme auf 
1550 000 @ oder 2,91 $ gegen 9,81 4 im Vormonate und 2,89 & 
im Mai. Kräftiger haben sich die Frachten gebessert, um 
6770000 «ft. oder 7,07 $ (Juni 4,40 %, Mai 6,83 $) auf 102 390 000 46 
Für das Kilometer macht die Julieinnahme 3766 44 aus, d.i. 
121 ‚46. oder 3,32 $ (Juni 4,01 $) mehr als in 1902. Für die am 
31. März abrechnenden 53 Bahnverwaltungen, darunter die 
preußisch-hessische, betrugen nunmehr die viermonatigen Ein- 
nahmen 556 710000 ft gleich 14016 f auf das Kilometer, was 
einer reinen Mehreinnahme von 27890000 ‚& oder 5,28 $& und 
einer Mehreinnahme von 615 4. oder 4,60 £ auf das Kilometer 
Betriebslänge entspricht. Zu dem Überschuß steuerte der Gü- 
tertransport 16 970 000 St. oder 374 At. für das Kilometer bei, der 
Personenverkehr 10050000 46. oder 235 MM. für das Kilometer. 
Für die übrigen 18 mit dem Kalenderjahr abschließenden Be- 


Aus der hier beigefügten, den vorgenannten Vorschriften 


entnommenen bildlichen Darstellung des Bewachungsdienstes. 


der Strecke Rieding-Avricourt ist zu ersehen: 


1. von wem am Tage und in welchem Wechsel Nachts die 
Schranken bewacht werden, 

2. daß jede Strecke innerhalb 12 Stunden am Tage mindestens 
viermal besichtigt und in der Nacht sechsmal durchgangen 
wird, 

3. daß eine bestimmte Strecke am Tage immer nur von einem 
Wärter untersucht wird, 

4. daß die Bahnwärterbezirke nicht über den Bezirk des. be- 
treffenden Bahnmeistereibezirks hinausreichen, 

5. daß eineRückfahrt der Wärter mittels der Eisenbahnzüge — 
wie in Nr 31 $. 480 d. Ztg. unter f) aufgeführt ist — nicht 
vorkommt. 


Die Anordnung zu 3 hat den Zweck, daß bei vorkommen- 
der Nachlässigkeit in der Untersuchung der Gleise immer nur 
ein Wärter haftbar ist und von ihm die Verantwortlichkeit nicht 
auf einen anderen Wärter geschoben werden kann, der dieselbe 
Strecke begeht, wie in Abb. 2 in Nr 31 d. Ztg. angenommen ist. 
Nach letzterer würden übrigens einzelne Teile der Strecke über 
10 Stunden ohne jede Aufsicht bleiben. 


Schließlich ist noch zu bemerken, daß .die Kontrolle 
mittels Laufzettel wohl umständlicher ist, als die hier in An- 
wendung befindliche mittels an bestimmten Stellen aufbewahrter 
Kontrollbücher, in welche der Wärter außer seinem Namen die 
Zeit (Stunde) einzuschreiben hat, zu der er an diese Stelle ge- 
kommen ist. 


Straßburg, im Juli 1903. Fleck, Reg.-Rat. 


triebe stellen sich die Einnahmen für sieben Monate auf 
134 980 000 ft. gleich 22 120 46. für das Kilometer. Das übersteigt 
die Vorjahrsziffern um 6280000 t oder 4,92 5 und um 684 Je 
oder 3,19 $ für das Kilometer. Von der Mehreinnahme trugen 
die Frachten 4440000 4. gleich 547 At. für das Kilometer, die 
Fahrgelder 2370 000 4t. gleich 306 dt. für das Kilometer. 


— Maßnahmen zur Beschleunigung des Wagenumlaufs 
für den Herbstverkehr. Der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat an die nachgeordneten Eisenbahndirektionen 
nachstehenden Erlaß gerichtet: 

Der bevorstehende Herbstverkehr wird voraussichtlich 
sehr hohe Anforderungen an den Wagenpark und die Betriebs- 
leistungen der Eisenbahnverwaltung stellen. Die zur Be- 
schleunigung des Wagenumlaufs erforderlichen Maßnahmen 
sind unverzüglich zu treffen, weil sich die Wagenanforderung 
voraussichtlich schon in nächster Zeit infolge der Manövertrans- 
porte und der Zunahme des Getreide-, Zucker- und Kohlen- 
verkehrs steigern wird. Die Dezernenten für den Beförderungs- 
und Wagendienst und den Güterzugfahrplan werden deshalb 
zunächst auf Grund eines besonderen Planes in Gemeinschaft 
mit den Vorständen der Betriebs- und Verkehrsinspektionen 
unter Zuziehung der Betriebskontrolleure örtlich zu prüfen 
haben, ob alle Vorschriften für den Wagen-Lade-, Rangier- und 


Zugbildungsdienst, für die Zu- und Abfuhr und Bereitstellung. | 


der Güter sowie die Bedienung der Bahnhöfe und Anschlüsse 
von den Dienststellen und Beamten richtig aufgefaßt und be- 
folgt werden. Soweit erforderlich, haben auch die betriebs- 
maschinentechnischen Dezernenten und die Vorstände der 
Maschineninspektionen mitzuwirken. Die Betriebskontrolleure 
sind in den Monaten September bis November vorzugsweise 
für die Zwecke des Wagen- und Beförderungsdienstes heranzu- 
ziehen. Die Wagendezernenten haben täglich nachzuprüfen, ob 
die Verfügungen des Wagenbureaus richtig und rechtzeitig ge- 
troffen sind. Auffällige Fehler und Abweichungen in den 
Meldungen und Nachweisen der Dienststellen sind nach An- 
weisung der Dezernenten sofort durch einen Betriebskontrolleur 
oder in anderer geeigneter Weise örtlich zu untersuchen. Da 
nach dem Erlaß vom 23. Juni 1898 die Fürsorge und Verant- 
wortlichkeit für die zweckmäßige und schnelle Beförderung der 
Güter und für die Ausnutzung und den raschen Ablauf der 
Wagen in erster Reihe den Vorständen der Verkehrsinspektionen 
obliegt, werden diese ihre Tätigkeit während des starken 
Herbstverkehrs vorzugsweise der Belehrung und Überwachung 
der Dienststellen zuzuwenden und auch die Kassenkontrolleure 
zu beauftragen haben, mit den Kassenrevisionen oder anderen 
auf den Stationen auszuführenden Geschäften stets eine Prüfung 
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des Beförderungs- und Wagendienstes zu verbinden. Die Be- 
triebskontrolleure haben das Ergebnis ihrer Revisionen regel- 
mäßig den Vorständen der Verkehrs- und Betriebsinspektionen 
zu melden, damit nötigenfalls sofort geeignete Anordnungen 
zur Abhilfe getroffen werden. Von den Beförderungs- und 
Fahrplandezernenten sowie den Vorständen der Betriebs- und 
Verkehrsinspektionen ist zu überwachen, daß die Beförderung 
der Güter und der leeren Wagen mit den richtigen 
Zügen erfolgt und erforderlichenfalls die Beförderungsgelegen- 
heiten durch Einlegung von Zügen vermehrt werden. Nament- 
lich wird auf den Übergangs- und Rangierbahnhöfen eine da- 
hingehende Prüfung der Zusammenstellung und Auflösung der 
Züge oder auf Grund der Zugführeraufschreibungen und des 
Wagenübergangsplanes öfter vorzunehmen sein. Die Durch- 
führung des letzteren ist insbesondere von den Vorständen der 
Betriebsinspektionen persönlich zu überwachen, Die vermehrte 
Ausnutzung der fremden Wagen hat die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg, sobald dies erforderlich ist, nach dem 
Erlasse vom 25. Januar 1902 herbeizuführen. Insoweit die 
Wagenbeistellung für die Neben- und Kleinbahnen durch die 
Staatseisenbahnverwaltung erfolgt, ist durch geeignete Über- 
wachung sicher zu stellen, daß die vertraglichen Verpflichtungen 
bezüglich der Meldung und Benutzung der Wagen, Verkürzung 
der Ladefristen und Vornahme von Teildeckungen erfüllt 
werden. 

Im einzelnen macht der Erlaß noch anf folgende Punkte 
aufmerksam: 1. Es ist festzustellen, ob die Werkstätten zweck- 
mäßige und ausreichende Anordnungen zur möglichsten Be- 
schleunigung der Wiederherstellungsarbeiten getroffen haben. 
Die kleineren Ausbesserungen an Wagen sind vorzugsweise an 
Ort und Stelle, nötigenfalls durch besondere Schlosserkolonnen 
auszuführen. Die voraussichtlich in den nächsten 24 Stunden 
dem Betriebe wieder zurückzugebenden Wagen müssen von 
den Werkstätten und Desinfektionsanstalten in der Weise vor- 
gemeldet werden, daß ihre Aufnahme in die Bestandsmeldungen 
an.das Wagenbureau möglich ist. 2. Die örtlichen Prüfungen 
haben sich stets auch darauf zu erstrecken, daß die Bestands- 
aufnahme durch einen zuverlässigen Beamten stattfindet, 
richtige Meldungen an das Wagenbureau erstattet und die Ver- 
fügungen des letzteren sowie des Zentralwagenamtes recht- 
zeitig und unter Benutzung der besten Zugverbindungen aus- 
geführt werden. 3. Die Anordnungen wegen der Verwendung 
der Betriebs- und Arbeitswagen für Dienstgut und Bausendun- 
gen sind mit Strenge durchzuführen. Für die gleichmäßige 
Verteilung und ununterbrochene Verwendung der Arbeitswagen 

ist zu sorgen.: Zu diesem Zwecke sind alle verfügbaren 
F Arbeitswagen täglich dem Wagenbureau zu melden. 4. Die 
planmäßige Bereitstellung der beladenen Wagen, die Reinigung 
und Derinfektion der Wagen sowie die Räumung der An- 
schluß-, Werkstatt-, Freilade- und Güterbodengleise ist zu über- 
wachen. Hierbei ist auch festzustellen, ob die Bedienungszeiten 
für die Anschlüsse dem Güterzugfahrplan angepaßt sind. 5. Auf 
allen Stationen und Anschlüssen ist der Dienst so zu regeln, 
daß die während der Nacht und der frühen Morgenstunden ein- 
gegangenen Wagenladungen so rechtzeitig avisiert und bereit- 
_ gestellt werden, daß die Ladefrist spätestens um 9 Uhr Vorm, 
_ beginnt. 6. Dem regelmäßigen Ablauf der leeren Wagen nach 
den großen Verbrauchsgebieten ist besondere Aufmerksamkeit 
zuzuwenden; für ausreichende Beförderungsgelegenheit ist zu 
sorgen. Ebenso sind Vorkehrungen zu treffen, daß die unzu- 
lässige Entnahme von Wagen aus den Fern- und Durchgangs- 
zügen sowie die vorzeitige Deckung des Wagenbedarfs seitens 
der Stationen unterbleibt. 7. Zur Vermeidung von Stockungen 
auf den Anschlußgleisen der Zucker- und Stärkefabriken ist die 
Zufuhr der Rüben und Kartoffeln gemäß dem Erlasse vom 
12. September 1902 planmäßig zu regeln. 


— Bekohlungsanlagen. Ein Erlaß des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten macht die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen auf einen im 6. Heft des Organs für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens Jahrgang 1903 erschienenen 
Artikel über die Bekohlungsaulage der badischen Staatseisen- 
bahn in Mannheim aufmerksam. Diese stellt eine Verladebühne 
(Bockkran) dar, wie sie die großen Kohlengeschäfte benutzen; 
sie hat eine fahrbare Winde mit Greifer und eine Einrichtung 
zum Wägen der vom Greifer gefaßten Kohlen. Die Kosten 
dieser Anlage mit einer stündlichen Leistung von 25 t haben 
rund 20000 ‚f#. betragen, sie sind daher wesentlich niedriger als 
die Kosten der Huntschen Kohlenladevorrichtungen. Bei dem 
Umbau und der Erweiterung von Bahnhöfen mit größeren 
Lokomotivstationen ist zu erwägen, ob es sich, um die Ver- 
sorgung der Tender mit Kohle möglichst wirtschaftlich einzu- 
richten, empfiehlt, auf die Errichtung derartiger Anlagen Be- 
dacht zu nehmen. 


— Eröffnung von Strecken. Für den 1. d. M. war die 


rang folgender Eisenbahnstrecken für den öffentlichen Ver- 
kehr in Aussicht genommen: 


' 
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1. die 18,8 km lange vollspurige Nebenbahn Bergneu- 
stadt-Olpe (Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld) mit den 
Stationen Bruchhausen, Hützemert, Drolshagen und Eichen für 
den Personen-, Gepäck-, Güter- und Privattelegrammverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen und lebenden Tieren, 
den Stationen Bruchhausen und Drolshagen außerdem auch für 
die Abfertigang von Fahrzeugen; 

2. von der im Bau begriffenen vollspurigen Nebenbahn 
Polzin-Gramenz die 18,03 km lange Teilstrecke Polzin-Bär- 
walde i/Pom. mit den Stationen Collatz, Paatzig und Bär- 
walde i/Pom. für den Gesamtverkehr und mit der Güterlade- 
stelle Lucknitz nur für den Frachtgutverkehr in Wagen- 
ladungen ; 

3. die 20 km lange Neubaustrecke Minden (West- 
falen)-Eickhorst (Mindener Kreisbahn) mit den Stationen 
Minden - Königstor, Hahlen, Hartum, Südhemmern, Hille und 
Eickhorst für den Gesamtverkehr; 

4. von der 22,7 km langen vollspurigen Nebenbahn 


Kreuzan - Heimbach (Eifel) (Direktionsbezirk Cöln) die 4,8 km 


lange Reststrecke Blens-Heimbach (Eifel). Die Endstation 
Heimbach ist für den Gesamtverkehr eingerichtet, ebenso dient 
die bisher nur für den Personen- und Gepäckverkehr einge- 
richtet gewesene Station Blens seit 1.d. M. dem Gesamtverkehr. 


— Schlafwagenlauf Berlin-Danzig über Schneidemühl- 
Dirschau. Vom 1. Oktober d. J. ab werden mit den Nacht- 
schnellzügen 13 und 14 zwischen Berlin und Danzig über 
Schneidemühl-Dirschau Schlafwagen befördert. Die Wagen ge- 
hören der preußischen Staatsbahnverwaltung; es finden auf sie 
somit die „Bestimmungen über die Benutzung der Schlaf- 
wagen nebst Dienstanweisung für Schlafwagenschaffner vom 
1. Januar 1903* Anwendung. Der Preis der Bettkarten für beide 
Richtungen der Strecke Berlin-Danzig beträgt in I. Klasse 
8 St und in Il. Klasse 6,50 46 Teilstrecken werden nicht ein- 
gerichtet. 


— Neuhaldensleber Eisenbahn. Nach dem uns vor- 
liegenden Geschäftsbericht für das Rechnungsjahr 1902/03 stellten 
sich die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr auf 
52365 M, aus dem Güterverkehr auf 218985 4, aus Vergütung 
für Überlassung von Bahnanlagen usw. und von Betriebsmitteln 
insgesamt auf 12875 St, an Erträgen und Veräußerungen auf 
1108 ft. und an verschiedenen sonstigen Einnahmen auf 2600 46, 
zusammen einschließlich 3036 lt. Übertrag aus dem Vorjahre auf 
290 969 4. Die persönlichen und sachlichen Ausgaben belaufen 
sich insgesamt auf 168157 J@ Nach Abzug der Rücklagen usw. 
ergibt sich ein verfügbarer Überschuß von 110087 J@ Dieser 
soll wie folgt verwendet werden: Zur Zahlung der Dividende 
von 4,5 2 auf die Stammaktien Lit. A 52875 46, zur Zahlung der 
Dividende von 2 2 auf die Stammaktien Lit. B 24000 46, zur 
Verzinsung und Tilgung der Vorzugsanleihe zusammen 22500 6, 
zur Verzinsung des Restvorschusses Herrmann Bachstein, Berlin 
für Betriebsmittel 722 At, zur Tilgung des Vorschusses Herr- 
mann Bachstein, Berlin für Betriebsmittel 203 4, zur Zahlung 
der Eisenbahnsteuer 1971 MM, zu sonstigen Zwecken: 8. Rate 
zur Deckung der Mindereinnahmen aus Vorjahren 6000 46. und 
als Vortrag auf neue Rechnung 1817 Je 


— Westfälische Landeseisenbahn. Nach dem Geschäftsbe- 
richt für das Jahr 1902/03 hat sich die Hoffnung, daß das laufende 
Jahr eine Steigerung der Dividende erbringen würde, in er- 
freulicher Weise erfüllt. Die Betriebseinnahmen betrugen 
1439914 46 (im Vorj. 1041296 46) und die Betriebsausgaben 
915523 (828171) A, so daß sich ein Überschuß von 524391 
(213125) 46 ergab. Demnach ist im Betriebsjahre eine Besse- 
rung in Höhe von 311 266 6. erzielt worden. Die Mehreinnahmen 
gegenüber dem Vorjahr rühren neben ‚der allgemeinen Ent- 
wicklung der Strecken im wesentlichen aus dem starken Ver- 
sand von Zement sowie aus der vermehrten Verkehrsleitung 
über die Strecken der Gesellschaft her; dazu treten die Ein- 
nahmen aus den neu eröffneten Strecken Sennelager-Wieden- 
brück und Westfälische Nordbahn. Durch möglichste Erspar- 
nisse in den Ausgaben, wozu auch die Herabminderung der 
Kosten der Mitbenutzung einzelner Staatsbahnhöfe beitrug, ist 
der Prozentsatz der Ausgaben zu den Einnahmen von 79,53 im 
Vorjahre auf 63,59 im Berichtsjahre gefallen. Die Verkehrs- 
steigerungen auf den älteren Linien haben wieder eine Ver- 
größerung des Wagenparks nötig gemacht; es wurden 150 ge- 
deckte Güterwagen beschafft und weitere 300 in Bestellung 
gegeben. Bei der im Bau befindlichen Linie von Neubeckum 
nach Münster haben die Bauarbeiten infolge strengen Winters 
einige Verzögerungen erlitten, doch ist die Betriebseröffnung 
zum 1. Oktober d. J. in sichere Aussicht zu nehmen. — Im 
August 1902 ist die Verwaltung beim Minister der öffentlichen 
Arbeiten um die Erlaubnis zur Anfertigung der Vorarbeiten 
für eine vollspurige Nebeneisenbahn von Warendorf über 
Sassenberg, Versmold nach Dissen-Rothenfelde eingekommen ; 
die Entscheidung auf dieses Gesuch ist noch nicht ergangen. 
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r Von dem UÜberschuß werden 119842 (92000) 4. den Rücklagen 
zugeführt und 16680 (17000) ‚44 zur Verzinsung der Vorzugs- 
anleihe verwandt, so daß sich nach Zahlung der Staatseisenbahn- 
steuer von 9018 ‚4. ein Reingewinn von 378850 (64827) ergibt. 
Nach Rücklage von 18916 4 in den Reservefonds B erinöglicht 
der Gewinn die Zahlung einer Dividende von 5 $ auf die 
Aktien Lit. H, von 4% (im Vorjahre 1?/;, $) auf die Prioritäts- 
stammaktien Lit. A bis G und von 1,6 (0) £ auf die Stamm- 
aktien-Lit. A bis G. 


— Ergebnisse der WABEnEe aller und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektion Essen 
mit Einschluß der an die Strecken der früheren Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn und der an die Strecken der Direktion 
Elberfeld anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 16. bis 22. August d. J. in 6 Arbeitstagen 116453 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 19409 Doppelwagen zu 10 t 
mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisen- 
bahn versandt worden, gegen 100133 und auf den Arbeitstag 
16689 Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 
22. August d. J. auf den Arbeitstag 2720 und im ganzen 16 320 
Doppelwagen oder 16,3 $ mehr gefördert und zum Versand ge- 
bracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. August d. J. 25390 Doppelwagen zu 10 t und nach 
dem Dortmunder Hafen 6 sowie von anderen Gütern 8 Doppel- 
wagen. 

” Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. August d. J. 24043 
offene’ Wagen gegen 19206 in derselben Zeit im Jahre 1902, 
mithin in diesem Jahre 4837 oder 25,2 % offene Wagen mehr 
gestellt und beladen abgefahren. 

Im Ruhrgebiet erreichte am 29. August d. J. die Wagen- 
gestellung für Kohlen, Koks und Briketts die hohe Anzahl von 
20078 Doppelwagen zu 10 t. Hiermit ist die Wagengestellung 
zum erstenmal in das dritte Zehntausend eingetreten. Die ersten 
Zehntausend wurden am 7. Dezember 1887 erreicht, 11000 am 
7. Dezember 1888, 12000 am 23. Dezember 1892, 13000 am 19. No- 
vember 1895, 14000 am 19. Dezember 1896, 15 000 am 22. November 
1897, 16000 am 23. Juni 1399,, 17000 am 23. März 1900, 18000 am 
17. Oktober 1902 und 19000 am 9. Juli 1903. 

Außerdem wurden am 29. August d J. noch 4020 offene 
Wagen für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts sowie 
2752 gedeckte und Spezialwagen gestellt, so daß sich die Ge- 
samtgestellung an diesem Tage auf 26850 Wagen beläuft. 
Hierbei ist allerdings zu berücksichtigen, daß in den Zahlen 
für 1903 auch der Versand der inzwischen verstaatlichten Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn enthalten ist, der für Kohlen 
täglich etwa 600 Wagen erfordert. 


— Große Fleischzufuhren aus Sibirien dürfen demnächst, 
wie die „B. N. N.“ melden, in Berlin erwartet werden. Es hat 
sich für die Fleischeinfuhr aus diesen durch die große sibirische 
Eisenbahn neu aufgeschlossenen Gegenden, wie die Allgemeine 
Fleischerzeitung meldet, eine Vereinigung gebildet, welche ge- 
eignete Leute zum Einkauf entsendet. Es kommt für dieses 
Geschäft gepökeltes Rindfleisch in Stücken von 4 kg in Be- 
tracht, das in ganzen Wagenladungen von 10000 kg nach 
Berlin befördert wird und dann auf dem Fleischmarkt in der 
Zentralmarkthalle 1A zum Verkauf gelangt. Nur besseres Vieh 
soll geschlachtet werden und zwar von Berliner Gesellen, die 
in einigen Tagen die weite Reise antreten. Die Ausgaben für 
Transport, Zoll und sonstige Spesen stellen sich auf 3500 4. für 
den Wagen von 10000 kg. Mit der Einfuhr soll vorläufig bis 
zum Frühjahr fortgefahren werden. 


— 9. Hauptversammlung des Vereins deutscher Straßen- 
bahn- und Kleinbahnverwaltungen. Über den weiteren Verlauf 
dieser Versammlung entnehmen wir der Nordd. Allg. Ztg. fol- 
gendes: Nach dem vorgelegten Jahresbericht ist der Mitglieder- 
bestand, der zur Zeit der Gründang des Vereins 23 Verwal- 
tungen. betrug, wiederum erheblich, und zwar auf 133 Verwal- 
tungen mit 193 Betrieben gestiegen. Von den Vereinsbetrieben 
sind 133 Straßenbahnen, davon 30 in städtischem Besitz, und 
60 nebenbahnähnliche Kleinbahnen, unter diesen 7 im Besitz 
von Provinzen, Kreisen oder Kommunen. Ausgeschieden sind 
die Berlin-Charlottenburger Straßenbahn und die Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft vorm. Buchner & Co. in Wiesbaden. Die 
Einnahmen und Ausgaben für 1902 schließen mit 26 498,69 Mt. ab. 

Den ‚Bericht über die Tätigkeit der Kommission für Be- 
ratung von Vorschlägen zu einheitlichen Bau- und Betriebs- 
vorschriften für straßenbahnähnliche Kleinbahnen erstattete 
Geheimer Regierungsrat a. D. Dr Pieck-Berlin. Die Ergeb- 
nisse der einschlägigen Arbeiten sind in einer: Denkschrift dem 
preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten überreicht wor- 
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den, der seinerseits eine Sitzung unter Zuziehung der verschie- 
denen interessierten Verwaltungen einberufen wird, um die 
Angelegenheit zum Abschluß zu bringen. j 

Generalsekretär Vellguth-Hamburg brachte die neueren 
Grundsätze über Tarife bei Straßenbihnen zur Besprechung. 
Er wendet sich gegen den Satz: je billiger der Tarif, desto 
besser das Ergebnis nicht nur für das Publikum, sondern auch 
für die Bahn selbst. Es sei völlig verkehrt, auf die Erfolge 
einzelner Bahnen verweisend, den 10-Pfennigtarif für alle Ver- 
hältnisse zu verlangen Nachdem die Folgen dieser schabloni- 
sierenden Einheitstsrifierung vor etwa 3 Jahren auch nach 
außen hin sichtbar geworden sind, hat ein Teil solcher Bahnen, 
die Herren im Hause waren, sofort eine Änderung der Tarife 
vorgenommen. Die Erhöhung des Tarifs hat fast immer eine 
Gesundung gebracht. Dieser Wendepunkt gab Anlaß, sich 
über die Verhältnisse der deutschen Straßenbahnen näher zu 
unterrichten. Der Verein hat deshalb einen Fragebogen ver- 
sandt, welcher von fast allen Verwaltungen beantwortet ist. 
Danach ergibt sich, daß es bezüglich der Rentabilität weniger 
darauf ankommt, wieviel die einzelne Person bezahlı, sondern 
wieviel das Bahnkilometer und der Platz tatsächlich einbringt. 
Bestimmte Ausgaben vorausgesetzt, können diese ebensogut 
bei geringer Gleis- und Platzausnutzung durch hohe Tarife, als 
bei starker Ausnutzung durch billige Tarife gedeckt werden. 
Die Ausnutzungsmöglichkeit ist aber allein, angemessene Be- 
triebsführung vorausgesetzt, von den örtlichen Verhältnissen 
abhängig und unendlich verschieden. So schwankt z. B. die 
Platzausnutzung, auf Linienlängen von 7 km zurückgeführt, in 
Deutschland von 8 bis über 100 $. Aus der Entstehungsge- 
schichte der verschiedenen Tarife geht vor allem das voll- 
ständige Fiasko des 10-Pfennigeinheitstarifs hervor, sofern nicht 
etwa Bahnen mit Zahlkastensystem in Betracht kommen, 
einerlei, ob es sich um Überlandbahnen mit geringerem oder 
um städtische Bahnen mit starkem Verkehr handelt. Es ist 
Tatsache und wenigstens unter Fachleuten allgemein bekannt, 
daß bei der Mehrzahl der 10-Pfennigbahnen der sonst wünschens- 
werte weitere Ausbau ausschließlich am Einheitstarif scheiterte, 
von dem man grundsätzlich nicht abstehen zu können glaubte. 
Allein bewährt hat sich der Zonentarif, welcher den Fahrpreis 
ungefähr nach der Leistung regelt, und zwar ebenso wegen 
seiner Fähigkeit, Ausgabe und Einnahme in Einklang zu bringen, 
wie um deswillen, weil er allein die Handhabe bietet, die Netze 
auch nach solchen Gegenden auszubauen, nach welchen es das 
öffentliche Interesse fordert, ohne daß bereits ein entsprechendes 
Verkehrsbedürfnis eine Bahn rechtfertigt. Der Zonentarif hat 
sich bezüglich der Zufriedenheit des Publikums um so besser 
bewährt, je mehr Zonen sich nach den örtlichen Verhältnissen 
und technischen Betriebsrücksichten anwenden lassen. Die Be- 
währung des Zonentarifs bezieht sich ganz besonders auf den 
Umsteigeverkehr, den der Zonentarif in weiterem Umfange erst 
möglich gemacht, wenigstens erst auf eine finanziell gesunde 
Grundlage gestellt hat. (Anhaltender Beifall.) 

Im Anschluß hieran besprach Direktor Dräger-Berlin 
die Frage: Was können wir zur Hebung der Rentabilität der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen tun? Der schlechte Stand 


der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen ergebe sich am deut- 


lichsten aus der Statistik. Danach sind 354 000 000 4 in solchen 
angelegt, von denen sich 214000 000 46 fast nicht verzinsen oder 
noch Zuschüsse erfordern. Ganz besondere Abhilfe erfordern 
diese Verhältnisse, weil das Privatkapital an den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen mit 162000000 46 beteiligt ist. Das 
sicherste Mittel zur Gesundung wäre die Verstaatlichung der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, die anfangen müßte nicht mit 
den rentierenden, sondern mit den schlecht rentierenden oder 
rentenlosen. Für die Einnahmen ist die Gestaltung von Fahr- 
plan und Tarif von größter Bedeutung. In der anschließenden 
Diskussion wurde empfohlen, sich so weit wie möglich selber 
zu helfen durch verständige Sparsamkeit im Betriebe und 


Hebung der Einnahmen, neue Bahnen aber nur dann zu bauen, 
Gewünscht wird weiter, 


wenn die Rentabilität gesichert ist. 
daß den Kleinbahnen die halbe Abfertigungsgebühr nachge- 
lassen werde. 

Über Kreuzungen von Klein- und Straßenbahnen mit 
Hauptbahnen berichtete Regierungsbaumeister Röhrig-Bochum 
namens der Kommission. Diese hat einen Bericht an den 
preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten erstattet, in dem 
im wesentlichen die Wiederzulassung von Konstruktionen mit 
Einschneiden der Staatsbahnschienen und die Prüfung der bis- 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
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her in der Praxis erprobten Konstruktionen dieser Art gefordert 


wird. Regierungsbaumeister Blumberg-Üassel besprach die 
Verpfliehtung zur Straßenbesprengung für Straßenbahnunter- 
nehmer nach den neuesten Gerichtsentscheidungen. 


sichtigung der Städteausstellung, Abends 
sein in den Anlagen der Ausstellung statt. 


3 


Nachmittags fand unter sachkundiger Führung eine Be- 
geselliges Zusammen- 
u 


h 
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Am nächsten Tage berichtete Ingenieur Wolff-Dresden 


über das Ergebnis des Dresdener Preisausschreibens betreffend 


den Schutz an Straßenbahnwagen. Von 454 Modellen und Zeich- 
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nungen konnten nur 7 Vorrichtungen, die den Teilnehmern vor 
Beginn der Sitzung vorgeführt wurden, zur Erprobung durch 
die Gutachter verbleiben; es fand hierauf eine sehr lebhafte 
Debatte statt, in der die Direktoren Marhold (Große Berliner 
Straßenbahn) und Schwieger (Siemens & Halske, Berlin) er- 
klärten, daß die vorgeführten Modelle keine neuen Ideen ent- 
hielten. An der Förderung dieser für die Öffentlichkeit wich- 
tigen Angelegenheit wären die Straßenbahnverwaltungen be- 
sonders beteiligt. Es wurde dann von fast allen Rednern 
festgestellt, daß jede Schutzvorrichtung mit Verkürzung des 
Bremsweges unbrauchbar sei; der beste Schutz wäre eine gute 
Bremse, gute Ausbildung des Fahrpersonals und die Beseiti- 
gung aller von der unteren Plattform hervorragenden Wagen- 
teile zur Vermeidung von Verletzungen. 

Nach einem weiteren Bericht des Generalsekretärs Vell- 
guth-Hamburg über die Unfälle auf Straßenbahnen im Jahre 
1902 ist das Ergebnis der diesjährigen, wie bisher vom Vereins- 
sekretär bearbeiteten Unfallstatistik ganz besonders erfreulich. 
Während bisher nur die relative, d. h. die auf die Betriebs- 
leistung bezogene Unfällziffer ständig gefallen war, obgleich 
allerdings die absolute Zahl wegen der riesigen Mehrleistungen 
der Betriebe ständig stieg, hat nunmehr zum erstenmal seit Be- 
stehen der Statistik (1898) auch die absolute Zahl der erasten 
Unfälle gegen das Vorjahr abgenommen, trotzdem gleichzeitig 
die Zahl der berichtenden Betriebe von 110 auf 117, die der auf 
öffentlichen Straßen gefahrenen Wagenkilometer um 22.000 000 
und die der Fahrgäste um 29000000 gestiegen ist. Während im 
Vorjahre 703 ernste Unfälle vorkamen, waren diesmal nur 636 
zu verzeichnen, und zwar entfällt die Verminderung fast aus- 
schließlich auf die tödlichen Unfälle, welche um 40 $ (von 191 
auf 136) abnahmen. Die Abnahme entfällt bei den Straßen- 
passanten ausschließlich auf die Kinder und bei den Fährgästen 
ausschließlich auf die Erwachsenen. Da in letzter Zeit wesent- 
liche Änderungen an den Betriebsmitteln nicht mehr gemacht 
sind und angenommen werden kann, daß bei dem Alter der 
Betriebe die Führer schon im Vorjahre ausreichend mit den 
technischen Einrichtungen vertraut waren, so bleibt zur Er- 
klärung der erheblichen Unfallminderung nur übrig, daß das 
Publikum anfängt, den Mahnungen von Presse und Schule zur 


Vorsicht Gehör zu schenken. 


Über den weiteren Verlauf der Versammlurg berichten 
wir in nächster Nummer. 


— Verbandstag der deutschen und österreichischen Eisen- 
bahnbeamtenvereine. Über den Verlauf der Verhandlungen in 
Metz entnehmen wir dem „Schwäb. Merkur“ folgendes: Die von 
dem Vorstand des württembergischen Vereins entworfene Neu- 
organisation des Verbandes durch Schaffung von drei Aus- 
schüssen (Ausschuß für Vereins- und Verbandsangelegenheiten, 
für Standesangelegenheiten und für Presse und Fachwissen- 
schaft) sowie die damit zusammenhängende Änderung der Ver- 
bandssatzungen und endlich eine Geschäftsordnung für den 
Verbandstag wurden mit einstweiliger Gültigkeit angenommen. 
Der Verbandsvorstand wird ersucht, bis zum nächstenmal einen 
festen Entwurf durch den Ausschuß für Vereinsangelegenheiten 
ausarbeiten zu lassen und auf eine entsprechende Prüfung der 
Verbandssatzungen Bedacht zu nehmen. Hierbei soll auch er- 
wogen werden, inwiefern an Stelle der Abstimmung:durch die 
Vereine eine direkte Abstimmung durch die Abgeordneten 
treten kann. Ferner beschloß der Verbandstag, den Vorstand 
zu beauftragen, an den Bundesrat ein Gesuch um Abschaffung 
des Beschwerdebuchs unter Verwendung des bereits ge- 
sammelten Materials einzureichen. Hinsichtlich des Antrags 
auf Verbesserung des Reichsstrafgesetzbuchs $ 316? 
einigte man sich dahin, daß der Rechtsbeistand des Verbands, 
Landrichter Dr Böthge, um Ausarbeitung einer Denkschrift an- 
gegangen werden soll, die an maßgebender Stelle, womöglich 
unter Beteiligung der übrigen Berufsvereine, vorzulegen ist. 
Der die Dienst- und Ruhezeit betreffende Punkt der 
Tagesordnung führte zu einer regen Auseinandersetzung. Das 
Ergebnis gipfelte in dem einstimmig angenommenen Äntrag: 
„In der Überzeugung, daß die Bestimmung über die planmäßige 
Dienst- und Ruhezeit aus sittlichen, gesundheitlichen und be- 
triebstechnischen Gründen verbesserungsbedürftig ist, läßt der 
Verband eine Denkschrift innerhalb eines Jahres ausarbeiten, 
welche die Arbeitszeit auf ein unseren modernen sozialen An- 
schauungen entsprechendes Maß beschränkt sowie die Ruhezeit 
und den Urlaub in einer die seitherigen Bestimmungen er- 
weiternden Richtung verbessert und welche möglichst eine 
reichsgesetzliche Regelung der Frage erstreben soll.“ Der 
Ausschuß für Standesangelegenheiten hat die weiteren Vorbe- 
reitungen zu übernehmen und gemeinsam mit den anderen 
beiden Ausschüssen und mit dem Verbandsvorstand die Ein- 

abe endgültig festzustellen. . Der nächste Verbandstag findet 
in Württemberg (Stuttgart oder Ulm) statt. 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der bayerischen 
Staatseisenbahnen traten am 1. d. M. nachstehende Änderungen 
ein: Infolge Auflösung der beiden Eisenbahnbausektionen Ochsen- 


furt und Nabburg wurden deren Vorstände und zwar: Ober- 
bauinspektor Friedrich Fahr als Staatsbahningenieur von 
ersterer nach Nürnberg und Oberbauinspektor Philipp Kessler 
als Staatsbahningenieur von letzterer nach Schwandorf versetzt; 
ferner wurden versetzt: der Regierungsrat August Roos von 
der Eisenbahnbetriebsdirektion Weiden zu jener in Regensburg, 
die Oberbauinspektoren Friedrich Rünnewolff bei der 
Generaldirektion als Direktionsrat zur Eisenbahnbetriebs- 
direktion Weiden und Carl Seefried von der Eisenbahn- 
betriebsdirektion München zur Generaldirektion; dann die 
Direktionsassessoren Arthur Wünscher von der General- 
direktion zur Eisenbahnbetriebsdirektion Nürnberg und Gustav 
Lang in Lichtenfels zu jener in Bamberg; die Eisenbahn- 
assessoren in Bamberg Alexander Kober zum Staatsbahn- 
ingenieur II in Lichtenfels und Ludwig Bauer zum Staats- 
bahningenieur Würzburg IV in Aschaffenburg. Befördert wurde 
zum Regierungsrat bei der Eisenbahnbetriebsdirektion Weiden 
der dortige Direktionsrat Ludwig Sperr. — Gestorben ist der 
Oberinspektor Tenscherz bei der Generaldirektion. 


Österreich. 


— Ausbau der Vintschgaubahn. Am 23. August wurde 
in Laas eine zahlreich besuchte Versammlung in Angelegenheit 
des Ausbaues der Vintschgaubahn abgehalten. Anwesend waren 
außer dem Regierungsvertreter und jenem des. Landesaus- 
schusses zahlreiche Reichsrats- und Landtagsıbgeordnete, Ver- 
treter der Bozener Handelskammer, Mitglieder der Meraner Ge- 
meindevertretung, Vorsteher aller Gemeinden des politischen 
Bezirkes Meran oberhalb Naturns und des politischen Bezirkes 
Schlanders, teilweise auch jenes von Glurns. Der vorsitzende 
Vertreter des Vintschgau im Verwaltungsrat der Bahan gab eine 
Geschichte der letzteren, erläutert den Zweck der Versammlung 
und betonte die Notwendigkeit des baldigen Ausbaues der 
ganzen Bahn bis Landeck und der Anschlüsse an die Schweiz 
sowie des Baues der Fernbahn. Auch mehrere andere Teil- 
nehmer an der Versammlung sprachen in gleichem Sinne. 
Schließlich wurden einstimmig Beschlüsse gefaßt, in welchen 
über die verzögerte Inangriffnahme des Bahnbaues Klage ge- 
führt und eine Abkürzung der in der Konzessionsurkunde ver- 
fügten Bauzeit gefordert wird Die Abgeordneten mögen dahin 
wirken, daß während des Baues der Linie Meran-Mals zugleich 
die Trassierung der Strecke Mals-Landeck und der schweize- 
rischen Anschlüsse erfolge und daß schon jetzt von der Re- 
gierung mit der Schweiz Verhandlungen gepflogen werden, 
endlich, daß auch die Fernbahn Reutte-Imst baldigst gebaut 
werde. 


— Klage der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wegen ver- 
weigerter Tariferhöhung. Die Verwaltung der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn hat auf Aufforderung des Schiedsgerichts, wel- 
ches in dem bekannten zwischen der Gesellschaft und der 
Staatsverwaltung bestehenden Tarifstreite eingesetzt ist, die 
Klage am 3. August eingebracht. Letztere ist dem Eisen- 
bahnministerium behufs Erstattung der Gegenschrift binnen 
einer Frist von sechs Wochen mitgeteilt worden. 


— Elektrische Bahn Innsbruck-Fulpmes. Das am 26. August 
ausgegebene Reichsgesetzblatt enthält die der Stadtgemeinde 
Innsbruck erteilte Konzession zu Bau und Betıieb einer schmal- 
spurigen Lokalbahn mit elektrischem Betriebe von einem bei 
der Station Berg Isel der Lokalbahn Innshruck-Hall gelegenen 
Punkte über Natters, Mutters und Telfes nach Fulpmes oder nach 
Matrei (Stubaital). Die Inhaberin der Konzession ist verpflichtet, 
den Bau der Bahn bis Fulpmes binnen zwei Jahren zu voll- 
enden. Ihr wird das Recht zur Bildung einer Aktiengesellschaft 
sowie zur Ausgabe von mit höchstens 4} $ verzinslichen Prio- 
ritätsaktien bis zu dem von der Staatsverwaltung festgesetzten 
Betrag erteilt. Die Konzession erlischt nach 90 Jahren; doch 
behält sich die Staatsverwaltung das Recht vor, die Bahn unter 
den in der Konzessionsurkunde festgesetzten Bestimmungen 
jederzeit einzulösen. 


— Die Ermäßigung der Rübentarife auf den Staats- 
bahnen. Der Vorstand der Zweigniederlassung Prag der Ge- 
nossenschaft der österreichisch-ungarischen Zuckerfabriken hat 
in einer am 25. August abgehaltenen Sitzung dem Bedauern 
Ausdruck gegeben, daß die Erwartungen, welche die Zucker- 
industrie auf die vom Eisenbahnministerium abgehaltene En- 
quete in der Zuckerfrage gesetzt habe, nahezu vollstäudig 
unerfüllt geblieben seien. Der Vorstand hat sich zugleich dahin 
ausgesprochen, daß man sich mit den bisher von der Staats- 
bahnverwaltung durchgeführten Tarifherabsetzungen für Rüben 
usw. nicht zufrieden geben könne und mit allen Mitteln eine 
Ermäßigung der Zuckertarife selbst anstreben müsse. 
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‘— Einnahmen der österreichischen, Staatsbahnen. Auf | sprechenden Frgebnissen des Vorjahres zeigt sich bei den Haupt- 


Grund der vorläufigen Ermittlung ergaben sich für die Staats- 
bahnen im Juli d. J. nachstehende Einnahmen: aus dem Per- 
sonenverkehre 7 727000 Kr. (4767300 Reisende), aus dem Güter- 
verkehre 14639600 Kr. 2746800 t), mithin im ganzen 22366 600 
Kronen. Bei Vergleichung der Gesamteinnahmen des Monats 
Juli d. J. mit jener desselben Monats im Vorjahre weist der 
Berichtsmonat im Personenverkehre eine Mindereinnahme von 
403 888 Kr. (— 247700 Reisende), im Güterverkehre dagegen 
eine Mehreinnahme von 125847 Kr. (4 3600 t) aus. Die Minder- 
einnahme aus dem Personenverkehre ist vor allem den ungün- 
stigen . Witterungsverhältnissen des Berichtsmonates zuzu- 
schreiben, welche besonders in der zweiten Monatshälfte nicht 
allein den Fremdenverkehr stark beeinträchtigten, sondern auch 
den. örtlichen Reiseverkehr merklich einschränkten. Im Güter- 
verkehre erbrachten die westlichen Staatsbahnen insbesondere 
durch ‘die Zunahme der Beförderung von Baumaterialien 
(Zement, Ziegel, Bau- und Lagerholz) eine Mehreinnahme, da- 
gegen erlitten die östlichen Staatsbahnen hauptsächlich durch 
die Abnahme des Durchzugverkehrs in Getreide einen Ausfall 
in den Einnahmen, welcher durch die stärkere Beförderung 
anderer Artikel, wie Petroleum, Holz und verschiedene Bau- 
materialien, nicht ausgeglichen wurde. Vom 1.Januar bis 
31. Juli d. J. vereinnahmten die Staatsbahnen: im Personen- 
verkehre 37088900 Kr. (— 295298 Kr.), im Güterverkehre 
97 912700 Kr. -(-+ 1877709 Kr.), somit im ganzen 125001600 Kr. 
(+ 1582411 Kr.). 


— Ansstand der Arbeiter beim Bau des Karawanken- 
tunnels. Die. gesamte, 1600 Mann zählende Arbeiterschaft beim 
Baue des Karawankenbahntunnels in Birnbaum (Bezirk Rad- 
mannsdorf) ist in den Ausstand getreten. Er ist auf die 
Ablehnung der achtstündigen Arbeitsschicht seitens der Bau- 
unternehmung zurückzuführen. Die Ruhe und Ordnung wurden 
bisher nicht gestört. 


— Die Rauchplage auf der Wiener Stadt- und Verbin- 
dungsbahn. In einer Reihe von Eingaben wird das Eisenbahn- 
ministerium um Einstellung oder Einschränkung des Güterzug- 
verkehrs auf der Wiener Stadt- und Verbindungsbahn ersucht, 
da die Eigentümer und Bewohner der Häuser in den an- 
grenzenden Straßenzügen durch die große Rauchentwicklung 
der Güterzuglokomotiven schwer geschädigt; werden. In einer 
dieser Eingaben wird daranf hingewiesen, daß infolge starker 
Iintwieklung von Rauch, Ruß und Gasen durch die Lokomo- 
tiven der Güterzüge der Stadt- und Verbindungsbahn das Öffnen 
der Fenster in den Wohnungen, welche gegen den Bahnkörper 
liegen, ganz unmöglich sei. Aber selbst durch die geschlossenen 
Fenster dringen die schädlichen Kohlengase ein, und es können 
Fälle nachgewiesen werden, daß kränkliche und empfindliche 
Personen infolgedessen von schweren Erstickungsfällen heim- 
gesucht wurden, so daß die Ärzte ihnen das fernere Verbleiben 
in einer solchen Wohnung untersagten. Das Ergebnis dieser 
bedauerlichen Zustände sei, daß jedermann das Wohnen in 
diesen Häusern vermeide und Wohnungen und Geschäftslokale 
entweder leer bleiben oder weit unter dem wahren Werte ver- 
mietet werden müssen. Die Eingabe schließt mit der Bitte, das 
Eisenbahnministerium wolle veranlassen, daß der Lastzugver- 
kehr auf den Linien der Stadt- und Verbindungsbahn entweder 
ganz eingestellt oder doch auf das äußerste Maß beschränkt 
werde, daß aber auf jeden Fall auch die Lastzuglokomotiven 
mit Koks geheizt und mit Rauchverzehrern versehen werden. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im Juli.d. J. nach den vorläufigen Ausweisen 
im Vergleich zu den gleichen ‘Ergebnissen des Vorjahres 
wie folgt: 


1903 gegen 1902 
Q Id, 4 Kr. kr) 

Ungarische Staatseisenbahnen 16 266 600 | + 265 005 
Südbahn (ungarisches Netz) . . . . 1288272 | — 62206 
saab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 134096 | + 13092 
Kaschau-Oderberger E. (ungar. Linien) 1008596 | — 41643 
Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn 842355 | — 1798 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . 82200 | + 569 
Hauptbahnen zusammen 18 863 999 | -+ 173.024 

Lokalbahnen 5 3027009 | + 88154 

insgesamt | 21891008 | + 261 178 


Seit Jahresbeginn betragen die Einnahmen der Hauptbahnen 
zusammen 129572596 Kr., jene der Lokalbahnen 20581011 
Kronen, insgesamt also 150153607 Kr. Gegenüber den ent- 


bahnen eine Besserung um 4705417 Kr. (und zwar: bei den 
ungarischen Staatseisenbahnen um 4504041 Kr., bei dem unga- 
rischen Netz der Südbahn um 87365 Kr., bei der Raab-Öden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn um 74196 Kr., bei den ungarischen 
Linien der Kaschau-Oderberger Eisenbahn um 36855 Kr. und bei 
der Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn um 15354 Kr., während bei 
der Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn ein Ausfall von 12394 Kr., 
zu verzeichnen ist) und bei den Lokalbahnen eine solche um 
1399649 Kr., so daß insgesamt eine Mehreinnahme von 6 105 066, 
Kronen sich ergibt. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
ziffert sich auf 9376 km (gegenüber dem Vorjahre + 3 km), jene 
der Lokalbahnen mit 8487 (+ 220) km; somit zusammen 17863 
Kilometer gegen 17650 km des Vorjahres, daher um rund 213 
Kilometer mehr. 


— Gebührenfreies Dienstgut bei den ungarischen Staats- 
bahnen. Der „Pester Lloyd“ veröffentlicht unter dem Titel „Die 
Regietransporte vom Gesichtspunkte der Rentabilität der Eisen- 
bahnen“ eine Abhandlung, in welcher die auffallende Tatsache 
erörtert wird, daß bei den Staatsbahnen und im besonderen bei 
den ungarischen Staatsbahnen die Menge der zur Beförderung 
gelangenden frachtfreien Dienst- (Regie-) Güter verhältnismäßig 
viel größer als bei den Privatbahnen sei. Während beispielsweise, 
nach der Statistik des Jahres 1900 die Menge .der bei den 
preußischen, Österreichischen und ungarischen Staatsbahnen be- 
förderten gebührenfreien Dienstgüter 7,63 $ bezw. 11,09% und 
19,74 2 der bei den betreffenden Bahnen beförderten gebühren- 
pflichtigen Güter ausmachte, stellte sich dieser Prozentsatz bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordhahn auf 4,53 9. bei der Österrei- 
chischen Nordwestbahn auf 5,29 9, bei der österreichisch-unga- 
rischen Staatseisenbahngesellschaft auf 6,99 2, bei der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn auf 3,86%. Die Zahl der Tonnenkilometer, 
welche auf gebührenfreie Dienstgüter entfallen, entsprach bei 
den genannten Staatsbahnen 7,15 2, 13,64% und 18,19 $ der 
Tonnenkilometer für gebührenpflichtige Güter. Dagegen stellen 
sich diese Verhältniszahlen bei den vorgenannten Privatbahnen 
auf 3,45 2, 6,21 8, 8,47 2 und 2,9 3. Der Verfasser der Abhand- 
lung berechnet den Wert der Tonnenkilometer, welche im Jahre 
1900 bei den ungarischen Staatsbahnen auf gebührenfreie Sen- 
dungen entfallen, mit 7815933 Kr. und empfiehlt mit Rücksicht 
auf die im Vergleiche mit den Verhältnissen anderer Bahnen 
hohe Belastung, welche sich für die ungarischen Staatsbahnen 
aus der Beförderung der gebührenfreien Dienstgüter ergebe, die 
Frage einer Einschränkung solcher Sendungen in Erwägung 
zu ziehen. 

Es ist nicht zu leugnen, daß diese Frage eingehende Be- 
achtung verdient. Indessen darf nicht außer acht gelassen 
werden, daß aus den früher angegebenen Vergleichen kaum 
richtige Schlüsse gezogen werden können, da die bei den ein- 
zelnen Eisenbahnverwaltungen geltenden Bestimmungen über 
die Behandlung von Dienstgut, namentlich soweit die Gebühren- 
berechnung in Betracht kommt, außerordentlich verschieden- 
artig sind. (Vergl.u.a. Rölls Encyklopädie des Eisenbahnwesens, 
Band 3, Artikel „Dienstgut“.) 


— Motorwagen auf der Strecke Kiralytelek - Tiszalök. 
Auf der vorgenannten Linie der Vizinalbahn Nyiregyhäza-Tisza- 
Polgär wird in beiden Richtungen ein neuer Peersonenzug ver- 
ss vom 1. d. M. mit Motorwagen in Verkehr gesetzt 
werden. 


— Temesvärer elektrische Straßenbahn. Die Gemeinde 
Temesvär strebt die Erwerbung der elektrischen Straßenbahn 
an und hat mit der Budapester Eisenbahn-Verkehrsgesellschaft, 
welche den größten Teil der Aktien der Straßenbahn besitzt, 
Kaufsverhandlungen eingeleitet. 


Übrige europäische Länder. 


— Die neue Eisenbahnlinie Löwen-Aachen und der des- 
halb zwischen der preußischen und der belgischen Staatsbahn- 
verwaltung abgeschlossene Vertrag hat, wie auch an dieser 
Stelle schon ausgeführt, in Belgien lebhafte Anfechtung er- 
fahren, obwohl der Eisenbahnminister Liebaert energisch dafür 
eintrat. Besonders lokale Interessen von Lüttich und Verviers 
fühlten sich, weil diese abseits von der neuen Linie liegen 
blieben, beeinträchtigt und verlangen, soweit sie nicht den 
ganzen Plan bekämpfen, gegebenenfalls Abänderungen. Mi- 
nister Liebaert erklärte darauf im Senat, obgleich die „Kon- 
vention“, wie andere auch, ne varietur (in der Absicht der 
Unabänderlichkeit) abgeschlossen sei, so sei das doch nicht 
in bezug auf. die Führung der Linie Löwen - Welkenradt 
im einzelnen der Fall. „Gewiß hatten im Verlauf der Ver- 
handlungen“, sagte der Minister, „die belgischen Vertreter 
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eine bestimmte Trasse im Auge, das ist unumgänglich, um die 
zu erlangende Abkürzung zu berechnen. Es ist eine Linie er- 
forderlich von moderner Art, frei von jedem Hindernis, auf der 
man in großem Stil (A grande allure) fahren kann. Aber nnter 
diesen Vorbehalten gibt es keinen feststehenden Plan.“ Indes 
werden die Gegnerschaft und die Bedenken auch in einfluß- 
reichen belgischen Blättern zu beseitigen gesucht. So veröffent- 
licht die „Indöpendance belge* eine Unterredung mit einer 
hervorragenden Persönlichkeit, welche durch ihre hohe Stellung 
| mit den Verhältnissen des nationalen belgischen Eisenbahn- 
| netzes wohl vertraut sei. Auch dieser Gewährsmann versicherte, 
der Plan im einzelnen sei nieht unabänderlich. „Es besteht ein 
Projekt, vielmehr ein Vorprojekt, welches der gesetzgebenden 
Gewalt vorgelegt werden muß. Das ist eine konstitutionelle 
Verpflichtung, welcher man sich unmöglich entziehen kann. Ich 
kann also nicht begreifen, wie von einem ne varietur-Projekt 
die Rede sein kann.“ Betreffs der Beschwerden von Lüttich 
und Verviers sagte der Gewährsmann „sehr kategorisch“ : „Ich 
_ versichere Ihnen, daß der Plan, so wie er gefaßt ist, keinen 
vernünftigen oder legitimen Einwand, keine begründete Rekla- 
| mation seitens der Lütticher und Vervierer hervorrufen kann. 
Sie werden nicht nur nicht benachteiligt werden, sondern der 
neue Plan wird auch gestatten, den von ihnen benutzten Ver- 
kehrsdienst zu verbessern, ebenso wie alle internationalen Be- 
ziehungen von Brüssel nach Aachen. Das will allerdings 
nicht sagen, daß die neue Linie über Lüttich und Verviers 
gehen wird.“ 


| - Neuer Unfall auf der Pariser Stadtbahn. Am.27. August 
fing der letzte Wagen eines Stadtbahnzuges auf dem Bahnhof 
Hotel de Ville Feuer; infolgedessen entstand eine große Ver- 
wirrung unter den Insassen, die teils auf den Bahnsteig, teils 
auf die Schienen sprangen. Eine Dame erlitt einen Schädel- 
bruch; ein Mann brach die Schulter. Die Dame ist ihren 
Wunden erlegen. Die Behörden scheinen nun doch sehr erust 
vorgehen zu wollen. „Libre Parole“ kündigt an, daß der Pariser 
Gemeinderat zu einer außerordentlichen Sitzung einberufen 
werden solle, um zu beschließen, daß der Betrieb der Pariser 
Stadtbahn bis zur Durchführung der für die Sicherheit des 
Publikums wichtigsten Maßnahmen wenigstens teilweise ein- 
gestellt werden solle. 
Über die gleiche Angelegenheit schreibt uns unser regel- 
mäßiger Berichterstatter folgendes: Nach dem großen Unglück 
_ vom 10. August sind eine Reihe kleinerer Unfälle vorgekommen, 
n meist auch durch Kurzschluß, welche weiter für Mängel in An- 
lage und Betrieb von Bahn und Material sprechen. Zugleich 
aber spielt dabei das nun vielleicht übergroße Mißtrauen und 
_ die Schreckhaftigkeit des Publikums eine große Rolle. So wäre 
am 26. August ohne Panik kaum Gefahr für Menschenleben ge- 
wesen. Zur Mittagszeit schlug aus dem letzten Wagen eines 
Zuges der Hauptlinie 1 (Vincennes-Porte Maillot) im Augenblick, 
als er die Station Hotel de Ville verlassen wollte, eine große 
blaue Flamme, und zugleich ertönte ein ziemlich starker Knall; 
- sofort erlosch das elektrische Licht im letzten Wagen. Von 
Schrecken erfaßt, sprangen einige Personen aus den letzten 
— Wagen, als der Zug kaum 10 m gefahren war. Eine Frau fiel 
dabei so unglücklich, daß sie sich die Hirnschale zerschmetterte 
und starb; ein Mann verrenkte sich die Schulter. Obwohl der 
„Wattman“ des letzten Wagens und andere Beamte auf dem 
Bahnhof eifrig pfiffen, hörte der Führer des schon im Tunnel 
befindlichen ersten Wagens — der Zug hatte deren 8 — es nicht 
und fuhr weiter. 
P Die vom Pariser Stadtrat eingesetzte Untersuchungs- 
 kommission hatte in ihrer Sitzung am Ende der vorigen Woche 
noch keine Kenntnis von der Antwort erhalten, welche die 
Stadtbahngesellschaft auf die Verfügungen des Polizeipräsidenten 
erteilen mußte. Mehrere Stadträte beklagten sich darüber, daß 
die Gesellschaft immer noch nicht, gemäß dem Verlangen aller 
Welt, die unterirdischen Bahnhöfe und die Ausgangstreppen 
entsprechend beleuchtet hätte. Auch andere Beschwerden 
wegen der Langsamkeit in den zu machenden Verbesserungen 
werden laut, und die Stimmung ist schließlich so erbittert ge- 
worden, daß die gänzliche Einstellung des Betriebs der Pariser 
Stadtbahn bis zur Durchführung der nötigen Reformen in 
Frage steht. 


— Rheinschiffahrt Basel-Straßburg. Die Baseler Ztg. 
schreibt: Mit der Dampfschiffahrt auf dem Rhein zwischen 
Basel und Straßburg soll nun doch Ernst gemacht werden. Es 
hat sich nämlich ein Konsortium gebildet, das sich die 
Schaffung dieses neuen Verkehrsmittels zum Ziele gesetzt hat. 
Demselben gehören u. a. Ingenieur Gelpke, der als eine 
Autorität auf dem Gebiete der Stromschiffahrt gelten darf, 
Dr Ziegler und andere Männer an, deren Namen für eine sach- 

 gemäße Bebandlung des schweren Problems alle Gewähr bieten. 
Es handelt sich nicht um den Personenverkehr, sondern um 
Güterbeförderung, besonders Kohlen, Eisen und ähnliches Roh- 
material, das von Rotterdam aus ohne Umladung nach Basel 
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geschafft werden soll. Man hofft, auf diese Weise die Fracht- 
sätze im Vergleich zur Eisenbahn um die Hälfte ermäßigen zu 
können. Das Unternehmen befindet sich bereits im Stadium 
der Probefahrten. 


Auf der 
ist der Verkehr in diesem Sommer 
ein sehr reger gewesen. Die Tageseinnahmen sind wiederholt 
auf 10000 Fr. gestiegen, die Zahl der Engadinreisenden hat 
einige Male 1300 erreicht, und im Monat Juli hat die Rhätische 
Bahn im ganzen 348643 Fr. aus dem Personenverkehr: einge- 
nomnen. Natürlich werden durch das guta Ergebnis auch 
weitere Eisenbahnpläne gefördert. So soll eine Versammlung 
von Interessenten zwecks Finanzierung eines Plans zur Ver- 
bindung der Albulastation Filisur mit Davos stattfinden; die 
Hotelbesitzer von Davos sollen zu dieser Linie 200 000 Fr. bei- 
steuern. An der noch rückständigen Schlußstrecke der Albula- 
bahn Celerina-St. Moritz wird eifrig gearbeitet. Bei Bergün 
sind große Schutzbauten gegen Lawinen in Angriff genommen. 
An einer besonders unangenehmen Stelle am Bergüner Stein 
sind mehrmals kurze Betriebsstörungen vorgekommen. 


— Albulabahn und Oberengadiner Verkehr. 
neueröffneten Albulalinie 


— Zufahrtslinien zum Simplon. Der französische Minister 
der öffentl. Arbeiten Maru&jonls in Begleitung des Direktors 
der französischen Staatsbahnen, Perouse, und von Vertretern 
der schweizerischen Bundesbahnen usw. hat den Simplontunnel 
besucht und sich wegen der französischen Zufahrtlinien in der 
Schweiz umgesehen und besprochen. In Bern gab der Minister 
ein Essen, dem in Vertretung des Chefs des Eisenbahndeparte- 
ments Zemp Bundesrat Ruchet und Vizepräsident Comtesse 
u. a. beiwohnten. Der Minister empfing auch eine Abordnung 
des Komitees für die Lötschbergbahn. Er scheint sich, wie 
selbstverständlich, über seine Eindrücke und Ansichten noch 
nicht weiter geäußert zu haben, wenigstens wissen die ange- 
seheneren schweizerischen Blätter darüber nichts zu berichten. 


— Die Simplontunnelunternehmung und der schweize- 
rische Bund. Neue Verhandlungen zwischen der Bauunter- 
nehmerfirma Brandt, Brandau & Oo., der Simplonbahngesellschaft 
und dem Bund wegen der Nachforderungen der Unternehmer- 
firma haben noch zu .keinem Ergebnis geführt. Die Firma hätte 
vertragsmäßig den Tunnel für 54500000 Fr. herstellen müssen ; 
dazu war sie die Verpflichtung eingegangen, in einer bestimm- 
ten Frist die Ausweitung und Ausmauerung eines zweiten 
Tunnels für 15000000 Fr. herzustellen. Von dieser letzteren 
Verpflichtung möchte sie ganz enthoben werden. Die Unter- 
nehmung nutzt den Umstand aus, daß bei ihren Abmachungen 
mit der Jura-Simplonbahngesellschaft nicht genau die Rechts- 
verhältnisse, der Übergang der Verpflichtungen usw. im Falle 
der Verstaatlichung festgelegt wurden. Diese Versäumnis wird 
jetzt in der Schweiz verschiedentlich kritisiert. Die Simplon- 
unternehmung behauptet, sie schließe bisher bei den Arbeiten 
mit einem Fehlbetrag ab; das bestreiten, wie verlautet, vom 
Bundesrat befragte Techniker, die indes zugeben, daß der Ge- 
winn hinter den Erwartungen zurückbleibt. Außerdem drohen 
vielleicht, wo man schon glaubte, alle Schwierigkeiten über- 
wunden zu haben, noch Prozesse von Obligations- 
inhabern und Besitzern von Genußscheinen. Der im 
Eisenbahnrecht hervorragende schweizerische Professor Meili 
hat ein Gutachten abgegeben, das in Angelegenheit der Genuß- 
scheine einen klagbaren Anspruch an den Bund aufstellt. 


— Eisenbahnunglück bei Udine. Am 27. August Abends 
gegen 10 Uhr stießen zwischen den Stationen Pasian Schiavo- 
nesco und Codroipo (adriatisches Netz, Linie Udino - Venedig) 
ein Militärtransportzug und ein Güterzug zusammen. Der 
Militärzug kam von Udine und war völlig mit Soldaten besetzt. 
Bei Beano sah der Lokomotivführer den anderen Zug mit Voll- 
dampf entgegenkommen und gab sofort Gegendampf. Der 
Zusammenstoß konnte jedoch nicht mehr verhindert werden 
und war furchtbar. Die Wagen beider Züge stürzten überein- 
ander und wurden zertrümmert. Die Dunkelheit machte den 
Vorgang noch schrecklicher, steigerte die Verwirrung und ver- 
zögerte die Hilfeleistung. Erst nach zehn Minuten gingen Mel- 
dungen nach Codroipo und Pasian Schiavonesco ab mit der 
Bitte um Hilfeleistung. In Erwartung des Hilfszuges versuchte 
man die Verwundeten aus den Trümmern zu befreien, was 
wegen der Dunkelheit mit großen Schwierigkeiten verbunden 
war. Nach Eintreffen der Hilfszüge wurden die Rettungsarbeiten 
erfolgreich fortgesetzt. Bis Mittag waren 15 Tote und 60 Ver- 
wundete geborgen. Die letzteren, von denen 12 lebens- 
gefährlich verletzt sind, wurden nach Udine gebracht. In dem 
Militär- und Bürgerhospital zu Udine befinden sich ‚57 bei dem 
letzten Eisenbahnunglück Verletzte, darunter 3 lebensgefährlich 
und 9 schwer Verletzte. Unter ihnen sind 2 Hauptleute und 
13 Leutnants. 20 andere leicht Verwundete, darunter:ein Oberst 
und ein Oberstleutnant, sind in Hotels und Privathäusern unter- 
gebracht. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Risenbahnverwaltungen. 


Über die Ursache des Unglücks verlautet noch nichts 
Zuverlässigess Dem „Giornale d’Italia* zufolge wurden der 
Lokomotivführer des Militärzuges und der Stationschef von 
Schiavonesco wegen Nachlässigkeit verhaftet. 


- — Eisenbahnunfälle in England. Bei dem Zusammen- 
stoße auf der Station Preston des Lancashire - Yorkshire- 
Netzes am 1. August d. J. wurden 30 Reisende mehr oder 
weniger verletzt. Der vollbesetzte Vergnügungszug aus Black- 
Be lief um 5 Uhr 20 Min. in die Station ein und nahm bei 

ahnsteig 9 Aufstellung; ihm folgte 3 Minuten später ein zweiter 
Zug, ebenfalls aus Blackpool auf demselben Gleise. Durch den 
heftigen Zusammenstoß wurde der Dienstwagen gänzlich und 
der nächste Personenwagen zur Hälfte zertrümmert. Mit großer 
Mühe gelang es, die verwundeten Reisenden aus den Holz- und 
Eisenmassen zu befreien und sie in den Wartesälen zu betien. 
Ba Schwerverletzte mußten sofort an das Spital abgegeben 
werden. 

In derselben Nacht lief ein ebenfalls dicht besetzter Zug 
von Ausflüglern der Midlandbahn in der New Streetstation von 
Birmingham auf eine Lokomotive der London & North 
Westernbahn. Führer und Heizer der Lokomotive wurden auf 
das Bankett geschleudert und erheblich verletzt, während die 
Reisenden des Midlandzuges, dessen Maschine entgleiste, heftig 
durcheinander geworfen wurden, jedoch ohne Verletzungen mit 
dem bloßen Schrecken davonkamen. 

In jüngster Zeit ereigneten sich mehrere Unfälle in rascher 
Aufeinanderfolge, indem Reisende durch das unvorhergesehene 
Öffnen der Seitentüren während der Fahrt vom Zuge ab- 
stürzten und getötet oder schwer verletzt wurden. Solcher 
Unfälle sind jährlich 10—20 zu verzeichnen. Die Bahnverwal- 
tungen sind nun bestrebt, ein Mittel zur Verhütung aufzufinden. 
Da wird jetzt die Vorrichtung eines Erfinders empfohlen: eine 
am ganzen Zug entlanglaufende, durch einen Hebel vom Zug- 
oder Lokomotivführer zu bewegende Stange, die vom Beginn 
der Fahrt an alle Türen geschlossen hält und sie erst nach dem 
Halten des Zuges wieder frei gibt. Ob das wohl ein angeblich 
so „billiges und einfaches Mittel“ oder überhaupt ein praktisch 
verwertbares ist ? R—a. 


— Dynamitanschlag auf den Konventionalzug der orien- 
talischen Bahnen. Der gemeldete Anschlag geschah durch 
eine eingeschmuggelte, mit einem Uhrwerk versehene Höllen- 
maschine. Diese explodierte im letzten Wagen. ’ Die Getöteten 
(6) und Verwundeten (!8) sind fast sämtlich türkische Trauen 
und Kinder. Der Küchenchef und drei Beamte des Zuges ge- 
hören zu den Opfern. Die Spuren des Attentats weisen auf 
bulgarische Komitatschis. Das Attentat wurde verübt, “ls der 
Zug in Kuleli-Burgas hielt. Unter den Verwundeten befinden 
sich fünf, .die schwer» Verletzungen davontrugen. Die Post, 
die Verwundeten sowie ein Teil der Reisenden wurden mit dem 
statt Vormittags erst Nachmittags 4 Uhr in Konstantinopel ein- 
treffenden Orientexpreß weiter befördert. Die übrigen Reisenden 
kamen mit dem gewöhnlichen, den Dienst zwischen Adrianopel 
und Konstantinopel versehenden Zug an. Während die ganze 
Welt sich über das verbrecherische Treiben der Aufständischen 
entsetzt, wird aus Soia folgendes gemeldet: Ein Extrablatt 
des mazedonischen Komitees beschuldigt die Verwaltung der 
Orientbahnen, daß sie selbst das Leben der Reisenden aufs 
Spiel setze, da sie vom Komitee rechtzeitig ermahnt worden 
sei, die Personeubeförderung einzustellen. () Die Aufsiän- 
dischen, so heißt es, führen einen Kampf auf Leben und Tod 
und betrachten die Zeıstörung der Eisenbahnen als einen Akt 
dringendster Notwehr. Europa müsse endlich den christlichen 
een N Türkei zu einer menschenwürdigen Existenz ver- 

elfen. (! ! 

Während übrigens schon vor diesem Anschlag berichtet 
wurde, es sei beabsichtigt, den Orientexpreßzug einzustellen, 
meldete ein Telegramm aus Konstantinopel vom 23. August, der 
Verkehr auf den Orientbahnen habe keinerlei Störungen erlitten, 
eine Verkehrseinstellung sei nicht beabsichtigt, die Überwachung 
der Bahnen sei bedeuiend verstärkt. Nach einem Telegramm 
vom 31. August ist nun aber mit diesem Tage der Verkehr des 
Orient-Expreßzuges auf der Strecke Konstantinopel-Sofia und 
des Konventionalzuges auf der Strecke Konstantinopal-Adria- 
nopel eingestellt. Dieser Zug wird durch einen anderen ersetzt, 
der um 6 Uhr früh von Konstantinopel abgeht. Es ist damit 
bewirkt, daß der Verkehr dieses Zuges auf der Strecke Kon- 
stantinopel-Mustapha Pascha bei Tage erfolgt. 


— Zur Verhinderung der Stockungen im Getreideverkehr 
Rußlands. Der Herbst ist da, die Ernte ist in fast allen wichtigen 
Teilen des russischen Reiches beendet, das Ergebnis des dies- 
jährigen Erntesegens läßt sich übersehen und damit ist in Ruß- 
land das Signal für die Eisenbahnverwaltung gegeben, darüber 
nachzudenken, wie wohl die Feldfrüchte fortgeschafft werden 
sollen. In diesem Jahre hat man sich die Frage übrigens schon 
etwas zeitiger als sonst vorgelegt und ihre Erörterung der be- 


sonderen Konferenz, die die Aufgabe hatte, über die Bedürf- 
nisse der Landwirtschaft zu beraten und nötigenfalls Vorschläge 
zu machen, wie ihr am besten geholfen werden könne, über- 
tragen. Diese Konferenz, die aus Vertretern der meisten 
Ministerien und von Interessenten bestand, hat nun ein wunder- 
liches Mittel ersonnen, um es zu verhindern, daß Stockungen 
im Getreideverkehr, die ja für Rußland etwas ganz regelmäßig 
und stetig Wiederkehrendes sind, eintreten. Die vorgenannte 
Konferenz hat nämlich in Vorschlag gebracht, es solle bestimmt 
werden, „daß keine Bahnstation Frachten über ihre Norm hin 
annehmen dürfe“. Um diesen Vorschlag der Konferenz zu ver- 
stehen. sei hier hinzugefügt, daß vor etwa sechs bis acht Jahren 
vom Ministerium der Verkehrsanstalten für jede Station, von 
der Getreide in größerem Umfange zum Versande kommt, die 
Anzahl Wagenladungen Getreide, die auf den einzelnen Sta- 
tionen eingelagert werden konnten, festgestellt wurde. Da es 
sich nun aber herausstellte, daß hiermit dem tatsächlichen Be- 
dürfnisse in keiner Weise genügt wurde, so griff man zu der 
Aushilfsmaßregel, daß in der Nähe der Station in Privat- 
speichern eingelagerte Partien Getreide gleichfalls so behandelt 
und angesehen werden sollten, als seien sie in den Lager- 
räumen der Station selbst untergebracht. Um es dann ferner 
sicherzustellen, daß diese letzteren Frachten nicht schlechter 
behandelt bezw. später zum Versande gelangten, als die auf 
der Station eingelagerten, so wurden Bücher ausgelegt, in die 
die einzelnen Sendungen der Reihenfolge nach eingetragen 
wurden. Hierdurch entstand der sogen. „Otschered“, d. h. die 
Reihenfolge, in der die Frachten zur Beförderung gelangen 
mußten. Wenn man nun den Vorschlag der Konferenz den 
tatsächlichen Verhältnissen, d. h. den außerordentlich be- 
schränkten Einlagerungsräumen der einzelnen Stationen gegen- 
überhält, so scheint als notwendige, unvermeidliche Folge, daß 
viele Verfrachter, die auf den Eisenbahnstationen mit ihrem 
Getreide erscheinen, einfach wieder werden umkehren müssen, 
Be a: Station ihre „Norm“, d. h. also ihre Lagerräume bereits 
voll hat. 

Selbst angenommen, daß die Bahnstationen die Umgegend 
möglichst rechtzeitig davon benachrichtigen, daß sie kein Ge- 
treide mehr zum Lagern entgegennehmen können, so werden 
dennoch die schlimmen Folgen der geplanten Maßregel für die 
Produzenten nicht ausbleiben. Außerdem bleibt zu berück- 
sichtigeen, daß es äußerst unwahrscheinlich ist, daß alle Höfe 
und Güter von dieser wichtigen Nachricht rechtzeitig in 
Kenntnis gesetzt werden können. In welche Lage kommt also 
der Landwirt? Bringt er sein Getreide zur Station, so setzt er 
sich dem aus, umkehren und es wieder nach Hause bringen 
zu müssen; bringt er es nicht zur Station, so laufen ihm andere 
möglicherweise den Vorrang ab. 

An dieser Sachlage wird auch dadurch sehr wenig geän- 
dert, daß das Ministerium der Verkehrsanstalten 2547 257 R. ver- 
schiedenen Eisenbahnen angewiesen hat, die teils zur Erweite- 
rung vorhandener Speicher, teils zur Anschaffung von Decken 
und Säcken verwandt werden sollen. 

Das ist alles, was man in Rußland ausfindig machen 
konnte, um, wie es heißt, die Stockungen im Getreideverkehr 
zu verhindern. Ob damit auch nur ein geringer Schritt zum 
besseren getan werden wird? Wir glauben es nicht, und zwar 
deswegen nicht, weil der eigentliche Punkt, an dem der Schaden 
liegt, ganz und gar nicht getroffen wird. Das Verhängnisvolle 
für die glatte Abwicklung des Herbstverkehres liegt viel 
weniger darin, daß die Stationen nicht aufnahmefähig genug 
sind, das angeführte Getreide sachgemäß zu lagern, als darin, 
a das Getreide auf der Bahn nicht fortgeschafft werden 

onnte. 

Es ist oft genug darüber geklagt worden, daß das Ge- 
treide auf den Stationen ungeschützt gegen Wind und Wetter 
dem Verderben ausgesetzt ist und dabei der Landwirtschaft 
großer Schaden zugetügt wird. Das wird allerdings dem Buch- 
staben nach vermieden werden, denn auf den Stationen 
wird Getreide nicht mehr verderben können, weil nur soviel 
angeführt werden darf, als dort untergebracht werden 
kann. Was geschieht aber mit den übrigen, weitaus größeren 
Massen? Die müssen nach wie vor im Freien untergebracht 
werden, denn ein Zurückbringen in die Scheunen der Land- 
wirte kann doch wohl kaum im Ernste in Aussicht genommen 
werden. Also — die Verhältnisse auf den Stationen werden 
tatsächlich schlechter werden, wenn nicht ein außerordent- 
lich verwickelter Nachrichtendienst eingerichtet wird, woran 
unter russischen Verhältnissen natürlich nicht zu denken ist. 
Äußerlich oder buchmäßig wird sich das Bild allerdings 
besser ansehen, denn die verhältnismäßig wenigen Ladungen, 
die in den Lagerräumen der Stationen untergebracht sein wer- 
den, werden vermutlich glatt fortgeschafft werden können, 


während derRest wie früher mangelhaft geschützt bleiben wird. 


Es ist also der Kern der wichtigen Frage, wie schon 
ausgeführt worden ist, nicht getroffen, denn wenn man Ver- 
kehrsstockungen im Getreideverkehr hintan halten will, dann 
muß notwendigerweise für eine größere Leistungsfähigkeit in 
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der Beförderung gesorgt werden. Dafür ist aber, soweit 
bisher bekannt geworden, nichts besonderes geschehen, es wird 
also Handel und Verkehr auch in diesem Harbste mit den trau- 
‘rigen Verhältnissen, wie sie schon seit Jahren bestehen, wieder- 
um rechnen müssen. Dazu kommt, daß in vielen Erntegebieten 
ein reicher Erntesegen vorhanden ist, also die zı bewegenden 
Massen voraussichtlich größer als sonst sein werden. 


Fremde Weltteile. 


— Niederländisch-südafrikanische Bahn. Nach einer der 
Berl. B.-Ztg. aus London zugshenden Mitteilung sind die Be- 
dingungen für den Ankauf der Aktien und Obligationen der 
Niederländisch-südafrikanischen Bahn nunmehr durch die eng- 
lische Regierung wie folgt bekannt gegeben worden: Vom 
1. Dezember d. J. ab wird für jede 6prozentige Aktie über 
1000 fl. 135 £ oder mit Zinsen 145 £ 16 sh. 8d. gezahlt werden, 
für jede 4} prozentige Aktie über 1000 fl. 112 £ ı0 sh. oder mit 
Zinsen 121 £ 10 sh. 6 d. Der Rückkauf der Obligationen wird 
vom 6. November ab erfolgen. Für jede 4prozentige Obli- 
gation über 1000 fl. werden 1124 fl. gezahlt werden. Für jedes 
Stück, das zur Zahlung eingereicht wird, ist der Nachweis er- 
forderlich, daß es sich am 9. Oktober 1899 in Privathänden be- 
funden bat. Für Stücke, welche im Besitze der Transvaal- 
regierung oder von Direktoren und Beamten der Niederländisch- 
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_ Nr 68 
— Eisenbahnunglück auf der Grand Trunk - Eisenbahn 
(Amerika). In Nr 62 S. 956 d. Ztg. wurde in Kürze über das 
Unglück, das sich am frühen Morgen des 7. August nächst Du- 
rand im Staate Michigan ereignete, berichtet. Die bekannten 
Zirkus- und Menageriebesitzer Wallace Brothers hatten für die 
Beförderung ihres aus 500 Köpfen best:henden Personals und 
der Mer.agerie zwei Züge (zu je 35 Wagen) gemietet, die ein- 
ander ir kurzem Zeitraum folgten. Dar erste hielt bei dem 
Güterbahnhof der Station Durand. Der Lokomotivführer des in 
kurzer lintfernung nachfolgenden Zuges wollte halten, unglück- 
licherweise versagten aber die Bremsen; er gab Gugendampf 
und im nächsten Augenblicke geschah der Zusammenstoß mit 
großer (4ewalt. Die drei letzten Wagen dos ersten Zuges wur- 
deı ineinandergeschoben und die darin schlafenden Bedien- 
steten entweder getötet oder entsetzlich verstümmelt, außerdem 
fünf Wagen des zweiten Zuges zertrümmert. Einer dieser Wagen 
hatte als Ladung fünf Eiefanten uad mehrere Kamele, von 
denen ein Elefant und zwei Kam»le getötet wurden. Der 
heftige Zusammenstoß regte die Tiere derartig auf, daß ihr 
Brüllen die ganze Stadt erschreckte: den Wärtern gelang es 
jedoch, die Tıere wieder zu beruhigen. Alle Ärzte und ge- 
schulten Krankenpflegerinnen der nahen Stadt wurden zum Sa- 
mariterdienste sogleich herangezogen, den Verunglückten, 80- 
weit angängig, Hilfe gebracht und ein benachbartes Hotel 
als Spital eingerichtet. Die Opfer, 21 Tote und 30 mehr oder 
weniger schwer Verwundete, waren zumeist Kutscher oder son- 
stige untergeordnete Hilfsarbeiter, während die Artisten sich in 
Re Wagen des zweiten Zuges befanden und unversehrt 
ieben. 


südafrikanischen Bahn waren, wird keine Zahlung erfolgen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. September d. J. wird die Bahn- 
strecke Bergneustadt - Olpe für 
den Personen- und Güterverkehr eröffnet. 
Die an dieser Strecke gelegenen Sta- 
tionen Bruchhausen, Hützemert, Drols- 

hagen und Eichen werden für den Per- 
 sonen-, Güter-, Gepäck. und Privattele- 

grammverkehr sowie für die Abfertigung 
von Leichen und lebenden Tieren und 
die Stationen Bruchhausen und Drols- 
hagen auch für die Abfertigung von 

Fahrzeugen eröffnet. 

Für die Ver- und Entladung von 
Sprengstoffen sind die Stätionen nicht 
eingerichtet. 

Auf die neue Bahnstrecke Bergneu- 
stadt-Olpe finden die Bahnordnung für 

die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 

5. Juli 1892 und die Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung vom 26. Oktober 1899 An- 
wendung. 

Die neue Strecke wird mit Ausnahme 

der zum Bahnhof Bergneustadt gehörigen 

Anfangsstrecke von Baustation O0 bis 4 
(= 0,4 km), welche bei der Betriebs- 
inspektion 1 in Cöln - Deutz verbleibt, 


der Betriebsinspektion in Altena zu- 
geteilt. 
Elberfeld, den 26. August 1903. (2159) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung des Betriebes auf der Teil- 
strecke Polzin-Bärwalde der Nebenbulın 
Polzin-Gramenz. 

Am 1. September d. J. wird von der 
Nebenbahn Polzin- Gramenz die Teil- 
strecke Polzin-Bärwalde i/Pom. 
mit den Stationen Collatz, Paatzig und 
Bärwalde i/Pom. für den Gesamtverkehr 
und mit der Güterladestelle Lucknitz nur 
für den Frachtgutverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet werden. 

Mit demselben Tage werden diese Sta- 
tionen in die Gruppen- und Gruppen- 
wechseltarife der preußisch - hessischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen und 


die für den Gesamtverkehr eröffneten 
Stationen in den Staatsbahn-Tiertarif ein- 
bezogen. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen ist in 
Collatz, Paatzig und Lucknitz, die von 
Sprengstoffen auf allen Stationen ausge- 
schlossen. Über die Höhe der Tarifsätze 
geben die beteiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Stettin, im August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2160) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. September d. J. wird die an der 
Neubaustrecke Kreuzau-Heimbach (Eifel) 
gelegene Sıation Blens für den ge- 
samten Güter- und Tierverkehr und die 
Station Heimbach (Eifel) für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Privatdepeschen-, Güter- 
und Tierverkehr eröffnet. Die Annahme 
und Auslieferung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist auf beiden Stationen 
ausgeschlossen. 

Soweit in den Gruppenwechseltarifen 
für den Güterverkehr mit den preußischen 
Staatsbahnen und -der oldenburgischen 
Staatsbahn Nachträge noch nicht zur 
Einführung gelangen, sind der Fracht- 
berechnung die Entfernungen für Kreuzau 
zuzüglich 18km für Blens und 23km für 
Heimbach (Eifel) zugrunde zu legen 

Für die Strecke Biens-Heimbach (Eifel) 
haben Gültigkeit: die Bahnordnung für 
die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892 und die Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands vom 26, Ok- 
tober 1899. 

Nähere Auskunfi geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln, den 26. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2161) 


Am 1. September d.J. wird die an der 
Neubaustrecke Kreuzau-Heimbach (Eifel) 
gelegene Station Blens für den ge- 
samten Güter- und Tierverkehr und die 


Station Heimbach (Eifel) für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Privatdepeschen-, Güter- 
und Tierverkehr eröffnet. Die Annahme 
und Auslieferung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist auf beiden Stationen 
ausgeschlossen. 

Soweit in den Gruppenwechseltarifen 
für den Güterverkehr mit den preußi- 
schen Staatsbahnen und der oldenburgi- 
schen Staatsbahn Nachträge noch nicht 
zur Einführung gelangen, sind der 
Frachtberechnung die Entfernungen für 
Kreuzau zuzüglich 18 km für Blens und 
23 km für Heimbach (Eifel) zugrunde zu 
legen. 

Für die Strecke Blens-Heimbach (Eifel) 
haben Gültigkeit: die Bahnorduung für 
die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892 und die Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands vom 
26. Oktober 1899. 

Cöln, den 26. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2162) 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelle Dauer 
für den Tierverkehr. 

Am 10. September 4. J. wird die 
zwischen den Stationen Prenzlau und 
Nechlin an der Bahnstrecke Angermünde- 
Pasewalk gelegene Haltestelle Dauer, 
welche bisher nur dem Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr diente, auch für die 
Abfertigung von lebenden Tieren eröffnet 
werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen ist 
auch ferner ausgeschlossen. 

Mit demselben Tage wird die Halte- 
stelle in den Staatsbahn-Tiertarif aufge- 
nommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im August 1903. (2163) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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3 Deutscher Risenhahnverwaltungen. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
und rheinisch - westfälisch - mittel- 
deutscher Staatsbahn-Kohlentarif. 

Am 1. Oktober 1903 wird die an der 
Strecke Berlin - Jüterbog zwischen den 
Stationen Trebbin und Ludwigsfelde in 
Km. 302 gelegene Haltestelle Thyrow, 
die gegenwärtig nur dem Personenver- 
kehr dient, auch für den Gepäck-, Ex- 
preßgut-, Eilgut-, Frachtgut- und Privat- 
depeschenverkehr (für von Thyrow ab- 
gehende Telegramme) eröffnet. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Leichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen. (2164) 

Halle a. Saale, den 28. August 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Infolge Rekonstruktionsarbeiten wird 
der Gesamtverkehr in der Teilstrecke 
Nadworna=-Vorstadt-Sloboda 
rung. Grube der Kolomeaer Lokal- 
bahnen vom 17. bis voraussichtlich 
27. August a. c. eingestellt. 

Auf nachstehender Teilstrecke wurde 
der Güterzugverkehr wieder aufgenom- 
men: 

Niederlindewiese-Barzdorf- 
Heinersdorf 
am 18. August l. J. (2165) 
K. k. priv. böhmische Nordbahn- 
gesellschaft. 
Teilweise Behebung einer 
Verkehrsunterbrechung. 

Der Güterverkehr von und nach der 
Station Haida wurde am 24.d.M. durch 
Umleitung über Bensen-Tannen- 
berg wieder aufgenommen. 

Der Personenzugverkehr in der Strecke 
Langenau-Haida wird bis auf wei- 
teres noch durch Umsteigen an der be- 
schädigten Bahnstelle vermittelt. 

Prag, am 27. August 1903. 


(2166) 


5. Güterverkehr. 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

Am 1. Oktober.d.J. wird die Sta- 
tion Berka a. d. Werra des Direk- 
tionsbezirks Erfurt mit Entfernungen 
sowie mit Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III und demzufolge auch mit Sätzen 
des Ausnahmetarifs 9 (Düngemittel usw.) 
in den obenbezeichneten Verbandsver- 
kehr (Tarifheft 1 und 2) aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 24. August 1903. (2167) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch -hessisch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Das Artikelverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 9 unter IIb wird vom 1. k. M. ab 
erweitert. Die Tarifstationen geben 
Auskunft. 

Hannover, den 25. August 1903. (2168) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


In sächsisch-südwestdeut- 
schen Güterverkehre wird mit 
Gültigkeit vom 1. September 1903 für die 
Beförderung von Holzspänen des Spezial- 
tarifs Il für Wagenladungen von 10000 kg 


von Tetschen nach Waldshut ein 
Ausnahmefrachtsatz von 2,21 . für 100 kg 
eingeführt. 
Dresden, den 29. August 1903. (2169) 
Rgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-mährisch-Osterreich- 

schlesischer Kohlenverkehr. 

Vom 1. September d. J. ab wird die an 
der Strecke Troppau-Jägerndorf gele- 
gene Haltestelle Kreuzendorf der k. K. 
österreichischen Staatsbahnen mit den 
gleichen Sätzen wie nach Skrochowitz- 
Braunsdorf in den obigen Kohlentarif 
einbezogen. 

Kattowitz, den 26. August 1903. (2170) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen. 
(Gruppe II) 

Vom 1. September d. J. ab wird die 
Haltestelle Petzen des Direktions- 
bezirks Posen in den obengenannten Ver- 
kehr einbezogen. 

Kattowitz,; den 25. August 1903. (2171) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. September 1903 
wird die Station Grube Vaterland 
des Direktionsbezirks Bromberg als Em- 
pfangsstation in den im Tarif für den 
ostdeutsch - westdeutschen Güterverkehr 
bestehenden Ausnahmetarif 9 Klasse U 
für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II 
aufgenommen. 

Über die Höhe der Ausnahmefracht- 
sätze geben die beteiligten Güterabfer- 
tigungsstellen Auskunft. 

Elberfeld, den 25. August 1903. (2172) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Französisch-belgisch - deutsch-russischer 
Eisenbahnverband. 

Am 18. September alten/l. Oktober 
neuen Stils 1903 tritt an Stelle des Aus- 
nahmetarifs 8 fürFlachs usw. vom 1. Juli 
1898 nebst Nachträgen für den Verkehr 
nach Belgien und für den Verkehr nach 
Frankreich je ein besonderer neuer Güter- 
tarif, Teil IV, enthaltend Ausnahmetarif 8 
für Flachs, Hanf, Hede, Werg usw., in 
Kraft. 

Die neuen Teile enthalten gegenüber 
dem bisherigen Tarif neben vielfachen 
Frachtermäßigungen und Verkehrserleich- 
terungen auch Frachterhöhungen. 

Nähere Auskunft erteilt die unterzeich- 
nete Verwaltung, von der auch die neuen 
Tarifhefte vom 20. September d. J. ab 
käuflich bezogen werden können. 

Cöln, den 29. August 1903. (2173) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. September d. J. erscheint zum 
Tarife vom 1. November 1898 der Nach- 
trag IX, enthaltend u. a. Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Bruchhausen, Drolshagen, Eichen und 
Hützemert, ermäßigte Entfernungen für 
verschiedene Stationen des Bezirks Elber- 
feld, sowie Aufnahme der Station Essen= 
Segeroth in den Ausnahmetarif 3a für 
Steinsalz. Preis 10 4 

Essen, den 29. August 1903. (2174) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina. 
Heft. 

Für die Anwendung der unter dem 
26. d. M. veröffentlichten Frachtsätze für 


Eisen- und Stahlwaren von Bielitz nach 
Aachen und M.-Gladbach ist das im 
Nachtrage I zum Eisenbahongütertarif für 
den Verkehr zwischen den österreichi- 

schen und ungarischen Eisenbahnen einer- 
seits, den deutschen, luxemburgischen, 

belgischen und niederländischen Eisen- 
bahnen anderseits unter E Position 6 d 


aufgeführte Warenverzeichnis maßge- 
bend. 
Breslau, den 31. August 1903. 


(2175) 
Königliche Eisenbahndirektion, 7 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - nordwest- 

deutscher Kohlenverkehr. 

Am 1. September d.J. wird die Station 
Kronshagen des Direktionsbezirks 
Altona in die Abteilung A des Tarifs 
für den vorgenannten Verkehr aufge- 
nommen. 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 24. August 1903. (2176) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - nordwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit dem 1. September d. J. wird die 
Station Graudenz als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 9 für Eisen und 
Stahl im Verkehr nach Küsten- und 
Binnenstationen aufgenommen. 

Hannover, den 29. August 1903. (2177) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch - ungarisch - bayerischer 
Gütertarif. 
Teil’dL, Heft "vom, Janwar 
178/97: 
(Klassengüterverkehr Öster- 
reich-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 20. September 1. J. 
gelangen in Ergänzung des Ausnahme- 
tarifes Nr 33 (für Düngemittel) direkte 
Frachtsätze zwischen Heufeld und ver- 
schiedenen österr. Stationen zur Ein- 
führung. 

München, den 23. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. ' 


(2178) 


Österreichisch - ungarisch - bayerischer 
Gütertarif. 
Teil'Ii, Heft B(Gemein- 
schaftl. Heft) vom 1. Juni 1902. 
Die Station Sabacz der k. ungarischen 
Staatseisenbahnen ist in die Schnittafel A 
einbezogen worden. 
München, den 28. August 1903. (2179) 
Generaldirektion | 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Reexpeditionsverkehr für Flachs usw. 
von Königsberg und EIbing nach 
belgischen und französischen 
Stationen. 

Am 1. Oktober 1903 wird für den vor- 
bezeichneten Verkehr an Stelle des Reex- 
peditionstarifs vom 1. Dezember 1898 
nebst Nachträgen I bis II ein neuer 
Reexpeditionstariffür die Be- 
förderung vonFlachsusw.von 
Königsberg i/Pr. und Elbing 
nach belgischen und franzö- 
sischen Stationen eingeführt. Der 
neue Tarif enthält gegenüber dem bis- 
herigen neben vielfachen Frachtermäßi- 
gungen u. Verkehrserleichterungen auch 
Frachterhöhungen ; letztere treten jedoch 
erst mit dem 15. Oktober 1903 in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilt die unterzeich- 
nete Verwaltung, von der auch der neue 
Tarif vom 15. September d. J. ab käuf- 
lich bezogen werden kann. I 

Cöln, den 29. August 1903. (2180) 

Königliche Eisenbahndirektion. . 
% 
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Frachtsätze für 10 kg in Mark 
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Neddemin Rakow Ribnitz i /Pom. | Stralsund UM. Ba htinde Wolgast 
- Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse Klasse 
on 
2 ae a er a a a a a 
ie u mar ae E EL vu .. fer ie EN Eu BORN ı et LEIRE 
Graudenz . 1,60 | 118 | 178 | 181 | 1,92 | 2aı | 1,12 | 088 | 177 | 130 | 1,45 | 1,07 | 1,63 | 180 | 1,50 | 1,10 | 1,66 | 1,22 


Die Sendungen müssen auf den Empfangsstationen entladen und durch Landfuhrwerk oder in Wasserfahrzeugen ab- 


gefahren werden. 


Die Frachtsätze für die Stationen Anklam, Barth, Demmin, Greifswald, Stargard i/Pom., Stralsund, Treptow a. T. und 
Wolgast haben auch Gültigkeit für solebe Sendungen, welche 


in Anklam 

„ Barth so 
„ Demmin AT 
„ Greifswald 91 


„ Stargard i/Pom 
„ Stralsund 

„ Treptow a. T. 
„ Wolgast‘ 


RC Me Senn | 


übergehen. 
Bromberg, den 27. August 1903. 


auf die Anklam-Lassaner Kleinbahn und die Mecklenburg-Pomm. Schmalspurbahn, 
Franzburger Kreisbahn, 
Dermminer Kleinbahn, 
Demminer Kleinbahn sowie die Kleinbahnen Greifswald-Jarmen und Greifswald-Wolgast, 
„ Saatziger Kleinbahn, 

„ Franzburger Kreisbahn, 

„ Demminer Kleinbahn, 

„ Greifswald-Wolgaster Kleinbahn 


(2181) 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 
verkehr. 
(Tarifheft 2. 
Vom 10. September d. J. ab werden für 
- Sendungen von Kleie und Leinkuchen- 
schrot (zerkleinerte Ölkuchen) russischer 
Herkunft ermäßigte Transitfrachtsätze 
ab Kattowitz und Schoppinitz R. O. U. E. 
nach den Stationen der mitteldeutschen 
- Privateisenbahnen unter gewissen Be- 
dingungen eingeführt. Näheres ist bei 
den beteiligten Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 
Erfurt, den 27. August 1903. (2182) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elsaß - lothringisch - luxemburgisch- 
bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 1895. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
wird die Station Wasserbillig in den 
Ausnahmetarif Nr 1a (Stammholz des 
Spezialtarifs II) einbezogen. 
Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

München, den 26. August 1903. (2183) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


- Vom 1. September d. J. ab werden für 
Braunkohlen undBraunkohlen- 
briketts im Übergangsverkehr von 
den Stationen der Cöln-Frechener Klein- 
'bahn die Tarifsätze für die Station 
Cöln- Ehrenfeld in den Ausnahme- 
tarifen (A u. B) für die Beförderung 
von Braunkohlen und Braunkohlenbri- 
ketts im rheinisch-westfälisch- 
niederländischen Verkehr vom 
1. April 1897 um 0,02 4 und im Aus- 
nahmetarif für die Beförde- 


“ 


3 


rung von Steinkohlen usw. von 
rheinisch - westfälischen nach belgi- 
schen Stationen vom 1. September 
1900 um 2,5 Cts. für 100 kg gekürzt. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 
Cöln, den 26. August 1903. (2184) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch - rechtsrheinischer 
Güterverkehr. 

Am 1. September d. J. erscheint zum 
Tarif vom 1. November 1901: der Nach- 
trag V, welcher u. a. Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen Bruch- 
hausen, Drolshagen, Eichen und Hütze- 
mert desDirektiousbezirks Elberfeld, Bork, 
Bottrop Nord, Derne, Dortmund D.G.E,, 
Eving, Kirchhellen, Lüdinghausen, 
Lünen, Osterfeld Nord, Preußen und 
Selm des Direktionsbezirks Essen, Ahaus, 
Dülmen Ost, Epe i/Westf. und Legden 
des Direktionsbezirks Münster, sowie 
anderweite, erhöhte Entfernungen für 
die Station Eutin des Direktionsbezirks 
Altona enthält. 

Die Entfernungen der Stationen Bruch- 
hausen, Drolshagen, Eichen und Hütze- 
mert gelten erst vom Tage der Betriebs- 
eröffnung auf der Strecke Olpe - Berg- 
neustadt. 

Soweit Erhöhungen der Entfernungen 
eintreten, gelten die neuen Sätze erst 
vom 15. Oktober d. J. ab. 

Abdrücke sind bei den Güterabferti- 
gungsstellen zum Preise von 20 5 zu 
haben. ° 

Essen, den 24. August 1903. (2185) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch - schweizerischer 
Güterverkehr. 
Das Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs Nr 11 der Tarifhefte IITE und IlG 


erhält mit Wirkung vom 1. September. J,, 

jenes des Heftes IIA mit. Wirkung vom 
10. September 1. J. fulgende Fassung: 

Petroleum sowie Rohbenzin 

aus Petroleum (Rohnaphtha, rohe 

Petroleumnaphtha). 

Karlsruhe, den 25. August 1903. (2186) 

Großh. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J, 
treten im nordostdeutsch-säch- 


sischen Tiertarif nachstehende 
Sätze in Kraft: 
| Wilkau 
| Frachtsätze in Mark 
| für 1 qm Ladefläche 
Von ee 
ferde ’ er 
=] 
und 5 | in ge- | sonstiges Vieh 
Z wöhn- | 
nach | = | lichen |. : R R 
5 | Vieh- | ja ein- [in mehr- 
A| oder |bödigen|bödigen 
Güter- ä 
wagen Wagen | Wagen 
Osterode 
i.Ostpr. |696 | 17,80 10,88 14,47 


Bromberg, den 28. August 1903. (2187) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(TeilH, Hefte 7und9 des Ver- 
bandsgütertarifes vom 1. Fe- 
bruar 1898.) 

Am 15. September 1903 gelangen für 
den Verkehr von Freiburg i/Br., Hausen- 


Nr 68 — 4104 — 

Raitbach, Heidelberg Hptbhf. (B. B. und A Petroleumverkehr. 

M.N.B.), Karlsruhe Hptbhf,, Iudwigs- Österreichisch - ungarischer Eisenbahn- 
hafen a/Rh., Mannheim (B. B. und D. B. verband. 

Mainz) und Mannheim = Neckarvorstadt Westungarisch - österreichischer Eisen- 
nach Warnsdorf sowie von Heidelberg E bahnverband. 

Hptbhf. (B. B. und M. N. B.) nach Brüx Österreichisch-ungarisch-russischer 
(A. T.E), Udwitz-Görkau, Komotau, Frag B Eisenbahnverband. 

(Bubna, Sandthor, Smichow), Prag (St. Osterreichisch-ungarisch-russischer 
E. G.), Brünn (K. F. N. B. und St. E. G), Grenzverkehr. 

Görkau, Oberleutensdorf, Prag (St. B), Deutsch-österreichisch-ungarischer 
Smichow, Wiesa-Oberleutensdorf, Gab- Seehafenverband. 

lonz a/N. und Schimitz zum Ausnahme- Ostdeutsch-österreichischer Eisenbahn- 
tarif Nr8, Abteilung IIIb ermäßigte, nur verband. 


für die Beförderung von btfällen 
von Baumwolle, von Baunm- 
wollgarn und von Twisten aus 
Deutschland nach Österreich gül- 
.tige Frachtsätze zur Einführung. 
Außerdem wird die Station Wilden- 
schwert (Ö. N. W. B. und St. E. G.) für 
den Verkehr mit Heidelberg Hauptbhf. 
(B. B. und M.N. B) in den Ausnahme- 
tarif Nr 8, Abteilung II (Kunstwolie etc.) 
und III (Tuchfabrikationsabfälle, wollene 
etc.) einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilen die Sta- 
tionen. 
München, den 26. August 1903. (2188) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Mährisch - schlesisch - niederösterreichi- 
scher Eisenbahnverband. 
Mährisch-schlesisch - böhmisch - österrei- 
chischer Koblenverkehr. 
Ost-Nordwest-österreichischer Eisen- 
bahnverband. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Oberschlesisch-mährisch -österreichisch- 
schiesischer Kohlenverkehr. 
Hilfsroutenverkehr anläßlich 
der Verkehrsstörungen in 
Schlesien. 

Infolge der am 18. August 1903 statt- 
gefundenen Wiederaufnahme 
des Gesamtverkehres auf der 
Lokalbahn Niederlindewiese- 
Barzdorf (Heinersdorf) der k. 
k. österr. Staatsbahnen finden 
die Bestimmungen der in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwältun- 
gen Nr 60 vom 5. August 1903 unter 
Post-Nr 1944, i951 und 1952 enthaltenen 
Kundmachungen auch auf den Verkehr 
mit den Stativnen der oben genannten 
Lokalbahn sinngemäße Anwendung, 

Wien, am 28. August 1903. (2189) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

auch namens der beteiligten Verwal- 

tungen. ' 


Deutsch-österreichisch-ungarischer Seehafenverband. 
Verkehr mit Österreich. 

(Aufnahme der Station Pilsen-Skodawerke in den Ausnahme- 
tarif 22 A und GC (Papier) des Verbandsgütertarifes, 
TeileILsHerteln 

Mit Gültigkeit vom .15. September bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. De- 
zember 1903 wird die Station Pilsen-Skodawerke in den Ausnahmetarif 22 A 
(Papier aller Art ete.) und in den Ausnahmetarif 22C (Papier für spezielle Zwecke etc) 
des Verbandsgütertarifes, Teil II, Heft 1 mit nachstehenden Kartierungsfrachtsätzen 


einbezogen, und zwar: 


a) bei Frachtzahlung für mindestens 5000 kg, 
b 


) 
für einen Wagen und Frachtbrief‘: 


n) 10000 „ 


Nach | = 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 


Ei | 
gen- Bremen IHambur 
5, gB. Z 
tums- (Haupt Wilhelms- ; Stettin Warne anderen 
bahnhof, run münde deutschen 
bahn |Freibezirk) 8 Hafen- 
Von ——| stationen 
| a | b a b a | b a | 
A. Papier aller Art etc. 2 Mr 
Pilsen= | | | | | S55€3 E= 
ER Ik.k. St.B. 319 | 246 | 344 | 242 296,5 196,5 | 356,5 | 2385| 5 E ss 
— - ER 
©. Papier für spezielle Zwecke etc, EL BE 
: ig o ee 
Pilsen= | | | e : } er | ajenss en 
 vorke;l-K:StB.| 480.| 432 | ara | 0m | 5 382,5 | 503,5 | a9, | 7 in 


Diese Frachtsätze gelten ausschließlich nur für 
ruml, 


E. Skoda, Fürth & Gellert, B. J. B 


Gütersendungen der Firmen 
Heinrich Görges, Eduard Kroh, Wilhelm 


Liebstein, Lorenz’ Just und Adolf Moneik, sämtlich in Pilsen. 


Wien, am 28. August 1903. 


(2190) 


Privilegierte österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 


Internationaler Lokalverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
gelangt der 2. Nachtrag zum Gütertarif 
zur Einführung. 


Er enthält hauptsächlich Frachtsätze 
für verschiedene Artikel (Rohstoffaus- 
nahmetarif). j 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Dienststellen käuflich zu haben. 


Amsterdam, 26. August 1903. (2191) 


Zeitung des Vereins E 
Deutscher Eisenbabnverwaltungen, 


R 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
erscheint Nachtrag VI zum badischen 
Lokalpersonentarif, Bestimmungen und 
Taxen für Monatskarten im Verkehr mit 
Mannheim und Friedrichsfeld Bad. B. 
enthaltend. | 

Die im Nachtrag enthaltenen beson- 
deren Bestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung sind gemäß den Vor- 
schriften unter I (3) genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 25. August 1903. (2192) 

Großh. Generaldirektion. 


7. Verdingungen. 


Der Bedarf an a) unbearbeiteten Ham- 
merstielen und Feilenheften aus Papier- 
masse, b) Waschschwämmen, c) Filz, 
Filzringen und Chamottsteinen, d) Leder 
und einfachen Treibriemen für den Di- 
rektionsbezirk Kattowitz soll in Öffent- 
licher Ausschreibung vergeben werden. 
Die Lieferungsunferlagen können im 
Zimmer 7 des hiesigen Empfangsgebäu- 
des eingesehen oder gegen portofreie 
Einsendung von 0,50 t. in bar für jede 
der Gruppen a bis d von unserem Rech- 
nungsbureau portopflichtig bezogen wer- 
den. Versiegelte Angebote mit ent- 
sprechender Aufschrift sind für a und b 
bis 18., für ce und d bis 19. Septem- 
ber d. J., Vormittags 10% bezw. 
11 Uhr portofrei an uns einzureichen. 


‚Die Eröffnung derselben findet im Zim- 


mer 62 des Verwaltungsgebäudes statt. 

Zuschlagsfrist für a und b bis 17, für c 
und d bis 18. Oktober 1903. 

Kattowitz, den 25. August 1903. (2193) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapier. 


Das bei unserer Güterabfertigungsstelle 
in Gustavsburg lagernde Altpapier soll 
verkauft werden, und zwar: 
ungefähr 70800 kg Akten, Bücher usw. 

(letztere ohne Deckel), 
19800 „ alte Frachtkarten, 
7200 „ „. Depeschen- 
streifen, 
5600 „ Altpapier zur freien 
Verwendung, 
900 „ alte Bücherdeckel, 
16100 „ Korbpapier und 
41800 „ alte Fahrkarten und 
Fahrscheinhefte. 


Die Angebote sind portofrei — nicht 
auch bestellgeldfrei — und versiegelt 
mit der Aufschrift: „Angebot auf An- 
kauf von Antpepiern bis zum 15. Sep- 
temberd.J.,, Vormittags 11 Uhr, 
an uns einzusenden. . Die Eröffnung der 
Angebote erfolgt zu dem bezeichneten 
Zeitpunkt in unserem Direktionsgebäude 
Zimmer Nr 72. Zuschlagsfrist bis 25. Sep- 
tember d. J. Die Angebotbogen nebst 
Bedingungen. können bei unserem Zen- 
tralbureau eingesehen oder gegen post- 
freie Einsendung von 25 3 in bar von 
dort bezogen werden. Die Abnahme hat 
bis zum 27. Oktober d. J. zu geschehen. 

Mainz, den 19. August 1903. (2194) 
König Ich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
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Dieser Nummer liegt Nr 25 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Zur Frage der Verhütung des Funkenauswurfs und der Schwarzrauchentwicklung 
der Lokomotiven. 
Von @. Eibel, Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion Insterburg. 


Seit vielen Jahren bemühen sich die Lokomotivtechniker, 
eine zuverlässige Vorrichtung zur Verhinderung des Funken- 
auswurfs und zur Verminderung der Rauchplage zu finden. 
Zur Verhinderung des Funkenflugs werden in der Rauchkammer 
und am Schornstein der Lokomotive Einrichtungen verschie- 
dener Art, sogen. Funkenfänger, angebracht. Diese Einrich- 
tungen sind mit der Zeit immer mehr verbessert worden, ohne 
daß es indessen bisher möglich geworden wäre, den Übelstand 
ganz zu beseitigen. 

Das während der Fahrt auf das Feuer geschüttete Heiz- 
material, gewöhnlich mehr oder weniger stückreiche Förderkohle 
— Stein- oder Braunkohle —, soll unter größtmöglicher Wärme- 
abgabe verbrennen. Dazu gehört Luft, und zwar sehr viel Luft. 
Was beim lebenden Wesen die Kraft der Lunge, das ist bei der 
Lokomotive gewissermaßen das Blasrohr. Der aus den Arbeits- 
zylindern der Blasrohrmündung zuströmende Dampf liefert diese 
Lungenkraft. Er arbeitet stoßweise, reißt die Heizgase mit sich 
fort und erzeugt in der Rauchkammer und in den Feuerrohren 
eine Luftverdünnung, die bewirkt, daß die Verbrennungsluft von 
unten her zwischen den Roststäben hindurch ziehend dem auf 
diesen liegenden Brennstoff in Stößen zugeführt wird. Bei ge- 
steigerter Beanspruchung der Lokomotive wird die stoßweise 
Zufuhr der Verbrennungsluft verstärkt. Die leichteren, nur zum 
Teil verbrannten Kohlenstückchen werden mit den Heizgasen in 


‚die Rauchkammer gezogen. 


Dem Funkenfluge wird dadurch begegnet, daß die Flug- 
teile beim Austritt aus den Feuerrohren durch gelochte Bleche, 


‚Siebe, Gitter, Drahtgeflechte oder dergl. aufgefangen oder durch 


Prellflächen, die quer zur Bewegungsrichtung der Heizgase ge- 


‚stellt sind, von ihrem Wege abgelenkt werden, so daß sie zu 


Boden fallen. 


Bei Verwendung von Steinkohlen sind derartige Funken-. 


fänger bei mäßiger Anstrengung der Lokomotiven im allgemeinen 
ausreichend, bei stärkerer Inanspruchnahme der Maschinen können 


sie jedoch den Flunkenflug nicht verhindern. Bei Braunkohlen- 
feuerung genügen diese Einrichtungen trotz der bedeutenden 
Verbesserungen, die sie erfahren haben, auch mäßigen Anforde- 
rungen nicht. Vielmehr müssen auf den Schornsteinen noch be- 
sondere Hauben mit Prellflächen angeordnet werden. 


Wenn sich durch. zweckentsprechende Wahl der Ab- 
messungen solcher Fangvorrichtungen der Funkenflug er- 
mäßigen läßt, so hat die Anwendung der Funkenfänger ander- 
seits zur Folge, daß sie die Zugwirkung der Lokomotiven beein- 
trächtigen, und zwar um so mehr, je mehr Funken wirklich zurück- 
gehalten werden. 


Der Funkenauswurf verursacht den Verwaltungen, be- 
sonders in trocknen Jahren, recht erhebliche Unbequemlichkeiten. 
Zur Schadloshaltung benachteiligter Anlieger müssen zunächst 
alljährlich beträchtliche Summen verausgabt werden. Ferner 
greifen die in der Rauchkammer sich ablagernden Stoffe im 
glühenden Zustande die Kesselrohrwand, den Boden und die 
Tür der Rauchkammer an. Zum Ablöschen desselben muß in 
der Rauchkammer jeder Lokomotive eine besondere Spritzvor- 
richtung vorhanden sein. Schließlich ist mit dem Funkenabgang 
ein nicht unerheblicher Verlust an Brennstoff verbunden. Um 
diesen zu verringern, werden die Brennstoffteile, welche sich in 
der Rauchkiste ablagern, als sogen. Lösche wieder gewonnen. 
Die Lösche kann als Heizmaterial im Eisenbahnbetrieb weitere 
Verwendung finden. Man hat sie sogar hier und da mit Stein- 
kohlen gemischt zum zweiten Mal zur Lokomotivfeuerung be- 
nutzt. Über die Verwendung der Brennstoffrückstände ist, wie 
der Leser weiß, wiederholt ausführlicher an dieser Stelle berichtet 
worden. 

Daß auch auf dem Verordnungswege versucht worden ist, 
der Frage des Funkenfluges und des Aschenfalles beizukommen, 
um eine erhöhte Sicherheit zu grwährleisten, versteht sich ohne 
weiteres. 
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Gemäß den Bestimmungen der Betriebsordnung für die 
Haupteisenbahnen Deutschlands ($ 10 [2]) und der Bahnordnung 
für die Nebeneisenbahnen Deutschlands ($ 13 [2]) sowie den 
technischen Vereinbarungen ($ 103) muß jede Lokomotive mit 
einem verschließbaren Aschkasten und mit Vorrichtungen ver- 
sehen sein, welche den Auswurf glühender Kohlen aus dem 
Aschkasten und dem Schornstein zu verhüten bestimmt sind. 
Diesen Vorschriften wird nach Möglichkeit von seiten der Eisen- 
bahnverwaltungen genügt. In $ 27 der Dienstanweisung für 
Lokomotivführer und Heizer ist folgendes bestimmt: 

„il. Es ist den Lokomotivbeamten untersagt, während der 
Fahrt irgend welche zu Flugfeuer Veranlassung gebende Stoffe 
in die Feuerkiste, oder glühende Schlacken auf oder neben die 
Bahn zu werfen. 

2. An Stellen, an denen erfahrungsmäßig leicht Zündungen 
vorkommen, und an solchen Stellen, wo durch Merkmale an den 
Telegraphenstangen hierauf hingewiesen ist, sowie auf Brücken 
mit Holzbelag hät der Lokomotivführer den Aschkasten mög- 
lichst geschlossen zu halten und das Schüren des Feuers zu 
unterlassen. Bei der Durchfahrt durch bewohnte Ortschaften 
und Stationen ist besonders in der Nähe der Güteranlagen zur 
Verhütung von Zündungen besondere Vorsicht bei der Behand- 
lung des Feuers und des Aschkastens zu beobachten. 


3. Unter oder auf hölzernen oder mit Holzbelag ver- 
sehenen Überbrückungen darf der Lokomotivführer mit der 
Lokomotive, wenn es irgend zu vermeiden ist, nicht halten. 


4. Unbedingt hat er die vorstehend aufgeführten Vorsichts- 
maßregeln anzuwenden, wenn die Lokomotive Wagen mit 
Sprengstoffen befördert oder an Wagen, die mit solchen Stoffen 
beladen sind und durch viereckige schwarze Fahnen mit weißem 
P erkennbar gemacht sind, vorüberfährt.“ 


Von den Beamten werden diese Bestimmungen, s0- 
weit sie sich mit den Aufgaben des Eisenbahnbetriebes über- 
haupt vereinigen lassen, im allgemeinen gewissenhaft befolgt. 
Trotzdem haben sich noch besondere Polizeiverordnungen nötig 
gemacht über die Abwendung von Feuersgefahr bei der Er- 
richtung von Gebäuden und der Lagerung von Materialien in 
der Nähe der Eisenbahnen. Zum Schutz von Wald und Feld 
sind ausführlichere Anordnungen getroffen worden. Die Polizei- 
verordnung schreibt vor, daß Gebäude, die nicht in wirksamer 
Weise gegen Entzündung durch Funken gesichert sind, von 
der Bahn eine Entfernung bis 5 m inne halten müssen, daß 
Gebäude mit nicht feuersicheren Dächern mindestens 25 m von 
der Mitte des Gleises entfernt liegen müssen und daß leicht 
entzündliche Gegenstände, welche nicht besonders geschützt 
werden, erst 33 m von der Mitte des Gleises gelagert werden 
dürfen. Das preußische Landwirtschafts- und Arbeitsministerium 
schreiben vor, daß zum Schutze der Wälder Waldschutzstreifen 
mit abschließenden Feuergräben nach ausgearbeiteten Nor- 
malien anzulegen sind. Die zur Wundhaltung dieser 40-50 m 
breiten Sicherheitsstreifen und Gräben erforderlichen Arbeiten 
sind anfangs März, sobald die Witterung solches gestattet, aus- 
zuführen und erforderlichenfalls im Laufe des Sommers zu 
wiederholen. Zum Schutze der angrenzenden Felder ist die 
Anbringung von Warnungszeichen neben den Bahnlinien vor- 
geschrieben. Durch rechtzeitige Beseitigung des zur Entzün- 
dung neigenden trocknen Grases auf Böschungen ist der Ge- 
fahr der Funkenzündung ebenfalls vorzubeugen. Besonders 
gefährdete Stellen müssen durch Brandwachen besetzt werden. 
In der trocknen Jahreszeit ist ausreichender Patrouillendienst 
einzurichten, damit ein entstehender Brand bald entdeckt und 
erstickt werden kann usw. 


Für Pulvertransporte ist vorgeschrieben, daß sie nur mit 
mäßiger Anstrengung der Lokomotive und unter Anwendung 
reiner Stückkohle für die Feuerung gefahren werden dürfen. 
Auf den an solchen Transporten vorbeifahrenden Lokomotiven 
muß das Schüren des Feuers sowie Auswerfen von Steinkohlen 
ganz vermieden werden. 
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Trotz dieser die vorkommenden Umstände möglichst be- 
rücksichtigenden Vorschriften kommen Zündungen durch Fun- 
kenflug vor. 

Wie oben gesagt, richten sich die Verbesserungsbe- 
strebungen auch auf die Beseitigung der lästigen Rauch- und 
Rußentwicklung. Der Schwarzrauch ist eine Folge der hohen, 
oft auch unzweckmäßigen Beschickung des Rostes mit Kohlen 
und wird durch die unvollkommene Verbrennung und vorzeitige 
Abstoßung unverbrannter Gase verursacht. Er gibt den ge- 
samten Eisenbahnanlagen und besonders den Betriebsmitteln 
den charakteristisch schwärzlichen Überzug, der sie so unan- 
sehnlich macht und der Bemühungen spottet, die darauf ge- 
richtet sind, den Personenwagen einen hellen, freundlichen An- 
strich zu verleihen. Auch aus gesundheitlichen Gründen kann 
der Schwarzrauch nicht energisch genug bekämpft werden. 
Nicht allein die Gesundheit der Reisenden, sondern auch der 
Beamten und Arbeiter wie der Anlieger der Eisenbahn wird 
dadurch geschädigt, zumal in bebauten Stadtteilen. 

Zur Beseitigung der Rauchplage ist gleichfalls eine Reihe 
von Erfindungen jahrelang erprobt worden, die wesentlich zur 
besseren Luftzuführung in die Feuerung dienen. 

Es ist indessen nicht möglichh mit der durch den 
Rost zugeführten Luftmenge allen Kohlenstoff ordnungsmäßig 
zu Kohlensäure zu verbrennen. Außer Kohlenwasserstoff- 
gasen entweicht viel Kohlenoxyd. Zur Verhinderung der Ruß- 
bildung muß eine vollkommenere Verbrennung dadurch ange- 
strebt werden, daß mehr Sauerstoff, d. i. eine größere Menge 
Verbrennungsluft, an richtiger Stelle zugeführt wird. Es 
handelt sich also um die Verhütung der Ursachen, welche 
zur Rauchbildung führen, und erst in zweiter Linie um die 
nachträgliche Verbrennung bereits gebildeten Rauches. 
Während der Fahrt bei geöffnetem Regler arbeitet die Feue- 
rung mit Luftüberschuß. Die überschüssige Luft führt viel 
unausgenutzte Wärme ins Freie. Sobald aber die Bean- 
spruchung des Lokomotivkessels durch Schließen des Reglers 
aufhört und eine noch unverbrannte Kohlenschicht auf dem 
Rost liegt, entweichen die Verbrennungsgase ungenutzt, und 
es entweicht Schwarzrauch, der z. Z. nur durch Anstellung des 
Hilfsbläsers oder durch Öffnen der Feuertür etwas gemäßigt 
werden kann. Beides zusammen darf nicht geschehen, um eine 
schädliche Abkühlung der Rohrwand zu verhüten. Beim Durch- 
fahren von Tunneln, insbesondere im Gefälle, belästigt dieser 
Rauch die Insassen des Zuges in hohem Maße. Bei langen 
Gebirgstunneln und städtischen Untergrundbahnen sind deshalb 
Lüftungsanlagen, wie eine solche beispielsweise am Eingang 
des Gotthardtunnels in Göschenen eingerichtet worden ist, not- 
wendig, um Unfällen vorzubeugen. Das Unglück, welches sich 
am 11. August 1898 beim alten Giovitunnel zwischen Genua und 
Novi auf der Mittelmeerbahn zutrug, ist seinerzeit in dieser 
Zeitung besprochen worden. Es darf daran erinnert werden, 
daß ein schwerer Güterzug, dessen meiste Beamte infolge 
Kohlengualms bewußtlos wurden, führungslos durch den in 
einer Steigung liegenden Tunnel zurück auf einen Personenzug 
stieß, wobei eine große Zahl Personen getötet oder schwer ver- 
wundet wurden. 

Zur Verhütung der Rauchentwicklung führte man früher 
durch einen in den Rost eingebauten Schamottering von unten 
Luft in die Zone der Verbrennungsgase. Neuerdings führt man 
diese Nebenluft durch besonders gestaltete, mit Schiebern oder 
Klappen versehene Feuertüren von oben dieser Zone zu. 


Diese Anordnung hat den Vorzug großer Einfachheit und 


leichter Bedienung und Instandhaltung. Bei der alten Art, die 
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jetzt verlassen ist, erschwerte der Schamottering die Reinhaltung 


des Rostes und verursachte große Unterhaltungskosten. 


Ein Teil der Lokomotivführer betrachtet die Rauchver- 
brennungseinrichtungen als Erschwernisse und bekundet gegen 
sie eine gewisse Abneigung. Diese ist durchaus unbegründet. 
Eine Verminderung der Rauchplage kann mit diesen Einrich- 
tungen, namentlich bei geringer oder mittlerer Beanspruchung 
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der Feuerung und bei sorgfältiger Bedienung, sehr wohl erzielt 
werden. Bei starker Beanspruchung der Lokomotiven aber er- 
weisen sie sich als unzureichend; auch beim Einfahren und 
während des Aufenthalts in Stationen, in denen hohes Feuer 
zum Weiterfahren gehalten werden muß, sind sie ungenügend. 


und in der Nähe von Wohngebäuden durch sachgemäße 
Behandlung des Feuers nach Möglichkeit zu verhindern hat. 
Die beiden Übel Funkenflug und Schwarzrauch- 
bildung bedeuten eine Kohlenverschwendung. Durch die 
bei den feststehenden Dampferzeugungsanlagen gesammelten 
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Einzelheiten des Rauchverzehrungsapparates;von Schleyder. 
Gerade da, wo Schwarzrauchentwicklung durchaus ver- 


 mieden werden sollte, versagen die bisherigen Rauchverzehrungs- 
einrichtungen am fühlbarsten. Das Gefühl, daß die Einrich- 
tungen bisher nur unvollkommen wirken, drückt sich auch in 
_ den Bestimmungen der Dienstanweisung für Lokomotivführer 
und Heizer aus, in der im $ 13 (Vermeidung von Mißbräuchen) 
nichts weiter gesagt ist, als daß der Lokomotivführer das 
Qualmen der Lokomotive auf den Stationen, an den Bahnsteigen 
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Luftschieber offen. 


Erfahrungen ist vollkomnea erwiesen, daß jdie Lokomptive]hin- 
sichtlich des Kohlenverbrauchs der Verbasserung noch sehr 
bedarf. Wir wissen, daß die Verdampfungsziffer mit zuneh- 
mender Beanspruchung des Lokomotivkessels stark abnimmt. 
Die wirt3shaftlichen Interessen erfordern, daß mit allen Kräften 
auf eine bessere Ausnutzung des Brennstoffs hingearbeitet werde. 

Bei feststehenden Kesseln ist die vollkommene Aus- 
nutzung des Brennmaterials wesentlich leichter zu erreichen, 
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als beim Lokomotivkessel. Bei ersteren ist die zu erzeugende 
Dampfmenge im wesentlichen gleichbleibend. Der Bau der 
Kessel wird durch keine lästigen Bedingungen erschwert. Bei 
letzteren ist das Gegenteil der Fall; der Dampfverbrauch 
wechselt fortwährend, je nach der fortzuschaffenden Last, der 
Geschwindigkeit und der zu überwindenden Steigung. Der 
Kessel muß mit Rücksicht auf die größte Beanspruchung in 
einem gegebenen Rahmen unter Wahrung bestimmter Größen- 
verhältnisse bemessen werden. Dem Lokomotivkessel sind also 
enge Grenzen gezogen, auch ist er weniger gegen Abkühlung 
geschützt als der feststehende Kessel. 


Man suchte zuerst durch Verbesserung der Steuerung, 
Verminderung des Eigenwiderstandes der Lokomotive, über- 
haupt durch bauliche Verbesserungen die Dampfausnutzung 
sparsamer zu gestalten. Mit diesen Änderungen traf man aber 
nicht den Kernpunkt. Die Feuerungsanlage blieb im wesent- 
lichen unverändert, z. B. hat der Rost Verbesserungen bis jetzt 
nicht erfahren, obwohl der Verbrauch an Roststäben verhältnis- 
mäßig groß ist. Die im Betriebe der stehenden Dampfkessel 
eingeführten Wasserröhrenroste (Mehrtens) sind bis jetzt nicht 
versucht worden. Erfolgreich war dagegen die Anwendung 
der Verbundwirkung und die Einführung hoch überhitzten 
Dampfes. Aber auch bei den neuesten Lokomotiven, die mit 
diesen Verbesserungen versehen sind, ist eine bessere Beseiti- 
gung des Funkenfluges und der Rauchplage nicht erzielt, ob- 
wohl die Maschinen in der Regel mit Rauchverzehrungsvorrich- 
tungen ausgerüstet werden. 

Der Feuerschirm von Nepilly, ein einfaches, in der Feuer- 
kiste vor der Rohrwand aufgeführtes Gewölbe aus feuerfesten 
Schamottesteinen, hat zur Beseitigung jener Übelstände bisher 
das meiste geleistet. Er hat vornehmlich den Zweck, die ent- 
wickelten Rauchgase länger iu der Feuerkiste festzuhalten. 
Damit wird eine verstärkte Wärmeabgabe erreicht und die 
Funken werden in der Feuerkiste besser zurückgehalten. Dieser 
Feuerschirm konnte bei den Heißdampflokomotiven nur sehr 
kurz gemacht werden und er bildet hier ausschließlich den 
Schutz des unten im Langkessel liegenden Überhitzerrohres ; 
Funken hält er wenig zurück und diese wirken zerstörend auf 
die in der Rauchkammer liegenden Überhitzerrohre. 

Der einfache Feuerschirm ist neuerdings von Schleyder 
durch Zerlegung in mehrere Teile, die übereinander angeordnet 
sind, verbessert worden. Die Rauchgase müssen bei diesem 
Feuerschirm durch alle Rohrreihen gleichmäßig abströmen, die 
Rohrbörtel sind gegen Abbrennen mehr als früher geschützt 
und die Funken werden durch Ablenkung möglichst in der 
Feuerkiste zurückgehalten. Man hat durch diese Neuerung 
den Funkenfänger aus der Rauchkammer gewissermaßen in die 
Feuerkiste verlegt. 

Wenn es nun noch gelänge, einen Kreislauf der Rauch- 
gase in der Weise einzurichten, daß die nach der Rauchkammer 
kommenden Gase und Funken nochmals zur Feuerkiste zurück- 
kehren müßten, so müßte die Verbrennung gegenüber dem ein- 
fachen Feuerschirm noch weiter verbessert werden. Es ist 
auch klar, daß, je mehr Widerstände in der Feuerkiste der aus- 
tretenden Flamme, den Rauchgasen und den mitgerissenen 
Kohlenstückchen im Wege sind, ohne die Zugwirkung zu beein- 
trächtigen, diese ihre Wärme umso reichlicher an die weiß- 
glühenden Schamottesteine, die den Feuerschirm bilden, ab- 
geben müssen. Mit einer solchen Anlage müßte also eine 
Sründlichere Verbrennung erreicht werden können. 

Diese Erwägungen haben zu der durch die vorstehende 
Abbildung veranschaulichten Konstruktion geführt, die eben- 
falls von Schleyder herrührt. 


In die Feuerkiste ist eine Gruppe von Feuerschirmen, die 
je nach der Höhe und Länge der Feuerkiste verschiedene Lage 
und Form erhalten können, eingebaut. Kein Teil derselben darf 
so angeordnet sein, daß sich bei Beschickung des Rostes Brenn- 
stoffe auf ihm ablagern können. Die Feuertür enthält etwa 50 
kegelförmige Düsen, die durch einen Regelungsschieber be- 
liebig zu verschließen sind und Luft in die Feuergase senden. 


Die Rauchkammer und die Feuerkiste sind durch ein Rohr R 
verbunden, an dem bei A unter einem Abfalltrichter und bei B 
Stutzen zum Ansaugen von Luft angebracht sind. Der bei B 
befindliche ist mit einem Hilfsbläser versehen ; auf ihm sitzt ein. 
Stahlgußrohr, das durch den Rost bis über die Brennstoffschicht 
reicht und mit feuerfestem Material umkleidet ist. Die Kamin- 
gase mit den noch übergerissenen Fanken werden in der Rück- 
leitung, mit atmosphärischer Luft gemischt, der Feuerkiste 
selbsttätig wieder zugeführt. Diese selbsttätige Einrichtung be- 
wirkt eine stete Verbrennung der Rauchgase und der Rauch- 
kammerlösche, so daß die in ihnen aufgespeicherte Wärme- 
menge weiter ausgenutzt und eine Kohlenersparnis erzielt wer- 
den muß. 
Die Wirkung der Gesamteinrichtung ist folgende: 


1. Wird mit geöffnetem Regler gefahren, so muß, um eine 
Luftverdünnung im Verbindungsrohre R zu erzeugen, die größer 
ist als die durch das Blasrohr in der Rauchkammer erzielte, der 
Hilfsbläser bei B etwa !/; geöffnet sein. Der Unterschied des 
Luftdrucks in der Rauchkammer und im Stutzen B beträgt etwa 
15—20 mm Wassersäule. 

2. Während der Fahrt im Gefälle, also bei geschlossenem 
Regler, wird der Hilfsbläser bei geschlossenem Luftschieber der 
Feuertür ein wenig, ungefähr zu 1/,, geöffnet. 

3. Während des Stillstandes auf der Station ist es nur 
nötig, den Luftschieber der Feuertür zu schließen sowie den 
Hilfsbläser in der Rauchkammer und den bei B etwas zu Öffnen. 

4. Bei Verschiebebewegungen auf den Stationen sind je 
nach der benötigten Dampfmenge entweder der Hilfsbläser in 
der Rauchkammer oder der bei 3 etwas zu Öffnen oder ersterer 
abzustellen und der Lufteintritt durch die Feuertür zu ge- 
statten. 


Eine Hauptbedingung für die gute Wirksamkeit der Ge- 
samtanlage ist, daß das Rohr 7 sich nicht verstopfen kann und 
kein Wasser in die Rauchkammer gelangt. Die Auswaschluke 
muß stets dicht sein. Die Einspritzvorrichtung in der Rauch- 
kammer ist nicht mehr erforderlich. h 

Um die Einrichtung in gutem Zustand zu erhalten, ist nur 
erforderlich, die Feuerschirme und das Stahlgußrohr in Stand zu 
halten. Das Rohr muß mit einer Mischung von Lehm und 
Graphit oder Schamottemörtel an jedem Auswaschtag neu um- 
kleidet werden. Es wird nach Bedarf umgedreht und hält etwa 
ein Jahr aus, ohne daß es vollständig erneuert werden muß. 
Bemerkt wird, daß diese Rauchverbrennungsvorrichtung auch 
mit einfachem Feuerschirm arbeiten kann, dann aber nicht mehr 
so sparsam ist. 

Die beschriebene Einrichtung, die Schleyder patentiert ist, 
ist z. Z. an 10 Lokomotiven der österreichischen Staatsbahn an- 
gebracht und kostet für eine Lokomotive etwa 600 —700 4d@ Sie 
ergibt eine durch sorgfältige Versuchsreihen nachgewiesene 
Kohlenersparnis von 10—15 2. Wenn auch die Erhaltung der 
Vorrichtung, namentlich des geteilten Schirmes, bedeutende 
Kosten verursacht, so werden diese durch die erzielten Kohlen- 
ersparnisse nach den Ergebnissen der Versuche weit übertroffen. 
Von Wichtigkeit hierbei ist, daß alle Siederohre des Langkessels 
stets rein erhalten bleiben, so daß während der ganzen Fahrt 
alle Feuerrohre sich in Tätigkeit befinden, was bekanntlich sonst 
nicht der Fall ist. Das Reinigen der Siederohre entfällt bei Be- 
nutzung dieser Vorrichtung gänzlich. 

Die nicht genug zu schätzenden Vorteile dieser neuen 
Einrichtung sind neben einer beträchtlichen Kohlen- 
ersparnis eine ganz wesentliche Verminderung des Fun- 
kenflugsundSchwarzrauchs. (Siehe auch die in Nr 36 
S. 401 d. Ztg. unter Österreich gebrachte Mitteilung über Rauch- 
verzehrungsvorrichtungen an Lokomotiven.) Eine Mehrbelastung 
des Lokomotivpersonals ist mit dieser Einrichtung nicht verbun- 
den, denn ihre Bedienung ist höchst einfach. 

Zum Schluß sei über die Bedienung der Lokomotivfeuerung 
im allgemeinen noch folgendes bemerkt: 

Zur Erzielung größerer Wirtschaftlichkeit im Kohlen- 
verbrauch der Lokomotiven bedarf es nicht allein verbesserter 
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Anlagen, sondern auch umsichtiger und erfahrener Bedienungs- 
mannschaften. 

Die von den Dampfkesselvereinen begründeten Heizer- 
schulen haben wesentlichen Anteil an den wirtschaftlichen Er- 
folgen der feststehenden Kesselanlagen gehabt. Die Verminde- 
rung der Rauchplage gehört zu den besonderen Aufgaben dieser 
Heizerschulen. Erfolge in dieser Hinsicht sind manchen Ortes 
bereits zu verzeichnen und werden sich hoffentlich noch mehren. 
Im Eisenbahnbetriebe wären ähnliche Anstalten zur praktischen 
Ausbildung der Lokomotivheizer in ihrer Haupttätigkeit, d. i. in 
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der Bedienung der Lokomotivfeuerung, als sehr fruchtbringend 
noch anzustreben, denn die Bedienung der Lokomotivfeuerung, 
namentlich bei Eil- und schnellfahrenden Personenzügen, er- 
fordert vielleicht größere Geschicklichkeit und größeres Ver- 
ständnis, als die der meisten noch so verwickelten Feuerungen 
ruhender Kesselanlagen. Mangelhaft vorgebildete Heizer oder 
gar ungeeignete oder zu billige Arbeitskräfte zu dauernder 
pflichtgemäßer Bedienung der Lokomotivfeuerungen heranzu- 
ziehen, hat Kohlenverschwendung zur Folge und ist zweifellos 
unwirtschaftlich. 


Zusammenstellbare Fahrscheinhefte. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt wiederum eine ganz be- 
deutende Erweiterung des Gebietes des Vereinsreiseverkehrs, 
und zwar um rund 40000 km Fahrscheinstrecken ein, welche 
für den internationalen Verkehr um so wichtiger erscheinen, 
als sie die hauptsächlichsten Schiffahrtstraßen des 
Mittelländischen Meeres betreffen. 

Wie bekannt, nehmen sämtliche sieben großen französischen 
Eisenbahnnetze nunmehr an dem Vereinsverkehr teil, nach- 
dem am 1. Juni d.J. die bis dahin noch nicht einbezogenen 
Strecken der Orl&ans-, Staats- und Südbahn zu den bereits am 
1. Juni 1902 anfgenommenen Strecken der übrigen vier Gesell- 
schaften (Nord-, Ost-, West- und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn) 
hinzugetreten sind. Die seither in Frankreich durch die Aus- 
gabe der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte des Vereins 
erzielten Ergebnisse haben auch die großen Dampfschiffs- 
gesellschaften, nämlich die Compagnie Gen£rale Transatlantique, 
die Compagnie de Navigation Mixte und die Societ&e Genßrale 
de Transports Maritimes ä vapeur bewogen, ihre Schiffe in den 
Dienst des Vereinsverkehrs zu stellen und den internationalen 
Reisenden eine Fahrpreisermäßigung von 20 $ gegenüber den 
einfachen Preisen zu gewähren. Die Schiffe vermitteln insbe- 
sondere den Verkehr zwischen Marseille und fast sämtlichen 
Hafenorten der nordafrikanischen Küste, nämlich Algier, Bizerte, 
Böne, Bougie, Oran, Philippeville, Sfax und Tunis; ferner werden 
Fahrscheine zur Verbindung der nordafrikanischen Häfen unter- 
einander aufgelegt, so daß man von dem im äußersten Westen 
gelegenen Melilla nach den vorgenannten Küstenstädten sowie 
nach Djerbah und Tripolis im Osten und nach der Insel Malta 
gelangen kann. Auch werden die Schiffsverbindungen Le Hävre- 
Bordeaux und Santander, Saint-Nazaire-Santander und Bordeaux- 
Santander sowie ÜOarthagena-Oran zur Verfügung stehen und 
die erforderlichen Verbindungsstrecken zwischen Carthagena 
und Santander die Durchquerung von Spanien ermöglichen. 
Spanien und Portugal stehen heute allein noch abseits vom 
Vereinsreiseverkehr, was kaum zu beklagen sein dürfte, da die 
'Landesverhältnisse nicht derart sind, daß der große Strom der 
nternationalen Reisenden sich dahin gezogen fühlen könnte. 

Die gleichen Gründe, welche zum Beitritt der französi- 
chen Dampfschiffsgesellschaften geführt, haben auch — 
achdem seit dem 1. Juni d. J. die großen italienischen 

isenbahngesellschaften am Vereinsreiseverkehr teilnehmen — 

ie Navigazione Generale Italiana bewogen, mit ihren Schiffs- 

trecken Napoli-Messina bezw. Palermo, Tunis und Alexandria 
(Ägypten), ferner Palermo-Tunis, Brindisi-Alexandria, Korfu, 
"Piräus und Konstantinopel ab 1. Oktober d. J. am Vereinsver- 
‚kehr teilzunehmen, so daß mit Ausnahme der Strecke Malta- 
_Syracus das ganze Mittelmeer von Gibraltar an bis Alexandria 
seine hervorragendsten Schiffahrtstraßen den internationalen 
‚Reisenden zur Verfügung stellt. Es besteht Aussicht, daß vom 
1. Juni 1904 an auch die noch fehlende Strecke Malta-Syracus, für 
welche bis dahin eine Verbindungsstrecke eingeschaltet ist, 
"hinzutreten wird. 

Hinsichtlich der übrigen am 1. Oktober d. J. eintretenden 
Änderungen ist noch hervorzuheben, daß die bisherige Dampf- 
schiffstrecke Gedser-Warnemünde durch eine täglich zweimal 
stattfindende Verbindung mittels der Dampffäbren der mecklen- 
burgischen und der dänischen Staatsbahnen wird ersetzt werden. 
Die Strecke wird durchgehende Personen- und Gepäckwagen auf- 
weisen, auch soll die Zollabfertigung während der Fahrt statt- 
finden. Die Preise der Fahrscheine für die Strecken der jüngst 
verstaatlichten preußischen Privatbahnen sind den Staatsbahn- 
vorschriften entsprechend ermäßigt, und es ist ferner die bis- 
herige Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn in den Vereinsverkehr 
einbezogen worden. Schließlich ist noch zu erwähnen, daß die 
Societä Veneta vom 1. Oktober d. J. an mit ihrer ein wichtiges 
Glied in dem internationalen Reisewege bildenden Strecke Cervig- 
nano-Portogruaro am Vereinsverkehr teilnehmen wird. 

Mit dem 1. Oktober d J. kann das Gebiet des Vereins- 
reiseverkehrs insofern als ein in sich abgeschlossenes Ganzes 
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angesehen werden, als sämtliche Länder (mit Ausnahme von 
Spanien und Portugal) von England im Westen angefangen bis 
nach Rußland im Osten, vom Nordkap bis nach der afrikanischen 
Nordküste unter vorteilhaften Bedingungen vom Reisenden 
durchfahren und deren wichtigste Punkte erreicht werden 
können, und als nicht allein alle für den Verkehr bedeutenden 
Eisenbahnlinien, sondern auch zahlreiche überseeische und 
Binnenschiffahrtsgesellschaften sowie nicht minder unentbehr- 
liche Fuhrwerksunternehmungen sich in den Dienst dieses 
großartigen und einzig dastehenden Verkehrs gestellt haben. 
Wohl hat es vieler Arbeit bedurft, nm die oft gar weit ausein- 
ander gehenden Interessen der einzelnen europäischen Ver- 
waltungen zu einem einheitlichen Ganzen zu vereinigen und 
das heutige System zu schaffen, das nur dann von Bestand sein 
kann, wenn nicht allein das Publikum, sondern auch die Ver- 
waltungen dabei ihre Rechnung finden. Die durch den Vereins- 
reiseverkehr bedingten verwaltungsseitigen Arbeiten, als Ein- 
beziehung neuer Strecken, Ausgabe der Hefte an das Publikum, 
Abrechnung über die verkauften Scheine usw. wickeln sich 
dank den getroffenen Vereinbarungen in glatter Weise zur all- 
seitigen Zufriedenheit ab, was,um so freudiger zu begrüßen 
ist, als das Gebiet des Vereinsreiseverkehrs heute rund 150000 
Kilometer umfaßt und Bahnen in sich vereinigt, deren Ver- 
waltungsgrundsätze, deren Amtssprache und deren Art zu 
arbeiten ganz außerordentlich voneinander abweichen. Es 
wäre aber ein Irrtum, wollte man annehmen, daß nunmehr 
nichts bedeutendes mehr zu schaffen übrig bliebe. Jetzt gilt es, 
das System im einzelnen mehr auszubauen und nach allen 
Richtungen auf weitere Erleichterungen für die Reisenden 
und nicht zuletzt für die Dienststellen auszuschauen. In diesen 
Beziehungen sind schon bedeutsame Schritte gerade in letzter 
Zeit geschehen; wir erinnern hier nur an die Verlängerung 
der Gültigkeitsdauer der Hefte auf 90 Tage, an die Inangriff- 
nahme der Neunumerierung der Fahrscheine und an die in 
Aussicht genommene Neuregelung der Ausfertigungsgebühr für 
die von Reiseunternehmern zusammengestellten Hefte. Über 
letztere Frage, über die bereits ein interessanter Bericht 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vorliegt, wird in der Anfang 
März 1904 in Rom stattfindenden Ausschußsitzung verhandelt 
werden. 

Wir möchten diese Ausführungen nicht schließen, ohne 
noch mit einigen Worten der Entwicklung zu gedenken, welche 
der Vereinsreiseverkehr seither in Frankreich genommen hat. 

Nach den vorliegenden statistischen Nachrichten für das 
Jahr 1902, in welchem die französische Nord-, Ost-, West- und 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn in dem Zeitraum vom 1. Juni bis 
31. Dezember am Vereinsreiseverkehr teilgenommen haben, er- 
gibt sich, daß die Gesamtlänge aller einbezogenen französischen 
Strecken 32178 km betrug; Fahrscheinhefte wurden in Frank- 
reich in der Anzahl von 6311 ausgegeben und aus dem Verkauf 
französischer Scheine im ganzen Gebiet 1194108 46 erlöst. 
Nach den bei der Vereinsabrechnungsstelle eingegangenen 
Anmeldungen zu gunsten der genannten vier Bahnen sind in 
den Monaten Juni und Juli d. J. bei außerfranzösischen Aus- 
gabestellen für 385 126 4. Fahrscheine verkauft worden, was im 
Vergleich mit denselben Monaten des Vorjahres eine fühlbare 
Steigerung des Verkehrs ergibt. Daß die Einrichtung des Ver- 
einsreiseverkehrs auch bei dem französischen Publikum mehr 
und mehr an Beliebtheit gewinnt, dafür spricht eine uns vor- 
liegende Veröffentlichung in der vornehm gehaltenen Monats- 
schrift „Tourista“. Der Verfasser beschäftigt sich in sehr aner- 
kennenswerter Weise mit dem Vereinsreiseverkehr und ge- 
langt am Schlusse seiner Ausführungen zu dem Ausspruche, 
„qu’on ne saurait souhaiter des conditions plus liberales“. Da 
dies die erste französische Stimme ist, die sich sachgemäß in 
äußerst günstigem Sinne über unsere Einrichtung ausspricht, 
so mögen einige Ausführungen des Verfassers, die von allge- 
meinem Interesse sind, schließlich hier noch Platz finden.' 

Im Eingang des Aufsatzes heißt es wörtlich: 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


„Le 1er juin 1903 entre en vigueur dans des conditions 
nouvelles le tarif international de l’Union allemande, dit 
tarif du Verein (prononcez ‚feraine‘), c’est-ä-dire de 
l’Union, et dont l’initiative a &t& prise par 
l’Allemagne.“ 

Nachdem dann die Beförderungsbedingungen des näheren 
besprochen worden sind, fährt der Verfasser wie folgt fort: 

„Dieser Tarif ist vor allem einfach, praktisch und er be- 
friedigt alle Anforderungen des Reisenden, ohne ihn verwickelten 


Förmlichkeiten zu unterwerfen, und alle Leute, welche Wert auf | 


die vorgängige Festsetzung aller Einzelheiten ihres Reisepro- 
ramms legen, werden ihn mit Vorteil benutzen. Der Tarif ist 
hesonders deshalb bemerkenswert, weil er der alten Rückfahr- 
karte eine sachgemäße Ausdehnung verleiht; er dient den ver- 
schiedenartigsten Kombinationen, und der Reisende, dessen 
Fahrt sich auf Frankreich beschränkt, wird oft gut tun, ihn 
durch Hinzunahme einer ausländischen Strecke von wenigen 
Kilometern, die er aber nicht abzufahren braucht, für sich nutz- 
bar zu machen. Eine Rückfahrkarte Paris-Luneville (386 km) 
ist 7 Tage gültig und gibt nicht die Möglichkeit, die Fahrt 
unterwegs zu unterbrechen. Durch Hinzunahme der Scheine 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Selbstkosten des Stückgutverkehrs. Von dem lang- 
jährigen Mitgliede des Ausschusses der Verkehrsinteressenten 
bei der ständigen Tarifkommission, Herrn Kommerzienrat 
v. Weidert in München, erhielten wir folgende Zuschrift: 

„In Nr 56 Ihres geschätzten Blattes erwähnen Sie bei Be- 
sprechung des von Herrn Freiherrn zu Weichs-Glon über die 
Selbstkosten des Stückgutverkehrs veröffentlichten Aufsatzes, 
daß bei den Eisenbahnverwaltungen die Überzeugung von der 
geringen Ertragsfähigkeit des Stückgutverkehrs schon seit 
geraumer Zeit platzgegriffen habe, an einer gründlichen und 
verläßlichen Prüfung der Frage es aber noch fehle. 

Gestatten Sie mir, darauf hinzuweisen, daß die Selbstkosten 
auf den preußischen Eisenbahnen in den Jahren 1874/77 bereits 
einer eingehenden Berechnung unterzogen wurden und diese voll- 
auf bestätigte, daß die Sätze des Stückgutes in keinem Verhältnis 
zu den Selbstkosten stehen. Dies erkannte auch schon der 
Bundesrat des Deutschen Reichs, welcher in seiner Sitzung vom 
11. Juni 1874 den Eisenbahnen eine nicht 20 $ überschreitende 
Erhöhung der Frachttarife unter gewissen Bedingungen, darunter 
derjenigen, daß bei Normierung der Frachtsätze die Differenz 
zwischen Wagenladungsgut (für 10000 kg) und Stückgut nicht 
weniger als 50 $ betragen müsse, gestattete. 

Gerade die Eisenbahnverwaltungen aber waren es, welche 
die Ermäßigung der Stückguttaxen herbeiführten. 

Schon zu Ende der 70er Jahre, nachdem der sogen. 
Reformtarif kaum eingeführt war, wurde in der Eisenbahntarif- 
kommission der Antrag aut Einführung einer zweiten Stückgut- 
klasse eingebracht, der auch von der Mehrheit des für die Vor- 
beratung eingesetzten Unterausschusses zur Annahme empfohlen, 
von der Eisenbahntarifkommission selbst aber abgelehnt wurde. 

10 Jahre später waren es auch wieder Eisenbahnverwal- 
tungen, welche Erleichterungen im Stückgutverkehr beantragten 
und schließlich auch durchsetzten. Wohl legten gegen den Be- 
schluß für Einführung eines Spezialtarifs für bestimmte Stück- 
güter eine Anzahl von Eisenbahnverwaltungen wirksamen 
Widerspruch ein und hinderten auf diese Weise anfänglich die 
Aufnahme in den deutschen Gütertarif, ließen aber später 
ihren Widerspruch fallen, nachdem die preußische Eisenbahn- 
verwaltung die Ermäßigung als Ausnahmetarif auf ihren Bahnen 
zur Einführung brachte und hierdurch Bayern, Baden und die 
übrigen widerstrebenden Bahnen zu gleicher Maßregel nötigten. 

Ein Antrag auf Beseitigung eines Verhältnisses, welches 
als ungesund bezeichnet werden muß, würde sicherlich auch 
von der Eisenbahntarifkommission als zeitgemäß erkannt werden, 
und wäre es nur zu begrüßen, wenn die von Herrn Staatsrat 
v. Balz in der württembergischen Abgeordnetenkammer ange- 
kündigte Ermittlung hierzu führen könnte Aber auch der 
preußische Eisenbahnminister, dem ja doch das weitaus größte 
Netz im Deutschen Reiche unterstellt ist, sollte nicht zögern, 
der Frage volle Aufmerksamkeit zuzuwenden. Eine Reihe von 
Maßregeln im Güterverkehr, die ja gut gemeint gewesen sein 
mögen, sich aber keineswegs bewährten, wie z. B. die eilgut- 
mäßige Beförderung einzelner Güter zur gewöhnlichen Taxe, 
dürften dabei einer Prüfung unterzogen werden.“ 

Indem wir diese Zuschrift des sehr geschätzten Herrn 
Einsenders zur Kenntnis unserer Leser bringen und darauf hin- 
weisen, daß inzwischen die Ermittlungen für Württemberg in 
dem Leitaufsatz der Nr 65 d. Ztg. veröffentlicht sind, können wir 
uns doch der in der Zuschrift enthaltenen Kritik der bestehenden 


| haben sich nach den verschiedensten Richtungen als so segens- 


Luneville- Avricourt (2 Fr. für Hin- und Rückfahrt in der 
II. Klasse) erhält der Fahrtausweis eine Gültigkeitsdauer von 
45 Tagen mit beliebiger Fahrtunterbrechung. Bei einer Reise 
von Paris nach Nizza kann man den Tarif G. V. Nr 105 nur dann 
benutzen, wenn man den Bourbonnais oder die Alpen berührt. 
Da die Entfernung 1080 km beträgt, so hat die gewöhnliche 
Rückfahrkarte eine Gültigkeit von 13 Tagen; nimmt man nun 
ein Heft bis zur ersten italienischen Station, so erhält es eine 
Gültigkeit von 60 Tagen mit zulässiger Fabrtunterbrechung 
auf allen Stationen. Fährt man ferner in Begleitung eines 
Kindes von 3—4 Jahren, so erspart man eine halbe Rückfahr- 
karte, d.h. in I. Wagenklasse 120 Fr.; beträgt das Alter des 
Kindes 7—10 Jahre, so erspart man das Unterschied zwischen 
dem Preise der Rückfahrkarte und dem Preise zweier halben 
Fahrkarten, was in der I. Klasse 60 Fr. ausmacht. Gepäck 
kostet 50 Cts. für 1 t und 1 km, sofern das zur Berechnung zu 
ziehende Gewicht 40 kg nicht übersteigt; bei höherem Gewicht 
ermäßigt sich der Tarif auf 40 Cts. Demnach kosten 30 kg 
Gepäck 1,50 Fr. für 100km oder 16,50 Fr. (33 Fr. hin und zurück) 
für die Strecke Paris-Nizza.“ 


Rübenach. 


Stückguttarife keineswegs anschließen. Die betreffenden Maß- 
regeln sind nach jahrelanger reiflicher Erwägung aus so 
dringenden Gründen des Gemeinwohls geschaffen worden, sie 


reich erwiesen, daß man unmöglich deshalb jetzt über sie den 
Stab brechen oder gar an eine Wiederaufhebung denken kann, 
weil auf Grund von Rechnungen einzelner Verwaltungen die 
Einnahmen des Stückgutverkehrs dort zur Deckung der Selbst- 
kosten unzureichend erscheinen. Eine Verallgemeinerung dieser 
Annahme als einer unumstößlichen wäre doch erst auf Grund 
weiterer Ermittlungen für eine Anzahl von Bahngebieten angängig. 
Ähnlich liegt es ja beim Personenverkehr. Auf diesem Gebiete 
haben die Versuche, durch Erhöhung der Personentarife dasGleich- 
gewicht herzustellen, in Deutschland bis jetzt keinen rechten Erfolg 
gehabt. Namentlich ist der Widerstand der öffentlichen Meinung 
sehr lebhaft. So lange ein Eisenbahnunternehmen in seiner 
Gesamtheit gesund ist, d. h. so lange seine Einnahmen die Aus- 
gaben einschließlich der nötigen Verzinsung des Anlagekapitals 
decken, wird es überdies für die Verwaltungen leicht zu ertragen 
sein, wenn bei einzelnen Zweigen des Unternehmens Ungleich- 
mäßigkeiten der erörterten Art obwalten. Unseres Erachtens 
liegt der Wert solcher Untersuchungen, wie derjenigen über 
die Selbstkosten des Personen- und des Stückgutverkehrs, 
hauptsächlich darin, daß sie den Verwaltungen für die Richtung 
beabsichtigter Reformen wichtige Fingerzeige geben. Beim 
Stückgutverkehr werden sich diese Reformen gewiß weit eher 

und erfolgreicher aufdieHerabsetzung der Selbstkosten 
durch Vervollkommnung der Einrichtungen, Vereinfachungen 

usw., als auf eine Erhöhung der Tarife richten, die fast in 
allen Kreisen des wirtschaftlichen Lebens den lautesten Wider- 
spruch hervorrufen würde. Bekanntlich sind ja auch andere 
Stimmen laut geworden, die die Ermittlungen über die Selbst- 
kosten des Stückgutverkehrs zum Ausgangspunkt einer Be- 

wegung für die Erhöhung der Stückgattarife machen. Daß ein 
solcher Ruf aus den Kreisen der Spediteure erschallt, unter 
denen viele im Interesse ihres besonderen Erwerbszweiges eine 

solche Erhöhung wünschen, darf die Eisenbahnverwaltungen 
nicht irre machen. 


— Eisenbahn und Presse. Bei den in letzter Zeit vorge- 
kommenen Eisenbahnunfällen sind lebhafte und berechtigte 
Klagen der Presse über verspätete und ungenügende amtliche 
Benachrichtigung der Zeitungsredaktionen laut geworden. Der 
große Wert, der darauf gelegt werden muß, daß Umfang und 
Folgen größerer Unfälle sobald als möglich Öffentlich bekannt 
und insbesondere auch die Namen der Verunglückten, sobald 
sie sicher angegeben werden können, durch die Presse ver- 
breitet werden, hat dem preußischen Minister der Öffentlichen 
Arbeiten Veranlassung gegeben, auf die genaue Befolgung der 
Bestimmungen des S 17 der Dienstvorschrift für das Meldever- 
fahren bei Unfällen hinzuweisen. Um dem Vorstande der Be- 
triebsinspektion die Aufstellung der Depeschen zu erleichtern 
und dafür zu sorgen, daß alle in Frage kommenden größeren 
Zeitungen und Lokalblätter die amtlichen Nachrichten erhalten, 
ist für jede Betriebsinspektion ein Verzeichnis der Telegramm- 
adressen aller Stellen anzufertigen, die bei größeren Unfällen 
telegraphisch zu benachrichtigen sind. Dieses Verzeichnis wird 
zweckmäßig auf Depeschenformulare zu setzen sein, die auf 
der Unfallstelle ausgefüllt und nach Streichung der nicht in 
Frage kommenden Adressen auch bei kleineren Unfällen be- 
nutzt werden können. ; j 

Durch allgemeine Verfügung ist ferner zu regeln, wie zu 
verfahren ist, wenn bei größeren Unfällen eine Unterstützung 
des Vorstandes der Betriebsinspektion auf der Unfallstelle er- 
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forderlich wird. Im übrigen sind die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen durch den Minister angewiesen worden, die in 
$ 17 (4) der Dienstvorschrift für das Meldeverfahren vorgesehene 
rs des Nachrichtendienstes mit besonderer Sorgfalt aus- 
zuüben. 


— Erhöhung der Bahnsteige der Berliner Ringbahn. 
Nachdem Ende Mai d. J. der Bahnsteig der Station Weißensee 
erhöht worden ist, folgten im Monat August die Bahnsteige der 
Stationen Gesundbrunnen (5./6), Wedding (7./8.), Westend (10 /11.) 
[nur der mittlere Bahnsteig], Wilmersdorf-Friedenau (12/13.), 
Schöneberg (14./15.), Rixdorf (17./18.), Frapkfurter Allee (19./20), 
Grunewald, Stadtbahnsteig (21./22) und StralausRummelsburg, 
mittlerer Bahnsteig für die Ringbahn in der Nacht vom 24. 
zum 2. Hiermit sind die vorläufig in Betoneisenbauart be- 
absichtigten Aufhöhungen erledigt, jedoch folgen möglichen- 
falls im Laufe des Spätherbstes noch zwei andere. Die übrigen 
nicht genannten Ringbahnstationen bekommen, abgesehen von 
den zwei fraglichen, nur durch Erdaufschüttung zwischen 
Kantenmauern erhöhte Bahnsteige, weil deren größere Länge 
oder Breite die Herstellung in zwei Teilen zuläßt. 

Zu den im August bewirkten Ausführungen mag hier 

. noch bemerkt werden, daß die Aufhöhungsarbeiten viel glatter 
von statten gingen als auf der Stadtbahn, was aus der Ein- 
übung der Arbeiter und Aufsichtsbeamten sowie aus der 
besseren Jahreszeit zu erklären ist. Die Witterung war wieder 
außerordentlich günstig, auch die sonst ziemlich häufigen und 
ergiebigen Regengüsse fanden nie in den Ausführungsnächten 
statt. Nur auf Bahnhof Gesundbrunnen hatte ein spät am 
Abend niedergehender heftiger Regen die im Laufe des Nach- 
mittags mit Kreide hergestellten Aufschnürungslinien vollständig 
verwischt, so daß sie unmittelbar vor Beginn der Arbeiten noch 
einmal gezogen werden mußten. Hier bewährten sich die 
gleich beim Aufmessen in die Bordsteine eingemeißelten Merk- 
male vorzüglich. 

Selbstredend übten die von den sogenannten Normal- 
platten in Länge und Breite um 1, 2, 3 cm + bezw. — ab- 
weichenden ebenen und die kürzeren Stirnplatten auf die 
Schnelligkeit der Ausführung einen äußerst günstigen Einfluß 

' aus. Hierdurch allein wurde es möglich, alle diese Bahnsteige 
fäst ohne jegliche Bohleneinlage herzustellen, während auf 
der Stadtbahn, wenn die Platten, welche die letzten Lücken 
schließen sollten, nicht paßten, zum Notbehelf der Bohlen ge- 

- griffen werden mußte. Jetzt sind ja auch dort die Bohlen ent- 
_ weder zum Teil schon verschwunden oder verschwinden durch 

- Auswechslung gegen Ersatzplatten in allernächster Zeit. 
Übrigens stellte sich heraus, daß beinahe nur kürzere und 
schmalere Platten, aber keine längeren oder breiteren nötig 
wurden. 

{ Auf Bahnhof Wilmersdorf-Friedenau hatte die Bahnsteig- 
erhöhung insofern einen merkwürdigen Erfolg, als es nun allen 
auf dem hohen Bahnsteig Stehenden möglich war, über den 
Bretterzaun hinweg den Rennen der Radfahrer auf dem Sport- 

_ platz zuzusehen. Das machten sich am letzten Renntage, dem 

- 93. August, findige Leute derart zunutze, daß auf dem Bahn- 
steige ein gefährliches Gedränge entstand. Natürlich wird 
diesen unberufenen Zuschauern das Vergnügen durch um- 
gehende Erhöhung des Zaunes baldigst wieder gestört werden. 

Alle Bahnsteige wurden dank der opferwilligen Hingabe 
aller Beteiligten ohne jeden Unfall stets so frühzeitig fertig, 
daß selbst die leeren Arbeitszüge, ohne den Betrieb irgendwie 
aufzuhalten, zur bestimmten Station rechtzeitig zurückkehren 
konnten. Sogar bei dem schwierigen Mittelbahnsteig auf 
StralausRummelsburg hinderte das Ausbleiben von 30 bis 40 

Arbeitern, die bei plötzlich eingetretenem Bedarf zu Gleis- 

arbeiten herangezogen werden mußten, nicht die geplante 
Fertigstellung zur vorgeschriebenen Stunde. Pl. 


f — Niederlausitzer Eisenbahn. Die Gesellschaft erzielte 
in dem verflossenen Geschäftsjahre eine Gesamteinnahme von 
340 817 it, denen an Ausgaben 253 137 ft. gegenüberstehen, so 
daß ein Überschuß von 87629 „46 verbleibt. Hierzu tritt der 
- Garantiezuschuß der Kreise mit 226835 M#, welcher als Divi- 
dende für 1902/03 auf die garantierten Aktien verteilt wird. 
- Diese erhalten demnach 3,5 2, wie im Vorjahre, Bezüglich der 
- Einstellung der Eisenbahnabgabe in die Bilanz hat sich eine 
Differenz zwischen der Gesellschaft und dem Eisenbahnkom- 
_  missar herausgestellt. Der Aufsichtsrat ist nämlich der Ansicht, 
daß die Eisenbahnabgaben nicht von dem Ertrage einschließlich 
der Gärantiebeiträge der Kreise, sondern von dem wirklichen 
Reinertrage des Unternehmens zu berechnen sind. Infolge- 
_ dessen würden in diesem Falle die Vorzugsaktien eine Divi- 
dende von 1,25 $ erhalten, während unter Beobachtung des 
entgegengesetzten Standpunktes die Dividende nur 0,25 $ be- 
tragen würde, Da die Frage der Berechnung der Eisenbahn- 
steuer für die Aktionäre von grundsätzlicher Bedeutung ist 
und der Vorstand wegen seiner Verantwortung den Aufsichts- 
behörden gegenüber ohne weiteres von seinem Rechtsstandpunkt 
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nicht wird abgehen können, soll die Angelegenheit zur gericht- 
lichen Entscheidung gebracht werden. 


— Wendelsteinbahn. Wie die Münch. Allg. Ztg. erfährt, 
soll im Laufe dieses Monats in Schliersee eine Besprechung von 
Gemeindevorständen und Interessenten der ganzen Umgegend 
über die schwebenden Fragen der Bahn Schliersee-Bayrischzell 
und der Bahn auf den Wendelstein stattfinden. Die Projekte 
befinden sich teils in Arbeit, teils in Vorbereitung. Wir ent- 
nehmen den Ausführungen der genannten Quelle folgendes: Ein 
Zustandekommen der beiden Bahnlinien bedeutet für die dortige 
Gegend einen wesentlichen Fortschritt, der sich hauptsächlich 
in der Richtung einer wirtschaftlichen Verbesserung geltend 
machen wird. Insbesondere wird die Bayrischzeller Bahn nicht 
nur den Touristen, sondern auch dem Frachtenverkehr das 
Hinterland erschließen; schon der große Holzreichtum läßt 
ziemlich lebhaften Frachtenverkehr erwarten. Der Hauptverkehr 
wird aber in dem Zugang zum Wendelstein bestehen. Heute 
schon benutzt weitaus der größte Teil der Wendelsteinbesucher 
die Bahn München-Schliersee als Zugangslinie, obwohl der End- 
punkt dieser Strecke noch etwa 23/, Stunden Fußmarsch oder fast 
2 Stunden Wagenfahrt vom Fuße des Wendelsteins entfernt 
liegt. Um so vielmehr wird sich der ganze Wendelsteinverkehr 
nach dieser Seite verschieben, wenn es möglich ist, direkt mit 
der Eisenbahn von München aus in wenigen Stunden einen 
Punkt zu erreichen, von dem aus der Wendelstein in weniger 
als 3 Stunden erstiegen werden kann. Ein Ausflug auf den 
Wendelstein wird nach Eröffnung der beiden geplanten Bahnen 
eine ganz andere, einfachere Gestaltung annehmen. Es ist zu 
erwarten, daß der um 6 Uhr Morgens in München abreisende 
Fahrgast schon um 10 Uhr den Gipfel erreicht hat. Wird dann 
Mittags der Rückweg teils zu Fuß, teils mit der Bahn ange- 
treten, so kann ein Nachmittagsausflug angeschlossen und am 
selben Abend München wieder erreicht werden. Weiterreisende 
haben reichlich einen halben Tag übrig und können noch weit 
ins Urspring, zum Spitzing oder in sonst einer Richtung in die 
Tiroler Berge fortwandern, da ja der vormittägige Aufstieg mit 
Hilfe der Bergbahn sich mühelos vollzogen hat. In gleicher 
Weise kann sich der Nachmittags müde ankommende Talwan- 
derer an demselben Tage noch einen Sonnenuntergang auf dem 
Wendelsteingipfel leisten, ohne daß er seine Ruhezeit abzu- 
kürzen hraucht. Im ganzen Geb’et ist eine lebhafte Teilnahme 
an der Fö derung der beiden Bahnprojekte zu verzeichnen, die 
weit über die Örenzen Bayerns hinaus Interesse erwecken 
dürften. 


— Ruhezeit des Personals der Bahnhofswirtschaften. 
Die Bahnhofswirte in Bayern haben, wie die Münch. Allg. Ztg. 
erfährt, bei der Generaldirektion um Gewährung bezw. Erwir- 
kung von Erleichterungen hinsichtlich der Vorschriften der 
Bundesratsbekanntmachung vom Jahre 1902 betr. die Beschäfti- 
gung von Gehilfen und Lehrlingen in Gast- und Schankwirt- 
schaften nachgesucht, doch wurde dieses Gesuch von den 
Ministern des Äußern und des Innern abschlägig beschieden, 
so daß also auch in Bahnhofswirtschaften das Dienstpersonal 
nicht länger im Dienst sein darf und ebensoviel Ruhezeit er- 
halten muß, als in gewöhnlichen Gast- und Schankwirtschaften. 
Vereinbarungen zwischen dem Bahnhofswirt und seinem Personal, 
durch die die Gewährung der geseizlichen Ruhezeiten vertrags- 
mäßig ausgeschlossen werden soll, -also insbesondere Verzichte 
des Personals auf diese Ruhepausen, hat das Ministerium als 
rechtsungültig erklärt und bemerkt, daß Verfehlungen gegen 
die bestehenden Bestimmungen nicht nur die nach der Reichs- 
gewerbeordnung fällige Strafe bis zu 300 6. oder sechswöchige 
Haftstrafe, sondern auch die Auflösung des Pachtvertrags zur 
Folge haben würden. 


— Feuerschutz in den württembergischen D-Zugwagen. 
In 15 württembergischen D-Zugwagen sind neuerdings Hand- 
feuerspritzen aufgestellt worden. Diese sind in den Seiten- 
gängen in der Nähe der Aborte so angebracht, daß sie bei 
entstehender Feuersgefahr sofort für jedermann zugänglich 
sind. Um jedoch einen unbefugten Gebrauch zu verhindern 
bezw. bald feststellen zu können, werden die Handfeuerspritzen, 
ähnlich wie die Notbremsen, unter Plombenverschluß gehalten. 
Der zum Spritzen erforderliche Druck wird dadurch erzeugt, 
daß in die zu Feuerlöschzwecken dienende Wassermenge 
500 g doppeltkohlensaures Natron geschüttet werden, wozu 
noch im Falle der Benutzung des Apparates 150 g Schwefel- 
säure kommen, die in einem im Behälter selbst angebrachten 
Glasfläschehen aufbewahrt werden. Bei Benutzung der Spritze 
kann zur Vermeidung zwecklosen Wasserverbrauchs der 
Wasserstrahl durch Zuhalten des Schlauchmundstücks jederzeit 
unterbrochen werden. Das für die Handfeuerspritzen nötige 
Füllmaterial wird von der Werkstätteninspektion Cannstatt ge- 
liefert und auf den Stationen Stuttgart und Ulm in Vorrat ge- 
halten. Auch wird auf jeder dieser Stationen eine Spritze zur 
Auswechslung bereitgestellt. 
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— Präsident Lüdicke in Münster ist, wie an anderer Stelle 
mitgeteilt wird, mit dem 1. d.M. in den Ruhestand getreten und 
hat aus diesem Anlaß den Charakter als Wirklicher Geheimer 
Oberregierungsrat erhalten. Wirlassen zunächst kurz seinen bis- 
herigen Lebenslauf folgen. Otto Friedrich Lüdicke trat 1858 
als Auskultator beim Kammergericht in den preußischen Justiz- 
dienst und wurde im Januar 1864 Gerichtsassessor. Nachdem 
er einige Zeit beim Stadtgericht Berlin gearbeitet hatte, ließ er 
sich zur Staatseisenbahnverwaltung beurlauben und wurde im 
März 1868 endgültig in diese übernommen. In den 70er Jahren 
wurde er Mitglied der Direktion der Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahngesellschaft und trat demnächst im Jahre 1880 mit 
deren Verstaatlichung wieder in den Staatsdienst als Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg zurück. 1883 
wurde er zum ÖOberregierungsrat und Abteilungsdirigenten bei 
der Direktion in Bromberg und bei der Neugestaltung der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltung am 1. April 1895 zum 
Präsidenten der neuerrichteten Direktion in Münster ernannt. Der 
aus dem Dienst Scheidende hat sich namentlich auf dem Gebiete 
des deutschen Eisenbahn-Tarif- und Verkehrswesens mannigfache 
Verdienste erworben und nimmt aus seinem letzten umfassen- 
den Wirkungskreise die Liebe und Verehrung aller derer mit 
sich, die mit ihm in dienstliche Berührung traten. Er wird 
seinen Ruhestandswohnsitz in Berlin nehmen. Mögen ihm noch 
viele glückliche Lebensjahre beschieden sein! 


— Eisenbahndirektor Klemann 7. Am 28. August d. ). 
verstarb in Guben an den Folgen eines Herzleidens der König- 
liche Eisenbahndirektor Klemann, Vorstand der Königlichen 
Eisenbahn-Maschineninspektion daselbst. Er war am 5. Juni 1845 
in Frankfurt a/O. geboren, besuchte in der Zeit vom 1. Oktober 
1864 bis 15. August 1868 sechs Semester hindurch die Königliche 
Gewerbeakademie in Berlin und genügte inzwischen vom 
l. Juni 1866 bis 29. Mai 1867 seiner aktiven Militärpflicht als 
RUE m ReT beim Brandenburgischen Pionier-Bataillon 

23. 

Am 1. Oktober 1868 trat er als maschinentechnischer In- 
genieur bei der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn ein und 
nahm als solcher am Bau der schlesischen Gebirgsbahn teil. 
Günstigere Beförderungsaussichten veranlaßten ihn, am 16. Januar 
1872 als Maschinenmeister-Assistent zur Magdeburg-Cöthen-Halle- 
Leipziger Eisenbahn (Maschinenmeisterei Halle a/S.) überzu- 
treten, bei der er am 12. November 1872 zum Maschinenmeister 
ernannt wurde. Um die neuesten Fortschritte auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens kennen zu lernen und für die Verwaltung 
nutzbar zu machen, entsandte ihn das Direktorium genannter 
Bahn im Jahre 1873 zum Besuche der Weltausstellung nach 
Wien. Infolge des Erwerbs der Eisenbahn Halle-Cassel durch 
den Staat trat er am 1. Juli 1876 unter Verbleib in seiner 
damaligen Stellung in den preußischen Staatsdienst über. Nach- 
dem er seit dem 1. April 1879 die neu errichtete Maschinen- 
meisterei in Eschwege verwaltet hatte, wurdeihm am 1. Juli 1881 
die Stelle eines Maschinenmeisters bei dem Eisenbahnbetriebs- 
amte in Nordhausen übertragen. Hier wurde er am 31. März 
1832 zum Königlichen Eisenbahn-Maschineninspektor ernannt. 
In letzterer Eigenschaft erfolgte am 1. Dezember 1882 seine 
Versetzung zum Eisenbahnbetriebsamt in Guben, wo ihm am 
16. September 1890 der Charakter als Königlicher Baurat Aller- 
höchst verliehen wurde. Bei der Neuorganisation der Staatseisen- 
bahnverwaltung verblieb er in Guben als Vorstand der daselbst 
errichteten Maschineninspektion, welche Stellung er bis zu seinem 
Tode inne hatte. Seine Ernennung zum Königlichen Eisenbahn- 
direktor mit dem Range der Räte IV. Klasse erfolgte am 
14. März 1895. 

Der Verstorbene hat an dem Feldzuge 1870/71 teil- 
genommen, wurde mit dem Eisernen Kreuz II. Klasse aus- 
gezeichnet und schied im August 1891 als Hauptmann der 
Landwehr aus dem Militärverbande. 

Klemann zeichnete sich in allen Zweigen seines Geschäfts- 
bereichs durch weitgehende Dienstkenntnisse und durch hervor- 
ragendes Verständnis für den maschinentechnischen Teil des 
Eisenbahnbetriebes aus. 

— Personalnachrichten. Im Bereich der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung sind folgende Personalveränderungen 
eingetreten: Verliehen wurde dem Präsidenten der König- 
lichen Eisenbahndirektiion Lüdicke in Münster i/W. bei dem 
Übertritt in den Ruhestand der Charakter als Wirklicher Geheimer 
Oberregierungsrat mit dem Range eines Rats erster Klasse. — 
Ernannt wurde der Geheime Oberregierungsrat nnd vortra- 
gende Rat im Ministeriam der Öffentlichen Arbeiten Pannen- 
berg zum Präsidenten der Eisenbahndirektion in Münster i/W. 
und der Regierungsrat Herrmann, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Berlin, zum Geheimen Regierungsrat und vortra- 
genden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. — Zur 
Beschäftigung überwiesen sind: die Regierungsbau- 
meister des Eisenbaufaches Pommerehne der Eisenbahn- 
direktion in Hannover und Nordhausen der Eisenbahn- 


direktion in Cöln sowie der Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Borghaus, bisher zur Kaiserlichen Werft in Kiel 
beurlaubt, der Eisenbahndirektion in Elberfeld. — Dem Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufaches Arthur Führ in 
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Hannover ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste 


erteilt. 


Österreich. 


— Die Herabsetzung der Rübentarife auf den öster- 
reichischen Staatsbahnen. Die vom Eisenbahnministerium be- 
schlossenen Tarifermäßigungen zu gunsten der Zuckerindustrie 
sind nunmehr amtlich verlautbart worden. Sie sind bereits am 
1. d. M. in Kraft getreten und bleiben für frische Zuckerrüben 
längstens bis Ende Dezember d. J., für Rübenschnitze, Abfälle 
und Scheideschlamm längstens bis Ende April 1904, für Melasse 
und Osmosewasser bis 31. August 1904 in Geltung. 


— Eröffnung der Strecke Lemberg-Sambor. Am'’27. August 
d. J. wurde die Strecke Lemberg-Sambor der im Bau begriffe- 
nen Linie der österreichischen Staatsbahnen Lemberg-Sambor- 


österreichisch - ungarische Grenze dem öffentlichen Verkehr ° 


übergeben. 


— Eröffnung der Lokalbahn Böhm.-Leipa-Steinschönan. 
Am 29. August d. J. fand die Eröffnung der von der Haltestelle 
Böhm.-Leipa (Böhmische Nordbahn) der Linie Prag-Georgswalde 
abzweigenden Lokalbahn Böhm.-Leipa-Steinschönau statt. Den 
Betrieb führt die Böhmische Nordbahn. 

Die deutschen Stadtgemeinden Leipa und Steinschönau 
haben mit Rücksicht auf die angeordaete Doppelsprachigkeit 
der Stationsaufschriften beschlossen, von allen Erötfnungsfeier- 
lichkeiten abzusehen. 3 


— Der Zuckerverkehr auf der Südbahn. Während in 
den Jahren 1901 und 1902 die Zuckersendungen der Südbahn 
sich in stetiger Zunahme befunden haben, ist, soweit sich die 
Verhältnisse bisher überblicken lassen, im laufenden Jahre eine 
Abnahme der auf der Südbahn zur Verfrachtung gelangenden 
Zuckermengen zu verzeichnen. Die Mehrverfrachtung von 
Zucker in den Jahren 1901 und 1902 war auf die bedeutende 
Steigerung der Zuckerausfuhr über Triest und Fiume zurück- 
zuführen, an welcher sich in diesen Jahren zum erstenmal nicht 
nur die böhmischen, mährischen, schlesischen, niederösterreichi- 
schen und ungarischen Zuckerfabriken, sondern auch galizische 
Fabriken beteiligten. Im Jahre 1902 erreichte die von der Süd- 
bahn bewerkstelligte Zuckerausfuhr die Höhe von 267606 t, 
von denen 199761t über Triest und 67845t über Fiume gingen. 
Schon im letzten Viertel des Vorjahres ist eine Abnahme im 
Zuckerverkehr nach Triest zu bemerken gewesen, deren Ur- 
sache in den indischen Differentialzöllen zu suchen ist. Der- 
selbe Umstand wirkt im laufenden Jahre noch weiter in 
lähmender Weise auf die Österreichische Zuckerausfuhr über 
Triest und damit auch auf die Zuckerfrachten der Südbahn ein. 
In den ersten sieben Monaten des laufenden Jahres betrug die 
auf der Südbahn verfrachtete, zur Ausfuhr bestimmte Zucker- 
menge 70040 t gegenüber 132880 t in der gleichen Zeit des 
Vorjahres, also um 62840 t weniger. Dies bedeutet eine Ab- 
nahme der durch die Südbahn bewerkstelligten Zuckerausfuhr 
um 47%. Allerdings wird dieser Ausfall für die ganze Monarchie 
durch die Zunahme der Zuckerausfuhr über Hamburg auf- 
gewogen. 


— Eine Untergrundbahn für Wien. Eine der für Wien 
hochwichtigsten und brennendsten Verkehrsfragen bildet gegen- 
wärtig den Gegenstand eifrigen Studiums der städtischen Tech- 
niker. Es handelt sich um die von der Bevölkerung längst 
sehnlichst erwünschte und allgemein als dringend notwendig 
bezeichnete direkte Bahnverbindung durch die innere Stadt. 
Sämtliche von privater Seite angestrebten Unternehmungen zur 
Erreichung dieses Zieles können als endgültig gescheitert be- 
trachtet werden. Da aber auf den Verkehr durch die innere 
Stadt nicht verzichtet werden kann, so wird es der Gemeinde 
Wien selbst vorbehalten bleiben, die Sache in Gang zu bringen. 
Von den städtischen Faktoren wurden schon bei der Über- 
nahme der Bau- und Betriebsgesellschaft der Straßenbahnen 
wichtige Vorbereitungen in dieser Angelegenheit getroffen. Die 
vollständig ausgearbeiteten Pläne zweier Untergrundbahnlinien 
befinden sich bereits im Stadtbauamte. 


Ungarn. 


— Der Brand im Budapester Südbahnhof. In der Nacht 
vom 27. zum 28. August d. .J. ist auf dem Budapester Südbahn- 
hof ein Feuer ausgebrochen. Am äußersten Ende der Halle 
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auf der Abfahrtsseite befinden sich die Wartesäle und die 
Restaurationsräume. Der Brand entstand auf dem Dachboden 
dieses ein Stockwerk hohen Gebäudes der Abfahrtsseite. Das 
Feuer griff mit Blitzesschnelle um sich. Im Nu breiteten sich die 
Flammen auf das über den Wartesälen gelegene Dach aus. 

Der Stationsvorstand und die Eisenbahnbeamten bemühten 
sich zunächst, die in der Kanzlei untergebrachte eiserne Kasse 
ins Freie zu bringen, was erst nach harter Arbeit gelang. 
Wenige Minuten, nachdem der Brand gemeldet war, fuhren die 
Feuerwehren von der Ofener und der Pester Seite herbei, deren 
Tätigkeit zunächst darauf gerichtet war, zu verhindern, daß der 
Brand sich auf die mit Glas gedeckte Holzbedachung der Ein- 
fahrtsstation ausdehne. Trotz der Bemühung der Feuerwehr 
war es lange Zeit unmöglich, des Brandes Herr zu werden, und 
die Flammen ergriffen das oberhalb der Einfahrtsseite befind- 
liche Dach. Erst gegen 2 Uhr gelang es, den Brand zu löschen. 

Der Verkehr wurde nicht unterbrochen. 


— Eisenbahnlehrkurs. Der ungarische Handelsminister 
_ hat Bestimmungen erlassen, wonach vom Schuljahre 1903/04 an- 
| engen für den Eisenbahnlehrkurs grundsätzlich nur solche 
ewerber aufzunehmen sind, die bereits seit mindestens 10 Mo- 
naten im Eisenbahndienst stehen, auch während der Dauer des 
Lehrkurses in der Versorgung ihrer Eisenbahn bleiben und von 
ihrer vorgesetzten Direktion als in jeder Hinsicht geeignet zur 
Aufnahme empfohlen sind. Die Aufnahme von Privatschülern 
ist vollständig eingestellt worden. 


— Beförderung der mit ansteckenden Krankheiten be- 
hafteten Personen auf den ungarischen Eisenbahnen. Der 
ungarische Handelsminister hat im Einvernehmen mit dem 
Minister des Innern in einem an die Verwaltungen sämtlicher 
ungarischen Eisenbahnen gerichteten Erlasse verfügt, daß an 

Cholera, Pest oder ausgebrochener Wasserscheu leidende Per- 
sonen von der Beförderung auszuschließen sind. Personen, 
welche an einer anderen, im allgemeinen übertragbaren Infek- 
tionskrankheit leiden, können nur in dem Falle befördert wer- 
den, wenn die in Geltung stehenden sanitätspolizeilichen Vor- 
schriften beobachtet und die in ihnen hinsichtlich des Ver- 
lassens des Wohuorts festgestellten Bedingungen erfüllt wur- 
den. An Blattern, Diphtheritis, Lepra, Masern, Dysenterie, 
Scharlach oder Typhus leidende Personen sind in beson- 
deren Wagen, solche, die an Keuchhusten, Karbunkel, Rotlauf, 
_ Rotzkrankheit oder Trachoma leiden, in einem abgesonderten 
Wagenabteil zu befördern. Die Beförderung von Personen, die 
nur als krankheitsverdächtig bezeichnet werden, bei welchen 
aber die Krankheit noch nicht ausbrach, ist in dem Falle zu- 
lässig, wenn dies durch ein zuverlässiges ärztliches Zeugnis be- 
stätigt ist. Für die Beförderung in einem besonderen Wagen 
und in einem abgesonderten Wagenabteil sind die tarif- 
mäßigen Gebühren zu bezahlen. 


Übrige europäische Länder. 


i 

j — Eisenbahnanschläge des bulgarischen Revolutions- 
- komitees. Die Linien der Orientalischen Eisenbahnen waren in 
der letzten Zeit mehrfachen Anschlägen ausgesetzt, welche 
dem bulgarischen Komitee zugeschrieben werden; es gelang 
en Übeltätern wiederholt, Eisenbahnbrücken auf der Linie 
drianopel-Konstantinopel zu zerstören und Verkehrsstörungen 
herbeizuführen. Infolge dieser Anschläge wurde General 
- Edib Pascha mit dem Kommando des Überwachungsdienstes 
auf der genannten Linie betraut und wurden ihm vier weitere 
_Bataillone neu zugeteilt. Mit dieser Maßnahme hoffte man die 
Sicherung der Bahnlinie zu erreichen. Wie trügerisch diese 
_ Hoffnung war, beweist ein in der Nacht vom 26. zum 27. August 
verübter Dynamitanschlag, durch welchen der sogen. Konven- 
 tionalzug der Orientalischen Bahnen bei der türkischen Station 
- Kulelü-Burgas in die Luft gesprengt wurde, wie wir bereits in 

_ voriger Nummer mitteilten. 
Der verunglückte Konventionalzug verließ, wie einem 
- Berichte der Direktion der Orientalisthen Bahnen zu entnehmen 
ist, am 25. August um 8 Uhr 50 Minuten früh Wien. Fahrplan- 
mäßig durchfuhr der Zug Budapest, Semlin, Belgrad, Sofia und 
 Adrianopel. In der Nacht vom 26. auf den 27. August traf der 
Zug in Kulelü-Burgas ein, wo er dırch eine Explosion im 
' Küchenwagen in die Luft gesprengt wurde. Dieser Wagen 
wird regelmäßig erst in Belgrad an den Konventionalzug an- 
' gehängt. Er ist ein achtachsiger Wagen III. Klasse, der außer 
dem eigentlichen Speiseraum die Küche, ferner eine Abteilung 
für türkische Frauen und einige Abteile III. Klasse enthält. 
DieExplosion erfolzte einigeMinuten nach Eintreffen des Zugesin 
der Station. Der Küchenwagen wurde fast vollständig zerstört, 
' während der vordere Wagen, ein vierachsiger Wagen mit Abteilen 
Lund II. Klasse, stark beschädigt wurde. Infolge der Explosion 
wurden sechs Personen getötet, 13 erlitten leichte und fünf Per- 
sonen schwere Verwundungen. Unter den Toten befinden sich 
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zwei türkische Frauen, ein kleines türkisches Mädchen, ein 
türkischer Knabe, ein Grieche und der Koch des Küchen- 
wagens. Schwer verwundet wurde ein Schaffner des Zuges 
und vier türkische Frauen. Leichte Verletzungen erlitt ein 
türkischer Zivilreisender, ein türkischer Postbeamter, ein 
türkischer Soldat, sieben türkische Frauen und drei untergeord- 
nete Bahnbedienstete. Den Verwundeten konnte sofort ärzt- 
liche Hilfe zuteil werden. Es waren hierbei der Bahnarzt und 
vier Ärzte aus der Umgebung tätig. Der Hilfszug aus Kon- 
stantinopel brachte auch zwei Ärzte an die Unglücksstelle. 
Nachdem den Verwundeten Notverbände angelegt worden 
waren, wurden sie mit dem Zuge nach Konstantinopel 
gebracht, wo sie auf Befehl des Sultans in das Yildizpalais 
überführt wurden. Der Generalgouverneur von Adrianopel be- 
stellte sofort nach Eintreffen der Unglücksbotschaft eine Kom- 
mission zur Untersuchung des Anschlags. Infolge’ eines tele- 
graphischen Auftrages des Gouverneurs mußte der zerstörte 
Zug so lange unverändert an Ort und Stelle verbleiben, bis die 
Untersuchungskommission in Kulelü-Burgas erschienen war. 
Die Untersuchung des Anschlags hat bisher noch nicht er- 
geben, ob der Sprengstoff in Form einer Bombe oder einer 
Höllenmaschine in den Küchenwagen eingeschmuggelt wurde. 
Es konnte auch noch nicht festgestellt werden, in welcher 
Station das Dynamit ia den Wagen gebracht wurde und wer 
der Urheber des Anschlags war. 

Übrigens ist die in Nr 68 S. 1040 d. Ztg. gemeldete Fahr- 
planänderung der Örientalischen Eisenbahn am 1. d. M. 
nochmals widerrufen worden, so daß mit dem Abendzug dieses 
Tages der gewöhnliche Dienst des Konventionalzuges wieder 
aufgenommen wurde. Der Orient-Expreßzug sollte seinen Ver- 
kehr am Mittwoch, den 3. d. M. wieder beginnen. 


Fremde Weltteile. 


— Bahnbau und wirtschaftliche Zustände auf Madagaskar. 
Über die von der Ostküste der Insel nach der Hauptstadt im 
Bau begriffene Bahn schreibt man der Köln. Ztg: „Von der Ge- 
samtstrecke von rund 300 km sind gegen Ende des letzten 
Jahres mit vielem Geräusch ganze 30 km eingeweiht worden. 
Auch diese Bahn wird — die 200 italienischen Steinhauer nicht 
gezählt — von Eingeborenen gebaut und es ist abermals Zwangs- 
arbeit. Die Einwohner müssen nämlich unerschwingliche Ab- 
Buben leisten: Kopfsteuer 30Fr., für jedes Haus 2 Fr., für jedes 

tück Vieh bis zum Huhn herunter 0,50 bis 0,10 Fr. Ferner wird 
erhoben: Zölibatssteuer, Steuer für Befreiung vom Militärdienst, 
Stempelsteuer, Steuer, um aus einer Provinz in die andere zu 
ziehen, Standesamtssteuer und für die Handelsleute Patentsteuer. 
Dazu kommen die hohen Verbrauchsabgaben. Der Mindest- 
besteuerte hat so jedenfalls nicht unter 50 Fr. zu zahlen. Wer 
das nicht aufbringt — und wie sollte der Eingeborene das mög- 
lich machen ? — wird dann zum Bahnbau herangezogen, wo er 
von 2 bis zu 9 Monaten unentgeltlich zu arbeiten hat. Die Ein- 
nahmen aus den Zöllen der ausländischen Waren, die 8 2 Ver- 
brauchsabgaben auf sämtliche Waren, die übrigen Steuern und 
die sehr beliebten Konventionalstrafen dienen zur Bezahlung 
der Beamten und der Bahnbaumaterialien — soweit es reicht; 
denn das Mutterland muß noch tüchtig zuschießen, und jetzt 
eben wird wieder eine große Anleihe aufgelegt. Die Mittel 
werden also aus dem Lande herausgezogen. Weiter zwingt man 
die Bewohner zu teilweise recht unnützen Bauten; so ließ ein 
chef de province in seiner ‚Residenz‘, die 200 Häuser zählte, 500 
neue dazu errichten, die natürlich niemand bewohnt, die aber 
für die Beförderung des streberhaften Beamten sehr nützlich 
waren. Solche Verwendung der Arbeitskräfte macht sich selbst- 
verständlich fühlbar: der Eingeborene erzeugt nicht mehr, was 
er früher erzeugte. Das wenige, was er noch produziert, kann 
er mangels fahrbarer Wege nicht vorteilhaft verkaufen, und so 
ist er nach Abzug der übermäßigen Steuern mittellos, wie auch 
der Händler, da der Eingeborene nicht mehr kaufkräftig ist. 
Läßt es der Kaufmann, der seine Waren ins Innere des Landes 
geschafft hat, auf eine Auktion ankommen, um nur die Waren 
nicht wieder für schweres Geld zurück an die Küste bringen 
zu müssen, so ist er erst recht zugrunde gerichtet. Eins greift 
ins andere: wir stehen in Madagaskar vor einer schweren Krise 
und das weiß man in Frankreich sehr wohl; wenigstens wissen 
es die Kaufleute. Man braucht einem Pariser Geschäftsmann 
zur Stunde den Namen Madagaskar nur zu nennen, so kann 
man sicher sein, die Tür gewiesen zu erhalten. 

Wie ist der Krise zu steuern? Der Bahnbau, auf den 
Gallieni verfallen ist, wird keine wesentliche Abhilfe bringen. 
Das ist eine Vergeudung von Arbeitskraft und Geld. Dafür 
hätte ein ganzes Netz fahrbarer Straßen angelegt werden müssen 
und mit Galli6ais Energie wäre das Werk bald vorangeschritten. 
Zudem wird die Bahn vornehmlich strategische Bedeutung haben, 
um die schnelle Verbindung der Hauptstadt mit Tamatave an 
der Ostküste zu sichern im Falle eines unerwarteten Aufstandes. 
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Die einzige Rettung ist die, daß man fremdes Kapital und 
fremde Unternehmungslust ins Land läßt. Und da könnten 
gerade die Deutschen Hervorragendes zur Erschließung der ge- 
segneten Insel tun; denn sie können bestehen, ohne alle Tage 
eine Flasche Absinth zu genießen. Sie würden bei solider 
Lebensweise sich bald akklimatisieren, wie wir es getan haben.“ 


— Ein Mittel gegen Eisenbahner-Ausstände. Die Post- 
verwaltung der Vereinigten Staaten von Amerika beabsichtigt 
in der nächsten Zeit eine Verordnung herauszugeben, der ge- 
mäß jeder Zug der Vereinigten Staaten als Postzug er- 
klärt und ihm gleichzeitig das Recht auf staatlichen Schutz bei 
Streiks oder Aufständen verliehen und zugesichert wird. 
Schaffner und andere Zugbedienstete sollen mit der Bedienung 
gewisser Postsendungen betraut und hierfür besonders entlohnt 
werden, womit sie den Charakter von Beamten der Staatspost 
erhalten. Diese Verordnung wird das straflose Aufhalten von 
Zügen seitens der Ausständigen oder eine andere Behinderung 
des Postdienstes vereiteln, weil jede derartige Störung als Ver- 
brechen geahndet wird. K-a. 


Allgemeines. 


— Vergnügungsfahrten nach dem Mittelmeer. Von weit- 
tragender Bedeutung für den Touristenverkehr ist der Ent- 
schluß des Norddeutschen Lloyd in Bremen, im nächsten‘ Jahre 
seinen prachtvollen Schnelldampfer „Kaiserin Maria Theresia“ 
für Vergnügungsfahrten nach dem Süden in Dienst zu stellen. 
Wie der „Leuchtturm“ mitteilt, sind zunächst drei Fahrten in 
Aussicht genommen, von denen die erste gegen Ende Ja- 


nuar von Bremen aus über Lissabon, Madeira, Teneriffa, 
Tangar, Gibraltar, Malaga, Algier, Tunis, Palermo, Neapel 
nach Genua führen wird. Diese Fahrt wird in hervor- 


ragender Weise für Reisende, die einen längeren Aufenthalt 
an der Riviera oder in Italien nehmen wollen, geeignet sein. 
Die zweite Fahrt geht von Genua Ende Februar nach den 
Ländern des östlichen Mittelmeeres, Ägypten, Palästina, Syrien, 
Kleinasien, Türkei, Griechenland und endet Anfang April in 
Venedig. Die dritte Fahrt wird von Venedig Anfang April ab- 
gehen und über Korfu, Neapel, Korsika, Genua, Villa Franca, 
Barcelona, Malaga, Gibraltar, Lissabon, San Sebastian nach 
Bremen zurückführen. Diese letzte Fahrt bietet für alle Orient- 
reisenden sowie Reisende, die den Winter in Italien oder an 
der Riviera zugebracht haben, eine herrliche Gelegenheit, in 
bequemster und anregendster Weise nach Deutschland zurück- 
zukehren. Die Veranstaltungen für den Landaufenthalt in den 
verschiedenen Häfen sind Karl Stangens Reisebureau in Berlin 
übertragen worden. Die ausführlichen Programme für alle 
Fahrten werden Anfang Oktober zur Ausgabe kommen, Durch 
die geplanten Fahrten werden zum Teil neue Reisewege eröffnet, 
die bisher den meisten Reisenden vollständig verschlossen 
waren, 


Rechtspflege. 


— Haftung der Eisenbahn für Scheuen der Pferde. In einem 
gegen das Österr. Ärar angestrengten Schadenersatzprozeß hatte 
der Oberste Gerichtshof zu Wien über die Frage zu entscheiden, 
ob die Eisenbahnen dazu verhalten werden können, die Signalpfiffe 
einzustellen und den Zug zum Stehen zu bringen, wenn hier- 
durch das Scheuwerden von Pferden außerhalb des Bahnkörpers 
und damit die Gefahr der körperlichen Verletzung oder Tötung 
von Menschen vermieden werden soll. Der Kläger begründete 
seinen Schadenersatzanspruch damit, daß er dem Zugpersonal 
zugerufen habe, den Zug anzuhalten oder die Signalpfifte ein- 
zustellen, weil sonst sein schon unruhig gewordenes Pferd 
scheu werden müßte. Durch Nichtbeachtung dieser Zurufe 
seien die Pferde des Klägers scheu geworden und hätten ihn 
vom Wagen abgeworfen. Der Kläger habe hierdurch schwere 
körperliche Verletzungen erlitten. Auf Grund dieser Fest- 
stellungen gaben beide Untergerichte dem gegen das Ärar ge- 
richteten Klagebegehren statt und verurteilten das Ärar zum 
Ersatz der Heilungskosten, des Verdienstentganges bis zur 
Heilung und zur Zahlung eines angemessenen Schmerzensgeldes 
an den Kläger. Der Oberste Gerichtshof hat der Revision des 
Arars Folge gegeben und die Klage abgewiesen. In der Be- 
gründung wird hervorgehoben, daß Signalpfiffe und das Aus- 
lassen des Dampfes unter Umständen zu den notwendigen Ver- 
richtungen des Eisenbahnverkehres gehören. Auch in dem 
Nichtanhalten des Zuges könne ein Verschulden des Bahn- 
personals nicht erblickt werden; eine Verpflichtung zum so- 
fortigen Anhalten des Zuges bei jedem Ansichtigwerden eines 
außerhalb des Bahnkörpers befindlichen scheu werdenden Tieres 
würde zu einer der Bestimmung der Eisenbahn geradezu wider- | 


streitenden Hemmung des Verkehres führen. Diese Entschei- 
dung wurde wegen ihrer grundsätzlichen Bedeutung vom 
Justizministerium den Gerichtsstellen bekannt gegeben. 

— Benutzung weggeworfener Umsteigekarten der 
Straßenbahnen. Die Bau- und Betriebsgesellschuft der Wiener 
elektrischen Straßenbahnen hatte gegen die Arbeiterin L. die 
Betrugsanzeige erstattet, weil diese mit einer auf der Straße 
gefundenen Umsteigekarte weiterzufahren versuchte. Die An- 
geklagte gab den Tatbestand zu, erklärte jedoch, daß sie ihre 
Karte verloren hatte und in der gefundenen Karte ihre eigene 
zu erkennen geglaubt habe. Der als Zeuge vernommene Kon- 
trollor der Gesellschaft gab unter Diensteid an, daß er die An- 
geklagte beobachtete, als sie alte weggeworfene Karten der 
Straßenbahn sammelte. Er sah, wie sie einige der aufgehobenen 
Karten wegwarf, andere aber behielt. Die Angeklagte sei so- 
dann in einen Straßenbahnwagen eingestiegen und habe dem 
Schaffner eine der gefundenen Karten vorgewiesen, worauf 
gegen sie die Strafanzeige erstattet worden sei. Der als Zeuge 
vernommene Kontrollor machte bei der Strafverhandlung gel- 
tend, daß nach den Bestimmungen der Gesellschaft der Fahr- 
schein nur für denjenigen Gültigkeit habe, von dem er gelöst 
worden sei. Der Richter sprach gleichwohl die Angeklagte frei 
und begründete den Freispruch damit, daß die Verantwortung 
der Angeklagten, daß sie ihren Fahrschein verloren habe, nicht 
widerlegt werden konnte. Abgesehen davon scheine kein Be- 
trug vorzuliegen, da jede Schädigungsabsicht fehle. Die Ge- 
sellschaft könne und dürfe nicht damit rechnen, daß Leute 
Karten nehmen und nicht benutzen, sie müsse im Gegenteil 
annehmen, daß die bezahlten Karten voll ausgenutzt werden. 
Gehe man von dieser Anschauung aus, so müsse man ri 
daß durch die Benutzung der noch gültigen Karte der Gesell- 
schaft kein Schaden erwachsen sei. Der staatsanwaltliche 
TEN RUHE meldete die Berufung gegen das freisprechende 

rteil an. 


Bücherschan. 


— Berechnung der Fahrzeiten aus den Zugkräften der 
Dampflokomotiven. Von Ernst Spirgatis, Regierungs- und 
Baurat. Leipzig. Verlag von M. Spirgatis. Preis 3,50 6. 

Die heutige Art der Berechnung der Fahrzeiten ist die 
bei der früheren Frankfurt-Bebraer Bahn in Gebrauch gewesene. 
Das Verfahren ist auf Grund eines auf den Erlaß des preußi- 
schen Ministers der Öffentlichen Arbeiten vom 22. Oktober 1879 
erstatteten Referats zur Richtschnur gemacht worden, das sich 
aufMitteilungen der damaligen Eisenbahnverwaltungen gründet. 
Der jetzt halb in Vergessenheit gekommene sehr bemerkens- 
werte Bericht ist vom Verfasser vollinhaltlich mitgeteilt, gleich- 
zeitig aber zum Ausgang einer Kritik des noch heute üblichen 
Verfahrens der Fahrzeitenberechnung gemacht, bei dem be- 
kanntlich die sogen. virtuelle Länge der Bahnstrecken 
eingeführt ist. Dabei ist bei bestimmter Orandersenmihaireoı 
die Fahrzeit für jede Strecke vorgeschrieben, und man kann 
selbst durch Verwendung leistungsfähigerer Lokomotiven bei 
der nämlichen Grundgeschwindigkeit weiter nichts als eine 
vielleicht gar nicht angestrebte Vergrößerung der zu befördernden 
Last erreichen. Diese Eigenschaft der virtuellen Länge ist ein 
großer Fehler, der sich immer fühlbarer macht, dessen Be- 
seitigung deshalb von besonderer Wichtigkeit ist. Der Ver- 
fasser weist eingehend nach, daß und weshalb es nicht allein 
zweckmäßig, sondern notwendig ist, die heutige Methode der 
Fahrzeitenberechnung für Schnell- und Personenzüge durch 
eine zeitgemäßere zu ersetzen, bei denen auf die Zugkräfte 
zurückgegangen wird. Wie das Verfahren im einzelnen durch- 
zuführen ist, wird am Beispiel gezeigt. 


— Die Post-, Bahn- und Telegraphengesetzgebung des 
Deutschen Reiches. Erläutert von DrM.Stenglein, Reichs- 
gerichtsrat a. D. Zweite, vermehrte und verbesserte Auflage. 
Berlin. 1902. Otto Liebmann. Preis 2,50 46 

Der im Jahre 1893 erschienenen ersten Auflage des ge- 
nannten Werkes hat der durch seine verdienstvollen Arbeiten 
auf den verschiedensten Gebieten der Rechtswissenschaft rühm- 
lich bekannte Verfasser jetzt die zweite Auflage folgen lassen. 
Von den das Eisenbahnwesen berührenden Gesetzen sind es 
die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen und die Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands, die hier in 
ihrer jetzt gültigen Fassung abgedruckt und mit Erläuterungen 
versehen sind, welche die Rechtsprechung des Reichsgerichts 
bis in die neueste Zeit berücksichtigen. Ein sorgfältig ge- ü 
führte3 alphabetisches Sachregister und eins jedam einzelnen 
Abschnitte beigefügte Aufzählung der einschlägigen wissen- 
schaftlichen Werke (Literaturnachweis) machen das Buch für 
den dienstlichen Gebrauch besonders wertvoll, und es würda 
in den Handbüchereien der Eissnbahnbahörden und höheren 
Dienststellen sicherlich eine ausgiebige Benutzung finden. B 
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Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 27. August bezw. 1. September d. J. dem öffent- 
lichen Personen- und Güterverkehr übergebenen Strecken 
Lemberg-Sambor (77,584 km) der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen und Polzin-Bärwalde i. Pm. (18,081 km) 
des Direktionsbezirks Stettin sind den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Strecken. 
Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Die 
Bahnstrecke Bergneustadt-ÖOlpe ist am 1. September d. J. 
für den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. (Vergl. 
Bekanntmachung in Nr 68 — Inser.-Nr 2159 — d. Ztg.) 


Schließung von Stationen für den Sprengstoffverkehr. 
Eisenbahndirektionsbezirk Altoua. Die zum 
1. September d. J. ausgesprochene Anordnung der Schließung 
der Station Stade für die Annahme und Auslieferung der in 


der AnlageB zu $50 B1 der Eisenbahn-Verkehrsordnung unter 


Nr XXXVa bezeichneten Sprengstoffe aus Sendungen des 
öffentlichen Verkehrs — vergl. amtliche Mitteilungen der 
geschäftsführenden Verwaltung in Nr 54, Seite 845 d Ztg. — 
ist nach Beseitigung der Anstände, die sich hinsichtlich der 
öffentlichen Sicherheit ergeben hatten, wieder aufgehoben 
worden. Die für Militär-Sprengstoffsendungen von und nach 
Stade angeordnete vorherige Verständigung der Militär- 
behörde und Eisenbahnverwaltung ist ebenfalls künftig nicht 
erforderlich. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Am 
1. Oktober d. J. wird die an der Strecke Berlin-Jüterbog 
zwischen den Stationen Trebbin und Ludwigsfelde in Kilometer 
30,2 gelegene Haltestelle Thyrow, die gegenwärtig nur dem 
Personenverkehr dient, auch für den Gepäck-, Expreßgut-, Eil- 
gut-, Frachtgut- und Privatdepeschenverkehr — für von 
Thyrow abgehende Telegramme — eröffnet werden. Die An- 
nahme und Auslieferung von Leichen, lebenden Tieren, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am 
10. September d. J. wird die zwischen den Stationen Prenzlau 


und Nechlin an der Bahnstrecke Angermünde-Pasewalk ge- 
legene Haltestelle Dauer, die bisher nur dem Personen-, Ge- 
äck- und Güterverkehr diente, auch für die Abfertigung von 
ebenden Tieren eröffnet werden. Die Abfertigung von Fahr- 
zeugen ist auch fernerhin ausgeschlossen. (Vergl. Bekannt- 
machung in Nr 68 — Inser.-Nr 2163 — d. Ztg.) 


Änderung von Stationsnamen. 
Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. August d. J. ab ist der Name der an der Strecke 
Budapest-Hatvan zwischen Räkoskeresztur und Räkoscsaba ge- 
legenen Haltestelle Munkäs=Otthon inRäkosliget abgeändert 
worden. 


Die statistischen Nachrichten über die Ergebnisse des 
Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte im Berichts- 
jahre 1902 sind erschienen und sämtlichen am Vereinsreisever- 
kehr beteiligten Verwaltungen übersandt worden. 


Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu dem Kilometerzeiger Nr 36 (Königl. Eisenbahndirektion 
Elberfeld) ist der Nachtrag II und zu dem Kilometerzeiger 
Nr 37 (Königl. Eisenbahndirektionen Erfurt und Halle a/S.) und 
zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern* je der Nach- 
trag VII herausgegeben worden. Durch den zur „Sammlung 
von Vereins-Kilometerzeigern“ herausgegebenen Nachtrag VII 
wird der Nachtrag VI zu dieser Sammlung aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Neue Güterwagenparkverzeichnisse bezw. Nachträge sind 
nicht verausgabt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr I 377 vom 1. September d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend die statisti- 
schen Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs auf 
zusammenstellbare Fahrscheinhefte im Berichtsjahr 1902 (abge- 
sandt am 1. September d.J.). 

Nr III 728 vom 1. September d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern (abgesandt am 2. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Schließung von Stationen. 


Schließung der Haltestelle Rummelsburg 
b. Berlin (Viehstation). 

Die Haltestelle Rummelsburg b. Berlin 
(Viehstation) wird mit Gültigkeit vom 
15. Oktober 1903 ab geschlossen. : 

Berlin, den 27. August 1903. (2195) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Anderung von Stationsnamen. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Stationsbezeichnung Troppau Zentral- 
bahnhof in Troppau St. B. abge- 
ändert. 
Kattowitz, den 29. August 1903. (2196) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Oberschlesisch -nordwestdeutsch -mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
Vom 5. September .d. J. ab werden nach 

Station rg: sowie teilweise auch 

nach den Stationen Brügge, Falkenhagen 

(Prignitz), Pritzwalk, Bölzke, Blumenthal 

(Prignitz) und Wutike des Eisenbahn- 

direktionsbezirks Altonaim obigenKohlen- 

verkehre ermäßigte Frachtsätze für 

25000 kg -Sendungen eingeführt. Über 

die Höhe der Sätze und Anwendungs- 

bedingungen erteilen die beteiligten 

Dienststellen Auskunft. 
Kattowitz, den 28. August 1903. (2197) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif V, sowie Wechseltarife 

der Gruppe V mit den übrigen preußi- 

schen und den oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen. 

Mit dem 15. September d. J. kommen 
für den Übergangsverkehr von Stationen 
der schmalspurigen Kleinbahn Werns- 
hausen - Herges-Vogtei (Trusebahn) für 
eine Anzahl von Artikeln und zum Teil 
in beschränktem Umfange ermäßigte 
Ausnahmefrachtsätze zur Einführung. 
Nähere Auskunft erteilen die Güterab- 
fertigungsstelle in Wernshausen, sowie 
die übrigen beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 31. August 1902. (2198) 

ea Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Zu den Tarifheften 2a und 2b für den 
Verkehr zwischen den belgischen Hafen- 
stationen, sowie den inneren belgischen 
Stationen und Basel treten am 1. Sep- 
tember 1903 die Nachträge I (bei unserer 
Drucksachenverwaltung erhältlich) mit 
zahlreichen Erweiterungen und Ermäßi- 
gungen der Ausnahmetarife in Kraft. 
Nur für kondensierte Milch und Kinder- 
mehl von Genf ergibt sich eine geringe 
Frachterhöhung, welche am 1. Dezember 
1903 in Wirkung tritt. 

Straßburg, den 28. August 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Hessisch-rheinisch-nassau-bayerischer 
Tierverkehr. 
Mit ar vom 10. September 1903 
wird die Station Simmern in den 
Verkehr einbezogen. 


(2199) 


Aufschluß über die Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Stationen. 
München, den 1. September 1903. (2200) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Im Gütertarif Teil II, Heft 3 des 
niederländisch-Öösterreichisch- 
ungarischen Verbandes vom 
1. Juni 1901 treten am 1. Dezember 1903 
die Abteilungen Ab sowie Bl und 2 
des Warenverzeichnisses vom Ausnahme- 
tarif 46 (Holz) nebst den Frachtsätzen 
unter IAb und IITAb der Schnittafeln 
1 und 2 dieses Ausnahmetarifs ohne 
Ersatz außer Kraft. 

Dresden, den 5. September 1903. (2201) 
Kg]. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-Berlin-Stettin- 

ostdeutscher Kohlenverkehr. 

Mit dem 10. d. M. werden in den Aus- 
nahmetarif 6 vom 20. August 1900 die 
Stationen Argenau, Bunzlau, Costau, 
Dürlettel, Frankenstein i. Schl., Gnesen, 
Greiffenberg i. Schl, Haynau _i. Schl,, 
Halbau i. Schl., Jauer, Jeseritz, Inowraz- 
law, Klettendorf i. Schl, Kolmar i. Schl,, 
Königsberg i. Pr. Ost- und Lizentbhf, 
Kreuzburg O. S., Liebenthal i. Schl., 
Liegnitz, Lissa i. P, Lüben, Malapane, 
Nakel, Neumarkt, Neustadt O. S., Obornik, 
Ostrowo, Posen, Pleschen, Ratibor, Ra- 
witschh Reichenbach i. Schl., Saarau, 
Seidenberg, Schneidemühl, Schweidnitz 
Nieder- und Oberstadt, Steinau a. Q,, 
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Strehlen, Striegau, Trebnitz i. Schl,, 
Waldenburg i. Schl. ob. und unt. Bhf., 
Wapno, Weißenhöhe, Zillerthal-Erdmanns- 
dorf und Züllichau der Direktionsbezirke 
Breslau, Bromberg, Danzig, Kattowitz, 
Königsberg und Posen als Empfangs- 
stationen aufgenommen, ferner die Sta- 
tion Nierenhof des Direktionsbezirks 
Elberfeld für den Versand. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 1. September 1903. (2202) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Güterverkehr mit den k. 

bayerischen Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
können ab und nach der Station 
Hegge auch Güter der Fabrik „Aktien- 
gesellschaft Henri Nestl&“ in Hegge ab- 
gefertigt werden. 

München, den 31. August 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2203) 


Nordwestdeutsch-bayerischer Verbands- 
Gütertarif. 

Zum 10. September d. J. wird die Sta- 
tion Nürnberg-Dutzendteich in 
den Ausnahmetarif 9 für Eisen und Stahl 
nach den Seehäfen- und den Küsten- etc. 
Stationen aufgenommen, 

Die Ausnahmesätze für Nürnberg= 
Dutzendteich werden durch Anstoß von 
1, für 100 kg an jene für Nürnberg 
Zentralbahnhof berechnet. 

Hannover, den 1. Sept. 1903. (2204) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ab 5. September 1903 treten im säch- 
sisch-österr.-ungar. Eisenbahn- 
verbande, Tarifheft 2, direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 4 (Obst) zwi- 
schen Stationen der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn und verschiedenen sächsischen 
Binnenstationen und densächsisch-preußi- 
schen Wettbewerbsstationen in Kraft. 
Über die Höhe der Frachtsätze erteilt 
unser Verkehrsbureau, Wienerstraße 4 II, 
Auskunft. 

Dresden, am 3. September 1903. (2205) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Tirol-Vorarlberg-süddeutscher Güter- 

verkehr. 

Mit Wirkung vom 20. September 1903 
wird für die Beförderung von eisernen 
Röhren in Ladungen zu 10000 kg von 
Brebach nach Hohenems ein Frachtsatz 
von 1,42 lt. für 100 kg eingeführt. 

Karlsruhe, den 1. September 1903. (2206) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

r. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Die in obigem Verbande gewährte er- 
mäßigte Frachtberechnung für Langholz 
und Langeisen auf einem Paar Schemel- 
oder Kuppelwagen wird mit sofortiger 
Gültigkeit auch auf den Verkehr mit 
Stationen der Süddeutschen Eisenbahn- 
gesellschaft ausgedehnt. 

Frankfurt a/M., 1. September 1903. (2207) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Rumänien 


einerseits, Osterreich - Ungarn und 
Deutschland anderseits. 
Teil I, Abteilung B (Zollab- 


fertigungsgebühren.) 
Bei der zoll- und steueramtlichen Ab- 
fertigung von 
„mineralischen Kohlen, Bau- & 
und Nutzholz sowie Eisenbahn | no 
schwellen, Getreide, Hülsen- = 
früchten und Ölsaaten sowie(ps > 
vonleeren, gebrauchtenSäcken| „> 3 
in beliebigen Mengen“ ze 
in den Grenzstationen Itzkany (Station 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen), 
Predeal und Verciorova (Stationen der 
königlich ungarischen Staatseisenbahnen) 
werden für das Vorführen ohne Ver- 
wiegen und ohne Entladen im Verkehre 
mit Rumänien Zollabfertigungsgebühren 
nicht berechnet, soweit die Eisenbahn- 
verwaltung diese Abfertigung vermittelt, 
oder bei der vom Verfügungsberech- 
tigten selbst besorgten zoll- und steuer- 
amtlichen Abfertigung mitwirkt. 
Breslau, den 2. September 1903. (2208) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweizerischer Eisenbahnverband. 


Tarıtf Deslıt; Heft 1 vom 1.J 


anuar 1900. 


Mit Gültigkeit vom 10. September 1903 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1903, wird die Station Stainach-Irdning in den Ausnahmetarif XV, 
Serie 4 des in der Überschrift bezeichneten Tarifes mit nachstehenden Frachtsätzen 


einbezogen: 
Nach 
an lin ee 
N -— [} = 
dr an» „do N = | ei= 
Pe gom a8 — S 
Yon Ba | 8aE | Seas | 83 | daR E 
| Bee la a5 [il 
Centimes für 100kg 
4 . . e k 
Steinach-Irdning | 129 120, Fl 228 *) | 228*) 328 


*) Die Frachtsätze für 


Basel finden nur auf solche Sendungen Anwendung, 


welche zum Eingang in die Schweiz verzollt werden und nicht nach dem deutschen 


Zollgebiet weitergehen. 
Wien, am 29. August 1993. 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2209) 


TE EEWEEEEESESSESSEESEESSSESSESSGEESSEEEE 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung von glasierten Ton- 
muffenrohren für die Entwässerung 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius S 


desumzubauendenOberschlesischenBahn- 
hofes in Breslau soll vergeben werden. 
Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis zu dem am 14. September 


d. J., Mittags 12 Uhr stattfindenden 
Eröffnungstermin versiegelt und postfrei 
an die unterzeichnete Bauabteilung ein- 
zureichen. Die Verdingungsunterlagen 


liegen daselbst zur Einsicht aus und 


können gegen portofreie Einsendung von 
0,60 „ft. in bar ebendaher bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 1. September 1903. (2210) 
(Brüderstraße 32). 
Königliche Eisenbahn-Bauabteilung. 


Der Bedarf der Eisenbahndirektions- 


bezirke Breslau, Posen und Kattowitz an 
Werkstattsnutzhölzern für 1904, und zwar 
rund 1600 cebm Eichen-, 8860 cbm Kiefern- 
und 175 ebm sonstigen Nutzhölzern, soll 
in öffentlicher Ausschreibung vergeben 
werden. Die Lieferungsunterlagen können 
im Zimmer 7 des Empfangsgebäudes ein- 
gesehen oder gegen Einsendung von 146, 
in bar portopflichtig von unserem Rech- 
nungsbureau bezogen werden. Ver- 
siegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis spätestens 30. Sep- 
tember.d. J., Vorm. 10 Uhr porto- 
frei an uns einzureichen. Die Eröffnung 
der Angebote findet im Zimmer 5l des 
Verwaltungsgebäudes statt. Zuschlags- 
frist bis 22. Oktober d. J. 
Kattowitz, den 28. August 1903. (2211) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württembergische Staatseisenbahnen. 
Werkholzlieferung. 

Der Bedarf der k. Eisenbahnwerkstätten 
an Werkhölzern für das Jahr 1904 soll 
vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen und die 
Verzeichnisse über die Größe des Bedarfs 
und die Masse der Hölzer werden auf 
Verlangen von der unterzeichneten Be- 
hörde kostenfrei abgegeben. 

Die Angebote wollen spätestens bis 
23. September 1903, Nachmit- 
tags 6 Uhr 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Werkholzlieferung“ versehen hier ein- 

gereicht werden. 

Cannstatt, den 1. September 1903. (2212) 

K. Eisenbahn-Werkstätteninspektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Hauptwerkstätten zu Gotha, 
Erfurt und Meiningen und in der Neben- 
werkstätte zu Jena vorhandenen alten 
Werkstattsmaterialien, als Blechschrott, 
Kernschrott, Mischschrott, Drehspäne von 
Eisen und Stahl, Gußschrott, Radreifen 
und Radsterne, Achswellen, kupferne 
Feuerbuchsplatten, Kupfer- und Rotguß- 
späne und Zinkschrott, Abfälle von Leder, 
Leinen, Zeug, Plüschh Gummi mit und 
ohne Einlage und Glasbrocken sollen 
verkauft werden. 


Termin hierzu ist auf Donnerstag, 


den 8 Oktober 1903, Vormit- 
tags 11 Uhr bei der unterzeichneten 
Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt an- 
beraumt. 

Verkaufsbedingungen und Gebotsbogen 
können in unserer Kanzlei eingesehen 
oder von dem Vorstande des Zentral- 
bureaus der Königl. Eisenbahndirektion 
gegen postgeldfreie Einsendung von 25.4 
in barem Gelde (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist drei Wochen. 

Erfurt, den 28. August 1903. (2213) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ringer in Berlin N. 


Für die Schriftleitung verantwortlieh: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 
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Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Duznellage zur Zeitung des Vereins Deutscher a 


Dem Brenn ® Vereins bis zum 1. September Mbım. gemeldet 


5 J ahrgang 1903 


Lagerort 


Bemerkungen 


| 


Name der Bahn 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, ehe zur 
„Aufklärung 
dienen können) 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
St. Johann-Saarbr. 

K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cassel 
Direktion Mainz 
Reichsbahn 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
| K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Berlin 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Münster 

St. Johann-Saarbr 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Berlin 


ee E.-D. Cassel 
E.-D. Halle a/S. 
Gr Meckl. Stsb. 


E.-D. Elberfeld 
Wilhelm-Luxemburg 
St. Johann-Saarbr. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M 
en: E.-D. 


Stettin 
E.-D. Halle a/S. 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Esse 
K. E.-D. Eiberfeld 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Berlin 
Direktion Mainz 


Württemberg. Stsb. | 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Hannover 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Altona 


5mu.8mI|Ieg. 
(bez.: Han- 


! nover N. 


u. 1 Rost. 
*) in Sackl. 


Kohlens.-Zyl. 
Gepäck. 


Nr 25 Berlin, am 5. September 1903, 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
"75 für das Halbjahr Beide: werden. 
Z| Bezeichnung E ger | @e- E 
o Ze] Inhalt wicht | oe | 7 
H Marke Tr ee I xe | 
= S Station 
3 der Güter s 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AB 5 | 1|j Weinfaß | leer —| 2 1 Crailsheim 
2 AG 3624/6 | 3| Kisten Telephonapparate — | 293 2 Elberfeld 
3 AHGW 203 1 Faß , ansch. Petroleum — | 175 3 Karthaus 
4 AK u 1 Kiste 6 holl. Käse — | 60 4 Crefeld 
5 AWS I 1 Faß eisern., neu, leer — | 81 5 Steinheim 
6 B 2 1 Kiste Käse — | 12 6 Cassel 
7 B Co 739 1 % leer — 17 55 7 Mainz 
8 BH 9177/80 | 4| Rollen Drahtgeflecht — | 287 8 Esch 
9 BH siaı {| 1| Kiste | Zinnw. — | 39 , 9| Berlin H. u. L. 
10 BMG 603 1 £ l. Flaschen — /101 | 10] Berlin Stb. 
11 BW 1529 1 n Pumpe — | 100 | 11) Düsseldorf-Der. 
12 C 2089 1| Ballen Herrenkleiderstoff — | 26 | 12 Forst. i/L. 
uf let 2 | ıl Korb | gerün | 34 | 18! Berlin Anh. Bhf. 
14 CF 46 1 Faß gefüllt — 150 | 14 Obergrüna 
15 @DGH 217 [| Pack Pergamentpapier — | 30 | 155 Hamburg H. 
16 CH — 2 _ Ketten — 10, 15| 16 Haltern 
17 CK 212 12 Kolli Stangen, Platten — | 215 | 17 Oberstein 
18 CLF 7891 l Kiste Korinthen — | 67 | 18| Ruhrort Rh. 
19 | {| 30865 | ı| Faß gefüllt - | 60 |ı9l Potsdam 
20 Dr PM 12646 1 Kiste weiße Marmortafel — | 200 | 0 Soest 
21 DRPM 167848 i — Sofalehne e ? 21 Pegau 
22 DS 3334 ı Kiste Ausfuhrgut — | 45 | 22} Warnemünde 
23 E 2415 l Pack Hacken == 10 [98 Haspe 
24 E _ 7 Stück gußeis. Rahmen -—- | 3] 1%4| Luxemburg 
25 EB gs 2 r Pflugteile — | 31 | %| Erdorf-Bitburg 
26 EC 3257 1 Ballot Leder — | 195| 26 Kirchberg 
27 EKR I 1 Stück eis. Keil = 10 | 27 Weilburg 
28 EM 821 1| Pack*) | 8 Stahlplatten — | 18 |%8| Greifenhagen 
9 ERLZ — 2 Körbe leer = 3 1% Dessau 
30 EV 9571 ı Sack Holzkohlen — | 75 | 30 Lorch 
31 F I 1| Tonne Malergeräte —| 35 |31 Dt.-Eylau 
32 F 25 1 Koffer eer — | 24 |32l Essen H. B. 
33 FA 27 1 Sack l. Säcke =210307 133 Hagen 
34 FB 138077 | 8| Ringe | Draht — | ıı7 | 34 Basel 
35 FB 5452 1 Sack Düngemittel — | 50 | 35] Schmalkalden 
36 F Co. 853 1 Kiste leer — | — | 3836| Charlottenburg 
37 FD 501 1\Korbballon | verm. Kollodium -— | 51 | 37 Lehrte 
s8j} h 262 l Pack Dachrinnenhalter — 9 |38| Pankow Rgb. 
39 FH 6174 1 Ballen ansch. Bettfedern — | 12 | 39 Mosbach 
4 FHC 783 1| eis. Faß | leer — | 97 | Tostedt 
4l FHC 813 1 , leer — | 102 41] Hamburg H. 
42 FHE 10624 I) Zylinder | leer — | 233 |42] Berlin ÄAhg. 
43 FK 6449 2 tangen | Stahl — | 120 | 43 Lünen 
44 FL 24 1| Holzkoffer | — | — |4 Hannover 
45 FL 1005 1 Kiste Musterbücher ZU Mor nah Limburg 
46 FO 185 ı| Ballen schwarze Strickwolle | 24 | 46 Pforzheim 
47 FR 14262 1/Korbflasche) leer _ 6 |47| Hamburg B. 
48 FR 10451 .1 Nähmaschine — | 60 | 4 Hamm 
49 FSC 11451 1 Blechkanne leer — 7 |49 Coblenz 
600 FVVH 33603/55 | 3| Kisten ei ;, — | 255 |50° Hamburg H. 
verzinnte Flügel- 
sl FW 546 | 1) Korb | "schrauben 5,108 |51| Elberfeld 


1) Steuerplombe. E. Schramm Böhmer. 


K. E.-D. Elberfeld 


" 
Nr 25 — OD — ______________ Deutscher Blsönbahnverwaltungen. 

„ f Ge- | 5 Lagerort Bemerkungen 

ä a ranE E a Inhalt wicht P Ze (insbesondere 

3 E Verpackung * = ke nor 

Ei) E Marke | Nr | g 3 Station Name Bahn male, we - b zur 

E der Güter | dienen können) 

; 7 z. Aufnahme 
52 G 3 1 Kiste Pappeinsätze —| 13 |52 Glatz K. E.-D. Breslau N Si Riem) 
| .. 

3| == 1 Käfi 14 leb. Hühner _ 14 |53)| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

Hi Rn = krastt Sack leere Säcke _ 6 | 54 Würzburg Bayerische Stsb. 

55 GB 65 | 1 _ Schraubstock — | 50 |55| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 

56 GBB 7722 1 Bund Stahl — | 10 | 56Külte-Wetterhurg, K.E.-D. Cassel 

57 GD all 1 Ballen Wolle 152 57 Eil-A. Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 

58| GH 1196 1 Bund Rundeisen — | 26,5 | 58 Gifhorn K.E.-D. Magdeburg 

59 GJ 9977 1) Ballen | Stoffe — | 31 |59  Osterde |K. E.-D. Königsberg| .„ Pumpen- 

60 GK B 4089 1 Stück Schutzkorb — | 32 | 60) Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld | sauger. 

61 + M 1988/91 | 4 Pack eis. Pfannen — | 58 61! Hamburg H. K. E.-D. Altona 

62 GP 2, 1 Korb Obst — | 12 | 62| München Zentr. | Bayerische Stsb. 

63 GS 437 1 Ballen Garn — 125 |63| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 

64 GS _ 1| Verschiag Tischplatte u anner g5 im Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

GS 131 1 Sack bunte Putzwole — | : ” 

& GST 11792 | Faß gefüllt — |195 | 66 Osnabrück K. E.-D. Münster |außerd. B.T.31. 

v7) GWN 162 | 1] Kiste email. Petroleum- }| 51 |67, Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin 

68 H 32 1 —_ hölz. Stange — 5 | 68 Münster i/W. K. E.-D. Münster 

69 H 128 1 Stück Gewicht" — | 32 |69 Oberhausen K. E.-D. Essen 

70er H7B — 1 Bund 1.2Kartoffelköorde — 1 |7 Bergedorf K. E.-D. Altona 

71 HB _ | eis. Faß | Bleiweiß — 20 |71| Cöln-Gereon K. E-D. Oölu 

72 HC 4748/50 | 3) Ballen | Tapeten — | 47 |72\ Karlsruhe H. Badische Stsb 

13 HG 1864 L Kiste Zwieback —| 7177 Bochum S8. K. E.-D. Essen 

74 HH 4 { Faß Sardellen ? —| 18 |74 Lehrte K. E.-D. Hannover e 

75 HH 1/2 2| Pack*) | kleine Flaschen — | 22 |75 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. |*) in Stroh. 

76 HE 97 2 —_ Heringstonnen, leer 42 | 76 Wanne K. E.-D. Essen 

77 HR 6781 1 Sack Kaffee! — | 8 |7 Barenburg K. E.-D. Münster | 
78 HS 50 1 Pack 2 Stühle — | 10 | 78 Lünen K. E.-D. Essen 
79 H W 9978 1| Essigfaß | leer — | 84 |79 Freiburg Badische Stsb. |Streckenfund. 
80 HZ 405 l Kiste voll? — | — |80| Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
81 HZC 6788 ı a Zündhölzer —| 15 |83 Herford = 

82 JA 10/12 3 Ballen Säcke — | 210 | 82} Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 

83 ! 3241 1 Kiste Blechgeschirr — | 70 | 83] Höchstädt a. D. | Bayerische Stsb. 
&4 JEMM 1903 2 _ Bergstöcke —| 1 |84 Dresden-=Fr. en Stsb. 
85 JHR 9666 l Kiste ? — | 34 |85| Stadthagen K. E.-D. Hannover | 
86 JHS — 1 Stück Wagenachse _ B = Nürnberg Zentr. Bayerische Stsb. | 
87) JJ R/J JT — j Pack 4 ]. Spankörbe == 2: R 
88 5 2 | . 21 Spankörb d IE: 88 Hamburg L. Lübeck-Büchener | 
89 JUL 2 1 Faß mar. Fische — | 30 | 89 Altona K. E.-D. Altona 

90 JM 1 1) Kiste | leer —-| 75 0; bee = h Bayerische Stsb. 

91 JR 1—12 | 12 Stück Ventile — 115 | Northeim K. E.-D. Cassel 

9a|‘ N ! 100 \ „ Pumpenkörper — | 35 | 92] Charlottenburg K. E.-D. Berlin | 
93 P 68 I| Kiste Druckhefte —| 34 |%| Berlin Ahg. & | 
94 K x | 334 1 Korb Senf in Gäsem — | 37 | % Loetzen K. E.-D. Königsberg E | 
95 KN 17 l Stück Maschinenteil — | 10 |% Rastede Oldenburgische Stsb.| zum Göpel. | 
96 KS = 1 Bund 10 Gasrohre — | 58 ı 96| Diedenhofen Reichsbahn | 
97) KSPA [57895/148 1 Korb leer = 31692 Aachen K. E.-D. Cöln 3 
98 KT 5974 I B Ausfuhrgut — | 33 | 9| Warnemünde |Grhzl. Meckl. Stsb. | 
99 KW 1839/41 | 3 Säcke Papierabfälle — | 228 | 99) Dresden-N. Sächsische Stsb. 
100 LC 57 1| Petrl.-Faß | leer — | 35 |100 Thorn K. E.-D. Bromberg 
101 LMS 1684. 1 Kiste Mausefallen — | 41 |101| München Zentr. | Bayerische Stsb. | 
102 M 603 1 Faß Petroleum — | 193 102 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
103 MA 74 1| - Schiene — | 165 108] Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld | 
104 MC u 1 Stab Flacheisen — | 2 1104 Coblenz K. E.-D.?Cöln 5m 
105 MDO 841 l| Petrl.-Faß | leer — | 35 [105 Thorn K. E.-D. Bromberg | 
106 M Fr 1/8 8 Säcke Maiskuchen — | 800 1106| Etgersleben IK. E.-D. Magdeburg 
107 ML 9 1 Kiste leer _ 5 [107| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. \ 
108 N 4. / Kübel Küchengeschirr — | 16 1108| Diedenhofen Reichsbahn 
109 (0) 223 2 Bund Stabeisen — 71713021109 Rottweil Württemberg. Stsb. 
110 OMF 2534 1 Pack 2 Stühle — ? 110 Malmedy K. E.-D. Oöln 
111 193% 15061 1 Korbflasche| gefüllt —.. 70: [111 Hilden K. E.-D. Elberfeld 1 
112 R 20 1, Musterk. | Tischdecken — | 84 |112) Berlin Alex. K. E.-D. Berlin | Gepäck. 
113 R = 2 Pack Körbe — | %5 [1183| Blumenberg K.E.-D. Ins deburg 
114 R _ 3 Stück eis. Rohre — | 30 |114| Ruhrort Rh. K.E öln 
115 RAC ] 1 Kiste Türdrücker — ? 1115 Cöln-G. 
116 RAS 61716 1 E= Blechschneidem: ıschine 143 1116 Bochum S. K. E.-D. Essen 
117 RH —_ 1| Stange | Flacheisen 21 |117 Kandızin K. E.-D. Kattowitz 
118 RK 611 1 Sack Deckel — | 15 118 Cöln B. K. E.-D. Cöln 
119 RP 69 1 Kiste Papier — | 29 |119| . Hamburg H. K. E.-D. Altona 
120 S 211 1 Stück Maschinenteil — | 19 /120| Leipzig Eu K. E.-D. Halle a/S. |ansch. Lager 
121 S 20368 2 — Schmiedeeisen — | 30 1121 Wald K. E.-D. Elberfeld 
122 5 100 1 Ballen Leinenkehricht —| 5 1122 Rheydt K. E.-D. Cöln 
123 S 1593 1 2 Krollhaare — | 50 [123] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
124 S 2113 1 5 Nesselstoffe — | 34 1124 Geseke K. E.-D. Cassel 
125 SB 1990 1 Kiste mess. Lam ebassin 7 |125 Sensburg K. E.-D. Königsberg 
126 Ss 14925 1 ” Kerzen u. St ife 19 1126 Oberhausen K. E.-D. Essen 


sah 


XL. J: } 
'& rt rtar.a 3 Nr 25 
z Bezeichnung Art der Lagerort Bemerkungen 
ER ee Inhalt Fe ee insb 
Sem T = ag Ei yes 
8 Wander. Bahn male, che zur 
5 Aufklärung 
3 der Güter dienen können) 
| a 
127 St&C 2384 1 Kiste leer — | 8 |1%7| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
128 AN B _ 1 — I-Träger F 11028 Coblenz K. E.-D. Cöln 1,20 m. 
129 W 5 1! Pack Seife — | 12 1129| Gelsenkirchen  K.E.-D. Essen 
130 WEB = 1 r Wagenbremse — | 10 130 Bommern | R: 
131 WG 14 1 Stück ußeis. Rohr — | 12 131] Luckenwalde |K. E.-D. Halle a/S. 
132 WH 15 ı Kiste orzellanreste — | 20 132 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
133 WN 54l N Sack Getreidesäcke — | 23 1383| Zimmersrode K. E.-D. Cassel 
134 WP 9065 1 Kiste leer — | 238 1134 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M. 
135 WS | I 1) Demyohn | leer _ 5 ı185| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
136 WW 1640 1| eis. Faß leer —ı[ 621136 Cöln=Deutz K. E.-D. Cöln 
137 Z 1 1 —_ Eisenplatte — | 16 1137) Cöln-Ehrenfeld . 
138 ZFJ 1708 1| Kiste leer — | 25 [1388| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
en Betmann | — | 1| Verschl. |2 Tönnchen Heringe 11 |139|Frankfurt a/M. H.IK.E.-D. Frankf. a/M. 
Brand 2441 1) Bierfaß | leer 2 140 Aachen K. E.-D. Cöln 31. 
Braunkohlen I! 681 
Handel 140 3 _ Decken — ı — 1141 Liblar > 
je edorn If 144 
g. romberg _ 1 _ Privatplan 2 78 502,149 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
1 Deutsch“ | — ı1| eis. Faß | leer — | 55 1143 Garssen K. E.-D. Hannover 
144 Ebeleben 3 Stück Ofenteile —_ 9 1144 Ebeleben Hohenebra-Ebel. E. | 
| Eisenach 63 
. 27 3 — Fahrräder —| — 1145 Aachen!M. . K. E.-D. Cöln Gepäck. 
Dürkopp 72277 
146) F. Gretscher 306 1) Bierfaß | leer — | 30 I146 Gera K. E.-D. Erfurt 
147| Dr Kirsten — 1 Kiste Magenelixir — | 9 1147 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
148 | a N 3263 1| eis. Faß | neu, leer — | 73 1148 Steinheim K. E.-D. Hannover | Deutsch-Russ. 
149| Samuel Reich — 1 Pack Getreidesäcke — , 32 .149| Neutomischel K. E.-D. Posen 
150 er 2827 1 Stück Fahrrad ae #150 Dorfen Bayerische Stsb. 
h ul Carl I 803 1 — Gummirohr _ ı 151 Kelsterbach Direktion Mainz 
x Stöckicht ) 
1562] Warkaus 5314/16 | 3) Ringe Drahtseile 22 1152 Thorn K. E.-D. Bromberg 
- 1583| Jacob Wetter — 1 Kiste gef. (mit Hängeschloß) 18 [153 Konstanz Badische Stsb. 
$ 154.6. T. Zwickau — 2 Bund 13 Messingstangen — | 82 154 Zwickau | Sächsische Stsb. De Ahg. 
i C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
155 = grun jet 1 Bund 4 eis. Gasröhren — | 69 |155 Magdeburg Hbf. |K. E.-D. Magdeburg | 
156 _ 3 1 = Viehgitter — 1156 Stettin Hgb. | K. E.-D. Stettin 
157 —_ b) BesERack®) eis. Bolzen u. Muttern 8 1157| Berlin Potsd. B. K. E.-D. Berlin 5 in Leinen. 
158 — 13 1 _ Rohrpl.-Koffer — | 47 |158| Hoyerschleuse | K.E.-D. Altona Gepäck. 
159 — 98 1 Stück Fahrrad — | 12 1159 Hof Bayerische Stsb. 
160 = 209/231 | 2| Bierfässer | leer 547,160 Gera K. E.-D. Erfurt | 
161 I 251 1 Faß gefüllt — | 136 [161] Oberhausen K.E.-D. Essen | 
162 = 356 1| Koffer Kleider — | 75 Ji62] Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln | [Deutsche 
163 — 608 1 Faß ansch. Öl — | 200 1163 Wanne K. E.-D. Essen Vacuum- 
164 — 1515 1| y ansch, Farbe — | 61 1164 Garssen K. E.-D. Hannover \ Öl-Comp. 
165 Ex 2 | ı ae Krankette —| — 166) Siegburg |K. E.-D. Frank. aM. SI 18» Er 
166 4196 1 Tafel Zinkblech — 9 166 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
167 —_ 26660 1 Faß ansch. Öl — | 243 1167| Traben-Trarbach | St. Johann=Saarbr. 
168 90635 1| _ Fahrrad — | 20 |168 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
| grün /// | _ | | Stangen | Winkeleisen — | 15 169 Hameln K. E.-D. Hannover 
170 rot / — 1 Bund 5 Stahlstangen —ı n 1170| Aachen K. E.-D. Cöln 
= X schwarz | — | H Körbe | leer _ i5 |171! Hannover N. K. E.-D. Hannover 
172) Dürkopp 89607 1 En Fahrrad _ | 20 |172 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
2173 _ _ | 1 Stück Achslager — | 22 |173jNürnbergZentrbf.| Bayerische Stsb. 
174 — _ 1 Bund Alpenheu — | 24 |174 Lathen K. E.-D. Münster 
.175' = —_ 1| Ballen Ausklopfer — | 19 1175 Stolp K. E.-D. Danzig 
176 =; = 1| Bund Bandeisen — 8 1176 Lippstadt K. E.-D. Cassel 886 m lan 
E 177 = = 1 nF Bauholz ? 1177 Kahl IR. E-D. Frankf. a/M. N een S 
M sb Andieeng Baum- } En, 
178 _ 1 Ballen Yin s 12,5 1178 Lehrte 'K. E.-D. Hannover 
Br & Stück | 
je r einen, 1 Stück s 
4 | 1 Pr Damast, I Stick Bett- 18 1179 Bielefeld | „ 
| zeug) 
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180 — _ 2 —_ Bettstellenteile — 2127180 Neustettin K. E.-D. Danzig | 
181 — _ 1 Pack 4 Bettstellpfosten — 8 1181 Lehrte ' K. E.-D. Hannover 
182 —_ E 1 Sack Bittersalz — | 5 182) St. Andreasberg K. E.-D. Cassel 
183 = — 1 _ Blattpflanze — 5 1183 Kohlfurt K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
184 = _ 1|Blechkanne| leer — 6 1184| Hamburg L. Lübeck-Büchener 
185 — —_ 1 Bund Blumenstäbe — | 19 /185 Nürtingen a Stsb. 
186 — — 1 Stück Bohrwerkzeug; — | 12 1186 Cleve K. E.-D. Cöln 6 m lang, 
187 _ | — 1 _ kief. Brett —ı ? 187) Kodersdorf ıK.E.-D. Halle a/S. [0 cm breit, 
188 = — 2 _ Bretter, 6m1g.,35cmbr. ? 1188 Konitz K. E.-D. Danzig 2 cm stark. 
189 — == 1| Stück eis. Bügelofen — | 24 |/189| Wittenberge K. E.-D. Altona 
190 — — 1 Pack Buntpapier — | 35 |190| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
191 —_ _ 1/Schachtel*) Schokolade _ 6 191 Dans Halberst.-Blankenb. |*) in Leinen. 
192 — —_ 1/Handtasche) Zigarrenproben —_ 8 1192) Münster i/W. K. E.-D. Münster | Gepäck. 
193 —_ —_ 15 Stück durchl. Deckel — 4 193 Torgau K. E.-D. Halle a/S. | verzinkt. 
194 = = 1 — Doppelleiter — || 30 1194 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
195 _ — 1 Rolle | altes Drahtseil — ! 168 |19| Herdecke V. 5 
196 — —_ 1 Ring Drahtseil — | 31 |196 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
197 — — 1| Wagen | Dünger (Kehricht) ®— | 15.000/197| Storkow K. E.-D. Halle a/S. | Bsl. 39612. 
198 = — 1 Pack 25 Dunggabeln — | 2? 198 Braubach K. E.-D. Frankf. a/M. 
199 = — 1 h } | ! 13 [199 Lehrte K. E.-D. Hannover 
200 — _ 1 & den “ = 5 1200 Flensburg K. E.-D. Altona 
6 Stück | Eisengewichte — : u 
201 _ 2 's chracı, schiisset Er 26,5 201 Hechingen Württemberg. Stsb. 
202 — 1 Bund | 8 Eisenrohre — | 26 [202 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
203 = — 1 = 3 Eisenstangen — | 10 2038| Cöln-Gereon K.E.-D. Oöln gewalzt. 
204 — — 1 E 3 Eisenstangen — | 152 [204 Tönning K. E.-D. Altona 
205 == = 1) Kasten ansch. Eisentele — | 59 1205| Schneidemübl | K. E.-D. Bromber 
206 = —_ 1 Sack Erbsen — | 51 1206Gevelsberg-Haufe K. E.-D. Elberfel 
207 = — 1 Paket Fahnen, Trauerschleif. 3 1207 Sebnitz Sächsische Stsb. | Gepäck. 
208 = 7 1 _ Fahrrad — | — 1208 Cassel K. E.-D. Cassel |Gepäck. 
209 = 1 = Fahrrad — | 14 |209| Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. | Triumph. 
210 u 1 — eis. Fahrradständer — ı [2101 Berlin Stett. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
21l _ == 1| eis. Faß | leer — | 9 [211 Coepenick 
212 “> 5| Fässer | leer (Kreidef.) — |215 212 Cöln-Gereon K.E.-D. Cöln 
213 _ = 1 Korb | Fensterklammern — | 94,5 [213 Altenessen K. E.-D. Essen 
214 _ — 1 — | Fensterrahmen _ 4 [214 Aachen Eilg. K. E.-D. Cöln 
215 =— _ 2 _ | Flacheisen — | 58 [215 Löhne i/W. K. E.-D. Hannover |1 Rundeisen. 
216 — 1 Bund | Flacheisen — | 52 |216| Wipperfürth K. E.-D. Elberfeld 
217 —_ = 1 Kiste 1. Flaschen — | 63 1217| Mülhausen Nord Reichsbahn 
218 = = 1| Stück eis. Fuß — | 27 1218 Rastede Oldenburgische Stsb.| mit Stange. 
219 - — | 1) Korb | silberbronzierte Füße | 62 210) Gießen |K. E-D. Frankf. am.| (fl, Dion oder 
220 — — 1 Bund 8 Gasrohre — | 31,5 |220 Gurkow K. E.-D. Bromberg 
221 _ — 1 Pack 4 Gemüsekörbe — | 15 221 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
222 = 1 Sack 21 Gipssäcke — | 19 1222| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
223 — l Pack Glasflaschen — 11.19.7223 Berlin A. K. E.-D. Berlin 
224 _ 1 Stück Gußventil — 7 224 Remscheid H. K. E.-D. Elberfeld | Maschinenteil. 
225 == = l Sack 40 Hafersäcke — | 29 1225| Wittenberg K. E.-D. Halle a/S. 
226 = = 4| Stück eis. Haken — | 10 226 Münster K. E.-D. Münster |und 2 Keile. 
227 — = 1 /Handkoffer | — — | — [227 Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
228 _ — 1 Bun 20 Handkörbe (Span) 3 1228 Lehrte 
229 — — 1 Pack Handwage _ 1 1229 Eilenburg K. E.-D. Halle a/S. 
230 — _ 1 _ dünnes Hanfsell — | 10 1230 Ostrowo K. E.-D. Posen |m.1eis. Haken. 
231 —_ _ 1 Stück eis. Herdplatte, alt — 7 231) Hattingen a/R. K. E.-D. Essen 
232 — -— 1 Korb Heugabeln —ıl7 37 1232 imburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
233 —_ — 1 Sack Holzkohlen 026 1233 Neubukow Grhzl. Meckl. Stsb. 
234 _ — 8 Paar Holzschuhe —# 52, 1234 Lage K. E.-D. Hannover 
235 _ _ 1 Ballen Holzwollseil — | 12,5 1235 Vieselbach K. E.-D. Erfurt Streckenfund. 
236 — = 2| Pakete | Hufnägel — | 14 3836| Bingerbrück Direktion Mainz 
237 _ —_ 1| Paket 48 farbige Kanteln — 1,5 1237| Zwickau i/S. Sächsische Stsb. 
238 _ —_ 1 Ballen Kapok — | 13 1238| Breslau M.F. K. E.-D. Breslau |) 
239 _ — 2 _ Ketten — | 20 1239) Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
240 — _ 1 — Kinderfahrrad — | — 40 Gotha K. E.-D. Erfurt |Gepäck. 
241 _ _ 1 Kinderwagen — | 20 |%41 Carnap K. E.-D. Essen 
242 -- — 1 - Klappstuhl _ 3 242] Brunsbüttelkoog| K.E.-D. Altona |Gepäck. 
243 — _ 1 _ kl. Klappstuhl — 3 [243 Hamburg 3 Gepäck. 
244 _ u ı|l Karton | Kleider _ 3 [244 Cöln-H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
245 = = ı1| Kasten Kleider —| 238 245 Kiel K. E.-D. Altona |Gepäck. 
246 = E= 1 Handkoffer \ 19 246] Gepäck; 
247 En — 1| Reisekorb | Kleider etc, — 19 |247)° Berlin Fr. K. E.-D. Berlin | Ingenieur 
248 _ _ 1 ® 19 1248 J Raugaff. 
249 _ E 1 % Ebd Kleider etc. — | 11 249) Hoch-Stüblau K. E.-D. Danzig |Gepäck. 
250 _ —_ 1/Schließkorb| Kleider, Wäsche — |! 27 1250 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 
251 _ - 1 Pack eis. Kohlenlöfel — 7m 1251 Gronau K. E.-D. Münster 
252 _ 1 Stück gußeis. Kolbenring — | 37 [252 Apenrade K. E.-D. Altona 


1) Ballen stammt vermutlich aus Amsterdam. 
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253 — _ 1/Korbflasche| gefüllt — | 17 1253| Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
254 = = 1 Schließkorb| 9 Körbe, 18 Ausklopfer| 15 1254 Neuß K. E.-D. Cöln 
255 == _ 1 — Kran —_ 1 1255 Cöln-D. e 
256 — — 1 Stück Kupferrohr — | 63 1256| Nürnberg Zentrbf.| Bayerische Stsb. 
257 = — 1 Sack Kupfervitriol — |) 26 1257| Schwenningen | Württemberg. Stsb. 
258 —— _ 1 Bund 2 Kurbeln — 7 1258| Barmen:Ritt. K. E.-D. Elberfeld 
E — — 1 Ira Baerns — | 15 |259 Emden K. E.-D. Münster 
— _ 2 Däcke ebensmittel 1260 M 
961 ri u 11 Koffer Kieidar u 100 Eh Breslau O/S. K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
262 — — l Sack Lumpen — | 17 262 Basel Badische Stsb. 1) 
263 _ _ 1 Rolle Messingblech —— 3391263 Pforzheim u 
264 _ — 1) Milchk. leer — 85 2364| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln BULE 
265 _ _ 1 — Muschelaufsatz _ 2,5265 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
266 — _ 1 Kiste Nägel — | 13 |/266| Mindelheim Bayerische Stsb. 
267 _ — 1 Korb Kigah e— 7,5 1267 Augsburg & 
8 - Weidenkörbe : : r 
268 _ — 1 Pack e Obst-Spankörbe } 2 1268| Berlin Alex. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
269 _ — 1 Ballen Packleinen — 9 [269 Soest K. E.-D. Cassel 
270 _ _ 1 Pack Packpapier — | 21 1270 Heinitz St. Johann-Saarbr. 
271 —_ —_ 1 Sack Papierabfälle — | 140. 1971 Höxter K. E.-D. Cassel 
72 _ —_ 1 Pack Papiertüten — | 20 1272 Bochum 8. K. E.-D. Essen 
273 = — LU Sack Paraffin — | 100 1273| Grevenbrück |K. E.-D. Elberfeld 
274 _ e— 30| _ Pfähle _ 2? 1974 Neuschanz Oldenburgische Stsb.| 4-3 m lang. 
275 _ _ l Pack 2 Pflugschare — 10 [2375| Jädickendorf K. E.-D. Stettin [u. 1 Winkel. 
276 — - 1 Bund 8 Pflugschare 22276 Garnsee K. E.-D. Danzig 
277 —_ _ 2 Stück Pflugteile —_ 5,5 |277 Plattling Bayerische Stsb. 
278 — _ 1 Korb Preißelbeeren — ı 15 |278 Essen Hb. K. E.-D. Essen 
279 -- E= 1 R fr. Preißelbeeren — | 44 1279| Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 
280 — u 1 _ Pultaufsatz — 6 1280 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
281 _ — 1 Sack Rappiere, Fechthelm — [2381 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg \Gepäck 
282 _ — ı 'Handtasche| Reiseeffekten e— 5 [282] Hamburg St. K. E.-D. Altona I p R 
epäck; 
283 — = ı [Handkoffer | Reiseeffekten — 9 283] Berlin Schl. K. E.-D. Berlin " LE 
chen. 
— - 1, Reisekorb | gefüllt — | 20 |284 Luckau Niederlausitzer E. 
—_ _ 1 n gefüllt —_ 35 1285| Delmenhorst |Oldenburgische Stsb. 
= Zar 1 = hölz. Riemenscheibe 7 2861 Görlitz Eilg. Sächsische Stsb. 
— — 3 Rallen Rohrmatten — | 14 ,287|München Zentrbf.| Bayerische Stsb. 
= = 1 Pack 2 Rohrstühle _ 9 1288 Siegburg K.E.-D. Frankf. a/M. 
== == 1 Bund Rouleaustangen — 6 1289 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
_ — ı | Verschlag | Rollen zu Rolläden — | 28 [290 Wiesloch Badische Stsb. 
— = 1 Stück rund. Rost — 4 291/Frankf. a/M. Hgbf.|K. E.-D. Frankf. a/M.| verz. Eisenbl. 
= — 1 Pack 1 neues Sägenblatt 5 1292 Lehrte K. E.-D. Hannover 
= = 1 Sack leere Säcke — | 30 1293| Hannover N. “ 
T = 1 = eis. Sackkarre — | 25 1294 Hof Sächsische Stsb. | 
— = 1 Sack gebr. Sackstücke — | 14 1295 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg |?) 
_ — 1 Bund 6 Schaufeln — | 16 1296 Hagen K. E.-D, Elberfeld 
— — 1) Ballen 6 Steck. Schinken — | 33 1297 Braunfels K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ — T — Schrankfüllung _ 3 1298 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
—_ —_ 1 Paket 33 Schrauben — 4 1299) Quakenbrück K. E.-D. Münster 
== — 1 Bund 4 Schraubenschlüssel 11 3000  Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
— _ 1 Stück eis. Schwungrad — 85 8301| Pößneck Th. K. E.-D. Erfurt 
— _ 12 — Sensen — | 10 1302| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
= _ 1 Pack 10 Spankörbe — 8 1303 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
—_ _ 1 Stück Spiralfeder — | 14 1304| Regensburg Bayerische Stsb. 
_ — 2| Stangen | Stahl — | 13 |306| Wustermark K. E.-D. Berlin 
= — 2 7 Stahl — | 67 1306| Dresden Fr. Sächsische Stsb. 
— — 1 Bund 2 Stahlstangen — | 22 1307| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
Me _ 1 Verschlag f er EN en, 40 |308| Hannover N. K. E.-D. Hannover [Bbg. 29998 : 
— — 1) Wagen Steine 2890 1309 Tarnowitz K. E.-D. Kattowitz | ‘lagert im 
_ = 1 Pack Stiele — 8 1310| Recklinghausen K. E.-D. Essen Freien. 
_ _ 1 — Strandstuhl — 5 31 Osnabrück K. E.-D. Münster (WW Polibert. 
—_ 1 Back Talkerde — | 60 1312 Worms Direktion Mainz 
= _ 2 —_ Taue — | 21 |313 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
— 1 Rolle 1 Tee — 5 1314 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
ı Tischplatte mit 2 R 
_ _ 2 —_ Lattengestell 22 1315 Deutz K. E.-D. Cöln 
= — 1 — Treppenleiter — | 25 1316| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
— = ı1| Ballen Tuch — | 80 |317)| Radevormwald e 
— — 1 Stück Viehgitter — | 70 1318 Augsburg Bayerische Stsb. 
_ _ l R Vorlegebaum UBER Würzburg je 
— = 1 Sack reine Wäsche — | 34 /320Mühlhausen i/Th| K. E.-D. Erfurt 
— = ı| Karton | Wäsche _ 2,5 1321| Mergentheim | Württemberg. Stsb. 
_ — 1 Pack Wäsche etc. — 4 1322 Apolda K. E.-D. Erfurt Gepäck 
— I — 1, Karton Wäsche, Jacke _ 4 |3231 Berlin Stett. K. E.-D. Berlin 


EN Aufschrift des Sackes: Ackermann, Entlebuch. i 
2) Jeder Sack ist schabloniert mit Albert Kogel, der äußere ist beklebt von Berlin Ahg. 22/7. 
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324 — — | )2]|7 Stück eis. Walzen 490 1324 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
325 — — [1 Sack 2 Paar Wasserstiefel® 5 1825 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
326 u _- 1 Bund Weiden 11,5 1326 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
327 — —_ | _ Weidenkorb, leer, alt 4 327 Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
328] = Fan 1 Stück Welle, auch "Achse — 8 [328 Hameln K E.D. Hannover |91 cm lang. 

| (Säge, Hobel, 
329 = el Kiste Werkzeuge — | 26 1829| Baden Badische Stsb. | Beil, Ham- 

| | i mer etc. 
an = 1% | 1 Er anEaeı he _! 3 N ET | Herzogenaurach K. E.-D. Cöln Gepäck. 
332) _ — 11 Sack Zucker — | 100 |332 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Griechische Eisenbahnen. 


Schon 1835, nachdem König Otto kaum festen Fuß im Lande 
. gefaßt hatte, machte die griechische Regierung mit Zustimmung 
der europäischen Großstaaten eine Anleihe von 100 000 000 Drach- 
men. Der Drang, das noch halbwilde Volk und das wenig bebaute 
Land in möglichst kurzer Zeit an die Seite anderer Kultur- 
länder stellen zu können, die dabei geübte Mißwirtschaft, 
_ Millionen zu zwecklosen, halbvollendeten Straßenbauten und 
_ anderen zwecklosen Vergeudungen zu verschleudern, um „ja“- 
_ sagende Abgeordnete für die jeweilige Regierung zu gewinnen, 
die Leichtigkeit in früheren Zeiten, Kredit zu erhalten, der 
unglückliche, durch Th. Delyannis veranlaßte griechisch - tür- 
kische Krieg haben dem ohnehin armen Lande eine ungeheuere 
Schuldenlast von nahezu einer Milliarde Drachmen aufgebürdet. 
Leider ist keines der 43 Ministerien unter König Georg seit 
Antritt seiner Regierung (1863) bis zum 1893 erfolgten Staats- 
bankerotte imstande gewesen, nur einen Teil der Schulden ab- 
zutragen; diese sind nur noch vergrößert worden. 
Seit 1871 hat Griechenland französischen Münzfuß, der 
Frank heißt Drachme und hat 100 Lepta. Im Lande läuft 
weder Gold noch Silber um, obgleich goldene 20-Drachmen- 
stücke, silberne I1- und 5-Drachmen-, 20- und 50-Leptastücke in 
Athen geprägt werden. Im Verkehre gibt's nur Kupfer- und 
Nickelgeld.. Gold und Silber muß mit Aufgeld beim Geld- 
wechsler gekauft werden. Ein Hauptzahlmittel ist Papiergeld, 
welches von der Thessalonischen, Jonischen und Nationalbank 
verausgabt ist und sich meist in schlechtem äußeren Zustande 
befindet. 
Infolge des hohen Goldkurses sind Einfuhrwaren, deren 
Zoll in Gold bezahlt oder zum Goldkurse berechnet wird, sehr 
teuer, so daß der bedürfnislose Grieche sie lieber entbehrt oder 
doch sich auf das Notwendigste beschränkt. 


Es haben: Quadrat- 


Einwohner 
en im ganzen auf 1 qkm 
das Festland ohne den Pelo- 
ponnes, aber mit Euboea 37 448 1 522 000 40 
die@Kykladens en meer 2695 131 000 49 
Morea (der Peloponnes) . . 22201 813 000 36 
die Jonischen Inseln (seit 1864) 2345 2330007 DE 102 
zusammen 64689 2 705 000 57 


Griechenland ist somit eines der am dünnsten bevölkerten 
Länder Europas. Die Landwirtschaft ist im ursprünglichsten 
Zustande, Gewerbe werden nur in belebten Städten betrieben, 
und auch da können sie keineswegs mit den deutschen ver- 
glichen werden. Dagegen ist Wein- und Korinthenbau sowie 
Viehzucht nicht unbedeutend, letztere leider zum Schaden der 
schon sehr verwüsteten Wälder. Im Altertume mögen die Ge- 
birgslandschaften pflanzenreicher gewesen sein, aber so er- 
giebig wie z. B. in der Schweiz waren sie wohl nie, denn die 
steilen wilden Bergformen lassen Bebauung nicht zu, der übrige 
von Kalk, Tonschiefer, Sandstein, Kalkmergel durchsetzte 
Boden ist zu arm an Pflanzennährstoffen; dazu ist das Mittel- 
meerklima nicht geeignet, den fruchttragenden Boden rasch zu 
verjüngen, wie es in Klimaten mit gleichmäßiger Durchfeuch- 
tung möglich ist. 

Seit etwa 40 Jahren sind die schon im Altertum bekannten 
Bergwerke von Laurion im Betriebe und entwickeln sich in 
der Neuzeit auch auf Euboea und den Kykladen immer mehr. 
Sie liefern Silber, Blei, Kupfer und Zink, Schwefel und Tonerde. 
In den letzten Jahren wurden besonders die reichen Marmor- 
und Magnesitlager ausgebeutet. Die mit englischem und deut- 
schem Kapital gegründete große Marmorgesellschaft „Marmor 
limited“ hat im letzten Jahre ihre Arbeiten kräftig gefördert. 
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Die Gruben auf der Höhe des Pentelikon bei Athen sind mit 
Drahtseilbahnen versehen worden, so daß jetzt ein direkter 
Transport nach dem Meere von Pyräus stattfinde. Auch von 
den bunten Marmorarten von Paros, Tinos, Skyros usw. und 
der Maina sind Lieferungen nach Hamburg und anderen Hafen- 
orten gelangt. Die Gesellschaft Petrifite limited fördert nach 
dem eigens dazu angelegten Hafen von Limni (Westseite von 
Euboea) aus ihren Magnesitgruben mittels Zahnradbahn große 
Sendungen zum Verladeorte. | 


Noch zu Zeiten König Ottos wurde der Bau einer 8,65 km 
langen Eisenbahn, die Griechenlands größten Hafen Pyräus mit 
der Hauptstadt verbinden sollte, im Jahre 1855 beschlossen. 
Politische Zerwürfnisse verhinderten den Bau der Bahn, welche 
erst 1865 zur Ausführung und 1869 in Betrieb kam. Eine 
englische Gesellschaft hatte das Geld beschafft; Ingenieur 
Oberleutnant Zink, den der König aus Bayern mitgebracht hatte, 
war der Erbauer. Jetzt gehört die Bahn einer griechischen Aktien- 
gesellschaft mit 5000 000 Drachmen Grundkapital zu 2500 Anteil- 
scheinen. Eine Abzweigung ist neuerdings unterirdisch durch 
einen Teil von Athen mitten in die Stadt geführt worden, man 
steigt in der Nähe der Nationalbank aus. Die Bahn ist gleich 
der Dampfstraßenbahn von Athen sehr ertragreich, sie wirft 10 
und mehr Prozent Gewinn ab; ihre Spurbreite ist 1,44 m, die 
Züge befördern lediglich Personen, keine Güter. Dieselbe Ge- 
sellschaft ist noch Eigentümerin einer 1,2 km langen Pferdebahn- 
linie, die vom Bahnhofe Pyräus nach Neuphaleron führt, jedoch 
nicht direkten Anschluß an die Athener Dampfstraßenbahn hat. 
Ebengenannte Bahn gehört der Soci6öt& anonyme des tramways 
d’Athenes et extensions, vom belgischen Walzwerkbesitzer 
Demerbe in Mons begründet und dann zur Gesellschaft mit 
2500 000 Dr. Gründungskapital, welches meist in Belgien unter- 
gebracht ist, umgewandelt. Die Bahn ist 9 km lang und ver- 
bindet den Eintrachtsplatz in Athen.mit den beiden Meerbädern 
Alt- und Neuphaleron am Saronischen Meerbusen. Vom König- 
lichen Schlosse ab kostet die Fahrt dahin nur 80 Lepta hin und 
zurück. Wer das heiße, staubige Athen kennt, wird bestätigen, 
daß die alle 10 Minuten abgehenden Züge im Sommer in den 
Abendstunden stets überfüllt sind. Dieselbe Gesellschaft er- 
öffnete im Jahre 1883 noch 17 km Pferdebahnen in den Straßen 
Athens, die auch beliebte nahe Ausflugsorte, wie Ambelokipu, 
Patissia und Kolokitu mit Athen verbinden. Die Direktion be- 
findet sich selbstverständlich in Athen. 


Mit der Zahl der erbauten Fisenbahnlinien konnte 
Griechenland in den 80er Jahren. vorigen Jahrhunderts zu- 
frieden sein. 1883 wurde die 18 km lange Bahn Katakolon- 
Pyrgos (1 m Spurbreite) dem Verkehre übergeben. Kap Kata- 
kolon (Zante gegenüber) bildet einen natürlichen Hafen, der 
für den Handel mit aller Art Südfrüchten, welchen das kleine 
Pyrgos (9000 Einwohner) betreibt, äußerst günstig gelegen ist; 
hier überwiegt der Güterverkehr. Pyrgos ist ein betriebsames 
Städtchen, welches, durch Erdbeben vielfach heimgesucht, sich 
immer wieder erneut hat und eine Hauptstation für die Be- 
sucher des in Trümmern liegenden Olympia ist. Die Bahn Ka- 
takolon-Pyrgos gehört einer griechischen Gesellschaft mit 
1440 000 Drachmen Kapital; sie ist fast ausschließlich durch Lie- 
ferungen deutscher Industrien erbaut: die Schienen sind aus 
Bochum, die Lokomotiven (wie auch die meisten anderer 
Linien) von Krauß & Cie in München, die Wagen aus Eßlingen. 
Die Bahn warf der Gesellschaft jährlich 7 $ ab, wurde jedoch 
1836 von der internationalen Baugesellschaft Braine le Comte 
angekauft; diese löste sich 1892 auf und die Bahn fiel in den 
ersten Besitz zurück. Wir müssen später auf Braine le Comte 
zurückkommen. 

Um die eingangs erwähnten Bergwerke der attischen 
Halbinsel bei Laurion besser dem Verkehre zu erschließen, 
genehmigte die Regierung der Belgischen Hüttenwerksgesell- 
schaft in Laurion eine 76 km lange Strecke mit 1 m Spurweite, 
welche, Markopulon berührend, gleicherzeit die Zweigbahn der 
deutschen Niederlassung Kiphisia mit dem Hauptstrange ver- 
bindet. Die mit 5400000 Dr. gegründete Bahn gehört noch 


heute der Belgischen Hüttengesellschaft; sie wurde 1385 dem 
Verkehre übergeben, ihre Erträge sind jedoch nicht besonders 


hoch. Auchbhier war deutsche Industrie bevorzugt: die Schienen 


“ 


sind aus Ruhrort, die Wagen aus Eßlingen, die Maschinen je- 


doch aus Belgien. Die Bahn mündet in Athen in der Nähe des 
Eintrachtsplatzes aus. 

1882 erhielt die Banque hellönique du credit general 
d’Athönes die Konzession zum Bau mehrerer Eisenbahnlinien. 
Die eine sollte den größten Hafen Griechenlands, Pyräus, mit 
dem größten Hafen von Morea, Patras, verbinden und von hier 
aus nach dem schon erwähnten Pyrgos und zu den Trümmern 
Olympias führen. Eine zweite Linie galt der Verbindung des 
Korinthischen mit dem Argolischen Meerbusen, die übrigen 
Linien sind Zweigbahnen. Die Regierung versprach neben 
freiem Baugrund noch einen Bauzuschuß von 20000 Dr. für das 
Kilometer. Dagegen verpflichtete sich die genannte Gesell- 
schaft, wenn ein höherer Zinsfuß als 7 $ des Anlagekapitals aus 
dem Betriebe erreicht wird, die Hälfte des Mehrbetrages der 
Staatskasse zuzuführen und nach 99 Jahren sämtliche Linien 
der Regierung ohne jede Zahlung zu überlassen. 

Von Pyräus nach Patras sind es 230 km. Größere Schwierig- 
keiten waren im Bau nur auf der 89,5 km langen Strecke 
Athen-Korinth, insbesondere bei Eleusis und zwischen Megara 
und Kalamaki zu überwinden, da hier die Bahn dicht am Meere 
in Felsen gesprengt werden mußte. Von Patras nach Pyrgos 
sind 100 km und von Pyrgos nach Olympia 20,5 km. Das Ge- 
lände am Korinthischen Meerbusen verursachte der Bahnanlage 
sehr geringe Schwierigkeiten. Für die von Korinth ab- 
zweigende 65 km lange Linie nach Argos und Nauplia und für 
die 10 km lange Strecke von Argos nach Myli galt dasselbe 
Übereinkommen, obgleich auch hier größere Bauschwierigkeiten 
nicht vorhanden waren. 

Dem Verkehre wurden 1886 die Strecken: Athen-Korinth- 
Argos-Nauplia und Argos-Myli übergeben. Bis 1888 wurde 
Korinth - Patras, 1890 Patras-Pyrgos und 1891 Pyrgos - Olympia 
eröffnet. Eine Weiterführung von Olympia nach Karythäna 
war geplant, kam jedoch nicht zur Ausführung. Dagegen 
eröffnete die Gesellschaft eine 10 km lange, von der Linie 
Patras-Pyrgos abzweigende, nach Bartholomiu führende Teil- 
strecke schon 1892. In demselben Jahre gelang es der Regie- 
rung, eine 23 km lange, von der Linie Korinth - Patras bei 
Avranta Diakopton abzweigende Teilstrecke nach Kalavryta 
ohne jede andere Hilfe, als die des aäusführenden Inge- 
nieurs Abt aus Luzern, in Betrieb zu bringen. Der Aus- 
führende hatte beim Bau der Bahn, die nur 75 cm Spur hat, 
bedeutende Steigungen zu überwinden, weshalb 3,5 km zu 
Zahnradbetrieb eingerichtet werden mußten. Kalayryta ist für 
Handel und Verkehr höchst unbedeutend; es ist eine echte 
griechische Kleinstadt mit etwa 1500 Einwohnern und bildet 
eigentlich nur eine lange schmutzige Straße, deren Reinigung ein 
nebenfließender Bach zuweilen übernimmt. Der Grund, weshalb 
man dahin eine kostspielige Bahn legte, ist unerfindlich. 


Als 1881 die Türken Thessalien an Griechenland abtreten 


mußten, trat Mavrokordato (ein Name, der in den Befreiungs- 
kriegen guten Klang hatte) mit der griechischen Regierung in 
Verbindung und legte ihr ein Bahnprojekt der Linie Volo- 
Larissa und von der Linie bei Velestino abzweigend eine zweite 
Linie über Pharsala, Karditza, Trikala nach Kalabaka vor. 
Die Linien tragen strategischen Charakter und sind auch im 
letzten türkisch-griechischen Kriege von hoher Bedeutung ge- 
wesen. Von Volo nach Larissa sind es 60,5 km, von Velestino 
nach Kalabaka 143,5 km, die Spurbreite beträgt 1 m. Das Pro- 
jekt des Mavrokordato wurde von der Regierung mit Ver- 
gnügen auf 99 Jahre konzessioniert, weil es alle größeren 
Städte Thessaliens verband. Die Thessalische Eisenbahngesell- 


schaft war mit 23000000 Dr. Kapital begründet; da diese 
Summe jedoch nicht ausreichte, wurde noch eine Anleihe von a 


zeichnete. Belgien wurde deshalb auch vorzugsweise mit u 


1400000 Dr. aufgenommen, wobei Belgien den größeren Anteil 


rung der eisernen Brücken und Schienen bedacht. Die Linie 


ze 


- bildet, war die gleiche Spurweite nötig (1 m). 


 schwamm nach diesen Abmachungen 


_ fallen. 
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von Volo nach Larissa wurde 1884, die nach Kalabaka führende 
streckenweise bis 1886 dem Betriebe übergeben. Zur selben 
Zeit erwarb die Gesellschaft die Konzession zur Errichtung einer 
Schmalspurbahn (60 cm), welche am Meere entlang (18 km) von 
Volo nach Lechonia führt. 


Nachdem die griechische Regierung gesehen hatte, wie 
man es machen muß, um dem Lande Verkehr und der Kasse 
Einnahmen zu verschaffen, wollte sie mit einem Schlage aus 
ihrem verzweifelten Mangel an Überfluß herauskommen; sie faßte 
den Beschluß, die im gewinnbringenden Betriebe befindliche 
thessalische Grenzbahn durch eine Nachschublinie von Athen 
aus noch wertvoller zu machen. Larissa sollte der Hauptknoten- 
punkt werden, in welchem die Bahn — etwa bei Türnavo — 
den Anschluß mit dem übrigen Europa erlangen sollte. Für 
den Weltverkehr und insbesondere für Griechenland ist dieser 
Gedanke so übel nicht, hätte nur dessen Ausführung nicht in 
den Händen einer unfähigen griechischen Regierung gelegen. 

Wenn man in der siebenjährigen Bauzeit nur einiger- 
maßen in verständiger, fachlicher Weise an der Ausführung der 
guten Idee gearbeitet hätte, so wäre im letzten Kriege die Bahn 
eine wirkliche Nachschublinie für Soldaten und Verpflegungs- 
mittel geworden, und wäre dazu die Ausbildung der eleganten 
Offiziere eine nicht gar so ungenügende gewesen, so würde 
auch der Erfolg ein weniger kläglicher gewesen sein, denn der 
gemeine griechische Soldat ist tapfer und genügsam. 


Das Bahnprojekt wurde in fünf Abschnitte zerlegt: Pyräus- 
Theben mit 81 km, Theben-Livadia mit 35 km, Livadia-Lamia 
mit 104 km, Lamia-Orphana mit 83 km, Orphana-Larissa mit 
34 km. Dann nahm die griechische Regierung eine Staats- 
schuld auf von 100000000 Drachmen zu 52, die in Deutschland 
und England aufgebracht wurden. Alsdann übertrug sie dem 
Bauunternehmer Godfrey aus London die Herstellung des Bahn- 
körpers. Da die Linie die Fortführung der Pyräus-Athener Bahn 
Das Kilometer 
Bahnkörper wurde zu 140000 Dr. vereinbart. Für die Zweigbahnen 
von T'heben nach Chalkis und von Lamia nach dem Meerbusen 
von Zituni mit zusammen 45 km waren bei 75 cm Spurweite 90 000 
Drachmen auf das Kilometer zugestanden. Dem Unternehmer 
Godfrey schlossen sich die Geldleute Eckersley und Liddlow 
an, die ihre Vereinigung „Baugesellschaft Eckersley, Godfrey 
und Liddlow in Athen“ nannten und der griechischen Regierung 
2000000 Drachmen als Kaution hinterlegten. Von der Re- 
gierung wurde 1891 der zukünftige Bahnbetrieb Pyräus-Larissa 
der Banque hellenigque du credit generale mit der Bedingung 
zugeschlagen, daß wenn die Betriebseinnahmen mehr als 5000 
Drachmen auf das Kilometer betragen würden, das Mehr zur 
Hälfte den Regierungskassen anheim falle; sollte aber das 
Kilometer Bahn mehr als 15 000 Drachmen einbringen, so erhalten 
die Regierungskassen den Löwenanteil von 60%. Die Regierung 
im zukünftigen Geld- 
überflusse! Riesige eiserne Brücken wurden in Belgien bestellt, 
Michanikos (Ingenieure) aus aller Herren Länder angeworben, 
man Konnte nicht Leute genug herbeischaffen ! 

1893 war der Regierung das Geld ausgegangen, 1894 
streikte die Baugesellschaft Eckersley, Godfrey & Liddlow, und 
die Regierung erklärte die Kautionssumme dem Staate ver- 
(Sie war längst nicht mehr vorhanden.) Der Krieg hat 
die Trümmer der Bahn nach allen Winden zerstreut, Eisenteile 
und Steine liegen noch hier und da in menschenleeren Gegenden 
im Sande, kein Mensch kümmert sich um die Weltverkehrs- 
verbindung und um die Goldquelle der Zukunft, die vor dem 
Kriege noch etwa ein halbes Hundert Millionen Drachmen 
gekostet hätte. 

1837 gründete sich eine belgische Baugesellschaft, die 
sich des besseren Klanges wegen „Internationale Baugesellschaft 
Braine le Comte“ nannte und von der Regierung 1888 die 
Konzession zur Fortsetzung der in Myli endenden Pyräus- 
Athen-Peloponnes-Bahnlinie nach dem südlichen Peloponnes 
erwarb. Die Bahn sollte von Myli (dem Lerna der Alten) nach 
Tripolitza geführt werden, hier sich gabelförmig teilen, die eine 


Linie über Sparta nach Gythion, die andere nach Kalamata fort- 
gesetzt werden. Es war noch eine dritte Linie geplant, die nörd- 
lich Levidi berührend die Verbindung mit Kalavryta herstellen 
sollte; diese ist jedoch kaum über die Nivellierungsarbeiten 
hinausgekommen. 


Die Abmachungen der Gesellschaft mit der Regierung 
waren für erstere nicht ungünstig. Bis Tripolitza sollte das 
Kilometer Bahnbau mit 20000 Drachmen von der Regierung 
unterstützt werden, da die Gesellschaft aber auch Gythion mit 
Kalamata und Pyrgos mit den beiden ersten in Verbindung 
bringen wollte, so sollte bei Sianu ein Strang nach Karythena 
und dem schon erwähnten Olympia abzweigen; hierfür waren 
von der Regierung auf das Kilometer 24000 Drachmen fest- 
gesetzt worden. Von Pyrgos nach Olympia war, wie bereits ange- 
führt, die Bahn schon im Baue und sollte nach Karithena weiter 
geführt werden. Um das Ganze unter einen Hut zu bringen, 
kaufte die Gesellschaft Braine le Comte die schon erwähnte Bahn 
Pyrgos-Katakolon an. Die Gesellschaft hatte zur Hilfe die be- 
deutendsten griechischen Bankhäuser veranlaßt, ein Kapital von 
14000000 Drachmen zusammen zu schießen, und gründete nun 
(1890) die „Südgriechische Eisenbahngesellschaft“. Der Bau 
wurde nun von Myli und Kalamata gleichzeitig in Angriff 
genommen. Die 40 km lange Strecke Kalamata-Diabolitza mit 
der von Mykromane abzweigenden 4 km langen, nach Nisi 
führenden Nebenbahn wurde schon 1891 in Betrieb gesetzt, 
ebenso die 59 km lange Strecke Myli-Tripolitza. Der damalige 
Ministerpräsident Th. Delyannis wollte im Juni 1891 die neueste 
Errungenschaft Griechenlands dem Könige vorführen, ein Sonder- 
zug mit dem ganzen Hofe sollte den Betrieb eröffnen. Der 
Zug mußte jedoch in der Mitte von Myli-Tripolitza (bei Xyro- 
kampo) längere Zeit halten, weil eine der großen eisernen 
Brücken sich gesenkt haben sollte. Der König war darüber so 
aufgebracht, daß er umzukehren befahl, kein Wort des Dankes 
für Delyannis hatte und sogar die Ehrung der Bürger von 
Argos, welche sich am Bahnhofe eingefunden hatten, schroff 
abwies, indem er einfach im Wagen verborgen blieb. Schließlich 
soll die Brückensenkung sich als eine Intrige erwiesen haben. 


Die belgischen Ingenieure haben in der Anlage des 
Bahnkörpers der Strecke Myli-Tripolitza durch Überwindung 
von 650 m Steigung und anderer Schwierigkeiten ein gutes 
Stück Arbeit geschaffen. Bei Myli hatten sie gleich dem 
Herakles die lernäische Hydra, das sumpfige Gelände, dann 
schroffe Felsenabhänge und zuletzt einen hohen Berg, dessen 
tiefe Felsenrunsen überbrückt werden mußten, zu bekämpfen, 
ehe die Bahn in die Hochebene von Mantinea und Tegea ein- 
münden konnte. 

Als die Ausführung aller Entwürfe im besten Zuge war, 
stellte die Gesellschaft infolge des Staatsbankerotts 1893 ihre 
Zahlungen ein. Die,Südgriechische Eisenbahngesellschaft“ zeigte 
an, daß sie liquidiere. Bei Kalamata hatte der Zusammenbruch 
der Baugesellschaft insofern ein trauriges Nachspiel, als nicht 
nur die Unternehmer ihr Vermögen verloren hatten, es waren 
auch etwa 400 aus Italien bezogene Arbeiter um Arbeit und 
Unterhalt gekommen, die sich nun hungernd umhertrieben; 
die griechische Regierung mußte sich ihrer erbarmen und sie 
in ihre Heimat zurückbefördern. 

Die südgriechische Eisenbahn wurde von der Regierung 
für verfallen erklärt und die Konzessionen zur Vollendung der 
Strecke Tripolitza-Diabolitza (richtiger Kurthaga) für 3 300 000 
Drachmen der Pyräus-Athen-Peloponnes-Eisenbahngesellschaft 
übertragen. Bis jetzt ruht das Projekt, man wartet auf bessere 
Zeiten. 

Die letztgenannte Gesellschaft arbeitete bisher mit ihrem 
Anlagekapitalvon 25300000 Drachmen, nach Übernahme der neuen 
Konzession erhöhte sie ihre Mittel auf 40258 720 Drachmen, in- 
dem sie den Fehlbetrag durch Aufnahme einer Anleihe bei 
Raphael & Söhne in London und ferner bei der Banque hellenique 
du credit gönerale in Athen zu 5 $ Verzinsung deckte. 

Noch 1892 konnte den Anteilhabern der auf 500 Drachmen 
lautenden Anteile 8 Drachmen Gewinn gewährt werden; als aber 
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der Goldkurs sich zu ungeahnter Höhe steigerte und die 
Zinsen für englisches Kapital in Gold gezahlt werden mußten, 
stellte sich 1893 ein Fehlbetrag von 49807 Drachmen heraus, der 
indessen durch den Reservefonds .gedeckt wurde. Die Direktion 
war gezwungen, die Kilometerpreise zu erhöhen. Jetzt kostetz.B. 
eine Fahrkarte II. Klasse von Patras nach Korinth 12 Drachmen 
40 Lepta, von Korinth bis Myli 6 Drachmen 5 Lepta, von Myli 
nach Tripolitza 5 Drachmen, was einer Kilometergebühr von etwa 
6 „ entspricht. 

Es erübrigt nun noch, die letzten 45 km griechischer Eisen- 
bahnen zu besprechen. 1837 erteilte die Regierung dem Direktor 
Apostolides der Banque de Oredit industriel die Konzession zu 
einer Eisenbahn von Missolonghi nach Agrinion. Die Regie- 
rung führte den Bau dieser Linie auf eigene Kosten aus, 
verlangte aber von je 4000 Drachmen kilometrischer Betriebs- 
einnahme die Hälfte des Mehrbetrags als Pacht, außerdem 
den Bau einer Seitenlinie von 15 km Länge, die Missolonghi 
mit der Baivon Klokona verbinde. Eine griechische Gesellschaft 
schoß 3 000000 Drachmen zusammen ; 1890 wurde die Hauptbahn, 
1893 die Zweigbahn eröffnet. 

Die am Schlusse stehende Nachweisung zeigt den jetzigen 
Stand der betriebenen und der geplanten, teilweise im Bau be- 
findlichen Linien. 

Über das Reisen auf griechischen Eisenbahnen ist fol- 
gendes hervorzuheben: Ist man im Besitze der Fahrkarte, so 
kann man sich in der betreffenden Klasse den Platz wählen 
und ihn — auch während der Fahrt — mit einem anderen 
in beliebigem Wagen vertauschen. Die Fahrkarten werden 
durchlocht und auch kontrolliert. Nur Athen und Pyräus 
haben Bahnhofssperre. Außer in Korinth haben die Bahn- 
höfe keine Erfrischungsräume, doch sind Lebensmittel überall 
neben den Bahnhöfen in Buden zu haben. Bequemlich- 
keiten, wie Aborte, Waschwasser, direkte Wagen, Speisen- und 
Schlafwagen sind nirgends vorhanden. Schnellzüge gibt es 
nicht. Die Wagen haben die Türen an der Langseite. Ist an 
Knotenpunkten, z.B.in Korinth, Argos usw., ein Umsteigen erfor- 
derlich, so tut man gut, auf sein Gepäck wohl acht zu haben, 
da die zur Hilfe sich anbietenden Burschen nicht immer ehr- 
lich sind. 

Das Reisen in der I. Klasse ist bequem und nur wenig 
teurer als in der II. Klasse; in letzterer ist das Reisen nicht 
gerade unangenehm, aber in der III. Klasse zu reisen ist 
Fremden nicht anzuraten; die IV. Klasse gibt es nicht. In 
vielen Stationen fehlen die Fahrpläne, oft sind sie veraltet und 
nicht zuverlässig. Die Schaffner sind meist höfliche Leute und 
auch gefällig, doch sprechen nicht alle außer griechisch noch 
eine zweite Sprache. Die Stationsvorsteher sprechen außer der 
Landessprache fast alle französisch. 


eitung des Vereins 


Der Handelsverkehr des deutschen Zollgebietes mit 
Griechenland einschließlich der Jonischen Inseln, der Kykladen 
und nördlichen Sporaden war bis 1900 ziemlich beständig und 
im letzteren Jahre etwas steigend, im großen ganzen jedoch 
nicht bedeutend. Es beträgt sowohl der Wert der Einfuhr mit 
8500000 44, wie der der Ausfuhr mit 6500000 ‚6. nur 0,1 $ des 
gesamten Spezialhandelswertes des deutschen Zollgebietes. 

In der Einfuhr nehmen Korinthen die erste Stelle ein; 
ihr Wert von 3400000 4. beträgt allein 40 $ des gesamten Ein- 
fuhrwertes des Spezialhandels mit Griechenland. Es sind ferner 
hier noch Wein, Rohblei, Waschschwämme, Rosinen, getrock- 
nete Feigen und unbearbeitete Tabakblätter zu nennen. 

In der Ausfuhr nach Griechenland kommen hauptsächlich 
wollene und baumwollene Waren, Eisen und feine Holzwaren, 
Waren aus edlen Metallen, Kupfer und Fayancewaren in Betracht. 


Nachweisung 
a) der im Betrieb befindlichen Linien 


Niue Länge Spur 
km m 
Pyräus-Athen . 9,0 1,44 
Athen-Phaleron ' 9,0 1 
Pyrgos-Katakolon 180 | 1 
Athen-Laurion-Kiphisia 76,0 1 
Pyräus-Patras . . . . 230,0 1 
Batras-PyLgOsn en ee 100,0 1 
ByT£08-Olympia Brsege 20,5 1 
Korinth-Nauplia : A... KUN FA 65,0 1 
Argos-Myli .... 10,0 1 
Kalamata-Diabolitza. 40,0 1 
Aigion-Kalavryta . 23,0 0,75 
Volo-Larissa . . . . 60,5 1 
Velestino-Kalabaka . . 143,5 1 
Kavassila-Bartholomiu . 10,0 1 
Mykromane-Nisi 4,0 1 
Myli-Tripolitza . 59,0 1 
Missolonghi-Agrinion 45,0 1 
Missolonghi-Klokona RT NE 15.000) 1 
zusammen | 937,5 
b) der geplanten, zum Teil im Bau befindlichen Linien 
NR Länge Spur 
km m 
Volo-Lechonia . 18,0 0,60 
Larissa-Athen 332,0 1,44 
Chalkis-Zituni . . . 45,0 0,75 
Diabolitza-Tripolitza 77,0 1 
Olympia-Sparta. 100,0 1 
Gythion-Sparta . ut a 62,5 1 
zusammen 634,5 
C. F. Sz. 


Alkohol und Verkehrswesen. 
Vortrag des Eisenbahndirektors de Terra, gehalten am 8. August d. J. auf dem ersten deutschen Abstinententage in Berlin.*) 


Die staunenswerten Fortschritte der Technik, die wir der 
Neuzeit verdanken, haben den modernen Verkehrsmitteln, ins- 
besondere den Eisenbahnen, zu einer früher ungeahnten Steige- 
rung ihrer Leistungsfähigkeit verholfen nicht nur in bezug 
auf den Umfang der: Beförderungsmöglichkeit, sondern nament- 
lich auch hinsichtlich der Schnelligkeit und Sicherheit der 
Beförderung. 

So groß und bewunderungswürdig die Fortschritte der 
Technik des Verkehrswesens aber auch sind und so wenig man 

*) Wir teilen, wie unseren Lesen bekannt, den Standpunkt 
des Herrn de Terra, die völlige Alkoholenthaltsamkeit zu 
fordern, nicht; dennoch haben wir dem oben mitgeteilten 
Vortrage mit Weglassung einiger weniger den reinen Enthalt- 
samkeitsstandpunkt zu stark betonender Stellen gern Aufnahme 
gewährt, da er eine Fülle beherzigenswerter neuer Tatsachen 
über die Gefahren des Alkoholgenusses und die Stellung der 
Eisenbahnverwaltungen zu der wichtigen Frage bringt und 
im ganzen sachlich und maßvoll gehalten ist. 

Die Schriftleitung. 


sie als abgeschlossen betrachten darf, schwerlich wird es jemals 
gelingen, die menschliche Tätigkeit soweit auszuschalten, daß 
die Sicherheit des Verkehrs lediglich von dem untadelhaften 
Wirken der ihr dienenden mechanischen Vorrichtungen 
abhängt. Die menschliche Hand und das menschliche Hirn 
werden auch durch die vollendetsten mechanischen Sicherheits- 
vorrichtungen im Betriebs- und Verkehrsdienst niemals ent- 
behrlich gemacht werden. Ja, man wird sagen dürfen: je mehr 
der Verkehr an Umfang, Dichtigkeit und Schnelligkeit zunimmt, 
um so größer die Anforderungen, die an die Umsicht, die 
Urteilsfähigkeit und Entschlossenheit, die Klarheit des Denkens 
und Handelns und die Pflichttreue des Personals gestellt 
werden. Und zwar gilt das nicht nur für die unmittelbare 
Regelung und Leitung des Betriebs- und Verkehrsdienstes, 
sondern besonders auch für die mehr untergeordneten Ver- 
richtungen im Zug- (Lokomotiv- und Fahrdienst), Stations- und 
Rangierdienst, Telegraphen-, Signal, Weichen- 
bewachungs- und Unterhaltungsdienst. 
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oder Bahn-. 


Dieser Erkenntnis entsprechend muß die Auswahl des 
Bisenbahnpersonals eine immer sorgfältigere werden. Nament- 
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lich an seine fachtechnische Ausbildung müssen immer höhere 
Ansprüche gestellt werden. Hand in Hand damit muß natür- 
lich auch eine den verschiedenartigen Verhältnissen möglichst 
Berg angepaßie Bemessung der Dienstdauer gehen. 

In Nordamerika, das für die Entwicklung der Verkehrs- 
technik in mehrfacher Hinsicht geradezu bahnbrechend gewesen 
ist, hat man außerdem frühzeitig erkannt, daß nichts in dem 
Maße geeignet ist, die für die Sicherheit des Betriebes be- 
sonders wertvollen Eigenschaften des Personals zu beein- 
trächtigen, wie der Genuß alkoholischer Getränke. Um zu 
dieser Einsicht zu gelangen, hatte es für die praktischen 
Amerikaner keiner umfassenden wissenschaftlichen Unter- 
suchungen bedurft. In der Hauptsache waren sie dabei auf 
die Beobachtungen und Erfahrungen des täglichen Lebens an- 
gewiesen. Und diese hatten über die Eigenschaft des Alkohols 
als eines Nerven- und namentlich Hirngiftes schlimmster Art 
längst keinen Zweifel mehr gelassen, noch bevor sich die 
deutsche Wissenschaft das große Verdienst erwarb, diese Eigen- 


schaft durch sorgfältige Untersuchungen zweifellos festzustellen. ‘ 


In Amerika säumte man nicht, die gewonnene Einsicht nutz- 
bringend zu verwerten. Schon vor geraumer Zeit haben die 
amerikanischen Eisenbahnverwaltungen begonnen, von ihrem 
Personal völlige Alkoholenthaltsamkeit zu verlangen oder doch 
wenigstens bei ihm zu bevorzugen, zunächst in den besonders 
verantwortlichen Dienstzweigen, wie dem Zugdienst. Bei 
einer vor längerer Zeit an die Direktionen der 25 amerikani- 
schen Eisenbahngesellschaften (mit 200000 Angestellten) ge- 
richteten Umfrage erklärte der Direktor einer großen Eisen- 
bahngesellschaft: „Auf keiner unserer Linien lassen wir 
jemanden, der Alkohol trinkt, eine verantwortliche Stellung be- 
kleiden. Die Erfahrung hat uns gelehrt, daß man sich auf 
solche Leute nicht verlassen kann, und wir wollen das Leben 
des Publikums, das unsere Züge benutzt, nicht aufs Spiel 
setzen.“ Der Bericht über die Umfrage schloß mit den Worten: 
„Die Phrase von der persönlichen Freiheit gilt nicht für einen 
Dienst, zu dem nüchterne Leute und klare Köpfe nötig sind.“ 

Gegenwärtig hat sich die völlige Alkoholenthaltsamkeit 
unter dem amerikanischen Eisenbahnpersonal dermaßen ver- 
breitet, daß fast das ganze Personal aus „Temperenzlern“, was 
in Amerika gleichbedeutend mit Enthaltsamen ist, besteht. Die 
großen Linien scheiden nach und nach alle Angestellten aus, 
die in oder außer Dienst alkoholische Getränke genießen. Sie 
machen bekannt, daß nach einem bestimmten Zeitpunkte über- 
haupt keine Personen mehr bei ihnen beschäftigt würden, die 
nicht völlig alkoholenthaltsam sind. 

, Dieses Vorgehen wird dadurch außerordentlich erleichtert, 
daß in Amerika die Überzeugung von der Schädlichkeit nament- 
lich des gewohnheitsmäßigen Alkoholgenusses und von dem 
großen Nutzen der völligen Enthaltsamkeit schon in sehr viel 
weitere Kreise des Volkes gedrungen ist, sehr viel mehr Ge- 


_ meingut der gesamten Bevölkerung geworden ist, als in anderen 


Ländern trotz umfassender wissenschaftlicher Untersuchungen 
darüber bisher geschehen ist. Als Beispiel dafür möge dienen, 
daß bei der Erziehung des Offiziernachwuchses für Heer und 


Flotte in den Kadettenanstalten der Alkohol in jeglicher Form 


strengstens ausgeschlossen ist, und die ältesten Jahrgänge der 
Kadetten stehen in einem Lebensalter von etwa 22 Jahren. 
Auf dem Grund und Boden der berühmten Harvard-Universität, 
die ähnlich den englischen Universitäten den Studenten zu- 
gleich Wohnung und Beköstigung bietet, ist der Alkohol ge- 


 nau so verpönt, wie in den militärischen Erziehungsanstalten. 


Wie streng die Alkoholausschließung gehandhabt wird, ergibt 
sich daraus, daß auch bei dem Frühstück, das dem Prinzen 
Heinrich von Preußen bei seiner bekannten Amerikareise in 
der Universität gegeben wurde, keinerlei alkoholisches Getränk 
gereicht wurde. 

Nächst Amerika ist man in der Bekämpfung des Alkohol- 
genusses bei dem Eisenbahnpersonal bis jetzt am weitesten 
in England gegangen. Auf der großen englischen Westbahn 
2. B. dürfen den Beamten und Arbeitern keine alkoholischen 
Getränke verabreicht werden. Begründet wird diese Maßregel 
mit der Erfahrung, daß „die meisten auf ein Verschulden von 
Beamten zurückzuführenden Betriebsunfälle in angetrunkenem 
Zustande herbeigeführt werden“. Insgesamt gibt es unter dem 
englischen Eisenbahnpersonal etwa 50000 Enthaltsame. Etwa 
20000 davon sind zu einem Verein zusammengeschlossen, der 
im Jahre 1882 aus der eigenen Initiative der englischen Eisen- 
bahnbediensteten hervorgegangen ist. 

Auch in Frankreich ist man der wachsenden Gefahr 
gegenüber nicht untätig gewesen. Seit mehreren Jahren haben 
die großen französischen ‚Eisenbahngesellschaften den Kampf 
Rapen. den Alkohol bei ihrem Personal damit aufgenommen, 

aß sie durch wissenschaftliche Vorträge über Wesen und 
Wirkungen des Alkohols aufklären lassen. Auf dem Bremer 
Kongreß teilte Dr Legrain-Paris, der verdienstvolle langjährige 

er der französischen Antialkoholbewegung, mit, daß er im 
Laufe des vorigen Winters im Auftrage der französischen West- 
bahn dem Personal nicht weniger als 40 derartiger Vorträge 


gehalten habe. Nach einer Mitteilung, die sich im neuesten 
Heft der Monatsschrift „L’Aleool“ des französischen Alkohol- 
gegnerbundes (Union Francaise Antialcoolique) findet, ist die 
französische Ostbahn seit drei Jahren in dieser Richtung tätig. 
Der Erfolg ist nicht ausgeblieben. Die alkoholgegnerische Ver- 
einigung der französischen Eisenbahnbeamten und -Arbeiter 
(Soeciete antialcooligue des Employ&s et Cuvriers des chemins de 
fer) zählt gegenwärtig 12000 Mitglieder, von denen der vierte 
Teil, also etwa 3000, völlig alkoholenthaltsam ist. 

In Rußland sind neuerdings die Bahnärzte beauftragt 
worden, Untersuchungen über die Verbreitung des Alkoholismus 
bei dem Eisenbahnpersonal anzustellen und sich über die ge- 
eigneten Mittel zur Bekämpfung dieses Übels zu äußern. Von 
dem Ausfall dieser Untersuchungen soll dann das weitere Vor- 
gehen in dieser für die Eisenbahnen wie für die Gesamtheit 
gleich wichtigen Angelegenheit abhängen. Da die russische 
Regierung den hohen Wert der Enthaltsamkeitsbewegung für 
die Perimpfung, des Alkoholübels voll zu würdigen scheint 
— ihr amtlicher Vertreter auf dem Bremer Kongreß trat dort 
nachdrücklich für völlige Alkoholenthaltsamkeit ein —, so darf 
angenommen werden, daß man sich nicht mit mehr oder minder 
unwirksamen halben Maßregeln begnügen wird. 

Welchen Standpunkt die deutschen Eisenbahnverwaltungen 
zu der Alkoholfrage einnehmen, ist aus den Mitteilungen der 
Tageszeitungen so bekannt, daß es kaum eingehender Aus- 
einandersetzungen darüber bedarf. Die preußische Eisenbahn- 
verwaltung, die das größte einheitliche Betriebsunternehmen 
der ganzen Welt umfaßt, hat schon früher, aber auch in neuerer 
und neuester Zeit durch eine ganze Reihe von Anordnungen 
bewiesen, daß sie durchaus gewillt ist, den Alkoholgenuß bei 
ihrem Personal soweit einzuschränken, als es bei der unbe- 
streitbaren Macht unserer Trinksitten und gegenüber dem tief- 
eingewurzelten, weitverbreiteten Glauben von der Zuträglichkeit 
„mäßigen“ Alkoholgenusses angängig erscheint. Hauptsächlich 
bewegen sich diese Anordnungen auf dem Gebiete der Vor- 
beugung. In den wohnlicher und behaglicher als früher 
ausgestatteten Aufenthalts- und Erfrischungsräumen (Kantinen) 
werden neben leichtem Bier auch alkoholfreie Getränke zu 
billigen Preisen feilgehalten. Branntwein ist vollständig aus- 
geschlossen. Auch ist in diesen Räumen überall Gelegenheit 
zur Erwärmung mitgebrachter Speisen und Getränke, wie 
Kaffee, geboten. Bei strenger Kälte werden dem Zugpersonal 
in bestimmten Zwischenräumen erwärmende Getränke, Kaffee 
oder Warmbier (das beim Kochen den größten Teil des Alkohol- 
gehalts einbüßt), unentgeltlich verabreicht. 

Auf allen Stationen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
bis herunter zu den kleinsten Haltestellen ist ferner dafür ge- 
sorgt, daß frisches Trinkwasser auf den Bahnsteigen oder doch 
in deren unmittelbarer Nähe unentgeltlich zu haben ist, eine 
äußerst wohltätige Einrichtung, die leider noch nicht auf allen 
deutschen Bahnen durchgeführt ist. Die damit namentlich auch 
für das reisende Publikum getroffene Fürsorge ist neuerdings 
noch wesentlich erweitert worden. Die Anordnung, daß in der 
heißen Jahreszeit frisches Trinkwasser in sauberen Gefäßen an 
den Zügen gegen geringes Entgelt feilzubieten ist, ist erst 
kürzlich erneuert und verallgemeinert worden. Auch ist den 
Bahnhofswirten aufgegeben, frisches Obst, je nach der Jahres- 
zeit, und, was von besonderer Wichtigkeit ist, auch alkohol- 
freie Getränke zu angemessenen Preisen feil- 
zuhalten. Selterwasser ist möglichst glasweise (aus Siphons) 
zum Preise von 5 „) für das Glas oder in kleinen Flaschen zu 
I0 J zu verkaufen; Limonade und Zitronenwasser sind gleich- 
falls glasweise (l/, I) mit 15 4 zu verabfolgen, Zuckerwasser 
(/ı ) für 10 4. Diese Getränke und Obst sollen möglichst zu 
allen Zügen, insbesondere bei den Schnellzügen, angeboten 
werden. Endlich soll darauf gehalten werden, daß auf das 
reisende Publikum, das sich in den Wartesälen aufhält, keinerlei 
Zwang zum Verzehren von Speisen und Getränken ausgeübt 
werde. Das bedienende Personal soll nicht, wie es in anderen 
Gastwirtschaften üblich ist, an die Reisenden herantreten und 
nach ihrem Begehr fragen, sondern warten, bis es gerufen wird. 
Durch solche Anfragen seitens der Kellner würden besonders 
allein reisende Damen, die nicht gewillt sind, etwas zu ver- 
zehren, in eine peinliche Lage versetzt. “ ’ 

Ähnliche Anordnungen, besonders auch solche, die eine 
Herabsetzung der bisherigen teilweise geradezu ungeheuerlichen 
Preise für alkoholfreie Getränke in den Bahnhofswirtschaften 
bezwecken, sind auch von anderen deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen getroffen. (Die Bestimmungen Württembergs 
siehe auf S. 1063 dieser Nummer.) : 

In dem schwierigen Kampfe gegen den Alkoholismus 
fallen die hier erwähnten Maßnahmen zum Teil allerdings unter 
die sogenannten „kleinen Mittel“. Das darf aber ihre Wert- 
schätzung nicht beeinträchtigen. Die Hauptsache ist, daß sie 
mehr oder minder den ausgesprochenen Zweck haben, auf die 
bisherigen Trinkgewohnheiten, den bisherigen Trinkzwang, ein- 
schränkend zu wirken; daß sie ferner dem beständig wachsen- 
den Teile des Eisenbahnpersonals wie des reisenden Publikums, 


L 


Nr 70 


der nicht mehr bei jedem Anlaß zu alkoholischen Getränken 
greifen mag, Gelegenheit zu wirklicher Erfrischung geben und 
die bisherigen abschreckend hohen Preise für alkoholfreie Ge- 
tränke auf ein verständiges Maß zurückführen, 

Sehr bemerkenswert ist das neuerliche Vorgehen der 
Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen. Diese hat kürz- 
lich den sächsischen Landesverband des deutschen Vereins 
gegen den Mißbrauch geistiger Getränke ersucht, ihren Be- 
amten und Arbeitern durch geeignete Ärzte Vorträge über die 
Alkoholfrage und ihre Bedeutung für die Eisenbahner halten 
zu lassen. Der genannte Landesverband hat sich selbstver- 
ständlich gern dazu bereit erklärt. Im Herbst d. J. soll in 
Dresden, Bautzen, Leipzig, Chemnitz und Zwickau mit den Vor- 
trägen begonnen werden. Wenn auf diesem Wege, wie nicht 
anders zu erwarten, ähnliche Erfolge wie bei den französischen 
Bahnen erzielt werden, darf mit Sicherheit angenommen werden, 
daß er in Sachsen weiter verfolgt werden wird, und daß auch 
andere deutsche Eisenbahnverwaltungen ihn beschreiten werden. 
Sehr viel wird dabei natürlich auf die Person des Vortragenden 
ankommen, ganz besonders auf ihre eigene Stellung zur 
Alkoholfrage. “Was hier vor allem not tut, ist die klare Er- 
kenntnis: 

1. daß der Genuß alkoholischer Getränke niemandem nutzt, 
wohl aber einer ungeheuren Zahl unserer Volksgenossen, 
namentlich auch zahllosen Frauen und Kindern Jahr für Jahr 
unsägliches Elend bringt; 
daß selbst eine frohe Geselligkeit ohne alkoholische Ge- 
tränke möglich ist, ja sehr viel besser ohne sie bestehen 
kann. U.a.hat das von Tausenden besuchte, durch keinerlei 
Mißton getrübte Guttemplerfest anläßlich des Bremer Kon- 
gresses einen unanfechtbaren Beweis dafür erbracht; 

3. daß in dem Kampfe gegen die Alkoholnot und das Alkohol- 
elend das persönliche "Beispiel der Alkoholenthaltsamkeit 
sich überall als die weitaus wirksamste Waffe erwiesen hat; 

4. endlich, daß niemand, namentlich aus den sogenannten 
besseren Kreisen, sich der werktätigen Anteilnahme an 
diesem Kampfe entziehen darf, wenn es ihm mit den 
sozialen Pflichten gegen seine Volksgenossen Ernst ist. 

Bedauerlicherweise ist der größte Teil unserer Gebil- 
deten und leider auch unserer Ärzte von diesem Standpunkt 
noch sehr weit entfernt, nicht aus Unverstand oder üblem 
Willen, sondern, wie ich zu ihrer Ehre annehmen will, meist 
aus Unkenntnis und mangelnder Vertrautheit mit dem "Wesen 
der Alkoholfrage und ihrer Bedeutung für unser Volksleben. 

Der besondere Wert der Alkoholenthaltsamkeit für den 
Betriebs- und Verkehrsdienst, und zwar nicht nur der Eisen- 
bahnen, ist überaus einleuchtend. Er wird eigentlich von 
keiner Seite bestritten, auch nicht von denen, die den sogen. 

„mäßigen Alkoholgenuß“ aufs hartnäckigste verteidigen. Selbst 
der in letzter Zeit vielgenannte Professor Dr Hueppe in Prag 
hat in seinem in Bremen gehaltenen Vortrage über „Körper- 
übungen und Alkoholismus“ anerkennen müssen, daß schon 
geringe Alkoholmengen die feinere Gehirntätigkeit beeinträch- 
tigen. Bei denjenigen Fertigkeiten, sagt er, von denen das 
Schicksal von Menschen abhängt, wie bei der Führung eines 
Dampfschiffes oder einer Lokomotive, muß demnach der 
. Alkoholgebrauch unter Umständen die schwersten Bedenken 
erwecken, und viele Zusammenstöße von Schiffen und viele 
Eisenbahnunfälle sind sicher nur der Trunkenheit des Personals 
zuzuschreiben. Der Staat ist deshalb entschieden berechtigt, 
die Frage zuzulassen, ob für derartige Berufe Abstinenz von 
Alkohol gefordert werden soll. 

Dieses Zeugnis ist namentlich deshalb besonders beach- 
tenswert, weil es von einem ausgesprochenen Gegner der Ent- 
haltsamkeitsbewegung herrührt. . Wie Dr Blocher-Basel in der 

„Internationalen Monatsschrift zur Erforschung des Alkoholismus 
und Bekämpfung der Trinksitten“ kürzlich zutreffend bemerkt 
hat, zeigen die Ausführungen des Professors Hueppe in dem 
erwähnten Vortrage (nicht nur an der hier wiedergegebenen 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


Beförderung im Zugbegleitungsdienst. Hierüber 
spricht sich ein Erlaß des preußischen Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten folgendermaßen aus: Nach dem Erlaß vom 9. April 
1902 ist beim Wettbewerb der in dem gleichen Zeitabschnitt 
geprüften,versorgungsberechtigten und nichtanstellungsberech- 
tigten Anwärter zum Packmeister und Zugführer außer dem 
Anwärterdienstalter zum Packmeister und Schaffner nötigenfalls 
der Tag der etatsmäßigen Anstellung als Bremser zugrunde zu 
legen. Hierauf kann aber selbstverständlich .nur dann zurück- 
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Stelle), „wie nahe auch die ausgesprochenen Gegner der Ab- 
stinenzbewegung unseren Anschauungen kommen müssen, So- 
bald es sich um die Würdigung von Tatsachen handelt, die 
für die Entscheidung der Alkoholfrage wirklich von Bedeu- 
tung sind“. 1 

Zur Ergänzung des wertvollen Zeugnisses von Professor 
Hueppe ist noch zu erwähnen, worauf ich schon früher an 
anderer Stelle hingewiesen habet), daß für den Verkehrsdienst 
nicht die Fälle offensichtlicher Berauschtheit oder Angetrunken- 
heit die schwerste Gefahr bilden, denn dieser Zustand ist meist 
leicht erkennbar. Eine sehr viel größere, weil nahezu unkon- 
trollierbare Gefahr für den Betreffenden selbst, für das Publi- 
kum und die Verwaltung liegt in der unmittelbaren Wirkung 
geringer Mengen alkoholischer Getränke und in der Nach- 
wirkung mehr oder minder reichlichen Alkoholgenusses. 
Über die im Gehirn durch Alkoholgenuß veranlaßten sonstigen 
Störungen und deren Dauer sind gerade in neuerer Zeit sehr 
genaue wissenschaftliche Untersuchungen angestellt worden, 
die zu ganz überraschenden Ergebnissen geführt haben. Man 
braucht sich diese Nachwirkung noch gar nicht so stark vorzu- 
stellen, daß sie zu offenbaren Sinnestäuschungen führt — auch 
das kommt durchaus nicht vereinzelt vor —, und doch wird 
niemand wünschen, in einem Zuge zu fahren, dessen Loko- 
wmotivführer vielleicht erst wenige Stunden vorher von der 
Geburtstagsfeier eines Kameraden heimgekehrt ist und nach 
kurzer, für die Tilgung der Alkoholwirkung völlige unzu- 
reichender Ruhe seinen verantwortungsvollen Dienst über- 
nommen hat. 

Nach einem Ausspruch des belgischen Eisenbahnministers 
ist die Hälfte aller Eisenbahnunfälle auf Alkoholmißbrauch 
zurückzuführen, und der Ministerpräsident eines der größten 
deutschen Bundesstaaten mit einem ausgedehnten Staatsbahn- 
netz gab im vorigen Sommer bei einer "Unterredung mit mir 
sogar der Überzeugung Ausdruck, daß der größte Teil 
an Eisenbahnunfälle durch Alkoholmißbrauch verursacht 
werde. 

Mit der Einschränkung, daß von den durch das Personal 
verschuldeten und nicht etwa durch höhere Gewalt oder 
Materialschäden herbeigeführten Eisenbahnunfällen die meisten 
mit Alkoholgenuß in “ursächlichem Zusammenhange stehen, 
wird dieser Ausspruch der Wahrheit zweifellos sehr nahe 
kommen. Genaue Ermittlungen darüber liegen leider nicht 
vor, obwohl die Öffentlichkeit ein berechtigtes Interesse daran 
hat, daß auch in dieser Beziehung völlige Klarheit geschaffen 
wird. Es wäre deshalb sicherlich außerordentlich erwünscht, 
daß jede Untersuchung eines Unfalles, und sei er auch noch 
so unbedeutend, grundsätzlich auch darauf ausgedehnt würde, 
ob und inwiefern etwa Alkoholmißbrauch dabei mitgewirkt hat. 
Seitdem ich, dem englischen Beispiele folgend, vor 1} Jahren 
den Deutschen Verein enthaltsamer Eisenbahner ins Leben ge- 
rufen habe, bin ich durch verschiedene völlig glaubwürdige 
Mitteilungen aus den Kreisen der Betriebsbeamten in dieser | 
Überzeugung noch wesentlich bestärkt worden. 

Wiederholt möchte ich aber auch an dieser Stelle be- 
tonen, daß es mir durchaus fern liegt, unserem in seiner Ge- 
samtheit überaus ehrenwerten und pflichttreuen Eisenbahn- 
personal einen Makel anheften zu wollen. Nach meinen lang- 
Jährigen Erfahrungen an den verschiedensten Stellen liegt 
nicht der geringste Anlaß zu der Annahme vor, daß das deutsche 
Eisenbahnpersonal der allgemein herrschenden Trinksitte oder 
richtiger Trinkunsitte in höherem Maße als andere Berufskreise 
ergeben sei. Anderseits lassen diese Erfahrungen aber auch 
keinen Zweifel darüber, daß der gewohnheitsgemäße Genuß 
alkoholischer Getränke in ihren Reihen nicht weniger Unheil 
anrichtet, als in anderen Schichten unseres Volkes. 


(Schluß folgt.) 
*) Jahrg. 1902 S. 895 ff. d. Ztg. 
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gegriffen werden, wenn die in Frage kommenden Anwärter, 
also auch die versorgungsberechtigten, als Bremser zur ersten 
etatsmäßigen Anstellung gelangt sind. Ist dagegen der aus 
den Militäranwärtern hervorgegangene Anwärter sogleich als 
Schaffner etatsmäßig angestellt, so ist für die Reihenfolge der 
Beförderung zum Packmeister und Zugführer bei gleichem An- 
wärterdienstalter für diese Stellen auf den Tag der etatsmäßigen 
Anstellung als Schaffner zurückzugreifen. Der Tag der etats- 
mäßigen Anstellung als Bremser des nichtanstellungsberech- 
tigten Anwärters und ebenso das Anwärterdienstalter zum 
Schaffner der Anwärter beider Klassen bleiben also in solchen 
Fällen außer Betracht. Dagegen ist in der Reihenfolge der 
nichtanstellungsberechtigten Anwärter unter sich eine Verän- 
derung nicht vorzunehmen; für deren Reihenfolge ist vielmehr 
auch weiterhin das Anwärterdienstalter zum Schaffner und 
nötigenfalls das zum Bremser zum Vergleich heranzuziehen. '_ 
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— Neue Verhältniszahlen für die Wagengestellung. Von 
der Eisenbahndirektion in Essen wurden aus den wirklichen 
Versandziffern der Zechen und Kokereien des Ruhrkohlen- 
reviers in der Zeit vom 16. Juli 1902 bis 15. Juli d. J. die neuen 
Verhältniszahlen für die etwa notwendig werdende Einschrän- 
kung der Kohlenwagengestellung bei stärkerem, die Bestände 
übersteigenden Wagenbedarf ermittelt. Ihre Summe beläuft 
sich auf 17791 Wagen zu 10 t, was gegen das Vorjahr einen 
Zuwachs von 1746 Wagen zu 10 t bedentet. — Am 19. d.M. 
findet in Gezenwart von Vertretern des Oberbergamts in Dort- 
mund, des Vereins für die bergbaulichen Interessen im Ober- 
bergamtsbezirk Dortmund zu Essen und des rheinisch-west- 
fälischen Kohlensyndikats zu Essen die Nachprüfung etwa ein- 
‚gegangener Einwendungen und die endgültige Festsetzung der 
Verhältniszahlen statt. 


— Güterverkehr mit der Schweiz. Dem Verein Ham- 
burger Spediteure ist das nachfolgende Schreiben der Eisen- 
bahndirektion in Altona vom 31. August d. J. zugegangen: 

„Die seit längerer Zeit aus Hamburger Handels- und 
Speditionskreisen hervorgetretenen Bestrebungen, für den 
Güterverkehr der deutschen Nordseehäfen, insbesondere Ham- 
burgs, mit der Schweiz auf dem Bahnwege günstigere Ver- 
frachtungsbedingungen zu schaffen, haben unausgesetzt den 
Gegenstand der Verhandlungen zwischen den beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen gebildet. Die Überwindung der entgegen- 
stehenden zahlreichen Schwierigkeiten hat zu unserem Bedauern 
einen längeren Zeitraum beansprucht, die Angelegenheit ist 
aber jetzt dadurch zum vorläufigen Abschluß gekommen, daß 
zunächst für den Verkehr mit den deutsch-schweizerischen 
Übergangsstationen Basel, Waldshut, Schaffhausen, Singen, 
Konstanz und Friedrichshafen innerhalb des norddeutsch- 
hessisch-südwestdeutschen Eisenbahnverbandes vom 1. d. M. ab 
neue ermäßigte Frachtsätze eingeführt werden, namentlich aber 
eine Reihe neuer Artikel in das Warenverzeichnis des See- 
hafenausnahmetarifs aufgenommen wird. Hierdurch werden 
für diese Artikel gegenüber den bisherigen Frachten ganz be- 
deutende Ermäßigungen gewährt; insbesondere wird die Bildung 
von Sammelladungen, worauf von den Spediteuren großer Wert 

gelegt wird, dadurch erheblich erleichtert. In den neuen 
Sätzen sind ferner die für den Verkehr der belgisch-nieder- 
ländischen Hafenplätze nach Basel usw. in der Zwischenzeit 
eingeführten oder demnächst zur Einführung kommenden Er- 
 mäßigungen berücksichtigt, die also nunmehr auch den 
deutschen Häfen zugute kommen. Wo in einzelnen Fällen im 
Verkehre mit einigen Östlich von Basel gelegenen Übergängen 
geringfügige Erhöhungen eintreten, sind sie auf Entfernungs- 
änderungen zurückzuführen, die nicht unberücksichtigt bleiben 
konnten. 
\ Die Schaffung direkter Frachtsätze nach innerschweizeri- 
schen Stationen auf der jetzt erreichten Grundlage wird nun- 
mehr in die Wege geleitet werden. — Der Nachtrag 11 zum 
 norddeutsch-hessisch-südwestdeutschen Seehafenausnahmetarif, 
_ in dem die sämtlichen Ausnahmesätze der deutschen Seehafen- 
_ plätze nach den genannten deutsch -schweizerischen Über- 
 gangsstationen zusammengefaßt sind, wird demnächst heraus- 
gegeben.“ 


» — Die Brandenburgische Städtebahn, die am 1. April 1904 
_ dem Verkehr übergeben werden soll, ist, wie die „Berl. N. N.“ 
_ melden, in den Hauptsachen jetzt fertiggestellt. Die Bahn ver- 
bindet die Orte Treuenbrietzen, Niemegk, Belzig, Brandenburg, 
‚Pritzerbe, Rathenow, Rhinow, Neustadt. Sie ist eine Neben- 
bahn und im Besitze einer Privatgesellschaft-:. Die Kreise 
 Zauch-Belzig, Brandenburg, Westhavelland und Ruppin werden 
von der neuen Bahn, die 10000000 46. gekostet hat und für die 
die vier Kreise Zuschüsse gegeben haben, durchquert; ihre 
Länge beträgt 121 km. Der Bau der Bahn ist schon seit 
30 Jahren geplant gewesen. Ein Gelände von rund 1500 qkm mit 
100 000 Einwohnern wird durch die neue Bahn besserem Verkehr 
angeschlossen, ferner industriereiche Städte, wie Brandenburg 
mit 47000 Einwohnern, Rathenow mit 20000 Einwohnern und 
seiner blühenden weltbekannten optischen Glasindustrie, die 
vorwiegend landwirtschaftlichen Städte Niemegk, Belzig, 
"Pritzerbe, Rhinow, Neustadt a. d. Dosse und viele Dörfer mit 
dem besten Acker und einer in Entwicklung begriffenen land- 

_ wirtschaftlichen Industrie. 

» Nachdem der Bahnbau im Jahre 1897 fest beschlossen war 
und schon 5000000 44 aufgebracht worden waren, legte 
die Staatsregierung am 23. März 1898 einen Gesetzentwurf 
vor, der den Bau einer Konkurrenzbahn forderte. Es wurde 
gefordert der Bau einer Bahn von Nauen über Wildpark nach 
Treuenbrietzen als Hauptbahn und der Ausbau der Nebenbahn 
Treuenbrietzen-Jüterbog zur Hauptbahn. Begründet wurde der 
Bau mit Betriebsrücksichten; die neue Bahn sollte die nach 
Westen laufenden Linien vom Gütervekehr befreien und den 
Austausch der Betriebsmittel zwischen den einzelnen Linien er- 
‚leichtern. Durch dieses Projekt war der Bau der Städtebahn 
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sehr gefährdet, man wendete sich an das Abgeordnetenhaus 
und bat, die Linie abzulehnen und die projektierte Städtebahn 
vom Staate bauen zu lassen, da diese wichtiger sei als die ge- 
forderte Linie und die Wünsche der Staatsregierung ebensogut 
wie die geforderte Linie erfülle.. Diese Gegenvorstellungen 
blieben indessen vergeblich, die Bahn wurde bewilligt und ge- 
baut. Zuerst schien es, als ob nun der Bau der Städtebahn 
scheitern sollte. Trotzdem die Staatsbahn für den Güterverkehr 
eine große Konkurrenz darstellte, entschloß man sich doch zum 
Bau der Städtebahn, nachdem die Staatsregierung deren Not- 
wendigkeit anerkannt hatte. Die Bahn, die den äußersten Halb- 
ring um Berlin darstellt, schneidet folgende Bahnen: Berlin- 
Hamburger, Berlin-Lehrter, Berlin-Magdeburger, Berlin-Wetzlarer 
Bahn. Sie stellt eine Verbindung dieser vier Bahnen unter ein- 
ander her; noch wichtiger ist aber, daß die Städte Neustadt 
a. d. Dosse, Rathenow, Brandenburg und Belzig, die unter ein- 
ander nur durch Chausseen verbunden waren, nunmehr Eisen- 
bahnverbindung erhalten. 


— Sächsischer Eisenbahnrat. Am 4. d. M. trat der 
ständige Ausschuß des sächsischen Eisenbahnrats zu einer 
Sitzung zusammen, in der der Generaldirektor der Staatseisen- 
bahnen v. Kirchbach den Vorsitz führte. Es handelte sich um 
die Begutachtung eines Antrages der Eisenbahndirektion Magde- 
burg, den diese im Auftrage des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten bei der ständigen Tarifkommission der 
deutschen Eisenbahnen gestellt hat und der sich mit der Tari- 
fierung von Zucker und Melasse beschäftigt. Für diese und 
noch einige andere Artikel der Zuckerindustrie hat nämlich der 
deutsche Reichstag bei den Beratungen über die sogenannte 
Brüsseler Zuckerkonvention und über das neue Zuckergesetz 
einen Beschluß gefaßt, der eine Ermäßigung der einschlägigen 
Eisenbahnfrachten auch im deutschen Binnenverkehr empfiehlt. 
Nach Erstattung eines eingehenden Berichts sprach sich der 
Ausschuß mit Mehrheit dafür aus, daß sowohl hinsichtlich des 
Konsumzuckers als auch ' des Rohzuckers und der nicht zu 
Futterzwecken bestimmten Melasse zur Zeit von einer Ände- 
rung der jetzigen Tarifierung abgesehen werden möchte, Ein 
Antrag, zwar die Tarifierung des Konsumzuckers unverändert 
zu lassen, aber den Rohzucker und die nicht zum Verfüttern 
bestimmte Melasse in der Fracht zu ermäßigen, wurde mit 3 
gegen 2 Stimmen abgelehnt. 


— Vorschriften betreffend Maßnahmen zur Verhütung 
des Alkoholmißbrauchs durch das Eisenbahnpersonal hat kürz- 
lich die württembergische Staatseisenbahnverwaltung 
ausgegeben. In den allgemeinen Bestimmungen ist gesagt, es 
müsse von jeder im Eisenbahndienst verwendeten Person 
Nüchternheit und Maßhalten im Genuß alkoholischer Getränke 
verlangt werden. Der Genuß von Alkohol sei nicht nur beim 
Übermaß mit Nachteil für den Dienst und die Person ver- 
bunden, weil er die körperliche wie die geistige Tätigkeit un- 
günstig beeinflusse, schon der gewohnheitsmäßige Genuß ge- 
ringerer Mengen könne die Kraft und Widerstandsfähigkeit des 
Körpers schädigen und die Leistungsfähigkeit beeinträchtigen. 
Das Personal sei bei jedem geeigneten Anlaß, namentlich bei der 
Aufnahme und Einleitung in den Dienst, bei Erkrankungen nsw. 
auf die Nachteile des Alkoholmißbrauchs aufmerksam zu machen, 
es sei fortdauernd belehrend auf dasselbe einzuwirken. Alle Fälle 
von Ausschreitungen und Betrunkenheit beim Personal sind als 
eine Gefahr für den Dienst: unverweilt dem nächsten Vor- 
gesetzten zu melden. Vorkommende Verfehlungen sind zu 
untersuchen und streng zu rügen. Personen, welche sich Aus- 
schreitungen zu schulden kommen lassen, sind im Benehmen 
mit den Bahn- und Kassenärzten zu überwachen, und es ist er- 
forderlichenfalls auf deren Entfernung hinzuwirken. 

In dem Abschnitt über die Verpflegung des Personals ist 
u. a. angeordnet: Der Verpflegung des Personals ist besondere 
Aufmerksamkeit zuzuwenden und namentlich dafür zu sorgen, 
daß ihm nach Bedarf Speisen, Obst, Kaftee, Tee, Milch und 
sonstige alkoholfreie Getränke (natürliche Mineralwässer, Limo- 
nade) in guter Beschaffenheit und genügender Menge zu billigen 
Preisen geboten werden, daß Wärm- und Kocheinrichtungen 
sowie frisches Wasser in Wirtschaften und sonstigen Gelassen 
zur Verfügung stehen, und daß es auf den Wirtshausbesuch 
möglichst wenig angewiesen ist. Mit den Bahnhofswirten sind 
wegen der Verpflegung des Personals und der Preise Verein- 
barungen zu treffen; dem Personal sind diese durch Anschlag 
geeigneten Orts bekannt zu geben. Schnaps und gärender 
Wein sollen nicht abgegeben werden. Die Verabreichung 
geistiger Getränke in den Bahnhofswirtschaften an das Personal, 
und zwar auch an das außer Dienst tretende, zur Nachtzeit von 
12.Uhr an bis in die Frühstunden ist untersagt; zur Verab- 
reichung von Speisen, Kaffee, alkoholfreien Getränken sind die 
Bahnhofswirtschaften auch zur Nachtzeit nach Bedarf offen zu 
halten; dem Personal vom Dienst ist verboten, in der ange- 
gebenen Zeit andere Wirtschaften behufs Genusses geistiger 
Getränke zu besuchen. ‘Der Besuch von Wirtschaften während 
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der Dienstzeit durch das Personal behufs Einnahme geistiger 
Getränke ist auf das allernötigste zu beschränken. Während 
der Dienstzeit soll die Station, derZug, die Strecke, der Arbeits- 
platz behufs Wirtshausbesuchs ohne Erlaubnis des Vorgesetzten 
nicht verlassen werden. Auf Unterwegsstationen mit kurzem 
Aufenthalt soll das Zugpersonal Wirtschaften und Wirtschafts- 
buden überhaupt nicht aufsuchen. Einladungen zum Trinken 
seitens Dritter, namentlich beim Zug- und Stationsdienst, sind 
abzulehnen. Soweit ein wirkliches Bedürfnis vorliegt, können 
die Gepäckwagen mit Öfen (Gasherden) zum Wärmen und 
Kochen von Speisen ausgerüstet werden. Besondere Aufmerk- 
samkeit- ist in der Richtung angezeigt, daß nicht etwa Miß- 
brauch durch Mitbringen von Getränken in den Dienst getrieben 
wird. Bei den Diensteinteilungen ist auf die Einnahme von 
Essen durch das Personal und die Gewährung von Zeit hierzu 
Rücksicht zu nehmen. 


— Neue Durchgangs- und D-Wagen in Baden. Die Gene- 
raldirektion der badischen Staatseisenbahnen hat bereits im 
vorigen Jahr als Ersatz für die Aussichtswagen, welche sich auf 
der Höllental- und Schwarzwaldbahn nicht bewährt haben, neue 
Wagen mit breiten, zum völligen Herablassen eingerichteten 
Fenstern bauen lassen. Diese sind innen nicht abgeteilt und 
bieten bequem Platz für 40 Personen. Der besondere Zuschlag 
für Aussichtswagen (I. Klasse-Fahrkarte oder 80 .3 Zuschlag zur 
II. Klasse-Fahrkarte) ist bei diesen neuen Wagen in Wegfall 
gekommen. Wie die Deutsche Eisenbahnbeamten-Ztg. berichtet, 
bemerkt man auch auf der Hauptbahn, besonders bei den durch- 
gehenden Schnellzügen, seit kurzem eine ganze Reihe neu 
eingestellter Personenwagen. Bei dem Bau der neuen 
D-Wagen haben alle Abänderungs- und Verbesserungsvor- 
schläge, wie sie namentlich nach dem großen Eisenbahnunglück 
bei Offenbach vor zwei Jahren in berufenen Kreisen gemacht 
wurden, volle Berücksichtigung gefunden. Die Fensterscheiben 
sowohl in den Wagenabteilen, als auch in den Gängen sind 
versenkbar und bedeutend höher und breiter als früher ange- 
legt, wodurch verhältnismäßig ' bequeme Notausgänge ge- 
schaffen sind. Vor allem ist das rasche Verlassen der Wagen 
bei drohender Gefahr dadurch erleichtert, daß die Gänge breiter 
gemacht und die den’ Wagentüren zunächst liegenden Abteile 
um je zwei Sitze verkleinert worden sind, wodurch hart an den 
Wagentüren bedeutend mehr Platz gewonnen ist, Die Vorlege- 
stangen an den großen Fensterscheiben können umgelegt wer- 
den, so daß sie ein Verlassen des Wagens durch das Fenster 
nicht behindern. Endlich ist auch eine neue Gattung der so 
beliebten Durchgangswagen (mit dem Gang in der Mitte) I, II. 
und Ill. Klasse in Dienst gestellt worden, die sich gegenüber 
ihren Vorgängern ebenfalls durch die auffallend breiten Fenster 
vorteilhaft auszeichnen. An der Außenwand oberhalb jedes 
Fensters ist ein eiserner Griff angebracht, um das Heraus- 
schwingen des Körpers im Fall der Gefahr zu erleichtern. Diese 
Durchgangswagen, die noch angenehmer als die D-Wagen rollen 
und federn, erfreuen sich besonderer Beliebtheit von seiten des 
reisenden Publikums. 


— Kohlentarife. Der im August d.J. ausgegebene zweite 
Teil des Jahresberichts des Vereins für die bergbaulichen Inter- 
essen im Oberbergamtsbezirk Dortmund für das Jahr 1902 be- 
richtet aus dem Gebiete des Eisenbahntarifwesens folgendes: 

„Die am 12. Oktober 1901 den ausländischen Koblen bis 
31. Oktober 1902 gewährte Frachtvergünstigung für die Einfuhr 
über die deutschen Seehäfen und die Umschlagsplätze an 
binnenländischen Wasserstraßen ist nicht mehr erneuert worden, 
da, wie bereits im vorjährigen Bericht ausgeführt, die Voraus- 
setzungen für diese Maßnahmen beseitigt waren. 

Der Tarif für die Beförderung von Steinkohlen nach 
Paris in Sonderzügen über die französische Nordbahn wird 
neuerdings nicht mehr benutzt, weil er zur Zeit keinerlei Vor- 
teile mehr bietet gegenüber den sonstigen für Kohlensendungen 
nach Frankreich bestehenden Tarifen, und die Abnehmer sich 
infolgedessen nicht entschließen können, die Verpflichtungen 
fernerhin auf sich zu nehmen, welche der Abschluß vertrag- 
licher Sonderzüge ihnen hinsichtlich des regelmäßigen Bezuges 
der Kohlen auferlegt. Sie haben es vorteilhafter gefunden, zu 
dem Bezuge der Kohlen auf dem billigeren kombinierten Bahn- 
und Wasserwege überzugehen, was hoffentlich den beteiligten 
Bahnverwaltungen Veranlassung geben wird, in eine Revision 
des Tarifs einzutreten. Es muß hervorgehoben werden, daß die 
deutschen Eisenbahnverwaltungen von Anfang an in dieser 
Frage sich zu einem angemessenen Entgegenkommen bereit 
gezeigt haben und die befriedigende Lösung derselben ledig- 
lich an dem mangelnden Entgegenkommen der ausländischen 
Bahnverwaltungen gescheitert ist. 

Da vom Ruhrbezirk nach den Stationen der französischen 
Ostbahn keine direkten Frachtsätze für Steinkohlen bestehen, 
der Kohlenverkehr daher auf die Umkartierung an der Grenze 
angewiesen ist, so wurde im Interesse einer lebhafteren Ent- 
wicklung des Kohlenabsatzes nach den genannten Gebieten 
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den beteiligten Verwaltungen ein Antrag auf Erstellung direkter 
Tarife unterbreitet. ’ 

Es sei noch erwähnt, daß die Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen am 1. Dezember 1901 die Frachtsätze für Stein- 
kohlen usw. von Lauterburg-Hafen nach den Stationen der 


Ostschweiz derart ermäßigt haben, daß ein großer Teil des 


Kohlenverkehrs von den badischen Stationen Rheinau und 
Mannheim nach der Ostschweiz auf die linke Rheinseite über- 
gehen muß. Bei dem großen Interesse, das hier an dem 
Kohlenverkehr der Stationen Rheinau und Mannheim besteht, 
sah das Syndikat sich veranlaßt, bei der badischen Staatsbahn 
zu beantragen, durch Ermäßigung der Frachtsätze von den 
badischen Rheinhäfen nach der Ostschweiz einen Ausgleich zu 
schaffen. Die Entscheidung über diesen Antrag steht noch aus. 

Mit Genugtuung kann festgestellt werden, daß die Ruhr- 
kohlenzechen im Berichtsjahre von dem in früheren Zeiten 


häufig so schwer empfundenen Wagenmangel, abgesehen von 


ganz vereinzelten Fällen, verschont geblieben sind.“ 


— Die Fahrversuche der Studiengesellschaft für elek- 
trische Schnellbahnen sollen, wie die N.“ mitteilen, 
gegen Ende dieses Monats auf der Militärbahn zwischen Marien- 
felde und Zossen wieder aufgenommen werden. Wie erinner- 
lich, brachten es die beiden Motorwagen von Siemens & Halske 
und der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft im vorigen Jahre 
auf eine Höchstgeschwindigkeit von 160 km in der Stunde, in 
Aussicht genommen war die Erreichung einer Fahrgeschwindig- 
keit von 200 km. Um dieses Ziel erreichen zu können, mußte 
der alte, viel beanspruchte Oberbau der Militärbahn vollständig 
erneuert und bedeutend verstärkt werden. Diese Arbeiten sind 
jetzt vollendet; es sind durchweg schwerere Schienen (42 kg 
für das laufende Meter anstatt der gewöhnlichen von 36 kg 
Gewicht) zur Verwendung gelangt; ferner ist die Zahl der 
Querschwellen erheblich vermehrt worden, so daß jetzt auf 12m 
Schienenlänge 18 Schwellen kommen. Um ferner die Ent- 
gleisungsgefahr auf das geringste Maß herabzudrücken, wurden 
Zwangsschienen angeordnet, die auf besonders gebauten Stühlen 
ruhen und die Köpfe der Fahrschienen um etwa 5 cm über- 
ragen. Hand in Hand mit diesen Verbesserungen gingen 


wesentliche Veränderungen der beiden Schnellbahn-Motorwagen, 
welche diesen einen ruhigen Lauf sichern und die Entgleisung 


der Räder verhindern sollen. 
mit verschiedenen neuen Meßvorrichtungen ausgerüstet worden, 
mit welchen die Geschwindigkeit, der Luftwiderstand, die Be- 
wegungswiderstände usw. genauer kontrolliert werden können. 


Endlich sind die Wagen noch 


— Neunte Hauptversammlung des Vereins deutscher 


Straßen- und Kleinbahnverwaltungen. Über den weiteren Ver- 
lauf berichten wir noch folgendes: Vor Beginn der zweiten 
Sitzung erfolgte die Vorführung von Schutzvorrich- 
tungen an Straßenbahnwagen. Der Rat der Stadt Dresden 
hatte vor einiger Zeit ein Preisausschreiben für solche Schutz- 


vorrichtungen erlassen. Als Preise waren im ganzen 10000 A 
ausgesetzt worden, und zwar ein erster Preis von 5000 ft, ein 
zweiter von 3000 St und ein dritter von 2000 4. Hierauf gingen 


307 Modelle, 113 Zeichnungen und 34 schriftliche Anregungen 
ein. Nur sieben Einsendungen hat das Preisgericht zum engeren 
Wettbewerb zugelassen. Die Vorrichtungen sind in drei Gruppen 
geteilt. 
durch welche sich angefahrene Personen durch Anhalten vor 
dem Fallen und Überfahrenwerden schützen können. Hierzu ge- 


Die erste umfaßt die Greif- und Stoßgitter, 


| 


hören: 1. „Selbsthilfe“, bestehend aus einem Hanf- und Draht- 


seilnetz vor der Plattform mit gepolstertem Sitzrahmen in Höhe 
des Puffers und diesen umfassend. 2. „Tutor“ und „Erprobt“ 
sind bewegliche Stoßgitter, die beim Druck des gefährdeten 
Körpers nachgeben und dabei die übrigen Schutzvorrichtungen 
auslösen. 3. „Pascal“, ebenfalls bewegliches Stoßgitter, dessen 
unterer Rahmenteil auf Luftpuffern gelagert ist, die durch den 
Druck des angefahrenen Körpers entleert werden, womit ein 
Zurückschleudern des Körpers vermieden werden soll. 

In der zweiten Gruppe sind de Räumer und Fang- 
netze untergebracht, durch welche der Gefährdete vor Ver- 
letzungen durch die Räumer oder andere Teile des Unter- 
gestelles geschützt und nach Befinden unterfahren und aufge- 
nommen werden soll. Hier sind eingereicht: 1. „Proforma“, 
bestehend aus einem beweglichen Räumer, der nach der 
Straßenoberfläche zu mit Rohrbürsten versehen ist. Der hier- 
durch beabsichtigte Abschluß mit der Straßenoberfläche erfolgt, 
sobald ein vorn unter der Plattform angebrachtes Tastgitter 
über den liegenden Körper hinweg streift. 2. 
ähnlich konstruiert. 3. 
falls durch Tasten ausgelöst wird. 


„Erprobt“ ist 
„Notwehr“ ist ein Fangnetz, das eben- 
Interessant ist hierbei der 


mittels Kette herbeigeführte Abschluß mit der Straßenober- 


fläche. 4. „Dresden-Nürnberg“ ist ebenfalls ein Fangnetz, wobei 
aber der Abschluß mit der Straßenoberfläche durch kräftige 
Spiralfedern gebildet wird. 

Die letzte und wichtigste Gruppe besteht aus Bremsen 


und Einrichtungen, die die Bremswirkung erhöhen und teils von 


& 
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Körpers, angestellt werden, so daß sich die Geschwindigkeit 
des Wagens im Augenblick des Zusammenstoßes verringert und 
den Wagen stoppt. Hierunter gehören: 1. Eine elektromagne- 
tische Sandstreubremse. „Tutor“, bei der durch Druck auf das 
Stoß- oder Tastgitter die elektrische Umschaltung von Fahrt 
auf Bremse erfolgen soll. 3. „Erprobt“. Die selbsttätige Bremse 
besteht aus einem Bremsklotz, der in die Schienenrille einge- 
führt wird und infolge seiner exzentrischen Aufhängung einen 
Teil des Wagengewichtes aufnimmt. 


In der auf die Vorführung der Schutzvorrichtungen fol- 
genden Besprechung waren die Meinungen über die praktischen 
Erfolge des Dresdener Preisausschreibens geteilt, doch betonte 
der Vorsitzende, Ministerialdirektor a. D. Micke, unter Zu- 
stimmung mehrerer nachfolgender Redner, daß der Verein dem 
Rate der Stadt Dresden für die Mitteilung vom Ergebnisse des 
Preisausschreibens dankbar sei. — Sodann gelangte ein Antrag 
Dr Kollmanns-Heidelberg zur Annahme, sich mit der einzig in 
der Welt dastehenden Statistik des Vereins an der Weltausstel- 
lung in St. Louis zu beteiligen und die Vorarbeiten einem Aus- 
schusse zu übertragen. Die Beteiligung sei um so mehr ange- 
bracht, als die preußische Staatsbahnverwaltung sich in hervor- 
ragendster Weise in St. Louis zeigen werde. Schließlich machte 
Regierungsrat Dr Eger-Berlin eine Reihe Mitteilungen über 
die neueste Rechtsprechung auf dem Gebiete des Kleinbahn- 
wesens. Die übrigen Beratungsgegenstände betrafen die 
Arbeiten der literarischen Kommission, die erweiterte Vereins- 


statistik und den Haushaltplan für das Jahr 1904. — Als Ort der. 


nächsten Versammlung wurde Frankfurt a/M. gewählt. 


Österreich. 


— Das zweite Gleis der Österreichischen Nordwestbahn. 


- Auf Grund der bekannten Entscheidung des Verwaltungs- 


gr 


gerichtshofes hat das Eisenbahnministerium kürzlich der Ge- 
sellschaft aufgetragen, den Bau des zweiten Gleises auf der 
Strecke Wien-Stockerau sofort zu beginnen und die noch aus- 
stehenden Pläne für die in den Stationen notwendigen Um- 
bauten vorzulegen. Hierbei hat sich das Eisenbahnministerium 
die Entscheidung über den Zeitpunkt zu treffen vorbehalten, zu 
welchem das zweite Gleis auch auf der Donaubrücke gelegt 
werden soll. Es dürfte sich zu diesem Behufe die Notwendig- 
keit einer Verstärkung der Brücke herausstellen, und die Re- 
gierung will erst das Ergebnis der technischen Erhebungen ab- 
warten, ehe sie den Zeitpunkt für die Legung des zweiten 
Gleises auf der Donaubrücke feststellt. 

Weiter wurde die Gesellschaft aufgefordert, hinsichtlich 


der zeitlichen Reihenfolge, in welcher sie auf den Strecken 


 Groß-Wossek-Nimburg und Groß-Wossek-COzaslau des garan- 


tierten Netzes, Nimburg-Lissa, Lissa-Schreckenstein, Schrecken- 
stein-Tetschen und Schreckenstein-Aussig der Elbethalbahn die 
Arbeiten zur Legung des zweiten Gleises durchzuführen ge- 
denkt, längstens bis 1. Oktober d. J. ein Bauprogramm dem 
Eisenbahnministerium vorzulegen. 

Wegen der weiteren Strecken der gesellschaftlichen Netze, 
hinsichtlich deren eine konzessionsmäßige Verpflichtung der 
Gesellschaft zur Legung des zweiten Gleises besteht, hat sich 
das Eisenbahnministerium vorbehalten, späterhin die erforderlich 
erscheinenden Anordnungen zu treffen. Ferner wurde die Ge- 
sellschaft aufgefordert, zu jenem Zeitpunkte, in welchem die 
aus dem Konvertierungsgewinne zu Gebote stehenden Mittel 
für die Fortsetzung der Doppelgleisanlage auf den Strecken 
des garantierten Netzes nicht mehr zureichen, wegen der Be- 
deckung des Mehrerfordernisses die geeigneten Anträge zu 
stellen. (Dieser Gewinn wird voraussichtlich zur Deckung der 
Kosten des zweiten Gleises auf der Linie Wien-Stockerau des 
garantierten sowie für einzelne Teilstrecken des nichtgaran- 
tierten Netzes ausreichen.) Was das nichtgarantierte Netz be- 
trifft, soist bekanntlich durch die der Gesellschaft vor einiger Zeit 
bereits erteilte Bewilligung zur Aufnahme eines neuen In- 
vestitionsanlehens bezüglich der Kostenbedeckung ,in aus- 
reichendem Maße Vorsorge getroffen worden. 

Aus dem Erlasse der Regierung geht hervor, daß die 
Staatsverwaltung mit tunlichster Schonung der finanziellen Ver- 
hältnisse der Gesellschaft ihre konzessionsmäßigen An- 
sprüche auf die Herstellung des zweiten Gleises allmählich 
geltend macht. 


— Die Vintschgaubahn und die Frage ihrer Fortsetzung. 
Eine in Meran abgehaltene Interessentenversammlung, welche 
sich mit der Frage einer Fortsetzung der Vintschgaubahn be- 
schäftigte, erhob gegen die Regierung den Vorwurf einer ab- 
sichtlichen N OrsehlERPELE der Durchführung dieses Bahnbaues. 
Gegenüber diesem Vorwurf verweist das Österr.-ungar. Eisen- 
bahnblatt darauf, daß gerade die Regierung es war, welche sich 


in einem BEIDE sich einzusetzen, in welchem ein wichtiger 
Teil der in Betracht kommenden Interessentenkreise sich in 
Bedenken und Einwendungen überbot. Es sei auch erinnerlich, 
daß die Verhandlungen wegen Vereinbarung des Beitrages der 
Bozen-Meraner Bahn sich schwierig gestalteten, daß es sehr 
geraume Zeit brauchte, bis die bescheidenen Beiträge der 
übrigen Interessenten sichergestellt waren, und daß endlich 
auch die Regelung jener Fragen, welche sich aus der Mitbe- 
nutzung der Etschdämme ergaben, eine ziemlich lange Frist 
erforderte. Daß übrigens die einschlägigen Fragen von den 
Interessenten nichts weniger als rasch behandelt werden, gehe 
schon daraus hervor, daß die Meraner Bahnhofsfrage heute noch 
immer nicht endgültig ausgetragen erscheine. Nichtsdesto- 
weniger sei die Zeit nicht nutzlos verstrichen. Es seien vor 
allem die technischen Entwürfe, welche richt geringe Schwierig- 
keiten bieten, im Wege wiederholter Aufnahmen zahlreichen 
wünschenswerten Änderungen unterzogen und derart vervoll- 
kommnet, daß die Bauzeit eine nicht unerhebliche Abkürzung 
erfahren dürfte. Die Bauvergebung dürfte noch im Laufe dieses 
Jahres erfolgen, 


— Frachtbegünstigung für Saatgut. Infolge Ansuchens 
der österreichisch-schlesischen Land- und Forstwirtschaftsgesell- 
schaft in Troppau hat sich das Eisenbahnministerium veranlaßt 
gesehen, vorläufig bis 30. November d.J. für Sendungen, welche 
im Frachtbriefe als „Saatgut (Notstandsspenden zu gunsten 
schlesischer, von Hochwasserschäden betroffener Kleingrund- 
besitzer)* bezeichnet und in beliebigen Mengen als Frachtgut 
von den Stationen der Spender nach den bezüglichen Sammel- 
stationen und von diesen nach den betreffenden, den schlesi- 
schen Notstandsgemeinden zunächst gelegenen Bahnstationen 
befördert werden, auf den Linien der österreichischen Staats- 
bahnen den ermäßigten Einheitssatz von 0,2 Heller für 100 kg 
und 1 km unter Wahrung eines Mindestfrachtsatzes von 8 Hellern 
für 100 kg zu bewilligen, Im Hinblicke auf die durch die 
Hochwasserkatastrophe geschaffene große Notlage der Bevölke- 
rung eines großen Teils von Schlesien hat das Risenbahnmini- 
sterium den in Betracht kommenden Privatbahnverwaltungen 
nahegelegt, die in Rede stehenden Sendungen gleichfalls in 
ausgiebiger Weise zu begünstigen. 


— Eisenbahneröffnungen. Die für den 1. d.M. in Aus- 
sicbt genommene Eröffnung der Lokalbahını Lambach- 
Vorehdorf-Eggenberg für den Öffentlichen Verkehr 
wurde wegen Behebung einiger Mängel, die sich bei der tech- 
nischen Vorprüfung heraussiellten, verschoben, dürfte aber in 
den nächsten Wochen stattfinden. Die Eröffnung der Mendel- 
bahn soll am 12. d. M. stattfinden. 


— Die Herstellung einer Eisenbahnverbindung zwischen 
Traü und der Station Castell Vecchio der dalmatinischen Staats- 
bahnen kann nach den Ermittlungen der Staatsbahnverwaltung 
wegen des unverhältnismäßig hohen Kostenaufwandes, der einen 
auch nur bescheidenen Ertrag dieser Bahnverbindung aus- 
schließt, ohne der Stadt Traü die erhofften Vorteile zu bieten, 
nicht in Aussicht genommen werden. Dagegen würde eine 
schmalspurige, mit Dampf- oder Motorbetrieb einzurichtende 
Straßenbahnverbindung von Traüu nach, Salona mit einem 
wesentlich geringeren Kostenaufwande ausgeführt werden 
können und den Verkehrsbedürfnissen der genannten Stadt 
vollkommen genügen. Es dürfte daher ein solcher Plan weiter 
verfolgt werden. 


— Zugverspätungen auf den österreichischen Eisenbahnen. 
In der Zeit vom 1. April bis Ende Juni d. J. betrugen die Zug- 
verspätungen bei den österreichischen Staatsbahnen 0,5 $ und 
bei den Privatbahnen (Österreichische Nordwestbahn, Staatseisen- 
bahngesellschaft, Südbahn, Nordbahn) 0,9% der beförderten Züge. 
Gegen das erste Vierteljahr ist das Ergebnis bei den österreichi- 
schen Staatsbahnen um 0,1 $ günstiger, bei den Privatbahnen 
um 0,3 $ ungünstiger. Unter den Privatbahnen zeigt die Öster- 
reichische Nordwestbahn mit 0,4 $ den günstigsten Stand. 


— Der Ausstand der Arbeiter bei dem Tunnelbau der 
Karawankenbahn in Birnbaum ist als beendet anzusehen. 


— : Tarife der österreichischen Staatsbahnen. Im 
Jahre 1902 gelangten 55 neue Tarife und nicht weniger als 
171 Nachträge zur Einführung. Hiervon entfallen auf den 
Inlandsverkehr 19 Tarife und 45 Nachträge, auf den Auslands- 
verkehr 23 Tarife und 91 Nachträge, auf den Durchzugsverkehr 
13 Tarife und 35 Nachträge. Die österreichischen Staatsbahnen 
waren im Jahre 1902 an 96 in- und ausländischen Tarifverbänden 
beteiligt. 
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Ungarn. 


— Außergewöhnliche Beförderung von Getreide. Infolge 
Verfügung des Handelsministers hat die Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen angeordnet, daß nach Fiume und nach dem 
Zollauslande bestimmte, Sendungen von Getreide und Mahl- 
erzeugnissen, abweichend von den allgemeinen Bestimmungen 
des $ 56 Punkt 4 des Betriebsreglements, im Vorrang vor 
anderen Sendungen befördert werden. Sonstige Sendungen 
nach dem Zollauslande sowie Wagenladungsgüter im Inlands- 
verkehr werden, wenn ihre sofortige Abbeförderung nicht mög- 
lich ist, nur zur einstweiligen Verwahrung übernommen. Gleich- 
zeitig wurde die tarifmäßige Verladezeit für alle jene Güter, 
welche nach den jeweilig bestehenden Tarifbestimmungen von 
den Parteien auf- oder auszuladen sind, auf 9 Tagesstunden 
herabgesetzt. Damit jedoch das verfrachtende Publikum von 
letzterer Maßregel in möglichst geringem Maße betroffen werde, 
wurden Verfügungen getroffen, daß dort, wo es die Parteien 
wünschen, das Aufladen in die Eisenbahnwagen und das Aus- 
laden aus den Eisenbahnwagen auf deren Kosten und Gefahr 
von der Bahn bewirkt werde. 


— Temesvärer elektrische Straßenbahn. In der General- 
versammlung des städtischen Munizipiums von Temesvär wurde 
der Ankauf der 4825 im Besitze derEisenbahn-Verkehrsgesellschaft 
in Budapest befindlichen Aktien der Temesvärer elektrischen 
Straßenbahn beschlossen. Hiermit erscheint die Verstadtlichung 
dieser Straßenbahn sichergestellt. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Schienenfabrikation in Belgien. Die belgischen 
Staatsbahnen werden dem „Moniteur des inter&ts mat6riels“ zu- 
folge dazu übergehen, Schienen von 18m und vonnoch größerer 
Länge zu verwenden. Die Belgische Nordbahngesellschaft hat 
bereits Schienen von 24 m Länge zu einem besonderen Zweck, 
nämlich bei den neuen Brücken innerhalb des Lütticher Aus- 
stellungsgeländes, verwendet. Einstweilen vermag in Belgien 
nur ein einziges Stahlwerk, das zu Ougree, Schienen von so 
ungewöhnlichem Maße auszuwalzen, doch werden die anderen 
belgischen Walzwerke gleichfalls bald an die Errichtung von 
Walzenstraßen gehen, welche die Herstellung so langer Schienen 
ermöglichen. Die belgischen Industriellen drängen nunmehr 
auch auf Einführung von Eisenbahnwagen von 25 bis 40 t 
Tragfähigkeit. 


— Pariser Stadtbahn. Die vom Pariser Stadtrat aus An- 
laß des Unglücksfalles vom 10. August eingesetzte Kommission 
hat ihre Untersuchungen beendet und ihre Beschlüsse in einer 
amtlichen Mitteilung bekannt gegeben. Der Berichterstatter 
Felix Roussel hatte 13 verschiedene Forderungen aufgestellt, 
welche genehmigt wurden. An der Spitze steht, daß die Einrich- 
tung eines Zuges von einer Reihe von Wagen mit je einem Motor- 
wagen vorn und hinten die Quelle vielfacher Gefahren bildet 
und in kürzester Frist abzuschaffen ist; beide Motorwagen sollen 
also an der Spitze des Zuges geführt werden; zweitens, daß 
die völlige Isolierung und die Möglichkeit schleunigster Außer- 
dienststellung des Motors erforderlich ist. Überhaupt spielt die 
Isolierung und die Verwendung von feuersicherem Material eine 
große Rolle; ferner wird die Verbesserung des Überwachungs- 
und Mitteilungsdienstes durch verschiedene Mittel verlangt. 
Jeder Zug, der seiner eigenen Motorkraft beraubt ist, darf nur 
bis zur nächsten Station geschleppt werden. Der Beleuchtungs- 
und Signaldienst ist zu verbessern, Maßregeln zur schleunigeren 
Entleerung der Bahnhöfe sind zu treffen; auf den Bahnsteigen 
sollen nicht mehr Fahrgäste zugelassen werden, als eine den 
leeren Plätzen der zu erwartenden Züge entsprechende Zahl. 
Man vermißt übrigens in der Liste die Forderung besserer und 
direkterer Treppen von den Bahnsteigen zur Straße, deren 
Mangel sonst als ein Hauptübelstand bezeichnet wurde. Die 
Frage der Anbringung von Luftschächten wird noch weiter ge- 
prüft. Am Schlusse der Kommissionssitzung beglückwünschte 
der Vorsitzende, Herr Sauton, die Mitglieder, daß sie so schnell 
ihre Arbeit erledigt hätten, und ließ sich noch allgemein über 
die Betriebsverhältnisse des „Metropolitain“ aus. Er erklärte, 
das fürchterliche Ereignis vom 10 August hätte auf eine 
einfache Materialzerstörung beschränkt bleiben müssen, da die 
12 in Brand geratenen Wagen keine Fahrgäste enthielten und 
alle Bediensteten der beiden verbrannten Züge die Ausgänge 
erreichen konnten, die Mehrzahl gerade durch die Station Cou- 
ronnes, wo eine so große Anzahl von Menschen umgekommen 
ist. Wenn dieser Bahnhof entleert worden wäre, wie es hätte 
geschehen müssen, da der Dienst für eine genügend lange 
Zeit unterbrochen war, wären heute nicht so viele Familien in 
Trauer versetzt. Frist zur Räumung sei genügend vorhanden 


gewesen, und nur ein wirklich außerordentliches Zusammen- 
treffen von Umständen veranlaßte, daß so viele Opfer in Un- 
kenntnis der nahenden Gefahr den Tod auf einem Stations- 
bahnsteig erwarteten, wo sie nichts mehr zu tun hatten. Die 
Warnung sei schrecklich. 
könnten auf einer Bahn wie dem „Meötropolitain“ nie ganz ver- 
mieden werden; 
werden. In diesem Punkt herrsche vollste Übereinstimmung 
zwischen. der Untersuchungskommission und dem Polizeiprä- 


Unglücksfälle verschiedener Art 


aber Brände müßten unmöglich gemacht 


fekten und dessen Dienstzweigen. HerrSauton erklärte schließlich 
die Pressenachricht als ganz unbegründet,daß die Stadtbahngesell- 


schaft eine größere Lüftung der Tunnel verlangt habe, Niemals 
sei diese Frage im Laufe der zeitweiligen Besprechungen der 
Kommission mit Vertretern der Gesellschaft besprochen worden. 
Letztere hat erklärt, daß sie sich den ihr auferlegten Bedin- 
gungen fügen werde; einige sind in Angriff genommen. Die 
Nachricht, daß eine zeitweilige Einstellung des Betriebes der 
Stadtbahn bis zur Durchführung der Reformen beschlossen 
werden würde, hat sich nicht bestätigt. Übrigens zeigen die 
Verkehrs- und Einnahmezahlen, daß das Vertrauen des Publi- 
kums durchaus noch nicht wiederhergestellt ist. Vom 1. bis 
10. August (Tag des Ereignisses) hatte die Zahl der täglichen 
Fahrgäste zwischen 271000 und 343000 geschwankt. Merk- 
würdigerweise finden wir übrigens in dieser Beziehung in der 
Pariser Presse verschiedene voneinander abweichende An- 
gaben, bei denen wir nicht absehen können, ob und auf 
welcher verschiedenen Berechnung sie beruhen. In einem ein- 
gehenden Artikel des „Temps“ wird angeführt, daß die Durch- 
schnittszahl der Fahrgäste im ersten Drittel des August 297 100 
war; sie fiel vom 11. bis 16. auf 148667, also auf die Hälfte; 
dann sei sie in der folgenden Woche auf 179703 und in den 
folgenden Tagen auf 197317 gestiegen. Viel geringere Ziffern 
gibt eine uns ebenfalls vorliegende Tabelle des „Matin“ an. 
Danach hätte in der Zeit vom 21. bis 31. August die Tageszahl 
meist 150000-—160000 betragen und bei einer Mindestzahl von 
136000 nur einmal (am 30. August) 190000 erreicht. Jedenfalls 
ergibt sich nach beiden Zusammenstellungen eine bedeutende 
Abnahme gegen die Zeit vor dem Unglück. 
schildert, wie unmittelbar danach das Publikum äußerst schreck- 
haft gewesen sei; der geringste Stoß, der kleinste Funken 
hätte die Leute verwirrt gemacht. Diese Angst beginne sich abzu- 
schwächen. Das Blatt bemerkt indes: Wenn ein leichter Um- 
schwung im Publikum eingetreten ist, so hat das Vertrauen 
keinen Teil daran. Das würde man wohl gesehen haben, wenn 
die Fahrgäste der Stadtbahn nur Spaziergänzer wären. Aber 
die große Masse von 
gestellten, welchen die Unterdrückung zahlreicher Omnibus- 
linien keine andere Fahrgelegenheit als den „Mötropolitain* ge- 
lassen hat. Sie müssen diesen benutzen, mögen sie auch noch 
so viele Befürchtungen hegen. Bis zur Katastrophe hatte der 


Der „Temps* 


ihnen besteht in Arbeitern und An- 


Verkehr auf der Pariser Stadtbabn über alle Erwartung stetig 


zugenommen. Z. B. beförderte die Linie 1 (Vincennes - Port= 


Maillot) im ersten Halbjahre 1902: 37 800000 Fahrgäste, in der 


gleichen Zeit 1903 aber 45 300.000, also etwa 7500000 oder täg- 
lich 35000 mehr. Was den Weiterbau des ‚Stadtbahnnetzes An- 


langt — die fertigen und in Betrieb befindlichen Linien 1 und2 


Nord gehen von Osten nach Westen mitten durch die Stadt und 
über die nördlichen Boulevards —, so ist die südliche Ring- 
linie 2 vom Trocad£roplatz nach der Austerlitzbrücke über die 
äußeren Boulevards des linken Seineufers im vollen Bau, die 
Tunnel sind teilweise schon vollendet. Sie liegt teils unter, 
teils über der Erde. Schwierige Punkte sind die Querungen 
der Seine bei der Passy- und Austerlitzbrücke. Auf Linie 3 
(Park Monceau - MeEnilmontant) sind die Erdarbeiten zum Teil 
auch schon beendet. Diese Strecke könnte Mitte nächsten 
Jahres in Betrieb gesetzt werden. Die anderen vier Linien des 
ersten Netzes sind noch im Stadium der Pläne. 


— Wagen mit 50 t Tragfähigkeit. In den Werken von 
Douai und den Werkstätten von Blanc-Misseron ist soeben der 
erste Kohlenwagen fertiggestellt, der eine Tragfähigkeit von 
50 t besitzt. Er ist ganz aus Stahlblech nach dem System Fox- 
Arbet, ruht auf drehbaren Untergestellen und besitzt vier 
Trichter, durch die seine Entladung in einigen Sekunden auf 
Sturzgerüsten erfolgen kann. Sein totes Gewicht beträgt 15 t, 
die Länge ohne Puffer 12,30 m. Bestellungen auf 50 solcher 
Wagen sind von dem Direktor der Bergwerke in Carmaux, 
ähnliche Bestellungen von mehreren französischen Eisenbahn- 
gesellschaften eingelaufen. Das „Journ. des transp.“, dem wir 
diese Mitteilung entnehmen, erinnert daran, daß die Amerikaner 
und Russen schon seit Jahren 50 t-Wagen für Kohlen- und Erz- 
transporte verwenden und sie sogar zu besonderen Zügen 


zusammenstellen, die vom selben Abfahrtsort zum selben Be- 


stimmungsort ununterbrochen laufen. Solche Wagen, die 


weder bequem zu handhaben, noch für den laufenden Gebrauch 


praktisch sind, können nur da vorteilhaft Verwendung finden, 
wo sie, wie auf der Nord- und Südbahn, ausschließlich in reinen 
Kohlen- und Erzzügen befördert ‚werden. f 
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— Klage gegen die Pariser Metropolitainbahn. Eine | großen Wagen sei daraus ersichtlich, daß bei einer Mehr förde- 


eigentümliche Beschwerde wurde vor einiger Zeit gegen die 
Metropolitaingesellschaft eingebracht. Ein Spitalsbeamter 
kaufte eine Karte II. Klasse, die beim Einlaß durch den Tür- 
wächter irrtiimlich zweimal gelocht und dadurch ungültig 
wurde. Der Schaffner des Zuges verlangte auf jeder Station, 
daß der Fahrgast nochmals die Gebühr entrichte. Zum Über- 
druß erschien, so oft der Zug hielt, ein Beamter ar der Tür 
des Wagens und fragte mit lauter Stimme, wo „der Reisende 
mit der falschen Karte“ sei. Die Klage des auf solche Weise 
bloßgestellten Fahrgastes gegen die Gesellschaft wegen 
„moralischer Schädigung“ war erfolgreich. Der Gerichtshof 
verurteilte die Unternehmung zur Zahlung einer Geldstrafe von 
100 Fr. und beglückwünschte überdies den Kläger ob des 
guten Beispiels. 


— Hygiene auf schweizerischen Eisenbahnen. Die Direk- 
tion der Rhätischen Bahn, in deren Bereich der berühmte 
Kurort Davos liegt, hat in Ausführung eines neuen kantonalen 
Gesetzes in allen Bahnabteilen, Wartesälen usw. Anschläge und 
Plakate angebracht, welche in deutscher, französischer und eng- 
lischer Sprache das Speien auf den Boden verbieten; Spuck- 
näpfe werden in die Abteile I. und II. Klasse gestellt; häufig 
müssen alle Abteile und Räume feucht gereinigt, auch desinfi- 
ziert werden. 


— Simplontunnel. Die Arbeiten sind im Monat August 
ziemlich schnell, um 13,72 m den Tag, im gınzen um 329 m 
fortgeschritten. Am 31. August war die erbohrte Tunnellänge 
16916 m, bei einer Gesamtlänge von 19729 m. Der Wasseraus- 
fluß auf der Südseite betrug noch immer über 1000 Sekunden- 
liter. Die Bohrung mußte dort, wie bereits in Nr 64 S. 982 
d. Ztg. gemeldet, zehn Tage unterbrochen werden, weil man auf 
warme Quellen gestoßen war. 


— Italienische Eisenbahnen. Nach einer Meldung des 
„Corriere della sera“ wird die Regierung im Laufe des Sep- 
tember den Eisenbahngesellschaften einen Plan vorlegen behufs 
Erneuerung der Konzessionen auf der Grundlage der Fest- 
setzung eines Einnahmemindestbetrages und eines bestimmten 
Anteils an der Verkehrssteigerung zu gunsten der Gesellschaften. 


— Englische Eisenbahnen und Straßenbahnen. In der 
Halbjahrsversammlung der Midland bahngesellschaft wurde 
u. a. berichtet, daß, obgleich die Zahl der Reisenden I. Klasse 
gegen 1902 um 10176, jene der III. Klasse sogar um 1300 000 

estiegen sei, von den Straßenbahnen ein Verkehr von 123 000 

ersonen den eigenen Linien entrissen wurde. Besondere 
Ursache zu Klagen hat die North Eastern Railway, 
denn im letzten Halbjahr wurden 7800 Reisende I. Klasse und 
1100000 III. Klasse weniger als im Vorjahr befördert; diesen 
bedeutenden Ausfall brachten gerade die Bezirke von New- 
castle, Tynemouth und Wallsend, weshalb die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf den Linien um Newcastle ge- 
boten erscheint; es dürfte ihnen auch dann noch immer ein ge- 
wisser Teil des Nahverkehres entzogen werden, der aber für 
die Eisenbahn schwer zu bewältigen ist. Die London & 


North Western beklagt den Ausfall von 165000 Reisenden 


im Bezirk von Manchester durch den Mitbewerb der Straßen- 
bahnen. 

Um hier erfolgreich anzukämpfer, wird vor allem ein 
innigerer Zusammenschluß der Eisenbahnverwaltungen empfohlen, 
dann die Einrichtung elektrischen Betriebes auf gewissen Teil- 
strecken, die Einführung von Motorwagen sowie mannigfache Ver- 
besserungen und Ersparnisse beim Betriebe, z. B. die Herstellung 
kräftigerer Lokomotiven, größerer Wagen, dann schwerere Züge 
und bessere Verladung, was bei den leitenden Bahngesell- 
schaften bereits durchgeführt oder angebahnt ist. Bezüglich 
der Personenzuglokomotiven sind die Atlantic City Fliers A me- 
rikas das Vorbild ; anderseits besitzt die Philadelphia Reading- 
Eisenbahn eine Güterzuglokomotive, die 63 beladene Kohlen- 
wagen im Gesamtgewichte von 4356 t zu befördern imstande ist. 

Die Great Northern stellt die elektrische Zugförde- 
rung auf ihren Londoner Stadtbahnlinien in Aussicht und hofft 
damit den etwa zweistündigen Verkehrsandrang in den Morgen- 
und Abendstunden besser bewältigen zu können. 

Die North Eastern hat gegenwärtig 20 Lokomotiven von 
ungewöhnlichen Abmessungen mit 50,8 cm Zylinderdurchmesser, 
71,1 cm Hub und einem Dienstgewicht von 115.5 t im Bau 
(vergl, Nr 53 S. 828 d. Ztg.), die an Zugkraft und Geschwindig- 
keit alle bisher in England in Verwendung stehenden Loko- 
motiven übertreffen sollen. 

Die London & North Western läßt eine Maschine 
herstellen, die, soweit es die Ökonomie zuläßt, die größten Ab- 
messungen aufweisen soll. Ihre weiteren Erfahrungen gehen 
dahin, daß die 20 t-Wagen bei den Kohlenverfrachtern sich 
keiner besonderen Vorliebe erfreuen, wogegen die 15 t-Wagen 
einen bedeutenden Erfolg aufweisen. Die Wirkung solcher 


rung von 614231 t im verflossenen Halbjahr um 834 000 Zugmeilen 
weniger gefahren wurden. 

Die North Eastern läßt auch Versuche mit Petroleum- 
motoren vornehmen, indesdie South Western und London- 
Brighton-Eisenbahn gemeinsam sowie die Great Northern 
unddie Great Western Dampfmotorwagen auf ihren Linien 
mit schwachem Verkehr in Betrieb gesetzt haben. Die Ein- 
führung von Motorwagen erscheint als Vorläufer einer Um- 
wälzung beim Betriebe von Nebenlinien. Die zuletzt genannte 
Gesellschaft setzte auch zwei gedeckte 16 pferdige Daimler- 
motoren zwischen Helston und Lizard (16 km), wo bisher nur 
eine Omnibusverbindung bestand, in Verkehr. Sie machen täg- 
lich je drei Fahrten hin und zurück, halten fünfmal an den be- 
völkertsten Ortschaften und haben Anschluß an die besten 
Züge. Entspricht der Verkehr den gehegten Erwartungen, 
dann soll der Bau einer Nebenbahn, wie es schon lange der 
Wunsch der Bevölkerung ist, in Angriff genommen werden. 

Die Verwaltung prüft auch gegenwärtig einen sogen. 
Wagen „Extender“, bestehend aus einem Rahmenwerk, wie 
ein solches an den Wagen, ohne sie aus dem Verkehr zu ziehen, 
rasch angebracht werden kann und ihnen eine größere Tiefe, 
also Ladefähigkeit verleiht und damit das Auf- und Abladen 
beschleunigen sowie das Verschieben einschränken soll. Zu 
dem gleichen Zweck, und um die Drehscheiben und Winden 
zu vermeiden, hat die London-Brighton in ihrer neuer, 
mit einem Kostenaufwande von 5000000 4. erbauten Güter- 
station in Bermondsey (London) eine Art Rollenlage für 
115 10 t-Güterwagen angelegt. Von der zentralgelegenen Auf- 
nahmefläche verzweigt sich eine Anzahl Gleise zu den Zungen- 
bühnen, von denen die Wagen beladen und auf Seitengleise 
ausgezogen werden. K-a. 


— Londons Omnibusverkehr. Schon vor mehreren Jahren 
wurde den so viel gelästerten Omnibussen ihr baldiges Ende 
prophezeit, doch steigen Verkehr und Einnahmen gegen alle 
Erwartung. Die London Rond Car Co. beförderte im 
ersten Halbjahr d. J. über 36 800000 Fahrgäste oder 837 660 mehr 
als 1902; die Dividende beträgt 5 $ nebst einer Bnnifikation von 
1,5 2. Die Verwaltung glaubte auch schon bald Motoromnibusse 
in Dienst stellen zu können, doch wurde deren Ablieferung 
durch den großen Brand in der Automobilfabrik zu Cann- 
statt verzögert. Die London General OmnibusCo. 
beförderte in demselben Zeitraum 106 300000 Fahrgäste (gegen 
102200 000 in 1902) bei zurückgelegten 162272000 Wegmeilen. 
Die durchschnittliche Tageseinnahme eines Omnibusses betrug 
48 IH. 20 4. ; 


— Motorwagen als Verkehrszuführer auf den englischen 
Bahnen. Die englischen Eisenbahngesellschaften machen augen- 
blicklich an verschiedenen Orten Versuche mit Motorwagen, 
um Reisende, die von den Bahnhöfen entfernt wohnen, dorthin 
zu befördern. Die Wagen fahren auf den Straßen und dienen 
als Zubringer für das Hauptnetz. So hat, wie „Railway News“ 
meldet, die Great Western Railway soeben einen Selbstfahrer 
zwischen dem Bahnhof von Helston und Lizard in Cornwall ein- 
gestellt (s. oben). Es ist ein Daimler-Motorwagen, der von einem 
Petroleummotor von 16 PS getrieben wird, mit 25 km Stunden- 
geschwindigkeit fährt und 22 Reisende fassen kann. Fünf 
solcher Wagen sind bestellt. Einen ähnlichen Versuch will die 
North Eastern Railway in Yorkshire auf der 20 km langen alten 
Straße zwischen Beverley und Bedford unternehmen. 


— Einfluß der mazedonischen Wirren auf die Finanzen 
der türkischen Bahnen. Gelegentlich der Hauptversammlung 
der Bank für Orientalische Eisenbahnen in Zürich gab auf eine 
Anfrage über den Einfluß der gegenwärtigen politischen Unruhen 
in der Türkei auf den Geschäftsgang der Bank DrFrey namens 
der Verwaltung folgende Aufschlüsse: Die Bank verfügt über 
fast ?/) des Aktienkapitals der Betriebsgesellschaft der Orienta- 
lischen Eisenbahnen und über 3/,, des Aktienkapitals der Eisen- 
bahngesellschaft Saloniki - Monastir; ferner besitzt sie eine 
größere Forderung an die erstere Gesellschaft. Die Interessen 
der Bank sind also mit den Interessen dieser beiden Unterneh- 
mungen sehr eng verknüpft. Das Rechtsverhältnis der zwei 
Bahngesellschaften zur türkischen Regierung ist nicht zleich 
geordnet. Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisen- 
bahnen ist infolge des zwischen ihr und der Regierung be- 
stehenden Vertragsverhältnisses nur Pächterin ihrer Linien bis 
zum Jahre 1958. Dieses Verhältnis bringt schon nach allgemeinen 
Rechtsgrundsätzen mit sich, daß der Schaden, der durch die 
Attentate auf den Bahnkörper und die Züge entsteht, von der 
türkischen Regierung als Eigentümerin getragen werden muß, 
daß also die Regierung für die Wiederherstellungskosten auf- 
zukommen hat, selbst dann, wenn sie es an dem nötigen staat- 
lichen Schutze eines auf ihrem Gebiete betriebenen Unterneh- 
mens von hervorragender volks- und staatswirtschaftlicher Be- 
deutung gegen gewalttätige Angriffe ihrer Untertanen nicht hat 
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fehlen lassen, Die Linie Saloniki-Monastir ist nicht Eigentum der 
Regierung, sondern der Gesellschaft und geht erst nach Ablauf 
der 90jährigen Konzession auf den türkischen Staat über. Was 
die Betriebsausfälle infolge Unterbrechung und teilweiser Ein- 
stellung des Verkehrs anbetrifft, so fallen sie auf der Linie 
Saloniki-Monastir der Hauptsache nach schon deshalb zu Lasten 
der Regierung, weil diese sich hier zu einer kilometrischen Er- 
tragsgarantie verpflichtet hat, die sie gewiß auch erfüllen muß, 
wenn die Einnahmen Ausfälle durch Zustände erleiden,‘ die die 
Bahngesellschaft nicht verschuldet hat. Aber auch abgesehen 
von dieser Verpflichtung hat jedenfalls eine Regierung einem 
von ihr konzessionierten Unternehmen dafür aufzukommen, 
wenn der Betrieb dieses Unternehmens infolge Verschuldens der 
Regierung selbst, infolge ungenügender Erfüllung der jedem 
Staate obliegenden Verpflichtung zur Aufrechterhaltung der 
Ruhe im Innern gestört wird. Aus diesem Grunde sollten auch 
die Orientalischen Eisenbahnen, denen zwar keine Kilometerein- 
nahme garantiert ist, für die ihnen erwachsenden Betriebsaus- 
fälle die Regierung verantwortlich machen können. Man 
wird sich nun freilich nicht verhehlen dürfen, daß die Geltend- 
machung dieser Ansprüche gegenüber der türkischen Regierung 
unter allen Umständen mit gewissen formellen und materiellen 
Schwierigkeiten verknüpft ist; man wird gut daran tun, nicht 
auf einen raschen und glatten Eingang dieser Forderungen zu 
hoffen. Um so erfreulicher ist es, festzustellen, daß bis jetzt die 
finanziellen Ergebnisse der beiden türkischen Eisenbahngesell- 
schaften für 1903 viel günstiger sind als im Jahre 1902. Nach 
den vorliegenden Betriebsausweisen ergaben die Orientalischen 
Eisenbahnen bis zum 12. August d. J. eine reine Mehreinnahme 
von 432842 Fr. und die Linie Saloniki-Monastir eine solche von 
88 857 Fr. Diese Mehreinnahmen sind eine Folge der starken 
Militärtransporte, die den Ausfall auf den gewöhnlichen Per- 
sonen- und Warentransporten mehr als ausgeglichen haben und 
die größtenteils auch bereits bar bezahlt worden sind, was sehr 
zu beachten ist. Erfahrungen aus früberen Zeiten lassen mit 
einiger Zuversicht annehmen, daß selbst im Falle eines förm- 
lichen Kriegsausbruchs dieser Ersatz des gewöhnlichen Verkehrs 
durch die außerordentlichen Militärtransporte andauern und ein 
Rückgang der Einnahmen somit nicht eintreten würde. Es ist 
zu hoffen, daß bei der energischen Wahrnehmung der Interessen 
durch die Direktion der Orientalischen Eisenbahnen, der auch 
der Betrieb der Linie Saloniki-Monastir unterstellt ist, und dank 
der tatkräftigen Unterstützung der Diplomatie größere Schädi- 
gungen von den beiden türkischen Bahnunternehmungen und 
damit auch von der Bank selbst auf den Fall abgewendet werden 
dürften, wenn die politischen Ereignisse auf dem Balkan eine 
kritischere Wendung nehmen sollten. 


i — Das Eisenbahnattentat in Kuleli- Burgas und seine 
Folgen. Ein Bericht der Köln. Ztg. aus Konstantinopel vom 
28. August enthält folgende Einzelheiten: Vor einigen Tagen 
hatten die Flüchtlinge aus Iniada und Wasiliko die ersten 
sichtbaren Spuren der Wirren in den Provinzen an den Bos- 
porus getragen, gestern waren es die Verwundeten des bei 
Adrianopel in die Luft gesprengten Wagens des Konventional- 
zuges, deren Erscheinen noch eindringlicher daran mahnte, daß 
draußen ungewöhnliche Dinge vorgehen. Mit völliger Ein- 
stimmigkeit werden solche Anschläge auch von denen ver- 
urteilt, die sonst geneigt sind, nachsichtig gegen die Auf- 
ständischen zu sein. Der Zug enthielt keine Truppen, und für 
etwaige militärische Erfolge der Aufständischen war die Weiter- 
fahrt des Zuges oder seine Zerstörung von keinem Belang. 
Erschwerend wirkt der Umstand, daß gewisse Verdachtsgründe 
darauf hinweisen, daß die Sprengung während der Fahrt in dem 
Zuge vorbereitet worden ist. Die in Betracht kommende 
Strecke ist, wie versichert wird, ausreichend genug bewacht, 
um Angriffe außerhalb des Zuges zu verhindern. Die Geduld, 
die man hier bisher bei solchen Unternehmungen hatte, ist fast 
erschöpft. Schadenersatzansprüche werden von der Eisenbahn 
nieht anerkannt werden, da der Unfall nicht durch Nachlässig- 
keit von Bahnbeamten ermöglicht worden ist. Die Direktion 
der Orientalischen Bahnen hat diesen unanfechtbaren Stand- 
punkt schon vor kurzem betont. Von einer völligen Einstellung 
des Verkehrs auf dieser Strecke ist keine Rede; die Züge und 
auch der Orient-Expreß gehen jetzt wie gewöhnlich fahrplan- 
mäßig, und wenn sie auch meist sehr leer sind, so gibt es doch 
immer einige Herren oder Damen, die auf ihren Stern ver- 
trauen, und gewöhnlich mit Recht. Unglücksfälle auf den 
Orientalischen Bahnen gehören zu großen Seltenheiten, weil der 
Verkehr sich in bescheideneren Grenzen hält als im Westen, 
und weil weder große Steigungen noch Kurven mit sehr kleinem 
Durchmesser zu überwinden sind. 


Fremde Weltteile. 


.. — Sehantungbahn. Von zuständiger Stelle wird der Köln. 
Zeitung mitgeteilt, daß die Arbeiten an der Schantung-Eisen- 
bahn in diesem Baujahre trotz der früher als sonst eingetre- 


tenen Regenzeit in energischer Weise gefördert worden sind. 
Am 14. Juni konnte die Betriebsübernahme einer weiteren Teil- 
strecke bis 256 km erfolgen. Unmittelbar hinter der Station 
Tsehotien ist der Tseho zu überschreiten, welcher mit 11 Haupt- 
und zwei Flutöffoungen mit zusammen 470 m Lichtweite über- 
brückt wird. Durch Anordnung eines vorläufigen Flußüber- 
ganges konnte das Gleis jenseits dieser Brücke rasch vor- 
gestreckt werden, so daß am 1. d. M. der Gleiskopf bei 315 km 
und jenseits der Station Tschoutsun, des Hauptseidenhandels- 
platzes Schantungs, sich befand. Während der Regenzeit 
waren auch die Montierungsarbeiten der großen Tsehobrücke 
gut vorwärts geschritten, deren Fertigstellung bis zum 15. d.M. 
zu erwarten ist, so daß Anfang Oktober der Betrieb bis zur 
Station Tschangtien der Zweigstation für die Poschanlinie 
(284 km) voraussichtlich eröffnet werden wird. Nach den bei 
der Direktion der Schantung-Eisenbahngesellschaft eingegan- 
genen Telegrammen sind in dieser Regenzeit mit Ausnahme 
einer im Frühjahre fortgeschwemmten vorläufigen Brücke und 
geringen Schäden an einigen Stellen des Bahndammes keine 
Beschädigungen vorgekommen, wie die Bahn dies im Jahre 
1902 zu beklagen hatte. Die damals teilweise unterspülte 
Weihobrücke ist inzwischen wiederhergestellt worden. Der Be- 
trieb auf der Schantungbahn hob sich stetig. Die zwischen 
Tschutzun (309 km) und Sinanfu (394 km) liegende Endstrecke 
der ganzen Linie ist mit den zahlreichen im Flusse Tschang- 
peischan erforderlichen Brückenpfeilern im Bau, die Erdarbeiten 
und ein Teil der Stationen sind schon fertiggestellt. Falls 
nicht unvorhergesehene Zufälle eintreten, dürfte die ganze 
Bahn zur konzessionsmäßigen Frist am 1. Juni 1904 dem Be- 
triebe übergeben werden können. 

Welchen Einfluß die Schantungbahn auf den Handel 
Tsingtaus mit dem Hinterlande auszuüben berufen sein wird, 
geht u.a. auch aus dem Jahresberichte des britischen Konsuls in 
Tschifu, das bisher der Handelsplatz für ganz Schantung und 
den Golf von Petschili war, hervor. Es wird zugestanden, daß 
Tsingtau wegen der dort einmündenden Schantungbahn be- 
rufen sei, einen großen Teil dieses Handels an sich zu reißen. 
Die Bahn, die bereits 224 km ins Land hineingeht, wird, wenn 
sie im Herbst 1904 Tsinanfu erreicht hat, das ganze Hinterland 
erschließen. Die Chinesen benutzen sie mit großer Vorliebe, 
und allein die Zölle auf Waren, die mit der Bahn ins Innere 
Schantungs abgingen, ergaben über 260000 #. 

Wie unsere Quelle erfahren hat, sollen bereits von der 
Deutsch - Chinesischen Eisenbahn die endgültigen Vorarbeiten 
und die Absteckung des nördlichen Teiles der chinesischen 
Staatsbahnlinie von Tientsin bis zur Südgrenze Schantungs 
von zwei Punkten in Angriff genommen sein, so daß sofort 
nach Vollziehung des zwischen den deutschen Banken und der 
chinesischen Regierung zu schließenden Vertrages mit dem Bau 
begonnen werden kann. | 


— Swakopmund-Windhuk. Auf dieser Bahn wird nach 
der Deutsch-Südwestafrikanischen Zeitung ein neuer Tarif vor- 
bereitet, durch den die Frachtsätze um 25 $, die Preise für die 
Personenbeförderung um 100% vom 1. Oktober ab erhöht 
werden sollen. Der Satz für Güterbeförderung würde sich dann 
für 100 kg und I km auf 5 „ stellen, so daß die Beförderung 
von 50 kg von Swakopmund nach Windhuk 10 44 kosten 
würde, die Wagenfracht (5000 kg), in demselben Verhältnis er- 
höht, rund 800 „&. Zu diesen Sätzen wären auch Frachtfahrer 
zu haben, die mit Ochsenwagen 12—14 Tage zum Zurücklegen F 
der Strecke gebrauchen, während die Eisenbahn eine Liefe- 
rungsfrist von 16 Tagen zusichert. (In Wirklichkeit dauert der 
Transport nur wenige Tage.) Eine Fahrkarte I. Klasse von 
Swakopmund nach Windhuk würde dann 78 4. kosten. 

Die D.-Südwestafrikan. Ztg. gibt zu, daß die Tarife, 
namentlich die Personentarife, vielleicht von vornherein für 
südafrikanische Verhältnisse zu niedrig angesetzt gewesen 
seien, glaubt aber nicht, daß durch eine so bedeutende Erhö- 
hung, wie sie geplant sei, der Eisenbahn größere Einnahmen 
zugeführt werden würden. Die Erfahrungen in Deutsch-Ost- 
afrika mit den hohen Tarifen der Usambara-Eisenbahn seien in 
dieser Beziehung auch nicht gerade ermutigend. 


Angriff genommene Bahn Lobito-Benguella-Caconda- 
Catanga auf Grundlage des Vertrages der portugiesischen 
Regierung mit Robert Williams begegnet, : wie die D. Kol.-Ztg. 
mitteilt, so schweren finanziellen Hindernissen, daß an dem Zu- 

standekommen der zu bildenden Gesellschaft gezweifelt wird. 

An das englische Bankhaus, welches die Emission für die Ge- 
sellschaft übernahm, stellt Williams nunmehr gerichtlich eine 
Entschädigungsforderung von 500000 £. Die Schwierigkeiten, 
welche sich in den Weg gestellt haben, sollen folgende sein: 
Die am europäischen und amerikanischen Kupferhandel be- 
teiligten Kapitalien sollen eine gar zu starke Zunahme im 
Kupferangebot durch die Erschließung der Catanga - Kupfer- 
minen, angeblich der reichsten der Welt, befürchtet haben. 


| 
— Die Benguellabahn. Die mit so großen Hoffnungen in 
i 
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Das Kapland soll durch diese Verbindung Innerafrikas mit der 
Westküste Afrikas eine starke Ablenkung des kapländischen 
Verkehrs besorgen. Eine gleiche Furcht soll der Kongostaat 
betreffs seines Verkehrs besitzen, weshalb er nach Möglichkeit 
seine Bahn nach dem Tanganyika schnell vorschieben wolle. 
Dann soll die im Interesse einer leichteren Durchbringung des 
Projekts durch die portugiesischen Oortes getroffene Bestim- 
mung, daß der Wert der Obligationen nicht den der Aktien 
überschreiten dürfe, sich als gar zu hinderlich erwiesen haben. 
Ob es Williams gelingen wird, mit einer anderen Finanzgruppe, 
welche die entgegenstehenden Schwierigkeiten besiegen kann, 
die Gründung der Gesellschaft durchzusetzen, wofür die portu- 
giesische Regierung eine Kaution von 2000000 ‚#. in Händen 
hat, bleibt abzuwarten. Nachdem Jahre hindurch bereits die 
portugiesische Regierung, um diese Bahn für eigene Rechnung 
zu bauen, für einen so großen Bahnbau nicht ausreichende 
Zuschlagszölle in Portugal und Angola erhoben hat, würde, 
wenn auch das Williamssche Projekt unüberwindbare Hinder- 
nisse trifft, an die Verwirklichung dieser für die Erschließung 
des gesunden, fruchtbaren Hinterlandes notwendigen Bahn in 
absehbarer Zukunft nicht zu denken sein, wodurch das Quer- 
bahnprojekt vom südlicheren Porto Alexandre aus vielleicht 
wieder in den Vordergrund tritt, falls man sich nicht etwa mit 
den kurzen Stichbahnen Benguella-Caconda und Porto Alexandre- 
Humbe begnügt, indem man an eine der beiden Linien den 
Cassinga-Golddistrikt anschließt. 


— Verantwortlichkeit der Eisenbahndirektoren für Eisen- 
bahnunfälle. Der Prozeß gegen die Direktoren der Newark- 
Bahngesellschaft und andere bekannte Persönlichkeiten, die des 
Totschlags von neun Kindern angeklagt sind, welche bei einem 
Eisenbahnzusammenstoß ums Leben kamen, bildet nach einer 
Meldung der „Daily Mail“ in Newyork die Sensation des Tages. 
Das Gerichtsgebäude ist ständig von einer großen Menschen- 
menge umlagert. Zur Aburteilung der Angeklagten ist eine 
Sonderjuri ausgelost worden. Unter den Angeklagten befinden 
sich der vielfache Millionär Roosevelt Stanley, der Vizepräsident 
der Prudential Assurance Company Dr Leslie Ward, der 
millionenreiche Bauunternehmer John Orimmins und Dr Gladdis, 
der Chef der größten Kolonialwaren-Importfirma in den Ver- 
einigten Staaten. Der Staatsanwalt erklärte, die Angeschuldigten 
seien gesetzlich und moralisch für das Unglück haftbar, da sie 
als Direktoren und verantwortliche Persönlichkeiten der Bahn- 
gesellschaft versäumt hätten, für die Sicherheit des Betriebes 
zu sorgen. Der Verteidiger gab zu, daß der Unfall hätte ver- 
mieden werden können, falls die Wagen mit einer Sandstreu- 
vorrichtung versehen gewesen wären, um das Gleiten der 
Räder zu verhindern, schob aber die Schuld an dem Zusammen- 
stoß den Zugführern zu. Der Prozeß ist von der größten Be- 
deutung für die amerikanischen Bahnen, da er darüber ent- 
scheiden soll, ob die Direktoren der Bahngesellschaften persön- 
‚lich für Unglücksfälle verantwortlich gemacht werden können. 
Diese Frage ist bisher von den amerikanischen Gerichten 
niemals bestimmt geregelt worden. 


— Studienreise deutscher Ingenieure nach Amerika. 
„Railr. Gaz.“ teilt mit, daß die beiden Ingenieure bei den 
preußischen Staatsbahnen und Lehrer an der Berliner tech- 
nischen Hochschule Otto Blum und Erich Giese am 14. Juli d. J. 
in Newyork angekommen seien. Sie kämen mit Empfehlungen 
des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten, um das ameri- 
kanische Eisenbahningenieurwesen zu studieren, und würden 
etwa drei Monate auf die Reise verwenden Wir freuen uns, 
daß die führende amerikanische Eisenbahnzeitung ihren Lesern 
von der Studienreise der beiden Herren, von denen Regierungs- 
baumeister O. Blum unseren Lesern bereits als Verfasser einer 
Anzahl trefflicher Aufsätze bekannt ist, Mitteilung macht. Wir 
werden demnächst aus der Feder der genannten Herren inter- 
essante Berichte über amerikanisches Eisenbahnwesen bringen. 


— Weltumspannende Unternehmungen. Die Newyorker 
Handelsztg. teilt mit, daß die Hamburg-Amerikalinie ein Über- 
einkommen mit der Kansas City, Mexiko und Orientbahn ge- 
troffen habe, wodurch die Gesellschaft von Port Stillwell, dem 
Mündungsplatze der genannten Bahn an der Pacificküste, aus 
eine regelmäßige Dampferlinie nach China über Hawai und 
Japan einrichten werde. Der Vizepräsident und Generalbetriebs- 
leiter der Bahn, Dickinson, erklärt hierzu: „Die Kansas City, 
Mexiko und Orient wird im Verein mit der Hamburg-Amerika- 
linie und der Wabashbahn die Welt umspannen. Wir 
haben einen Vertrag mit jener Dampfergesellschaft ab- 
geschlossen, laut welchem letztere, die ja schon von Hamburg 
aus über den Suezkanal Dampfer nach Ostasien fahren läßt, 
auch einen Dampferdienst zwischen unserem Endpunkt Port 
Stillwell in Mexiko am Stillen Meer und dem asiatischen Orient 
einrichten wird. Wir werden dadurch eine Verkehrsgelegen- 
heit, die um die ganze Erde sich erstreckt, erhalten, weil nicht 
nur jene Gesellschaft Dampfer von Hamburg aus nach atlan- 


tischen Häfen der Vereinigten Staaten entsendet, sondern auch 
meine Bahn ein Verkehrsabkommen mit der Wabashbahn ein- 
gegangen ist, das die Kansas City, Mexiko und Orient tatsäch- 
lich in direkte Verbindung mit der atlantischen Küste setzt. 
Im übrigen hat mich Präsident Stillwell, der noch in Europa 
weilt, telegraphisch benachrichtigt, daß die weiteren 3 000.000 D. 
Aktien der International Construction Co,, welche unsere Bahn 
baut, drüben untergebracht sind. Damit ist die Finanzierung 
der Kansas City, Mexiko und Orient zum Abschluß gelangt. 
Innerhalb zweier Jahre wird die Bahn fertiggestellt sein.“ 


Allgemeines. 


— Der elektrische Ferndrucker. Berlin wird, wie wir 
der Köln. Ztg. entnehmen, in nächster Zeit durch ein neues Ver- 
kehrsmittel bereichert sein: den elektrischen Ferndrucker, der 
in sehr vielen Fällen den Fernsprecher in nützlicher Weise zu 
ergänzen geeignet ist. Durch einen Vertrag mit der Postver- 
waltung ist es der Ferndruckergesellschaft ermöglicht, in Berlin 
und Vororten ein eigenes Netz von Abonnenten anzulegen, die 
unter sich mit dem Haupttelegraphenamt verkehren und ihre 
Mitteilungen in Drucktypen an ihre Adresse gelangen lassen 
können. Es handelt sich um eine Vorrichtung, die ähnlich wie 
die Schreibmaschinen eingerichtet ist. Nach Herstellung der 
Verbindung kann jede Mitteilung einfach hinübergegeben wer- 
den; auch wenn der Empfänger abwesend ist, läuft bei ihm auf 
einem selbsttätigen Streifen die für ihn bestimmte Mitteilung 
ab und er findet sie nach seiner Rückkehr vor. Eine wirksame 
Kontrolle wird dadurch ausgeübt, daß ein ebensolcher Streifen 
wie bei dem Empfänger sich auch am Apparat des Absenders 
abrollt, so daß der Absender jeden Augenblick genau sehen 
kann, was er abtelegrapbhiert hat, so daß Irrtümer, die beim 
Fernsprechverkehr nur zu leicht stattfinden, bei dem neuen 
Verfahren ganz ausgeschlossen sind. Ein ganz besonderer Vor- 
zug des neuen Verfahrens, das nebenbei bemerkt auch die 
Möglichkeit jeder Indiskretion durch Hören ausschließt, liegt 
darin, daß durch eine einfache Vorrichtung die Nachricht nicht 
nur an einen Einzelempfänger, sondern auch an eine ganze 
Gruppe von Empfängern gleichzeitig gegeben werden kann. 
So ist z. B. das Wolffsche Bureau imstande, allen Berliner Zei- 
tungen gleichzeitig und ohne jeden Aufschub eine Nachricht 
durch einmaliges Telegraphieren auf seinem Apparat mitzu- 
teilen. Namentlich werden große industrielle Anstalten, Banken 
und Zeitungen von der neuen Einrichtung großen Vorteil ziehen, 
und solche haben sich auch bereits in erheblicher Anzahl als 
Abonnenten angemeldet. Vorläufig wird nur eine beschränkte 
Zahl von Abonnements angenommen, doch beabsichtigt man, 
den Verkehr allmählich zu erweitern. Eine besondere Beschleu- 
nigung des telegraphischen Verkehrs kann durch diese Ein- 
richtung insofern bewirkt werden, als das Haupttelegraphenamt 
alle an Ferndruckerabonnenten eingehende Telegramme sofort 
durch den Ferndrucker weitergeben kann. Es genügt hierzu 
die Aufgabe einer besonderen Adresse, z. B. „Müller, Fern- 
sprecher, Berlin“, und alle an diese Adresse kommenden Tele- 
gramme werden durch den Ferndrucker sofort direkt ins Haus 
übermittelt. Der Apparat ist bei einer beschränkten Anzahl von 
Firmen schon seit einiger Zeit in Tätigkeit und arbeitet bisher 
tadellos. Der Abonnementspreis beträgt für Berlin jährlich 500 4 


— Eisenbahnastronomie. Um eine Vorstellung von der 
Entfernung der Fixsterne von unserem Erdball zu geben, hat 
Mr. Rosevear von der Grand Trunk Railway folgendes berechnet. 
Der außerhalb des Planetensystems unserer Erde am nächsten 
liegende Fixstern ist nach astronomischer Mitteilung Alpha 
Centauri, ein Stern, der etwa 20 Billionen Meilen von uns ent- 
fernt ist. Ein Eisenbahnzug, der ununterbrochen, ohne Aufent- 
halt, Tag und Nacht mit 50 engl. Meilen (= 80 km) Stundenge- 
schwindigkeit diese Entfernung zurückzulegen hätte, würde den 
Mond, der 219000 engl. Meilen von uns entfernt ist, in sechs 
Monaten, die Sonne, die 95000000 engl. Meilen entfernt ist, in 
2000 Jahren, den Planeten Neptun in 6000 Jahren und den Fix- 
stern Alpha Centauri in 42000000 Jahren erreichen. 


Rechtspflege. 


— Die rechtliche Stellung der Eisenbahnverwaltungen 
zu den Gepäckträgern. Nach $ 37 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung haftet bekanntlich die Eisenbahnverwaltung für die Be- 
förderung des Reise- und Handgepäcks der Reisenden 
durch die Gepäckträger von und nach den Zügen, Abfertigungs- 
stellen usw. innerhalb des Stationsbereichs. Auf diese Gesetzes- 
bestimmung fußend, hatte ein Reisender, der durch Verlust 
seines Koffers Schaden erlitten hatte, Ersatzansprüche gegen 
den Eisenbahnfiskus erhoben. Der Kläger, welcher auf einem 
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Eisenbahnknotenpunkt, durch welchen ihn sein Weg führte, 
einen mehrstündigen Aufenthalt nehmen mußte, hatte nämlich 
sein Eigentum einem Gepäckträger übergeben und auf dessen 
Frage, was damit zu geschehen habe, erwidert, das sei ihm 
einerlei, er wolle nur den Koffer später bei der Weiterfahrt am 
Zuge haben. Während nun der Gepäckträger anderweitig be- 
schäftigt war, wurde das Gepäckstück gestohlen, und der Ge- 
schädigte richtete, wie gesagt, gegen den Eisenbahnfiskus seine 
Ersatzansprüche. Der Beklagte wandte ein, hier komme nicht 
eine Beförderung, sondern eine Aufbewahrung in 
Betracht, für einen dabei eingetretenen Verlust könne er nur 
die Haftung übernehmen, wenn der amtlichen Auf- 
bewahrungsstelle das Gut übergeben worden 
sei; das sei aber hier nicht der Fall und für eine andere Ver- 
tragsleistung des Gepäckträgers als eben die Beförderung 
könne der Fiskus nicht verantwortlich gemacht werden; das 
gehe aus dem Wortlaut des $37 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
hervor: vielmehr müsse der Gepäckträger, wenn es sich um 
die Beförderung nach der außerhalb des Stations- 
bereichs liegenden Wohnung des Reisenden oder um die 
Aufbewahrung von Handgepäck handle, als selbständiger 
Gewerbetreibender angesehen werden. Demgegenüber machte 
der Kläger geltend, hier könne von einer Aufbewahrung gar 
nicht gesprochen werden, es handle sich lediglich um die 
Beförderung seines Koffers zudem vonihm be- 
nutzten Zuge. Das Oberlandesgericht Kiel jedoch, vor 
dem dieser Fall seine Erledigung fand, hat die Klage abge- 


wiesen, da es der Meinung war, daß hier von einem ledig- 
lich auf die Beförderung von Zug zu Zug gerichteten FAHREN 
mit Rücksicht auf die Länge der zwischen Ankunft und Ab- 
fahrt der Züge liegenden Zeit nicht die Rede sei. Zwar kommt 
bei jeder Beförderung von Gepäck ein gewisses Maß von Auf- 
bewahrung in Frage. Im vorliegenden Falle handelte es sich 
aber nicht nur um eine Aufbewahrung während der Aus- 
führung der Beförderung, die Aufbewahrung des Gepäcks 
bildete vielmehr einen selbständigen Teil in der Leistung des 
Gepäckträgers und stellt sich als durchaus vollwertig neben 
die Beförderung, so daß in Wirklichkeit nicht nur ein wesentlich 
auf Beförderung gerichteter Auftrag des Klägers vorlag, 
sondern ein solcher mit gemischtem Inhalt. Indem der 
Gepäckträger diesen Auftrag annahm, schloß er mit dem Kläger 
einen Vertrag, der die Beförderung und die Aufbewahrung 
des Koffers für die nächsten Stunden zum Gegenstande hatte. 
Man mag nun immerhin die Eisenbahnverwaltung auch in 
diesem Falle für haftpflichtig erachten, soweit die Tätigkeit der 
Beförderung durch den Gepäckträger in Betracht kommt, 
in keinem Falle erstreckt sich indes die Verantwortlichkeit der 
Beklagten auch noch weiter. Da nun, wie erwiesen wurde, der 
Koffer nicht während des Transports nach der Gepäckhalle ab- 
handen gekommen ist, sondern während der Aufbewahrung 
darin, so kommt eine Haftung der Eisenbahnverwaltung hier 
nicht in Frage, und die Ansprüche des Klägers erwiesen sich 
daher als unbegründet. (Entsch. des I. Zivilsenats d. Ob.-Land.- 
Ger. Kiel vom 7. Mai 1903.) R, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Zuschlagsfristen. 


K. k. priv. Böhmische Nordbahn- 
gesellschaft. 
Genehmigung und Wiederaufhebung 
temporärer Zuschlagsfristen zu den 
Lieferfristen für die Hilfsroute B.-Leipa- 
Bensen-Tannenberg. 

Die in der Kundmachung vom 2. Au- 
gust 1903 Zahl 26492 vorbehaltlich hoch- 
ortiger Genehmigung veröffentlichten 
Lieferzeitzuschlagsfristen für die über 
die obbezeichnete Hilfsroute und um- 
gekehrt beförderten Güter von 48 Stun- 
den bei Frachtgütern und 24 Stunden 
bei Eilgut und lebenden Tieren wurden 
durch Erlaß des hohen k. k. Eisenbahn- 
ministeriums vom 29. August 1903 Zahl 
38872/16 bis auf Widerruf, längstens aber 
bis zur Wiederaufnahme des Güterver- 
kehres auf der Strecke Langenau-Haida 
mit dem Beifügen genehmigt, daß sich 
die Gültigkeit dieser Zuschlagsfristen im 
Sinne des Eisenbahn-Betriebsreglements 
8 63 sowohl auf den österr. und österr.- 
ungarischen Verkehr, als auch, u. z. im 
Sinne des $6 der Ausführungsbestim- 
mungen zum Art. 14 des Internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahn- 
frachtverkehr, auf den internationalen 
Verkehr erstreckt. 

Nachdem der Güterverkehr auf der 
Strecke Langenau-Haida mit5. September 
1903 wieder eröffnet werden konnte, sind 
die erstellten Zuschlagsfristen für die 
Hilfsroute B.-Leipa-Bensen-Tannenberg 
u. umgekehrt vom gleichen Tage an 
außer Kraft gesetzt worden. 

Prag, am 5. September 1903. (2214) 

K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Maßnahmen anläßlich der 

Herbstmanöver. 

Infolge starker Inanspruchnahme der 
Strecke Kufstein-Ala durch Truppen- 
transporte anläßlich der Herbstmanöver 
und der hierdurch bedingten Einschrän- 
kung bezw. Sistierung des Güterzug- 
verkehrs auf der vorbezeichneten Strecke 
werden mit Genehmigung des hohen 
k. k. Eisenbahnministeriums vom 3. Sep- 


tember 1. J. Z. 39635/16 folgende Anord- 

nungen getroffen: 

a) Auf Grund des $ 63 des Betriebs- 
reglements bezw. des $6 der Aus- 
führungsbestimmungen zu Art. 14 
des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr 
wird mit Gültigkeit vom 5. bis ein- 
schließlich 7. September 1903 eine 
temporäre Zuschlagsfrist von zwei 
Tagen zu der reglementarischen 
Lieferfrist für Frachtgüter (mit Aus- 
nahme von lebenden Tieren und 
leicht verderblichen Gütern) fest- 
gesetzt. Diese Zuschlagsfrist findet 
auf jene auf der eingangs benannten 
Strecke zur Aufgabe gebrachten oder 
nach und über dieselbe bestimmten 
FrachtentransporteAnwendung, deren 
Beförderung auf unseren Linien oder 
auf fremden Bahnen während der 
Gültigkeitsdauer der Znschlagsfrist 
aus Anlaß der beregten Einschrän- 
kung bezw. Sistierung des Güterzug- 
verkehrs verhindert wird. 

b) Ferner wird die Notwendigkeit ein- 
treten, in der Zeit vom 5. September 
bis einschließlich 7. September |. J. 
Frachtgüter (mit Ausnahme von leben- 
den Tieren und leicht verderblichen 
Gütern), insofern deren Verladung 
und Beförderung nicht erfolgen kann, 
in sämtlichen Stationen der vor- 
benannten Strecke gemäß $ 55 Ab- 
satz 2 des Eisenbahn-Betriebsregle- 
ments bezw. Art.5, Absatz 2 des Inter- 
nationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtverkehr bloß in 
einstweilige Verwahrung nach Zu- 
lässigkeit der Lagerräume mit dem 
Vorbehalte späterer Annahme zur 
Beförderung zu übernehmen. 

Wien, im September 1903. 


(2215) 
Die Generaldirektion. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


. K. k. österr. Staatsbahnen. 
Die am 17. August l. J. wegen Rekon- 
struktionsarbeiten auf der Teilstrecke 


Nadwörna= Vorstadt-Sloboda 
rung. Grube der Kolomeaer Lokal- 
bahnen eingetretene Verkehrseinstellung 
wurde mit 28. August 1. J. behoben. (2216) 


K. k. priv. böhmische Nordbahn- 
gesellschaft. 

Der durchgehende Gesamtverkehr in 
unserer Hauptbahnstrecke Langenau- 
Haida der Linie Prag -Georgswalde- 
Ebersbach ist mit dem heutigen Per- 
sonenzug Nr5 unbeschränkt wieder auf- 
genommen worden. 

Prag, am 4. September 1903. (2217) 


3. Güterverkehr. 
Mitteldeutscher Privatbahngütertarif 
Heft 2). 


Die allgemeinen Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger werden mit Gültigkeit 
vom 15. September d. J. ab durch Auf- 
nahme von Bestimmungen über die Ab- 
fertigung von Militärgut von und nach 
der Militär-Eisenbahn erweitert. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 5. September 1903. (2218) 

Königliche Eisenbahndirektion, | 
als geschäftsführende Verwaltung. 
i 


Westdeutsch-österreichisch - ungarischer 
Verband. R 

Am 1. Oktober d. J. tritt im Tarifheft1- 
ein neuer Ausnahmetarif Nr 64 (Mineral- 
öle, schwere usw.) mit direkten Fracht- 
sätzen von Kolin, Kralup und Pardubitz 
nach Halle a/S. in Kraft. Das Nähere ist 
bei den bezeichneten Stationen zu er 


fahren. | 
(2219) 


Breslau, den 5. September 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. F 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. & 

Am 20. September d. J. treten im Tarif- 
heft 1 nachbezeichnete Frachtsätze des 


# 


I 


XLII. Jahrgang 

9. September 198. Rt 
Ausnahmetarifs Nr 11 Da und b (Rali- 
salze zum Düngen) in Kraft: 


Staßfurt K.E.D.M. 


Nach und von 5 | n 
Bremen 80 

für 100 kg 

Prerau K. F.N.B.. 117 | 123 


Breslau, den 4. September 1903. (2220) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 

verwaltungen. 


Oberschlesisch - nordwestdeutsch-mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
Vom 10. September d. J. ab werden 

die Stationen der Braunschweig - Schö- 

ninger Eisenbahn in den oben bezeich- 
neten Kohlentarif einbezogen. 
Kattowitz, den 1. Sept. 1403. (2221) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-Berlin-Stettiner Kohlen- 
verkehr. 

Vom 1. September d. J. ab werden von 
der Nebenbahn Polzin-Gramenz die Sta- 
tionen der Teilstrecke Polzin - Bärwalde 
des Eisenbahndirektionsbezirks Stettin 
in den oben genannten Kohlentarif ein- 
bezogen. 

Kattowitz, den 31. August 1903. (2222) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Stettin. 

Mit dem 1. September d. J. werden die 
Stationen der Neubaustrecke Polzin-Bär- 
_ walde i/Pm. des Direktionsbezirks Stettin 
in den vorgenannten Verkehr einbe- 
zogen. Für Sendungen nach diesen Sta- 
tionen werden die für Station Polzin 
bestehenden Frachtsätze zuzüglich nach- 
stehender Beträge erhoben: 


für Station en 09 4 
P % aatzig 26 „ . 
e 5 Lucknitz 3,1 ’ IE 


N Bär- 
walde i/Pom. . 42 „ 
Breslau, den 1. September 1903. (2223) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
‚im Namen der beteiligten Verwaltungen. 
ee 


b Rechtsrheinisch - hessischer Güter- 
verkehr (Gruppen VI/VII). 

Die in dem neuen Tarif vom 1. Sep- 
tember d. J. enthaltene Entfernung 
Emmerich-Frankfurt a/M.-Sachsenhausen 
(243 km) tritt nicht in Kraft, da sie auf 
einem Druckfehler beruht; die bisherige 
Entfernung von 343 km bleibt bestehen. 
Ebenso werden die Entfernungen Dort- 
mund K. M. - Volkmarsen und Dort- 
mund K. M.- Welda auf die bisherigen 
Entfernungen von 174 bezw. 169km (statt 
184 und 179) berichtigt. 

Essen, den 31. August 1903.- (2224) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch - hessischer 
Kohlenverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Nierenhof des Direktionsbezirks 
Elberfeld als Versandstation in den Tarif 
aufgenommen. Der Frachtberechnung 
werden bis auf weiteres die Entfernungen 
des rechtsrheinisch-hessischen Gütertarifs 
und die Sätze des Rohstofftarifs zugrunde 
gelegt. ; 

Essen, den 31. August 1903. (2225) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


dr 
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Nordwestdeutsch-bayerischer Verbands- 
gütertarif. 

Zum 10. September d. J. werden die 
Warenverzeichnisse des Ausnahmetarifs 9 
(Eisen und Stahl nach den Seehäfen etc.) 
unter II b und des Ausnahmetarifs 9 d 
(Eisen und Stahl usw. zur überseeischen 
Ausfuhr nach außereuropäischen Ländern) 
unter Il a ergänzt. Näheres ist auf den 
Tarifstationen zu erfahren. 

Hannover, den 1. September 1903. (2226) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Osterr.-ungar.-bayer. Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil U, Heft 3A 
vom l. Januar 1899. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1903 
gelangt in Ergänzung des A.-T. Nr59 für 
Gipsbruchsteine zwischen Hellmitzheim 
und Stankau (k. k. österr. St.-B.) ein 
Frachtsatz von 0,68 #. für 100kg zur Ein- 
führung. 

München, den 2. September 1903. (2227) 

Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Oktober d. J. treten im Verkehr 
zwischen den an der Strecke Buchholz- 
Lüneburg belegenen Güterladestellen 
Brackel (Hannover), Jesteburg (Tarif- 
station Marxen) und Tangendorf (Tarif- 
station Wulfsen) einerseits und Stationen 
der preußisch-hessischen und der olden- 
burgischen Staatsbahnen und den in die 
Staatsbahn-Gruppen- und Wechseltarife 
aufgenommenen Stationen von Privat- 
bahnen anderseits ermäßigte Frachtsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Hannover, den 31. August 1903. (2228) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. badische Staatseisenbahnen; 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
die Beförderung von Stickereien 
und Geweben von Baumwolle 
mit Herkunft von St. Gallen und Be- 
stimmung zur Ausfuhr nach außereuro- 
päischen Ländern in Ladungen von min- 
destens 5000 kg von Konstanz nach den 
niederländischen Seehafenstationen er- 
mäßigte Ausnahmesätze eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 4. Sept. 1903. (2229) 

Gr. Generaldirektion. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilIH, Heft2vom 1. November 
1902 (Getreideverkehr Ungarn- 
Bayern). 

Mit sofortiger Gültigkeit kommen für 
Getreide- etc. Sendungen der Tarifab- 
teilung I von Veszpr&m nach bayerischen 
Stationen die um 42 A für 100 kg er- 
höhten Frachtsätze der Station Györ 
(U. St. B.) zur Anwendung. 

München, am 2. Sept. 1903. (2230) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
Verbandsgütertarif. Teilll. 

Mit Wirkung vom 15. September d. J. 
findet für Langholz- und Langeisensen- 
dungen in Wagenladungen im Verkehr 
der württembergischen Stationen mit den 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
St. Johann=Saarbrücken, der Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen und der Luxembur- 
gischen Wilhelmsbahn, der Pfälzischen 
Eisenbahnen, sowie mit den Rhein- und 
Mainhafenstationen eine anderweitige 
Frachtberechnung statt. 


Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. ; 
Stuttgart, den 4. Sept. 1903. 
Generaldirektion} 
der k. w. Staatseisenbahnen,! 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2231) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1903 
werden für Schwefelkies von Ludwigs- 
hafen a/Rh. nach den badisch-schweize- 
rischen Übergangsstationen ermäßigte 
Frachtsätze eingeführt. Nähere Aus- 
kunft erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 2. Sept. 1903. (2232) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion der badischen 
Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 7. September 1903 
werden die Stationen Herthen und Thal- 
haus der Gr. badischen Staatseisenbahnen 
in die Tarifhefte 4, 7 und 8 des Ver- 
bandsgütertarifs aufgenommen. Die Ab- 
fertigungsbefugnis der Station Herthen 
ist auf Eil- und Frachtstückgüter, jene 
der Station Thalhaus auf Eil- und Fracht- 
gut in Wagenladungen beschränkt. 

Nähere Auskunft über die der Fracht- 
berechnung zugrunde zu legenden Ent- 
fernungen und Frachtsätze erteilen die 
Verbandsstationen. 

Karlsruhe, den 3. Septbr. 1903. (2233) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-preußisch-südfranzösischer 
Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit finden die im 
Nachtrag I vom 1. November 1902 zum 
Gütertarif vom 1. Juni 1900 enthaltenen 
Frachtsätze für Görlitz (sächsische Staats- 
bahn) vorläufig bis zum 31. Dezember d. J. 
auch Anwendung im Verkehr mit Görlitz 
(preußische Staatsbahn). 

Straßburg, den 3. Septbr. 1903. (2234) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Am 15. September d. J. tritt im 
Gruppentarif VOII (Cöln und 
St.Johann-Saarbrücken) undim 
rheinischen Nachbarverkehr 
für Sand- und Kiessendungen von 
mindestens 10000 kg im Übergangsver- 
kehr von den Bergheimer Kreisbahnen 
und der Kleinbahn Mödrath-Liblar-Brühl 
einschließlich der im Privatanschlußver- 
kehr auf dem vollspurigen Gleis nach 
den Staatsbahn-Übergangsstationen Bed- 
burg, Horrem und Liblar angebrachten 
Ladungen ein Ausnahmetarif in 
Kraft, durch den die Frachtsätze dieser 
Stationen um 0,02 44 für 100 kg ermäßigt 
werden. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 
Cöln, den 3. September 1903. (2235) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 1. September 1900 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
von belgischen Stationen nach Stationen 
der Direktionsbezirke Cassel, Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M. usw. 

Die Station Jupille der belgischen 
Staatsbahn wird für den Versand von 
Steinkohlen etc. am 15. September d. J. 
in den vorbezeichneten Ausnahmetarif 
aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 3. September 1903. (2236) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt im Tarif- 
heft 1 nachbezeichneter, auf Grund regel- 
rechter Anteile der deutschen Bahnen 
gebildeter Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifs 8 für Obst, frisches, alla rinfusa 
bei Aufgabe in Mengen von 10000 kg 
auf einen Frachtbrief und Wagen in 
Kraft: 
Pfennige 
für 100 kg 
Von Budapest (linkes Donau- 
ufer) und Köbänya (felsö 
und alsö p. u.) nach Ber- 
lin Schles., Görl. und Anh.- 
Dresd. "Bhf. u se Zee 378 
Breslau, den 4. September 1903. (2237) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-Nassau-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1897. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1903 
ist in der Schnitt-Tariftabelle B zum 
Ausnahmetarif Nr5a und b (bisher Nr 2a 
und b) für Steine (Nachtrag I Seite 29) 
zu ändern: 


Abteilung 
a b 
Nach und von zu ln E 
Schnittfrachtsätze 
für 100 kg 
in: Mark 
Mainkur 013 | 0,13 
mit: N 
‚ Heigenbrücken 
Hösbach | Air 0,10 | 0,18 
München, den 3. September 1903. (2238) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlags-Verkehr. 

Für Zucker aller Art, welcher laut 
Frachtbriefvorschreibung zur Durchfuhr 
durch das deutsche Zollgebiet bestimmt 
ist, treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Kartierungs- 
wege bis auf Widerruf, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft. 

bei Aufgabe von 
Nach Laube resp. 10 000 kg 
Tetschen/Bodenbach- fürdenFrachtbrief 


Landungsplatz und Wagen 
von Husiatyn transit 228 48 
Nach Schönpriesen= 
Umschlag 
von Husiatyn transit 223 
Nach Dresden-Elbkai 
von Husiatyn transit 256 


Diese Frachtsätze finden Anwendung auf 
Sendungen aus Rußland, welche in 
Husiatyn per Achse anlangen und von 
da nach einem der Elbeumschlagsplätze 
binnen 6 Wochen (42 Tagen) vom Tage 
des Eintreffens in Husiatyn an gerechnet 
weiter befördert werden. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen - Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 J Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Wien, am 4. September 1903. (2239) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Rheinisch - westfälisch - österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrages I 
zum Tarif-Teil I, Heft 1 
vom 1. November 1901. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 ge- 
langt der in der Überschrift bezeichnete 
Nachtrag zur Einführung. 

Er enthält: 

1. Änderung der „Besonderen Bestim- 
mungen“ zum Tarife Teil I, Abtei- 
lung B. 

2. Änderung und Ergänzung des Ab- 
schnittes „Verkehrsbeschränkungen 
und Bahnhofsverhältnisse*. 

3. Einbeziehung von Stationen in den 
Kilometerzeiger. - 

4. Sonstige Änderungen und Ergän- 
zungen. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den beteiligten Stationen zum Preise von 
12 Hellern oder 10 3 für das Stück er- 
hältlich. 

Wien, am 1. September 1903. (2240) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnentarif der Teutoburger Wald- 
Eisenbahn. 


Im Verkehre von Lengerich T. W. E. 
(Güterladestelle) nach Gütersloh T. W.E. 
gelangt mit sofortiger Gültigkeit der Aus- 
nahmetarif 16 für Petroleum zur Einfüh- 
rung. 

Näheres bei der Betriebsverwaltung in 
Gütersloh T. W. E. und den beteiligten 
Stationen. 

Des Dur: den 6. Septbr. 1903. (2241) 

ie Direktion. 


4. Verdingungen. 


K. württembergische Staatseisenbahnen. 
Werkholzlieferung. 

Der Bedarf der k. Eisenbahnwerkstätten 
an Werkhölzern für das Jahr 1904 soll 
vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen und die 
Verzeichnisse über die Größe des Bedarfs 
und die Masse der Hölzer werden auf 
Verlangen von der unterzeichneten Be- 
hörde kostenfrei abgegeben. 

Die Angebote wollen spätestens bis 


23. September 1903, Nachmit- 
tags 6 Uhr 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Werkholzlieferung“ versehen hier ein- 
gereicht werden. 
Cannstatt, den 1. September 1903. (2242) 
K. Eisenbahn-Werkstätteninspektion. 


Niederländische Staatsbahn-Betriebs- 
gesellschaft. 
Verdingung 
am Dienstag, 22. September 
1903, Nachmittags 2 Uhr (Orts- 
zeit) im Zentralbureau erwähnter Gesell- 
schaft, Moreelse Park, Utrecht, für die 
Lieferung von Oberbaumaterial, nämlich: 
Heft 203: 17000 & 25000 t Flußstahl- 

schienen und 
2400 & 3600 t flußeiserne 
Laschen; 
Heft 204: 384000 Stück flußeiserne Nei- 
gungsplatten und 
67500 Stück flußeiserne 
Unterlagsplatten ; 
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50 t flußeiserne Schwel- 
lenschrauben, d 
160 t ußeiserne Laschen- 
schrauben und 
460 t flußeiserne Hak- 
nägel; \ 
150 000 kieferne Quer- 
schwellen ; 
9000 eichene Quer- 
schwellen und 
43000 buchene Quer- 
schwellen ; 
Weichenschwellen und 
Brückenschwellen. 
Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben. | 
Diese Hefte liegen zum Einsehen auf 
im erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. | 
Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
(IV. Abt. des Bahndienstes) von 1 fl. für 
Heft 203 und von 0,50 fl. für jedes der 
übrigen Hefte werden die Hefte porto- 
frei zugesandt vom 15. August an. 
Erläuterungen im erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 
Utrecht, 9. August 1903. (2243) 


Heft 205: 


Heft 206: 
Heft 207: 


Heft 208: 


BEE U en 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben Öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 
Gruppe 1. 
Stab- und Formeisen in Schweiß- und 
Tinßeinen, Eisenbleche von 0,75—4,5 mm 
icke. 


Gruppe 1. 

Eisen- und Stahlwaren sowie Schrauben 
aus Eisen und Messing, als: | 
Schrauben, ee ar, gepreßte, 
Schrauben mit Metallgewinden, Schrau- 
benhaken, Schrauben mit Ringen, Nieten, 
Schließen, Drahtstifte, Sattlernägel, Draht- 
gerehs; Drahtgitter, Röhren, Roststäbe, 
remsklötze, Feuerschutzringe, Stahl- 
blech, Schweißstahl, Federnstahl, Weiß- 
bleche, Draht, Drahtkordel, Telegraphen- 
stützen, Sandschaufeln, Schneeschaufeln, 
Tenderschaufeln, Steinkohlenbehälter, 

Schürhaken und Steinkohlenlöffel. 
Gruppe Il. 
Kupfer- und Messingwaren u. dergl., 


als: ' 
Kupferdraht, -Blech, -Stangen, -Röhren 
und -Feuerbuchsplatten ; 

Messingblech, -Draht, -Stangen, messin- 
gene Wagenbeschläge, Bankazinn, An- 
timon, Zinkblech, Bleiplomben, Schlag- 
lot, Bleiringe, Zinkringe, Klemmschrau- 
ben, Kupferdrahtseil und isolierter 
Kupferdraht. j 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: | 

„Verdingung 28. September 1903“ 
versehen spätestens | 
Montag, den 28. September 1903, { 
Vormittags 10 Uhr, + 
bei uns einzureichen. } 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotbogen werden auf portofreie 
Anfrage, in welcher die gewünschten \ 
Gruppen angegeben sein müssen, von 
uns abgegeben. j 

Die Musterstücke liegen in ungerenige 
Versteigerungslokal auf. 

Eine Zusendung der 
findet nicht statt. | 

Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe, den 31. August 1903. (2244) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Musterstücke N 


Druck von H. S. Hermann in Berlin h 
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XLIN. Jahrgang. 


Der Entwurf einer Schwebebahn für Groß- 
Hamburg. 

Reisen um die Welt in 47 Tagen. 
Alkohol und Verkehrswesen. 

(Schluß.) 


Nachrichten: 


Deutschland: Unterricht in fremden 
Sprachen. — Das neue Abfertigungsver- 
fahren im Güterverkehr: — Anschlag auf 
den Frankfurt-Berliner D-Zug. — Eisen- 


Enhalks: 


Österreich: Die Verlosung der fünf- 


prozentigen Nordwestbahnprioritäten. — 
Notstandstarife für Futter- und Streu- 
mittel in Böhmen. — Kinder als Eisen- 
bahnfrevler. — Waldbeschädigung durch 
den Rauch der Lokomotiven. — Elektr. 
Betrieb der Alpenbahnen. 


Ungarn: Bau der Eisenbahn Nagy=Be- 


rezna - Sztavna. — Hödmezöväsärhely- 
Mako-Nagy=-Szentmiklöser Lokalbahn. 


bedienstete in Belgien. — Frankreich 
und die Zufahrtlinien zum Simplon. — 
Anstellungsverhältnissebei denschweizer. 
Bundesbahnen. — Gotthardbahn. — Aus- 
stand der Eisenbahnarbeiter in Madrid. 
— Zur Frage der Einführung des elektr. 
Betriebes auf den englischen Eisen- 
bahnen. — Verkehrseinschränkung in- 
folge des Dynamitanschlags auf den Kon- 
ventionszug. 


bahnunfall zwischen Gogolin und Gro- 


Fremde Weltteile: Togo-E. 


schowitz. — Ergebnisse der Wagenge- Übrige europäische Länder: & 

stellung. — Wagendesinfektion. — Post- Elektr. Bahnen in Belgien. — Ein Er- Bücherschau. 

ladegeschäft. — Der neue Rangierbahn- satz für Fahrkartenautomaten. — Bahn- Amtliche Mitteiluneen de eschäfts- 
hof Nürnberg. — Nürnberger Zentral- hofsanlagen in Schaerbeek und Verbin- führenden en tz 88 ; 
bahnhof. — Die Ersparnisse der sächs. dung Schaerbeek-Brüssel. — Schärfere = 

Staatsbahnen. — Personalnachrichten. Strafen bei Verfehlungen für Eisenbahn- Amtliche Bekanntmachungen. 


Der Entwurf einer Schwebebahn für Groß-Hamburg.*) 


Von Wilh. 


Nächst der Reichshauptstadt ist wohl Hamburg mit seiner 
Einwohnerzahl von über 700000, die mit Einschluß der entfern- 
teren Vororte und der in Wechselverkehr mit Hamburg stehen- 
den Nachbarstädte sich über 1000000 erhebt, eines planmäßigen 
Stadtbahnnetzes für den Schnellverkehr am längsten bedürftig 
gewesen. Aller seit zehn Jahren in dieser Richtung gemachten, 
mehrfach zu genauen Entwürfen ausgearbeiteten Vorschläge 
kann hier nicht gedacht werden. Ziemlich unbekannt dürfte es 
sein, daß sich unter diesen Entwürfen auch einer von Eugen 
Langen aus dem Jahre 1894 befand, betreffend eine zweischie- 
nige Hochbahn nach dem von ihm gerade damals erfundenen 
Schwebesystem. Das Projekt umfaßte einen Ring um die Alster 
mit Abzweigern nach Eimsbüttel, Ohlsdorf, Hammerbrook und, 
unter Vermittlung einer großen Schwebefähre bei St. Pauli-Lan- 
dungsbrücken, nach Steinwärder. Die Kommission für das Ver- 
kehrswesen nannte diesen Entwurf technisch sehr beachtens- 
wert, stieß sich jedoch mit Recht daran, eine so große und wich- 
tige Anlage zum ersten Versuchsgegenstand für ein neues, noch 
_ unerprobtes System machen zu sollen. „Immerhin“, setzte sie 
ihrer Ablehnung hinzu, „wird die Schwebefähre wie die einzelne 
Stadtteile verbindende Schwebebahn keineswegs für alle Zukunft 
ausgeschlossen sein sollen.“ 

Auf Grund eines neuen Ringbahnentwurfs, den der be- 
kannte Oberingenieur Hamburgs, Franz Andreas Meyer, vertrat, 
wurden dann 1899 ausgearbeitete Ausführungsentwürfe einge- 
reicht für Standbahnen von der Schuckert-Gesellschaft in Nürn- 
berg und gemeinsam von der Allgemeinen Elektrizitätsgesell- 
schaft und der Siemens & Halske-Aktiengesellschaft in Berlin, 
für eine einschienige Schwebebahn aber nach dem neuen (Elber- 
felder) System von der Kontinentalen Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen in Nürnberg. Dieser letztere Entwurf, wie er 
nach den Erfahrungen mit der ersten ausgeführten Schwebe- 


*) Unter Benutzung der von der Kontinentalen Gesell- 
schaft für elektrische Unternehmungen, Nürnberg, herausge- 
gebenen reich illustrierten, ausgezeichneten Schrift „Entwurf 
einer Schwebebahn in Hamburg“, 1903. 


Berdrow. 


bahn Barmen-Vohwinkel abgeändert und verbessert worden, soll 
hier nun kurz dargestellt werden. 

Als maßgebend für Linienführung und technische Ausge- 
staltung ihres Entwurfs bezeichnet die genannte Gesellschaft 
folgende Grundsätze: Die rasche Verbindung der Wohn- und 
Arbeitsstätten unter möglichster Berücksichtigung der entfern- 
teren Vororte, die außerhalb des eigentlichen Interesses der 
Straßenbahnen liegen. Vor allem soll nicht die Vorortbahn als 
Notbehelf für etwa noch fehlende Straßenbahnen auf die 
nächsten Bedürfnisse zugeschnitten, sondern mit der für die 
nächsten Jahrzehnte zu erwartenden Bevölkerungsvermehrung 
von vornherein in Übereinstimmung gebracht werden, sowohl 
was die Leistungsfähigkeit als die Linienführung betrifft. Be- 
hufs Vermeidung von Umwegen und langen Fahrzeiten ist eine 
große, die äußeren Vororte verbindende Gürtelbahn weniger zu 
empfehlen, als eine die Verkehrsknotenpunkte der inneren Stadt 
verbindende, an ihren Endpunkten in die Richtungen der dich- 
testen Vorortzüge ausstrahlende Stammlinie. Eine Anordnung 
also, die im großen und ganzen auch das projektierte Netz der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn zeigt. Die von selbst sich 
aufdrängende Betriebsart ist dabei ein Betrieb auf den Zweig- 
linien in größeren Zwischenräumen, der sich auf der Stammlinie 
durch das Zusammentreffen der Züge bald aus dieser, bald aus 
jener Richtung entsprechend verdichtet. 

Verfolgen wir nun den Verlauf der im Entwurf für die 
erste Ausführung vorgesehenen, einer beträchtlichen Erweite- 
rung fähigen Linien. Die Stammlinie, zunächst zweigleisig, bei 
stark wachsendem Verkehr viergleisig auszubauen, geht vom 
Deichtor als dem östlichen Verkehrsknotenpunkt der inneren 
Stadt durch den Mittelpunkt, nahe am Rathause vorbei, dann in 
südlichem Zuge bis zum Baumwall und längs der Elbe nach den 
St. Pauli-Landungsbrücken als einem der Hauptverkehrspunkte 
Hamburgs. Etwa längs der Grenze von St. Pauli und Altona 
zieht die Schwebebahn dann nördlich, kreuzt die Staatsbahn 
Hamburg-Altona an der Sternschanze, wo ein Übergangsbahnhof 
geplant ist, wendet sich nunmehr nordöstlich bis zum Schlump 
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und nordwestlich zur Schlankreye, wo der westliche Knoten- 
punkt des Hochbahnnetzes vorgesehen ist und die Abzweigun- 
gen nach Eimsbüttel und Eppendorf anschließen. 

Bleiben wir zunächst bei der rund 6,5 km langen Stammlinie 
Deichtor-Schlankreye einen Augenblick stehen. Auf den beiden 
Endbahnhöfen sind natürlich, als Angliederungspunkte der 
Zweigarme nach Norden, Osten und Westen, größere Anlagen 
nicht zu umgehen. Als östlicher End- und Knotenpunkt lag der 
unweit des Deichtores liegende neue Hauptbahnhof ebenfalls 
nahe, aber einmal hätte dort der Ausbau der Anschluß- und Um- 
kehrgleise Schwierigkeiten gemacht und dann lag der Deich- 
torbahnhof bequemer für die geplante Anschließung der 
Freihafenbahn. Die Gleisanlagen werden sich vom Meßberg 
bis zum neuen Eisenbahnviadukt erstrecken, die Bahn- 
steige liegen über dem alten Zollabfertigungsgebäude der 
Berliner Bahn, dessen Erdgeschoß ungeachtet eines teilweisen 
Umbaues verfügbar bleibt. Die westlich verlaufende Stamm- 
linie bewegt sich nun, was bei der Bauart Hamburgs leicht zu 
ermöglichen war und die Grunderwerbskosten bedeutend herab- 
setzt, großenteils über den alten Fleeten, wo sie von eigenartig 
dreieckigen, den alten Stadtteilen architektonisch angepaßten 
Stützen getragen wird. Über dem Fleet südlich der Großen 
Reichenstraße, über der Kanalkreuzung bei der „alten Börse“, 
dann über dem Mönkedamm- und Herrengrabenfleet erreicht 
die Linie den Baumwall; an der alten Börse und am Graskeller 
sind Haltestellen vorgesehen. Die alten Häuser, die auf dieser 
Strecke fallen müssen, würden dem wachsenden Bedürfnis 
nach Verkehr, Licht und Luft wohl sowieso bald geopfert 
worden sein. Längs der „Vorsetzen“ und des Johannisbollwerks 
wird die wichtige Haltestelle „Landungsbrücken“ erreicht 
mit einer Fahrzeit von nur 6 Minuten bis zum Deichtor, 7° Mi- 
nuten bis Schlankreye (Eimsbüttel) und 17 Minuten bis Barm- 
beck, wohin die Straßenbahn 42 Minuten braucht. An den 
Landungsbrücken wird eine das Ein- und Auslaufgleis nach 
Osten verbindende Schleife angeordnet, um beim Eintreffen stark 
besetzter Dampfer Züge einschalten zu können und um die von 
Osten kommenden Arbeiterfrühzüge hier umkehren zu lassen. 


Unter den für den erstmaligen Ausbau geplanten vier 
Zweiglinien ist die längste, rund 6,5 km messend, die nordöst- 
liche vom Deichtor durch St. Georg, Borgfeide, Hohenfelde, 
Uhlenhorst bis ans nördliche Ende von Barmbeck. Sie geht in 
einem scharfen nördlichen Bogen, die zweite östliche Zweig- 
bahn nach Hammerbrook unterfahrend, bis zum Hauptbahnhof, 
dessen Halle sie am südlichen Ausgang so kreuzen soll, daß 
die Bahnsteige der Vorortbahn mit den 13 m darunter liegenden 
des Hauptbahnhofs durch Treppen zur südlichen Bahnhofsvor- 
halle unmittelbar verbunden sind. Kann die Staatsbahnverwal- 
tung die Durchführung der Schwebebahn durch die Halle, 
deren Konstruktion zu diesem Behufe einige Änderungen er- 
fahren müßte, nicht zugeben, oder sollte der Hauptbahnhof fertig 
werden, bevor das Schicksal der Schwebebahn entschieden ist, 
so müßte hier eine andere Lösung gefunden werden. Der 
weitere Verlauf dieses Flügels der Schwebebahn bietet nichts 
bemerkenswertes; in Uhlenhorst würde die für den späteren 
Ausbau geplante Zweigbahn nach Mühlenkamp und Winterhude 
anschließen. Von kurzem Verlauf, aber voraussichtlich wichtig 
ist die zweite östliche Zweigbahn, die St. Georg-Süd und Bill- 
wärder Ausschlag, beide mit einem sehr starken Bevölkerungs- 
zuwachs, in den Wirkungskreis der Hochbahn einbezieht. 
Dieser Arm wird wie die Stammbahn großenteils über Wasser- 
armen, und zwar über dem Mittelkanal, der Bille und dem Bill- 
hörner Kanal südlich des Eisenbahndammes geführt; über letz- 
terem Kanal soll sie, nach einem Verlaufe von 2,5 km, vorläufig 
enden, weil die Richtung des späteren Ausbaues dieser öst- 
lichen Ausläufer noch nicht vorausgesehen werden kann. Zum 
Tragen des Bahnhofes sind breite, parallelepipedische Stützen 
mit einigen Diagonalverstrebungen bestimmt, die auf Pfahl- 
rosten im Kanal stehen, so daß die breiten Zillen unter den 
Stützen hindurchfahren, aber auch seitlich davon an den Ufer- 
mauern anlegen können. Als im Wasser auf Stahlrosten stehend 


sind auch die dreiseitigen Fleetstützen angenommen, nur der 
über dem Isebeckkanal (s. weiter unten) verlaufende Arm der 
Schwebebahn soll von den \-förmigen Normalstützen des Elber- 
felder Systems getragen werden, weil hier die Breite des 
Kanals und die schrägen Böschungen das direkte Aufsetzen 
der Stützen auf die letzteren ratsamer machen. Auch für diese 
zweite Östliche Zweigbahn ist eine spätere Seitenlinie, über 
dem Mittelkanal nach Hammerbrook reichend, in Aussicht ge- 
nommen. 

Von dem zweiten Hauptknotenpunkte des Systems, dem 
Bahnhof Schlankreye, sind ebenfalls zwei, nach Bedarf aus- 
zubauende Zweiglinien geplant, eine nördliche nach Eppen- 
dorf-Winterhude, die größtenteils dem Verlauf des Isebeckkanals 
folgt und später bis Ohlsdorf zu verlängern wäre, und eine 
westliche nach Langenfelde durch Eimsbüttel. Beide Linien 
bedürfen keiner weiteren Erläuterung; zu erwähnen wäre allen- 
falls, daß der vorläufige Endpunkt des nördlichen Armes in 
Winterhude an den geplanten späteren Zweigarm Uhlenhorst- 
Winterhude stoßen und damit ein Ring um das äußere Alstır- 
bassin geschlossen sein würde. 


In den Hauptbahnhöfen Deichtor und Schlankreye soll 
die Gleisanordnung so getroffen werden, daß zu den zwei von 
jedem Bahnhof nach auen strahlenden Linien und der beide 
verbindenden Stammlinie jederzeit eine vierte, das innere 
Hamburg quer durchschneidende Linie Deichtor - Schlankreye 
unter Übergehung der Elbstadtteile geführt werden kann. 
Damit würden dann für die Verbindung der westlichen und 
östlichen Vorortlinien zwei Wege durch die Stadt zur Ver- 
fügung stehen, was den Vorteil hat, daß bei zunehmender Ver- 
dichtung des Vorortverkehrs die Zugfolge ins Innere Hamburgs 
nicht über Gebühr vermehrt zu werden braucht, sondern beide 
Schenkel des inneren Netzes gleichmäßig belastet werden 
können. 

Die Bahn wird, wenn sie zur Ausführung kommen sollte, 
trotz ihrer recht einfachen Bauelemente ein sehr abwechslungs- 
reiches Bild ergeben. Die Stützen, auf denen die Längsträger 
in Gestalt von 200-400 m langen Jochen ruhen, werden nach 
Möglichkeit dem Straßencharakter angepaßt. In Promenaden 
mit Baumreihen sind es n-förmige Portalstützen, die sich 
zwischen den Baumkronen wenig bemerkbar machen, auch für 
schmale Straßen findet die Portalstütze, am Rande des Bürger- 
steiges ruhend, Verwendung. Wo Platz ist, sollen Mittelstützen 
mit oben ausladenden Querträgern, teils unten gespreizt, teils 
schlank und hohl aus Blech genietet, stehen. Von den 
Stützen, die den Lauf der Fleete und Kanäle begleiten, ist 
schon oben gesprochen. Der meist tragunfähige Boden macht 
an den meisten Stellen Pfahlroste bis 10 m Tiefe mit auf- 
gesetztem Zementsockel und tragendem Fundamentquader aus 
Granit erforderlich. Nur in Entfernungen von 200-400 m, der 
Jochlänge des Hauptträgers entsprechend, erhalten die Stützen 
eine starre Verankerung, im übrigen ruhen sie mit dem Fuß 
auf Kugeln (Pendelstützen). In vereinzelten Fällen sind aber 
auch die Stützen starr und geschieht die Längsbewegung des 
Oberbaues durch eingelegte Rollenlager. Erheblichere Kosten 
wird die Gründungsarbeit am Deichtor verursachen, wo große 
Wasserrohre den Fundamenten im Wege liegen. Mit den 
Längsträgern, die meist als hohe aber leichte Gitterträger aus- 
gebildet werden, sind die Schienen starr verbunden, auch die 
Verbindung von Schiene zu Schiene soll starr gemacht werden, 
sei es durch Schweißung oder Nietung. Nur alle 200—400 m 
ist ein gleitender Schienenstoß zum Ausgleich der Wärmeände- 
rungen angebracht. Diese sogen. Schienenauszüge sollen ihre 
Beweglichkeit erhalten durch genau gehobelte, breite Gleit- 
flächen. Man darf von dieser Neuerung erstens einen stoß- 
freien Lauf der Wagen, zweitens eine ruhige Lage des Gleises 
erwarten, da das Wandern der Schienen durch ihre Verschieb- 
barkeit aufgehoben wird. 

Eine eingreifende Neuerung ist, vorausgesetzt, daß die 
diesbezüglichen Versuche weiterhin günstig verlaufen, für die 
Befestigung zwischen Schiene und Schienenträger (d. h. Gleis 
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und Viaduktkonstruktion) beabsichtigt. Wie schon angedeutet, 
sollen die Schienen und die Längsträger des Oberbaues zu 
Stücken von 200 bis 400 m starr mit einander verbunden werden. 
Das ist auch schon früher versucht, hat aber ein so unerträg- 
liches Zittern der Fahrbahntafel und ein so starkes Getöse im 
Gefolge gehabt, daß man zu der üblichen Schwellenbefestigung 
und Kiesbettung zurückgekehrt ist und deren Mängel auch 
bei Hochbahnen weiter in den Kauf genommen hat. ' Nach 
den Untersuchungen der Kontinentalen Gesellschaft für elek- 
trische Unternehmungen soll nun die Ursache der gefürchteten 
Geräusche beim Hochbahnbetriebe lediglich das Lockerwerden 
der Schienenbefestigungen sein und letzteres wieder zurückzu- 
führen sein auf die falsche Verbindung zwischen Schiene und 
Tragkonstruktion. Wird die Schiene mit dem Längsträger in 
ähnlicher Weise verbunden, wie der Obergurt mit dem Steh- 
blech eines Blechträgers, so werden sich beide wie ein Kon- 
struktionsteil verhalten und das Lockerwerden, das Durchbiegen, 
das Wandern der Schienen und die gefürchteten Schallwirkungen 
werden gleichzeitig verschwinden. Natürlich wird anstatt einer 
Nietung immer eine Schraubenverbindung gewählt werden 
müssen, um die Auswechslung der Schienen rasch bewirken zu 
können, jedoch sollen diese Schrauben in sehr kurzen Abständen 
eingezogen und soll jede Zwischenlage zwischen Schiene und 
Längsträger, außer etwa zum Ausgleich kleiner Ungenauigkeiten, 
wegbleiben. Eine solche Schienenbefestigung, über deren Er- 
probung die Versuche noch fortdauern, wird zwar in der Anlage 
teurer, in der Unterhaltung aber billiger als die bisherige Art. 


Gleich wichtig für die Betriebssicherheit und die rasche 
Zugfolge ist die Anordnung der Gleisverbindungen, deren ein 
so umfangreiches, vielarmiges Netz natürlich eine ganze Anzahl 
bedarf. An den Enden der Zweiglinien sind, um jedes Rangieren 
zu vermeiden, die üblichen Schleifen oder Kehren gewählt, deren 
Krümmungshalbmesser (bei einem Radstand der Drehgestelle 
von 1,8 m) auf 15 m gegen 9 m bei der Elberfelder Bahn erhöht 
worden ist. An gewissen Stellen, z. B. auf dem Bahnhof Lan- 
dungsbrücken, wird eine solche Kehre auch zwischen den 
auseinander gezogenen Gleisen der Stammlinie erforderlich 
sein, um einen Teil der Züge ohne Rangierbewegungen 
umkehren zu lassen. Hier und in den Knotenbahn- 
höfen (Deichtor und Schlankreye) sind Weichen erforderlich, 
um die Zugumkehr oder die Weiterfahrt auf einem der Ab- 
zweigungsgleise zu veranlassen. Die Weichen sind Schiebe- 
weichen. In das unterbrochene Gleis ist eine seitlich verschieb- 
bare Bühne eingeschaltet, die z. B. bei geradliniger Durchfahrt 
und Kurvenabzweigung einen geraden und einen gekrümmten 
Gleisstrang trägt. Je nachdem wird der eine oder andere vor 
den Hauptschienenstrang gerückt, mechanisch verriegelt und 
damit der Weg auf das weiterführende, abzweigende oder auf 
das rückkehrende Schleifengleis geöffnet. Erst durch die Wei- 
chenverriegelung, die nur in den genau richtigen Lagen der 
Schiebebühne möglich ist, wird das Signal auf „freie Fahrt“ 
und der Schalter auf Strom gestellt; eine unrichtig stehende 
Weiche kann weder verriegelt werden, noch Signal geben oder 
Strom in der davor liegenden Gleisstrecke ermöglichen. Gleich 
hinter den Weichen ist in der Regel eine Gleisüber- oder Unter- 
führung angeordnet, um den Betrieb auf dem anderen Gleis 
nicht zu hindern. Eine Abzweigung mit eingefügter Kehre und 
den erforderlichen Unterführungen erfüllt dieselben Zwecke 
wie das bekannte Gleisdreieck der Berliner Hochbahn. Das 
Album der Kontinentalen Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen gibt für die Bahnhöfe Deichtor und Schlankreye 
eine Anzahl interessanter Lösungen, die Anordnung der Weichen, 
Kehren, Wagenschuppen usw. behandelnd, die ohne die zuge- 
hörigen Zeichnungen nicht gut wiederzugeben sind. Hier nur 
soviel, daß für den letzteren, gleichzeitig als Betriebszentrum 
gedachten Bahnhof je zwei Bahnsteige für die aus der inneren 
Stadt kommenden und zwei für die von Westen bezw. Norden 
eintreffenden Züge angeordnet sind. Die vorhandenen Weichen 
erlauben zwischen den verschiedenen Gleisen jeden gewünschten 
Übergang. Zwischen beiden Bahnhallen liegen zwei Wagen- 


schuppen mit je sechs Gleisen für Züge von sechs Wagen, vor 
ihnen die Kehren und Weichen in genügender Entfernung von 
den Schuppenenden, um durch das Aus- und Einsetzen der 
Züge weder die Verschiebung in den Wagenschuppen noch die 
ein- und ausfahrenden Züge zu stören. Unter dem Bahnhof 
sollen die Betriebswerkstätten liegen, zu denen die Fahrzeuge 
mittels Aufzügen hinuntergelassen werden. 


Ich komme zu den im Signal- und Sicherungswesen ge- 
planten Neuerungen. Schon für die Elberfelder Schwebebahn 
ist eine neue, durchaus selbsttätige Streckenblockung des Ober- 
ingenieurs Natalis zur Anwendung gekommen, die sich im zwei- 
jährigen Betrieb gut bewährt hat und einige Mängel der ameri- 
kanischen Systeme vermeidet. Jeder vorbeifahrende Zug stellt 
das Signal hinter sich auf „Halt“; die Rückstellung auf „Frei“ 
wird nur dadurch bewirkt, daß der weiterfahrende Zug das 
nächste Freisignal überfährt und auf „Halt“ stellt. Ein Ver- 
sagen könnte nur insofern stattfinden, als ein Signal hinter dem 
vorüberfahrenden Zuge nicht auf „Halt“ ginge; dann aber würde 
eben das vorhergehende auf „Halt“ stehen bleiben und den 
Zug weiterhin decken, bis die Störung beseitigt ist. Um zu ver- 
meiden, daß Einfahrtsignale beim raschen Heranfahren und bei 
ungünstiger Witterung übersehen werden, sind solche über- 
haupt nicht angebracht; es dient vielmehr das Ausfahrtsignal 
jeder Station gleichzeitig als Einfahrtsignal für die folgende 
Station, d. h. ein Zug kann erst abfahren, wenn der vorher- 
gehende die nächste Station verlassen hat. Das Ausfahrtsignal 
aber wird bei stillstehendem Zuge vom Zugführer und vom 
Schaffner des letzten Wagens beobachtet. Diese Einrichtung 
bedingt allerdings bei der in Aussicht genommenen kürzesten 
Zugfolge von 2—2} Minuten einen sehr kleinen Stationsabstand, 
derselbe ist aber bei elektrischen Stadtbahnen kein Übel und 
wird schon im Verkehrsinteresse innegehalten. Das vorliegende 
Projekt für den ersten Ausbau der Schwebebahn zeigt bei 21km 
Gesamtausdehnung der verschiedenen Linien 25 Stationen, die 
größte Entfernung zwischen zwei Haltepunkten beträgt etwa 
1l/; km und würde in 2} Minuten durchfahren werden. 


Unumgänglich sind allerdings Einfahrtsignale vor Weichen, 
also vor Abzweigungen und Kreuzungsbahnhöfen, und hier 
müssen sie auch von den ankommenden Zügen während der 
Fahrt beobachtet werden. Zu ihrer Sicherung ist die Einrich- 
tung getroffen, daß während der Haltstellung die zugehörige 
Stromleitung ausgeschaltet ist. Dem ankommenden Zuge wird 
damit die Betriebskraft so früh entzogen, daß er bis an den 
Gefahrpunkt gar nicht gelangt. 

Eine eingehendere Beschreibung verdient die Einrichtung 
und Zusammensetzung der Züge. Vorausgesetzt ist, daß sämt- 
liche Wagen Triebwagen mit zwei Radgestellen, zwei Motoren 
und Luftbremse sind und jeder Wagen von einem Schaffner 
begleitet ist. Die Wagen sollen anfänglich einzeln, bei er- 
höhter Verkehrsdichte zu zwei und drei gekuppelt ver- 
kehren. Alle grundlegenden Abmessungen in den Stationen, 
Weichen usw. sind aber so zu wählen, daß später Züge zu 
sechs Wagen verkehren können. Infolge der Vermehrung 
der Bremsen und Motoren wird die Anfahr- und Bremszeit bei 
sechs Wagen nicht größer als bei einem sein. Die Wagen 
hängen an einem oberen vierwandigen Längsträger, der die 
Kupplungen, Puffer und unter Vermittlung starker hakenartiger 
Konsolen, die nach oben übergreifen, die Radgestelle trägt. 
Von dem Längsträger gehen seitlich und nach unten spanten- 
förmige Rahmen aus, die mit zwei seitlichen Versteifungsrahmen 
ein Gerippe bilden, das mit den Wänden, Dach und Boden des 
Wagens ausgefüllt wird. Die Wagen werden bei einem 
Fassungsraum für je 85 Personen ziemlich lang. Sie erhalten 
jederseits nur zwei Türen und zwar in der Mitte nahe bei ein- 
ander. Der Vorteil, den eine größere Zahl von Türen für das 
schnellere Aus- und Einsteigen gewährt, wird zum Teil durch 
den Zeitverlust beim Schließen der Türen wieder aufgehoben. 
Zu den Stadtbahnen mit kürzestem Stationsaufenthalt (durch- 
schnittlich 17 Sekunden) gehört die Newyorker Hochbahn, auch 
die Berliner Hoch- und Untergrundbahn rechnet bei nur zwei 
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Türen im Wagen mit sehr kurzen Aufenthalten. Dagegen soll 
die Neuerung getroffen werden, daß wenigstens auf den meisten 
Stationen das Aus- und Einsteigen nach verschiedenen Seiten 
stattfindet, so daß die beiden außenliegenden Bahnsteige für 
den Zugang, der Mittelbahnsteig nur für den Abgang der 
Reisenden bestimmt ist. Da jeder Wagen von einem Schaffner 
begleitet ist und diesem das Öffnen und Schließen der Wagen- 
türen obliegt, so kann er bei vorhandener Überfüllung Reisende 
auf der einen Seite aussteigen lassen, ohne die Türen auf der 
anderen Seite zu öffnen. Der an den Türen liegende Mittel- 
raum des Wagens soll zur Erleichterung des Aus- und Ein- 
steigens nur Längssitze erhalten, die Enden dagegen Quersitze 
mit einem Mittelgang. An den abgerundeten Stirnwänden 
sollen die Wagen verriegelte Notausgänge erhalten, um für den 
Fall einer Betriebsstörung von einem Wagen zum nächsten 
gelangen zu können. Beim Anfahren des Zuges werden sämt- 
liche Türen elektrisch verriegelt und erst freigegeben, nach- 
dem der Zug in der Station wieder zum Stillstand ge- 
kommen ist. 


Der für den Betrieb erforderliche elektrische Strom soll 
nicht durch ein besonderes Kraftwerk erzeugt, sondern von 
den Hamburgischen Elektrizitätswerken geliefert werden, die 
dazu besondere Speiseleitungen nach geeigneten Punkten des 
Netzes führen werden. Das fällt sowohl für die Anlagekosten 
der Stadtbahn, als auch für die künftige Entwicklung der Elektri- 
zitätswerke günstig ins Gewicht. Was die elektrische Strecken- 
einrichtung betriftt, so liegt die Fahrleitung, die von einer 
starken eisernen Schiene gebildet wird, unterhalb des Schienen- 
trägers. Der Stromabnehmer umfaßt diese Schiene schlitten- 
förmig von unten, ist aber mit dem Radgestell so verbunden, 
daß er die Schiefstellung des Wagens in den Krümmungen nicht 
mitzumachen braucht. Die elektrische Schaltung und Steuerung 
der Motoren ist, wie in Elberfeld, so eingerichtet, daß alle Mo- 
toren eines Zuges vom ersten oder letzten Wagen aus ge- 
steuert werden können. Die Fahrleitung ist so in Abschnitte 
zerlegt, daß bei vorkommenden Fehlern die betroffene Stelle 
zwischen zwei Stationen ausgeschaltet werden kann, ohne den 


Betrieb im übrigen zu stören. Das Fernsprechnetz ist so ein- 

gerichtet, daß jede Station ihre eigene Leitung nach dem Be- 
triebsbureau besitzt. Außerdem aber wird die ganze Linie von 
einer blanken Doppelleitung begleitet, die dem Verkehr von 
Station zu Station dient, an die sich aber im Fall einer Störung _ 
auf dem Zuge auch das Zugpersonal anschließen kann. Jedem | 
Wagen ist zu diesem Behuf ein Fernsprechapparat mit einem 
Stangenkontakt beigegeben. | 


‘Über den Betriebsplan und die Leistungsfähigkeit der 
Schwebebahn macht unsere Quelle noch folgende Angaben: 
Mit einem Wagen beginnend, soll die Zugfolge zunächst 5 Mi- 
nuten auf der Stammlinie der inneren Stadt, 10 Miauten auf 
den Abzweigungen betragen und in den Stunden stärkeren 
Verkehrs auf 24 bezw. 5 Minuten abgekürzt werden. Bei 
weiterer Verkehrszunahme sollen die Züge aus zwei bis drei 
Wagen zusammengesetzt werden. Im letzteren Fall faßt jeder 
Zug 250 Reisende, die stündliche Leistungsfähigkeit in beiden 
Richtungen würde also 12000, bei einem Zweiminutenbetrieb 
sogar 15000 Personen betragen. Die hiernach berechnete Jahres- 
leistung von 93000000 Reisenden ist natürlich mehr oder 
weniger utopisch. Auch ist angenommen, daß bereits, wenn 
die Jahresziffer auf 40 000 000 Reisende gestiegen sein wird, mit 
der Verlängerung der Haltestellen für sechs Wagen und mit 
der Vermehrung des Wagenparks vorgegangen werden soll. 


Im vorstehenden glaube ich die wesentlichen Gesichts- 
punkte dargelegt zu haben, unter denen der Entwurf für das 
Hamburgische Verkehrsunternehmen aufgestellt worden ist. 
Ich möchte aber nicht schließen, ohne der Befriedigung über 
die ausgezeichnete Durcharbeitung des Entwurfes an dieser 
Stelle noch besonderen Ausdruck zu geben. Die von der 
Koutinentalen Gesellschaft für elektrische Unternehmungen 
herausgegebene Denkschrift über die Anlage beansprucht mehr 
als gewöhnliches Interesse. Die darin enthaltenen ausführlichen 
Darlegungen über die Anlage von Stadtbahnen im allgemeinen 
wie derjenigen von Hamburg im besonderen enthalten so viel 
Beherzigenswertes, daß ihr Studium angelegentlichst empfohlen 
zu werden verdient. 


Reisen um die Welt in 47 Tagen. 


Nach einer Zeitungsmeldung aus London ist ein Mitglied 
des dortigen „Junior Conservative Club“, Herr J. C. Doherty, 
die Wette eingegangen, eine Reise um die Welt in 50 Tagen 
auszuführen, wie dies bisher noch von niemand erreicht sein 
soll. Die Wette bestimmt, daß der Aufbruch von der Redak- 
tion des „Daily Express“ am 9. d. M. hat erfolgen sollen und 
daß mit der sibirischen Bahn nach Osten gefahren, nach der 
Ankunft an der Ostküste des Stillen Ozeans Kanada durchquert 
und die Rückfahrt nach London von Newyork aus angetreten 
wird. Der Wettende hofft, unter besonders günstigen Umständen 
schon in 48 Tagen nach seinem Ausgangspunkte zurückkehren 
zu können. 

Volle Wahrscheinlichkeit, daß dieser neue Phileas Fogg 
die Wette gewinnt, wenn nicht unvorhergesehene, besonders 
schwierige Verhältnisse die Reise übermäßig verlangsamen, ist 
vorlanden. Nach den Fahrplänen der Eisenbahnen und Dampf- 
schiffe, die für die kürzesten und schnellsten Reisen um die 


Erde von London oder Berlin aus in Betracht kommen, lassen 


sich sowohl in östlicher als auch in westlicher Richtung Reisen 
um die ganze Erde in rund 47 Tagen recht wohl ermöglichen, 
wenn die betreffenden Eisenbahn- und Dampferfahrten in den 
Einzelfällen zweckmäßig aneinander anschließen und wenn sie 
planmäßig, d. i. ohne zu große Verspätungen, ausgeführt 
werden. 

Es gestalten sich die Eisenbahn- und Dampfschiffverbin- 
dungen für eine Weltreise von London aus in östlicher Rich- 
tung, wie sie von Herrn Doherty unternommen werden kann, 
sowie die Verbindungen für eine Weltreise von Berlin aus in 


westlicher Richtung nach den Eisenbahn- und Dampfschiffs- 
fahrplänen wie folgt: 
A.ReisenvonLondonausinöstlicher Richtung. 
Abfahrt in London von der Station Vietoria am Mittwoch, 
den 9. d. M., 8.23 Abends über Vlissingen mit Ankunft in Berlin, 
Schlesischer Bahnhof, am 10. d. M., 6.58 Nachm. Entfernung 
1068 km, Reisedauer 1 Tag. Weiterfahrt nach Moskau von 
Berlin, Schlesischer Bahnhof, am 10. d. M., 7.30 Abends über 
Bromberg, Alexandrowo und Warschau mit Ankunft in Moskau | 
am Sonnabend, den 12. d. M., 3.30 Nachm. Entfernung 1932 km, 
Reisedauer 2 Tage. Weiterfahrt von Moskau nach Dalni (China, 
russisches Pachtgebiet) mit den von der Internationalen Eisen- 
bahn - Schlafwagengesellschaft eingerichteten, auf den Linien 
der russisch - sibirischen Bahn von Moskau bis Irkutsk viermal 
wöchentlich und auf den Linien der Transbaikalbahn und der 
Chinesischen Ostbahn von Irkutsk über Mandschuria bis Dalni 
zweimal wöchentlich verkehrenden Luxuszügen, ab Moskau 
Sonnabend, den 12. d. M., 1040 Abends, an Dalni am ion, 
nächsten Sonnabend, den 26. d. M. um 7 Uhr Morgens. Entfer- 
nung 8077 Werst = 8619 km, Reisedauer 13 Tage. Überfahrt 
von Dalni nach Nagasaki (Japan) mit den wöchentlich einmal 
verkehrenden Dampfern der Chinesischen Ostbahngesellschaft, 
ab Dalni Sonntag, den 27. d. M., an Nagasaki den 29. d.M. 
Entfernung rund 600 Seemeilen — 1110 km, Fahrtdauer 2 Tage. 
Weiterfahrt von Nagasaki nach Yokohama mit der Eisenbahn, 
ab Nagasaki Dienstag, den 29. d. M., 6.33 Abends, an in Yoko- 
hama Donnerstag, den 1. Oktober, 6 Uhr Abends. (Auf de 
Bahnlinie verkehren täglich drei durchgehende Personenzüge 
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in jeder Richtung mit einer Fahrtdauer von 44—48 Stunden.) 
Entfernung rund 1100 km, Reisedauer 2 Tage. 

Überfahrt von Yokohama nach Vancouver mit den drei- 
oder vierwöchentlichen Dampferfahrten der Canadian Pacific 
Steamship Line in Montreal zwischen Hongkong und Vancouver, 
ab Yokohama mit dem Dampfer „Empress of Japan“ Freitag, 
den 2. Oktober, an Vancouver am Mittwoch, den 14. Oktober. 
Entfernung 4283 Seemeilen = 7952 km, Fahrtdauer /3 Tage. 
(Bei dieser Berechnung der Fahrtdauer ist zu berücksichtigen, 
daß auf der Fahrt durch den Stillen Ozean über den 180. Längen- 
grad jedesmal ein Datumwechsel vorzunehmen, d.h. ein 
Tag einzuschieben ist. Der Fahrplan der Dampfschiffe ergibt 
daher für die Fahrten in östlicher Richtung je nur 12 Tage, 
z.B. vom 2. bis 14. Oktober, für die Fahrten in westlicher Rich- 
tung dagegen je 14 Tage, z. B. vom 2. bis 16. November.) 
Weiterreise von Vancouver nach Montreal mit dem dreimal 
wöchentlich verkehrenden „Imperial Limited Express“ der Ca- 
nadian Pacific-Eisenbahn, ab Vancouver Donnerstag, den 15. Ok- 
tober, 1.30 Nachm., an in Montreal Montag, den 19. Oktober, 
5.05 Nachm., und weiter von Montreal nach Newyork mit einem 
Zuge der Newyork Oentral & Hudson Riverbahn ab 7.30 Abends, 
an Newyörk Dienstag, den 20. Oktober, 8.55 Vorm. Entfernung 
3376 Meilen = 5435 km, Reisedauer 5 Tage. Überfahrt von 
Newyork nach Plymouth mit dem Schnellpostdampfer „Kaiser 
Wilhelm II.“ des Norddeutschen Lloyd, ab Newyork Dienstag, 
den 20. Oktober, 1 Uhr Nachm., an Plymouth am Montag, den 
26. Oktober, Mittags. Entfernung 2992 Seemeilen — 5542 km, 
Fahrtdauer 6 Tage. Endlich Eisenbahnfahrt von Plymouth nach 
London, ab den 26. Oktober, 1.45 Nachm., an London, Station 
Paddington, am selben Tage 6.55 Abends. Entfernung 398 km. 

Die auf der ganzen Reise zurückzulegende Entfernung 

beträgt 33136 km, wovon 18289 km Eisenbahn- und 14847 km 
Seeweg. Die Gesamtfahrzeit ist von Mittwoch, den 9. Sep- 
_ tember, 8.232 Abends, bis Montag, den 26. Oktober, 6.55 Abends 
mit nur rund 47 Tagen zu berechnen, da die Zeitunterschiede 
zwischen den an den einzelnen Orten geltenden Ortszeiten 
durch die Berücksichtigung des Datumwechsels beim Über- 
fahren des 180. Längengrades als voll ausgeglichen angesehen 
_ werden müssen. 
B.Reisen vonBerlinausin westlicher Richtung. 
m Abfahrt von Berlin mit der Eisenbahn nach Southampton, 
ab Berlin, Bahnhof Friedrichstraße, Dienstag, deu 20. Oktober, 
11.40 Vorm., über Vlissingen nach London, an London, Station 
" Vietoria, den 21. Oktober, 7.51 Vorm., ab London, Station Water- 
 loo, 9.20 Vorm. und an Southampton 11.47 Vorm. Entfernung 
1190 km, Reisedauer ein Tag. Überfahrt von Southampton nach 
En mit dem Schnellpostdampfer „Kronprinz Wilhelm“ des 
Norddeutschen Lloyd, ab Southampton Mittwoch, den 21. Ok- 
_tober, Mittags, an Newyork Dienstag, den 27. Oktober, Mittags. 
Entfernung 3139 Seemeilen = 5813 km, Fahrtdauer 6 Tage. 
Eisenbahnfahrt von Newyork über Buffalo, Chicago, Minneapolis, 
Portal, Pasqua und Laggan nach Vancouver, ab Newyork 
ienstag, den 27. Oktober, 5.30 Nachm., an in Vancouver am 


Sonntag, den 1. November, 12.40 Nachm. Entfernung 3202 eng- 
lische Meilen = 5153 km, Reisedauer 5 Tage. Ozeanfahrt von 
Vancouver nach Yokohama mit dem Dampfer „Empress of Japan“ 
der Canadian Pacific Steamship Line, ab Vancouver Montag, 
den 2. November, an in Yokohama Montag, den 16. November. 
Entfernung 4283 Seemeilen —= 7932 km, Fahrtdauer 7% Tage 
(wegen des Datumwechsels auf der Fahrt ist ein Tag ab- 
zurechnen). 

Weiterfahrt von Yokohama nach Nagasaki mit der Eisen- 
bahn, ab Yokohama Montag, den 16. November, 10.45 Abends, an 
Nagasaki Mittwoch, den 18. November, 10.56 Abends. Entfer- 
nung rund 1100 km, Reisedauer 2 Tage. Überfahrt von Naga- 
saki nach Dalni mit einem der wöchentlich einmal verkehrenden 
Dampfer der Chinesischen Ostbahngesellschaft, ab Nagasaki 
Donnerstag, den 19. November, an Dalni Sonnabend, den 21. No- 
vember. Entfernung rund 1110 km, Fahrtdauer 2 Tage. Weiter- 
reise von Dalni nach Moskau mit einem Luxuszuge der Inter- 
nationalen Eisenbahn-Schlafwagengesellschaft, ab Dalni Sonn- 
abend, den 21. November 11 Uhr Abends, an Moskau den über- 
nächsten Freitag, 4. Dezember 1.20 Nachm. Entfernung 8619 km, 
Reisedauer 13 Tage. Endlich Eisenbahnfahrt von Moskau nach 
Berlin über Warschau und Bromberg, ab Moskau Freitag, den 
4. Dezember 4 Uhr Nachm., an Berlin, Bahnhof Friedrichstraße, 
Sonntag, den 6. Dezember 11.28 Vorm. Entfernung 1936 km, 
Reisedauer 2 Tage. 

Die auf dieser Reise zurückzulegende Gesamtentfernung 
beträgt 32853 km, wovon auf den Eisenbahnweg 17798 km und 
auf den Seeweg 15055 km entfallen. Die Gesamtfahrzeit ist von 
Dienstag, den 20. Oktober 11.40 Vorm. bis Sonntag, den 6. De- 
zember 11.28 Vorm. genau mit 47 Tagen zu berechnen. 

Eu * + 

Die wirkliche Fahrtdauer der beiden Reisen beträgt, wenn 
nur die zur Zurücklegung der einzelnen Reiseabschnitte erfor- 
derliche Zeit gerechnet wird und die zwischen den einzelnen 
Abschnitten sich ergebenden Aufenthalte unberücksichtigt ge- 
lassen werden, rund je nur 43 Tage, in denen auf der Reise zu 
A, bei einer Gesamtentfernung von 33 136 km, jeden Tag durch- 
schnittlich 771 km und auf der Reise zu B, bei einer Gesamt- 
entfernung von 32583 km, an jedem Tage durchschnittlich 
757 km zurückzulegen sind. Es ist sonach auch genügend 
langer Spielraum vorhanden, daß selbst bei größeren Verspä- 
tungen, die in den Eisenbahn- und Dampferfahrten auf so 
weiten Reisen eintreten können, wenn nur die Hauptanschlüsse 
zwischen den einzelnen Reiseverbindungen gewonnen werden, 
die Gesamtfahrzeiten von 47 Tagen ausreichen. Und was die 
Wette des Herrn Doherty betrifft, so entfällt jeder Zweifel, daß 
er, wenn er körperlich den Mühen und Anstrengungen der 
langen Reise gewachsen ist, sein Ziel innerhalb der verein- 
barten Gesamtzeit von 50 Tagen erreichen werde, und daß man 
daher dem kühnen Weltumfahrer nur alles Glück auf den Weg 
wünschen kann. 


Berlin, 10. September 1903. W, A. Schulze, 


*) Alkohol und Verkehrswesen. 


(Schluß aus Nr 70.) 


Nach einem Ausspruch des dGeneralobersten Grafen 
Haeseler, dessen Äußerungen über die Gründe seiner lang- 
jährigen Alkoholenthaltsamkeit und über den großen Wert 
solcher Enthaltsamkeit für den Soldaten erst kürzlich in der 
Öffentlichkeit die verdiente Beachtung gefunden haben, werden 
90 5 aller Vergehen gegen die soldatische Ordnung durch 
Alkoholgenuß veranlaßt. Der gleich dem Grafen Haeseler 
alkoholenthaltsame Kapitän z. S. v. Müller, früher Abteilungs- 
vorstand im Kaiserlichen Marinekabinett und Flügeladjutant 
Sr Majestät des Deutschen Kaisers, jetzt Kommandant des 
Linienschiffes „Wettin“, hat nach einem Aufsatz in der „Marine- 

' Rundschau“ ganz ähnliche Erfahrungen gemacht. Und wie in 
Heer und Flotte, so ist es auch in den großen Staats- und 
Privatbetrieben, selbstverständlich mit den sich aus den anders 


"y 


gearteten Verhältnissen ergebenden Unterschieden. Wo ein 
Verstoß gegen die übernommenen Pflichten hervortritt und ge- 
rügt werden muß, ist in den weitaus meisten Fällen Alkohol- 
senuß die Ursache. Erst in neuerer Zeit haben verschiedene 
Eisenbahnverwaltungen sich veranlaßt gesehen, dasihnen unter- 
stellte Personal vor Alkoholmißbrauch nachdrücklich zu warnen 
und darauf hinzuweisen, daß wiederholte Trunkenheit im Dienst 
mit Entlassung bestraft werde. 

Daß ein strenges Einschreiten gegen Alkoholmißbrauch 
gerade im Verkehrsdienst geboten ist, leuchtet ohne weiteres 
ein. Kaum eine andere Tätigkeit birgt für Leib und Leben der 
sie ausübenden Personen so viele und so mannigfaltige Ge- 
fahren, wie der Betrieb der Verkehrsanstalten. Jede Verminde- 
rung dieser Gefahren ist aber ein unschätzbarer Gewinn nicht 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


allein für die Bediensteten selbst, sondern auch für die vielen 
Tausende, die jahraus, jahrein ihr Gutund Leben den Verkehrs- 
anstalten anzuvertrauen genötigt sind; auch für die Verwal- 
tungen, da die Erbaltung ihrer kostspieligen Betriebsanlagen 
und -Mittel wesentlich davon abhängt, wie von ihrem Personal 
damit umgegangen wird. 

Wie groß die materiellen Werte sind, die allein im Eisen- 
bahndienste in Betracht kommen, ist aus folgenden Zahlen er- 
sichtlich: 

Ende des Jahres 1901 waren in Deutschland über 
13 Milliarden Mark in Eisenbahnen angelegt. In diesem Jahre 
wurden auf den deutschen Eisenbahnen befördert: 863 Millionen 
Personen, an Gütern rund 345 Millionen Tonnen. Unfälle er- 
eigneten sich insgesamt 3077, davon Entgleisungen 443, Zu- 
sammenstöße 289; es wurden getötet: Reisende 85, Bahnbeamte 
und -Arbeiter 481; es wurden verletzt: Reisende 379, Bahn- 
beamte und -Arbeiter 1242. Entschädigungen auf Grund des 
Haftpflichtgesetzes und der Unfallversicherungsgesetze wurden 
gezahlt: !2,8 Millionen Mark. 

Welche hohen Ansprüche der Eisenbahndienst, namentlich 
an den Verkehrsmittelpunkten, an die Aufmerksamkeit, Urteils- 
fähigkeit und Entschlossenheit, an die Klarheit des Denkens 
und Handelns namentlich der im Stations- und Zugdienst 
tätigen Beamten stellt, ist daraus ersichtlich, daß z. B. auf dem 
Bahnhof Friedrichstraße in Berlin an den verkehrsreichsten 
Tagen innerhalb 24 Stunden 895 Züge abzufertigen sind: 309 im 
Fern- und Vorort- und 586 im Stadtbahnverkehr. An der Ab- 
fertigung sind 6 Stationsbeamte beteiligt. Die geringste Zeit der 
Zugfolge beträgt 2} Minuten. Auf der Bostoner Stadtbahn, die im 
Stadtinnern ausschließlich unterirdisch und großenteils vier- 
gleisig — elektrisch — betrieben wird, zählt man auf den 
Hauptstrecken in gewissen besonders verkehrsreichen Stunden 
des Morgens und des Abends nicht weniger als 960 Züge bezw. 
Wagen in der Stunde. Das sind auf jedem Gleis 240 Züge in 
der Stunde mit einer Zeitfolge von je 15 Sekunden. Ein wahr- 
haft schwindelerregender Verkehr, dessen ordnungsmäßige 
Durchführung nur durch das allergenaueste Ineinandergreifen 
der vollendetsten mechanischen Vorrichtungen, aber auch nur 
durch sorgfältigste und umsichtigste Dienstführung zu er- 
reichen ist. 

Eingehendes Studium der hier in kurzen Umrissen ge- 
schilderten Verhältnisse hat mich zu dem Versuch veranlaßt, 
die anderwärts von so ausgezeichneten Erfolgen begleitete Ent- 
haltsamkeitsbewegung auch in die Reihen der deutschen Eisen- 
b»hner zu tragen. Der zu diesem Zwecke um Weihnachten 
1901 verbreitete Aufruf an alle deutschen Eisenbahner (Beamte 
und Arbeiter) hat einen Erfolg gehabt, der meine eigenen Er- 
wartungen weit übertroffen hat. Allerdings waren diese Er- 
waıtungen nicht allzu hoch gespannt, da mir wohl bekannt war, 
daß der normale Deutsche die leidige und verderbliche Ge- 
wohnheit, bei allen nur denkbaren Gelegenheiten eine mehr 
oder minder große Menge Alkohol (in Form von Wein, Bier 
oder Branntwein) sich einzuverleiben, als ein unveräußerliches 
und unantastbares Mannesrecht betrachtet. Ich konnte deshalb 
kaum erwarten, daß mein eindringlicher Appell an die Einsicht 
und das soziale Empfinden meiner Berufsgenossen großen An- 
klang finden würde. Schon wenige Wochen nach der ersten 
Versendung des Aufrufs konnte indes der Deutsche Verein ent- 
haltsamer Eisenbahner mit etwa 120 Mitgliedern ins Leben treten. 
Obwohl er bis auf den heutigen Tag fast ausschließlich auf die 
Beiträge seiner Mitglieder angewiesen ist, denen bei ihrem meist 
knapp bemessenen Einkommen keine großen Geldopfer zuge- 
mutet werden können, und obgleich auch aus anderen Gründen 
von einer umfassenden Werbetätigkeit abgesehen werden 
mußte, ist die Zahl der Mitglieder in steter erfreulicher Zu- 
nahme begriffen. Der Verein umfaßt gegenwärtig rund 600 
Eisenbahner aller Grade, vom einfachen Streckenarbeiter bis 
hinauf zu den Oberbeamten. Diese sind allerdings erst ganz 
vereinzelt vertreten. Besonders erfreulich ist, daß auch mehrere 
Bahnärzte dem Verein beigetreten sind und in ihm eine sehr 
eifrige und ersprießliche Tätigkeit entfalten. Hierbei mag noch 
erwähnt werden, daß die deutschen Bahnärzte der Alkoholfrage 
und ihrer besonderen Bedeutung für das Verkehrswesen neuer- 
dings überhaupt größere Beachtung zuwenden. Auf ihrem letzten 
Verbandstage in München sind die verschiedenartigen Nach- 
teile des gewohnrheitsmäßigen Alkoholgenusses für das Personal 
selbst, für den Eisenbahndienst und die Verwaltungen einge- 
hend erörtert worden. Es wurde dabei ziffermäßig nachge- 
wiesen, wie die Verwaltungen namentlich auch durch Erhöhung 
der Krankenziffern und Sterbefälle und damit der Stellver- 
tretungskosten und Reliktengelder ganz erheblich belastet 
werden. Einer der Berichterstatter hat sich eingehend mit dem 
Alkobolmißbrauch, leider nur bei dem „niederen“ Eisenbahn- 
personal, beschäftigt und zur Verhütung dieses Mißbrauchs sehr 
beachtenswerte Vorschläge gemacht. Auch völlige Alkoholent- 
haltsamkeit ist dabei in Betracht gezogen, allerdings nur für 
den Lokomotivdienst. Wenn indes die Enthaltsamkeit zur Vor- 
bedingung für Übernahme einer verantwortlichen Stellung im 


Eisenbahndienst gemacht werden soll, dann wird diese Forde- 
rung nicht auf einzelne Beamtenklassen beschränkt werden 
dürfen, weil deren Dienst ganz besonders schwierig und ver- 
antwortlich ist. Schon aus bloßen Zweckmäßigkeitsgründen 
wird dann mindestens von allen im äußeren Betriebs- und Ver- 
kehrsdienst beschäftigten Personen die Alkoholenthaltsamkeit 
verlangt werden müssen. 

Von der Möglichkeit, eine derartige „radikale“ Forderung 
aufzustellen oder durchzuführen, sind wir jedoch in Deutsch- 
land noch sehr weit entfernt. Erst dann, wenn das Verständnis 
für die Schädlichkeit gewohnheitsmäßigen Alkoholgenusses und 
für den Nutzen völliger Enthaltsamkeit, besonders für den ge- 
fahrvollen und verantwortlichen Verkehrsdienst, in alle Kreise 
unseres Volkes gedrungen sein wird, wenn diese Einsicht ge- 
wissermaßen Gemeingut der Gesamtheit geworden sein wird, 
wie es in Nordamerika und in anderen nordischen Ländern 
schon heute der Fall ist, erst dann wird es möglich sein, im 
Interesse des Gesamtwohls eine derartige Forderung zu stellen, 
ohne daß sie als ein ungerechtfertigter Eingriff in die persön- 
liche Freiheit des Einzelnen empfunden und bekämpft wird. 
Bis dahin aber werden die deutschen Eisenbahnverwaltungen 
nicht umhin können, die auf Einschränkung des Alkoholge- 
nusses und namentlich die auf Verbreitung der Enathaltsamkeit ge- 
richteten Bestrebungen privater Natur nach Möglichkeit zu fördern 
und zu unterstützen, in erster Linie auf dem Wege der Auf- 
klärung und Belehrung unter Mitwirkung geeigneter Ärzte. Ferner 
durch weitere Ausdehnung der schon erwähnten Wohlfahrts- 
einrichtungen. Die daraufzu verwendenden Mittel werden sicher- 
lich reichen Gewinn tragen. Auch die Bestrebungen des Deut- 
schen Vereins enthaltsamer Eisenbahner werden hiernach viel- 
leicht eine wohlwollende Förderung verdienen. Tatsächlich 
kann der Verein die Betätigung solchen Wohlwollens auch 
schon dankbar verzeichnen. Die Generaldirektion der bayeri- 
schen Staatsbahnen hat meinen Aufruf als „geeignet, sachdien- 
liche Aufklärung über die Bedeutung der Autialkoholbewegung 
für das allgemeine und individuelle Interesse zu geben“, wie 
es in der betreffenden Verfügung heißt, in mehreren Tausend 
Abdrücken bei ihren Dienststellen verbreiten lassen. Außerdem 
ist sie dem Verein als unterstützendes Mitglied beigetreten, wie 
dies kurz zuvor schon die Berufsgenossenschaft der deutschen 
Privatbahnen getan hatte. Auch die Generaldirektion der ba- 
dischen Staatsbahnen hat neuerdings ihren Beitritt erklärt. 

Wie wenig übrigens mit einer direkten Beeinflussung von 
oben auf diesem Gebiete zu erreichen ist, hat sich auch hier 
wieder gezeigt. Trotz der überaus dankenswerten Empfehlung, 
die in der amtlichen Verbreitung meines Aufrufs liegt, ist in 
Bayern, wie überhaupt in Süddeutschland, die Zahl der Vereins- 
mitglieder noch sehr gering. Allerdings mag dazu beitragen, 
daß dort der Bier- und Wein-, in Württemberg der Mostgenuß 
noch mehr zu den Volksgewohnheiten gehört, als in Mittel- und 
Norddeutschland der Bier- und Branntweingenuß. Wenn der 
Verein in Norddeutschland und namentlich im nordwestlichen 
Deutschland größere Verbreitung als anderwärts gefunden hat, 
so ist das hauptsächlich, das sei hier dankbar anerkannt, der 
überaus segensreichen Aufklärungs- und Werbearbeit des Gut- 
templerordens zuzuschreiben, dessen deutsche Großloge II aus 
Anlaß ihres 14. Jahresfestes ihre Anhänger und Freunde aus 
Nord und Süd hier zusammengerufen hat. 

Über den Wert und Nutzen einer beruflichen Gliederung 
der Enthaltsamen brauche ich kaum noch ein Wort zu verlieren, 
nachdem, ganz abgesehen von den Erfolgen des Deutschen 
Vereins enthaltsamer Eisenbahner, die Vereine enthaltsamer Ärzte, 
Lehrer, Kaufleute, Studenten, neuerdings auch Pastoren, den 
Beweis dafür in unzweifelhafter Weise erbracht haben. Eine 
der neuesten Schöpfungen auf diesem Gebiete, der Marine- 
Alkoholgegnerbund in Kiel, soll sich übrigens des besonderen 
Interesses Sr Königlichen Hoheit desPrinzen Heinrich von Preußen 
erfreuen, der seit seiner schon erwähnten Amerikareise die große 
Bedeutung der Enthaltsamkeit für Heer und Flotte noch mehr 
als früher zu würdigen scheint. 

Selbst wenn nun nach dem Vorgange der sächsischen 
Staatsbahnverwaltung die Eisenbahnbehörden einen Teil der Auf- 
gabe übernehmen, die sich der Deutsche Verein enthaltsamer 
Eisenbahner gestellt hat, wird dessen Tätigkeit keineswegs ent- 
behrlich werden. Die von den Mitgliedern geübte persönliche 
Aufklärung und Einwirkung wird die gewissermaßen amtliche 
Aufklärungsarbeit in äußerst zweckmäßiger Weise ergänzen. 
Namentlich das untere Personal ist der Belehrung durch einen 
gleichgestellten Berufsgenossen sehr viel leichter zugänglich, 
als wenn diese Belehrung von einem Höhergestellten ausgeht, 
bei dem nur zu oft ein nicht völlig selbstloses Interesse ver- 
mutet wird. Ein kleines Beispiel dafür: Nach einem Vortrage, 
den ich in Nürnberg hielt und dessen Ausführungen bei der 
darauf folgenden Aussprache von vier anwesenden Ärzten als 
völlig zutreffend bestätigt wurden, wendete ein Rangierer ein 
daß bei seinem schweren Dienst eine Stärkung durch eine Ma 
Bier doch wohl ganz unentbehrlich sei. Ein anwesender Loko- 
motivheizer erklärte darauf, das habe er früher auch geglaubt, 
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und sein Dienst auf der Lokomotive sei doch sicher nicht weniger 
anstrengend als der des Rangierers. Seit zwei Jahren lebe er 
nun alkoholenthaltsam (es war ein Guttempler), und er könne 
seinen Dienst jetzt sehr viel leichter und — besser verrichten 
als früher. Diese Widerlegung durch einen Berufsgenossen auf 
Grund praktischer persönlicher Erfahrung war von geradezu 
durchschlagender Wirkung. Solche persönliche Einwirkung 
durch Beispiel und praktische Erfahrung ist m.E. von der aller- 
größten Bedeutung. Und daß mit vereinten Kräften auch auf 


diesem Gebiete unvergleichlich mehr zu erreichen ist, als durch 
vereinzeltes Wirken, bedarf kaum besonderer Erwähnung. 

Schließlich möchte ich noch betonen, daß gerade die Ent- 
haltsamkeitsbewegung auch innerhalb der großen Verkehrs- 
anstalten mit ihrem zahlreichen Personal zur Ausgleichung 
mancher unerwünschten, durch Dünkel und Standeshochmut 
künstlich geschaffenen Gegensätze beizutragen vermag, indem 
sie ein festes Band gemeinsamen idealen und sozialen Strebens 
um alle Berufsgenossen schlingt. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Unterricht in fremden Sprachen. In einem früheren 
Erlasse hatte es der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten 
als erwünscht bezeichnet, daß besonders geeigneten Schülern 
der Eisenbahnschulen Gelegenheit gegeben werde, sich im Ge- 
brauch fremder Sprachen, insbesondere der englischen und der 
französischen, zu vervollkommnen, wofür namentlich in 
einzelnen Grenzbezirken ein dienstliches Bedürfnis 
bestehe. Hierzu sollen nach Maßgabe der verfügbaren Mittel 
außerhalb der Verwaltung stehende Personen als Lehrer heran- 
gezogen werden. 

Ein Bericht der Königlichen Eisenbahndirektion in Cassel 
vom 25. Juli d. J. hat dem Herrn Minister jetzt Anlaß gegeben, 
darauf hinzuweisen, daß sich die Einrichtung solcher Unter- 
richtskurse nicht nur auf die Grenzbezirke beschränken soll. 
Schon mit Rücksicht anf’ die notwendigen Versetzungen der 
Beamten ist es vielmehr zweckmäßig, daß auch die Königlichen 
Direktionen der Binnenbezirke die fremdsprachliche Aus- 
bildung geeigneter Beamten tunlichst fördern. Ferner findet es 
die volle Billigung des Ministers, wenn auch anderen, am Unter- 
richt der Eisenbahnschule nicht beteiligten, besonders befähigten 
mittleren Beamten des Bureau-, Verkehrs- oder Betriebsdienstes 
nach Befinden der Eisenbahndirektion gestattet wird, durch ein- 
oder mehrmalige Beteiligung an fremdsprachlichen Unterrichts- 
kursen sich im Gebrauch fremder Sprachen zu vervollkommnen. 
Soweit die englische oder die französische Sprache in Betracht 
kommt, sind nur Beamte mit genügenden Vorkenntnissen aus- 
zuwählen. ‚Jeder zum Sprachunterricht Zugelassene ist nur in 
einer fremden Sprache zu unterrichten. Der Hrfolg des 
Unterrichts ist in den Personalakten zu vermerken und bei der 
Besetzung von Stellen, für die Sprachkenntnisse erforderlich 
oder erwünscht sind, mit zu berücksichtigen. 


— Das neue Abfertigungsverfahren im Güterverkehr, 


das bei einer Anzahl von preußischen Eisenbahndirektions- 
_ bezirken mit dem 1. d. M. in Kraft getreten ist (vergl. Nr 61 


8.942 d. Ztg.), hatte dem Vorstande des Vereins mittlerer Staats- 
eisenbahnbeamten zu Cöln Veranlassung gegeben, allgemeine 
Versammlungen auf den 23. und 30. August einzuberufen. Zur 
Teilnahme an diesen Versammlungen war von der Eisenbahn- 


 direktion zu Cöln und der dortigen Verkehrsinspektion für alle 


abkömmlichen Bediensteten des Bureau-, Stations- und Ab- 
fertigungsdienstes freie Fahrt in Aussicht gestellt. 

Auf das neue Abfertigungsverfahren werden wir dem- 
nächst in einem ausführlichen Aufsatz zurückkommen. 


— Anschlag auf den Frankfurt - Berliner D- Zug. Am 


-5.d. M. wurde auf den Frankfurt- Berliner D-Zug, der von 


- Frankfurt um 9 Uhr 35 Minuten Abends abgeht, bei Mühlheim a/M. 


ein Anschlag verübt, indem eine etwa 12 m lange, 10 Zentner 
schwere Goliathschiene quer über das Gleis gelegt wurde. Der 
Hilfsbahnwärter Kaiser stellte den Zug rechtzeitig, der 70 km in 
der Stunde fuhr, und verhütete so ein Unglück. Man vermutete 


_ anfangs, daß entlassene Streckenarbeiter die Täter seien. Jetzt 
_ wird amtlich gemeldet, daß nach dem Ergebnis der Unter- 


suchung der Täter der Hilfsbahnwärter Kaiser selbst gewesen 
ist. Er hat die Tat begangen, um zu einer Belohnung und zur 
festen Anstellung zu gelangen. Kaiser hatte sich bei der 
Untersuchung durch die Staatsanwaltschaft in Widersprüche 
verwickelt und schließlich die Täterschaft zugestanden. Er 
wurde verhaftet. 


—3Eisenbahnunfall zwischen Gogolin und Groschowitz. 
Infolge Trennung des Güterzuges 6300 während derFahrt zwischen 
Gogolin und Groschowiz (Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz) 
lief der hintere Teildes Zuges auf den vorderen auf. 11 Wagen 
des Zuges wurden zur Entgleisung gebracht und der größere 
Teil“zertrümmert. Ein Mann vom Zugpersonal wurde verletzt. 
Beide Gleise waren gesperrt. Der Personenverkehr wurde 
durch Umsteigen aufrecht erhalten. Der eingleisige Betrieb 
wurde nach; vier Stunden, der zweigleisige nach 11 Stunden 
wieder aufgenommen. Der Materialschaden ist nicht unerheblich. 
Fahrlässigkeit des Personals ist bis jetzt nicht nachgewiesen. 


d. J. auf den Arbeitstag 2729 und im ganzen 35478 Do 
| 5 FI pP 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmuad-Gronan-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 16. bis 31. August d. J. in 13 Arbeitstagen 251711 und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 19362 Doppelwagen zu i0 t 
ıit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 216233 und auf den Arbeitstag 16633 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 31. August 

el- 
wagen oder 16,4 $ mehr gefördert und zum Versand Se 
als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Irn Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 31. August d. J. 32837 Doppel- 
wagen gegen 30782, in Oberschlesien 89 352 Doppelwagen gegen 
83385 und in den drei Bezirken zusammen 373 950 Doppelwagen 
gegen 330400 und war demnach im Saarbezirk 2105 Doppel- 
wagen oder 6,8$, in Oberschlesien 5967 Doppelwagen oder 72% 
und in den drei Bezirken zusammen 43550 Doppelwagen oder 
13,2 $ höher als in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Im ganzen Monat August.d. J. stellt sich der Versand 
von Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 493134 Doppelwagen gegen 429051, im Saarbezirk auf 66 734 
Doppelwagen gegen 63 104, in Oberschlesien auf 171243 Doppel- 
wagen gegen 165275 und in den drei Bezirken zusammen auf 
731111 Doppelwagen gegen 655430 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 64083 Doppelwagen oder 14,9%, im Saarbezirk 3630 
Doppelwagen oder 5,8 $, in Oberschlesien 7968 Doppelwagen 
oder 4,9 $ und in den drei Bezirken zusammen 75681 Doppel- 
wagen oder 11,5% mehr als im gleichen Zeitraum des Jahres 1902. 

Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohleu 
und Koks in den verflossenen acht Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 3634172 Doppelwagen gegen 
3198202, im Saarbezirk 505 186 Doppelwagen gegen 472734, in 
Oberschlesien 1142891 Doppelwagen gegen 1101751 und in den 
drei Bezirken zusammen 5282249 Doppelwagen gegen 4772687 
und ist demnach im Ruhrbezirk 435970 Doppelwagen oder 
13,6 $, im Saarbezirk 32452 Doppelwagen oder 6,9 $, in Ober- 
schlesien 40 940 Doppelwagen oder 3,7 $ und in den drei Be- 
zirken zusammen 509562 Doppelwagen oder 10,7 $ höher als 
in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste eeee in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt am 
29. August d. J. 20082 Wagen gegen 16727 am 28. August im 
Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 31. August d. J. 109766 Doppelwagen zu 10 t und nach 
dem Dortmunder Hafen 227 sowie von anderen Gütern 98 Doppel- 
wagen. 

2 Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 31. August d. J. 104572 
offene Wagen gegen 83874 in derselben Zeit im Jahre 1902, 
mithin in diesem Jahre 20698 oder 24,7 $ offene Wagen mehr 
gestellt und beladen abgefahren. 


— Wagendesinfektion. Die Generaldirektion der bayeri- 
schen Staatseisenbahnen hat verfügt, daß vom 5. d.M. ab die 
Desinfektionsanstalt Nürnberg Ostbahnhof aufgelassen und 
jene in Nürnberg Rangierbahnhof am 7. d. M. in Betrieb ge- 
nommen wird. 


— Postladegeschäft. Die Eisenbahnbetriebsdirektion 
Nürnberg hat kürzlich an ihre unterstellten Stationen nach- 
stehende bemerkenswerte Verfügung erlassen: „Es ergeht hier- 
mit der Auftrag, dem Postladegeschäft die größte Aufmerksam- 
keit zuzuwenden. Insbesondere ist danach zu trachten, daß 
die Zwischenbahnsteige der Zwischenstationen von dem Post- 
karrenverkehr möglichst freigehalten werden. Wo dies aber 
mit Rücksicht auf die Stationsanlage oder aus sonstigen be- 
triebsdienstlichen Gründen und im Interesse einer rechtzeitigen 
Beendigung des Postladegeschäftes ($ 57 der F. D.) nicht mög- 
lich ist, muß das Stations- und Postpersonal im Benehmen mit 
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den beteiligten Postdienststellen bezüglich des Postkarren- 
verkehrs mit eingehenden, den örtlichen Verhältnissen Rechnung 
tragenden Weisungen versehen werden, damit Gefährdungen 
jeglicher Art, insbesondere auch solche durch Züge und Rangier- 
abteilungen, vollständig ausgeschlossen sind.“ 


— Der neue Rangierbahnhof in Nürnberg wurde am 
3. August d. J. endgültig dem Betriebe übergeben, nachdem 
auch kürzlich das elektrische Licht daselbst zur Einführung ge- 
langte. 


— Nürnberger Zentralbahnhof. Am 17. August d.J. 
wurde der westliche Flügelbau des neuen Zentralbahnhofes in 
Nürnberg einstweilig in Verwendung genommen. Im Laufe 
dieses Jahres wird noch das alte Bahnhofsgebäude abgebrochen 
werden, um der Fortführung des Neubaues Platz zu machen. 
Die Personen- und Gepäckabfertigung sowie die Bahnhofswirt- 
schaft sind auch schon im Neubau untergebracht. 


— Die Ersparnisse der sächsischen Staatsbahnen. Einer 
von der Dresd. Ztg. hierüber gebrachten Mitteilung, die sich 
auf die Angaben des Betriebsberichtes der sächsischen Staats- 
bahnen für 1902 stützt, entnehmen wir folgendes Tatsächliche: 
Trotz der gegen das Vorjahr verminderten Einnahmen 
(129 463 297 gegen 132073938 St im Jahre 1901) ist bekanntlich 
ein Überschuß von 35699931 ft. erzielt worden gegen nur 
28 208 734 Mt. im Vorjahre, weil sich die Ausgaben von 103 865 204 
Mark im Jahre 1901 im letzten Rechnungsjahr auf 93 763 366 46, 
also um über 10000 000 „fit. vermindert haben. Angesichts dieser 
Tatsache hat sich vielleicht schon mancher gefragt: „Wie hat 
die sächsische Staatsbahu gespart?“ Zur Beantwortung dieser 
Frage seien heute noch einige Zahlen aus dem statistischen 
Bericht wiedergegeben. 

Interessante Zahlen bietet das Kapitel „Kosten der Unter- 
haltung, Erneuerung und Ergänzung der Betriebsmittel und 
der maschinellen Anlagen“. Die Ausgabe der Werkstätten für 
Löhne, Materialien usw. betrug 1901 im ganzen 10 630 028 46, da- 
gegen im Jahre 1902 nur 7989733 WM, das bedeutet eine Er- 
sparnis von 2640295 M. Die Ausgaben für Löhne sind in den 
Werkstätten von 5 736 975 „)6 auf 4949 945 4, die für Materialien 
von 4601629 JA auf 2893393 6. zurückgegangen. Während im 
Jahre 1901 ein Zugang von 89 Lokomotiven zu verzeichnen 
war, betrug er im letzten Jahre nur 37 Stück. Im Jahre 1901 
wurden 170 neue Personenwagen eingestellt, im Jahre 1902 nur 
26 Stück, und während im Vorjahre 754 Gepäck- und Güter- 
wagen angeschafft wurden, waren es im letzten Jahre nur 340 
Stück. Während die Lokomotiven der sächsischen Staatsbahnen 
im Jahre 1901 im ganzen 33 154694 Nutzkm leisteten, waren es 
im Jahre 1902 nur 32194066 Nutzkm, und auf den eigenen Be- 
triebsstrecken wurden im Jahre 1902 überhaupt 1093 629 528 
Wagenachskm gegen 1099941958 im Vorjahre geleistet, weil 
sich die Zahl der beförderten Züge von 943672 im Jahre 1901 
auf 921 488 im letzten Jahre verringert hat. Unter den in Weg- 
fall gekommenen Zügen befinden sich auch die beschleunigten 
Personenzüge zwischen Dresden und Leipzig, die teilweise 
wieder in den neuen Winterfabrplan aufgenommen worden 
sind. Die gemischten und Güterzüge sind im letzten Jahre 
durchschnittlich länger gewesen als im Vorjahre. Die durch- 
schnittliche Achsenzahl der gemischten Züge ist von 20 auf 26, 
die der Güterzüge von 60 auf 64 gestiegen. Aus dem Bericht 
ist nicht ersichtlich, ob dies eine Mehrbelastung der Lokomotiven 
überhaupt bedeutet, oder ob die Mehrbelastung nur auf die 
neuen schweren Güterzugmaschinen entfällt, die auf sie einge- 
richtet sind. Da weniger Kilometer von den Lokomotiven ge- 
leistet wurden und da die Kohlenpreise 1902 niedriger waren 
als im Vorjahre, sind auch die Kosten des verbrauchten Brenn- 
materials für Zugkraft zurückgegangen, nämlich von 8899 741 
im Jahre 1901 auf 7 823 728 M. im letzten Jahre. 

Zu den bereits angeführten Zahlen seien noch einige 
hinzugefügt über die Ausgaben für Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der baulichen Anlagen. Diese Ausgaben haben 
sich von 17 619 952 A. im Jahre 1901 auf 13825 738 4. im letzten 
‚Jahre verringert. Darunter sanken die Ausgaben für Löhne der 
Bahnunterhaltungsarbeiter von 4609872 M. auf 4254697 6, die 
Ausgaben für Schienen von 3351283 4. auf 2296844 M, für 
Kleineisenzeug von 2135530 4 auf 1556142 SM, für Weichen 
und Weichenbestandteile von 981920 Mt. auf 684591 MM, für 
Schwellen von 2054513 44 auf 1511599 M, für Baumaterialien 
von 486 340 JH. auf 459129 M, für sonstige Ausgaben von 
3 360 794 Sl. auf 2144 305 Je und für erhebliche Ergänzungen von 
639 200 MH. auf 618431 M. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind die Regierungsbaumeister des Inge- 
nieurbaufaches Alfred Morgenstern in Coblenz und Balduin 
Schmitz in Hamburg zum Eisenbahnbau- und Betriebs- 
inspektor ernannt. — Der Regierungsbaumeister des Eisenbabn- 
baufaches Otzen in Rheydt ist zur Eisenbahndirektion nach 


Hannover versetzt. — Zur Beschäftigung überwiesen sind: die 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Lieser der 
Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. und Blell der Eisenbahn- 
direktion in Breslau. : 


Österreich. 


— Die Verlosung der 5 prozentigen Nordwestbahnpriori- 
täten. Die Österreichische Nordwestbahn hat am 1. d. M. die 
planmäßige Ziehung ihrer 5 prozentigen Prioritäten erster 
Emission vorgenommen. Bei dieser Ziehung wurden soviel 
Stücke ausgelost, als der Fall gewesen wäre, wenn keine Kon- 
vertierung stattgefunden hätte, aber in der Urne befanden sich 
nur die Nummern jener Obligationen, welche nicht zur Kon- 
vertierung gelangt waren. Bis zum 15. Juli waren von den im 
Umlauf gewesenen 81770000 Kr. Obligationen erster Emission 
ein Betrag von 60333 000 Kr. zum Umtausch eingereicht worden, 
so daß 21437000 Kr. im Verkehr verblieben. Die im Tilgungs- 
plan für das Jahr 1903 bestimmte Quote von 1087 Obligationen 
entsprach dem Umlauf von 81 770000 Kr. Nunmehr ist die ganze 
Quote aus dem Restbetrage von 21437000 Kr., demnach aus 
dem vierten Teil der Umlaufssumme, ausgelost worden, für 
welche sie ursprünglich berechnet war. Wenn die Nordwest- 
bahn aus der Summe von 21 437 000 Kr. die vollen Ziehungen weiter 
vornimmt, so werden die sämtlichen Stücke der ersten Emission 
anstatt im Jahre 1951 bereits im Jahre 1926 gänzlich getilgt 
sein. Der gleiche Vorgang gelangt auch von der Buschtehrader 
und der Prag-Duxer Bahn zur Anwendung und wurde die wegen 
dieses Verlosungsvorganges von Prioritätenbesitzern erhobene 
Klage vom Obersten Gerichtshof abgewiesen. 


— Notstandstarife für Fatter- und Streumittel in Böhmen- 
Das Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt verlautbart 
ein Verzeichnis jener politischen und Gerichtsbezirke in 
Böhmen, auf welche die Gültigkeit des vor einiger Zeit ver- 
öffentlichen Notstandstarifes für Futter- und Streumittel ausge- 
dehnt wurde. 


— Kinder als Eisenbahnfrevler. Am 26.,27. und 28. August 
dieses Jahres wurde auf der Bahnstrecke zwischen den Stationen 
Prabsch und Krems der Budweis-Salnauer Bahn der Versuch 
unternommen, die Züge zur Entgleisung zu bringen. Bereits 
am 26. war das Gleis mit zahlreichen Schottersteinen verlegt, 
welche jedoch von der Zugmaschine selbst zur Seite geräumt 
werden konnten. Am nächsten Tage waren an derselben Stelle 
über das Gleis einige Balken gelegt, so daß es abermals ein 
Wunder zu nennen war, daß kein größeres Unglück geschah. 
Auf Grund dieser Vorfälle versteckte sich am 28. der Strecken- 
meister in dem Walde nahe der Stelle, wo diese Anschläge ver- 
sucht worden waren. Gegen 1 Uhr Nachmittags kamen zwei 
Knaben im Alter von 10 und 12 Jahren, vorsichtig herum- 
schauend, aus dem Walde und begannen mit großer Schnellig- 
keit eine Barrikade aus Holz, Steinen und Eisenstücken zu er- 
bauen und so zu befestigen, daß sie von der Maschine nicht 
entfernt werden konnte. Als der Streckenmeister aus dem 
Walde kam, ergriffen die Knaben die Flucht, wurden jedoch 
eingeholt. Der Streckenmeister machte rasch das Gleis frei und 
ee gegen die Knaben die Anzeige. Diese wurden ver- 

altet. 


— Waldbeschädigung durch den Rauch der Lokomotiven. 
Ein interessanter Schadenersatzprozeß wurde kürzlich vor einem 
Senat des Prager Landesgerichtes verhandelt. Ein Gutsbesitzer 
hatte durch Sachverständige erheben lassen, daß ihm durch den 
Rauch der Lokomotiven, die auf der Strecke Klostergrab- 
Moldau der Prag-Duxer Bahn längs seiner Forste verkehren, 
bedeutender Waldschaden verursacht wurde. Die Linie ist im 
Betriebe der Staatsbahnen, und weil das Ärar in gütlichem 
Wege für den Schaden nicht aufkommen wollte, reichte der 
Gutsbesitzer eine Klage auf Schadenersatz im Betrage von 
31053 Kr. ein. Das Landesgericht gab dem Klagebegehren 
Folge und verurteilte das Ärar zur Zahlung. 


— Blektrischer Betrieb der Alpenbahnen. Baurat v. Miller in 
München weist in einer Schrift „Die Wasserkräfte am Nordab- 
hange der Alpen“ auf die Bedeutung der Wasserkräfte für den 
elektrischen Bahnbetrieb hin. Nach den von der Studiengesell- 
schaft für elektrische Schnellbahnen auf der preußischen Militär- 
bahn und anderwärts mit der elektrischen Zugkraft gemachten 
Versuchen sei die allgemeine Verwendung der Wasserkräfte 
auf Alpenbahnen nur eine Frage der Zeit, zumal der elektrische 
Betrieb nicht nur durch die Rückgewinnung von elektrischer 
Kraft bei den Talfahrten und Vermeidung von Ruß und Rauch 
in den Tunneln besonders günstig erscheine, sondern weil gerade 
in den Alpen die Beschaffung dieser Kraft billig geschehen 
könne. In bezug auf Umgestaltung der Brennerbahn 
und deren Ausrüstung mit 40000 PS hat v. Miller Berechnungen 
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angestellt, wonach bei einem täglichen Verkehr von 26 Zügen 
mit einer Jahresleistung von 300000000 tkm eine jährliche 
Kohlenmenge von 70000 t im Preise von 850 000 4@ ersetzt und 
eine Ersparnis von 330000 ‚6, abgesehen von anderen Vorteilen, 
ermöglicht wird. 


Ungarn. 


— Bau der Eisenbahn Nagy-Berezna-Sztavna. In dem 
Gesetzentwurf über die staatlichen Investitionen waren auch 
die Kosten für den Bau der Eisenbabn Nagy-Berezna-Sztavna 
aufgenommen. Der Gesetzentwurf wurde bisher vom Parlament 
nicht verhandelt. Trotzdem hat die Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen die Bauarbeiten auf dieser 28,5 km langen Teil- 
strecke ausgeschrieben, und mußten die Angebote bis zum 
27. August überreicht werden. „Pesti Naplo“ bezeichnete diese 
Ausschreibung als eine ungesetzliche, da die Regierung dazu 
vom Parlament eine Ermächtigung nicht erhalten habe. Der 
halbamtliche „Magyar Nemzet“ betont dem entgegen, daß eine 
verantwortliche Regierung an der Spitze der Geschäfte des 
Landes stehe, welche seinerzeit für alle ihre Handlungen sich 
bereitwillig der Kritik unterziehen lassen werde und für ihre 
Maßnahmen die Verantwortung trage. Der in Rede stehende 
Eisenbahnbau könne ohne Schädigung der wirtschaftlichen und 
strategischen Interessen des Landes nicht länger verzögert 
werden. Ein Teil der Linie sei bereits ausgebaut und der 
andere müsse baldigst fertiggestellt werden, nicht nur aus den 
erwähnten Gründen, sondern auch deshalb, weil in diesem 
Belange eine vertragsmäßige Verpflichtung Österreich gegen- 
über bestehe. 


— Hödmezöväsärhely-Makö-Nagy-Szentmiklöser Lokal- 
bahn. Die Bauarbeiten auf dieser Lokalbahn sind vollkommen 
fertiggestellt. Die Belastungsproben auf der zu dieser Eisen- 
bahn gehörigen, etwa 200 m langen eisernen Brücke über die 
Maros und auf zwei je 50 m langen Eisenbrücken über das 
Überschwemmungsgebiet der Maros wurden am 2.d.M. in 
Gegenwart des Vertreters des HandeIsministeriums mit dem 
‚besten Erfolge abgehalten. Dementsprechend wird auch der 
zweite Teil dieser Eisenbahn, Makö-Nagy-Szentmiklös, welcher 
die Fortsetzung der im Frühjahr eröffneten Hödmezöväsärhely- 
Maköer Linie bildet, noch im Laufe dieses Monats dem Verkehr 
übergeben werden. 
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Übrige europäische Länder. 


— Elektrische Bahnen in Beigien. Nach belgischen 
Blättern ist der Plan eines größeren elektrischen Eisenbahnnetzes 
im Werke. Außer den zur Zeit in der Prüfung befindlichen 
Linien von Brüssel nach Groenendael und von Brüssel nach 
Tervueren wäre die Organisation eines lebhafteren elektrischen 
"Dienstes zwischen Lüttich und Vise geplant. Die Kraftstation 
würde bei der Abzweigung von Etterbeck hergestellt werden. 


— Ein Ersatz für Fahrkartenautomaten wird auf den 
belgischen Eisenbahnen derart getroffen, daß an be- 
deutenden Stationen ein besonderer Raum eingerichtet ist, wo 
„halbinvalide* Bedienstete Eintrittskarten an Tagen und in 
Stunden großen Reisendenzustroms verteilen. Auf der be- 
treffenden Konferenz der Betriebsleiter wurde geltend gemacht, 
daß, wennschon die Automaten dem Publikum ebensoviel Er- 
leichterung bieten, wie das neubeschlossene System, jene doch 
der Gefahr einer Störung ausgesetzt sind, gerade zu Zeiten, 
wo sie am notwendigsten sind. Die neue Maßregel soll probe- 
weise auf den Bahnhöfen von Brüssel, Antwerpen, Lüttich, 
Ostende usw. eingeführt werden. 

— Bahnhofsanlagen in Schaerbeek und Verbindung 
Schaerbeek-Brüssel. Die Teichmannbrücke bei Schaerbeek, 
wo sich jüngst der schwere Unfall zutrug, wird gänzlich umge- 
baut. Ein Viadukt von großem Umfang soll die Brücke er- 
setzen, und nach belgischen Blättern sind auf dem Bahnhof in 
Schaerbeek große Erweiterungsbauten, neue Gleise, Bahnsteige 
und andere Anlagen geplant. Die Verbindungsgleise nach dem 
Bahnhof des Quartier L&opold (Brüssel) sollen vollständig von 
den Hauptgleisen nach Antwerpen und Lüttich getrennt werden. 
Dem Eisenbahnminister ist eine von 800 angesehenen Persön- 
lichkeiten Antwerpens unterzeichnete Eingabe zugegangen, 
in der es heißt: „Das Unglück vom 1. Juli hat Schrecken 
unter die zahlreichen Reisenden geworfen, welche ihre Ge- 
‚schäfte täglich in die Hauptstadt führen. Ohne auf die zahl- 
reichen Umwandlungspläne für die Einführung der Eisenbahnen 
‚in die Hauptstadt einzugehen, verlangen wir unverzüglich Vor- 
beugungsmaßregeln.. Dank der Mitwirkung der Brüsseler 
Trambahngesellschaft wird der Bahnhof von Schaerbeek in 
kurzer Zeit mit allen Stadtteilen Brüssels durch elek- 
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trische Bahnen verbunden sein. Die Reisenden haben also ein 
mächtiges Interesse daran, daß alle nach Brüssel fahrenden Züge 
auf dem Bahnhof von Schaerbeek anhalten; dann werden sie 
mit der Trambahn schneller, sicherer und wohlfeiler nach den 
verschiedenen Punkten der Stadt gelangen, wohin sie ihre Ge- 
schäfte rufen.“ 


, — Schärfere Strafen bei Verfehlungen für Eisenbahn- 
bedienstete in Belgien. Die belgische Staatsbahnverwaltung 
hat, wie die „Ind&p. belge“* berichtet, infolge der jüngsten Un- 
fälle allen Lokomotivführern, Heizern und Signalwärtern mit- 
geteil', daß sie künftig bei Verfehlungen gegen das Reglement 
sofort des Dienstes enthoben werden, bis über ihr Los ent- 
schieden ist, und daß sie in allen Fällen, wenn nicht wichtige 
Umstände zu ihren Gunsten sprechen, endgültig aus ihrem 
Dienst entfernt werden. 


— Frankreich und die Zufahrtlinien zum Simplon. Auf 
und nach seiner Studienreise in der Schweiz, welche der 
weiteren Belehrung über die verschiedenen geplanten Zufahrt- 
linien (Faucillebahn, Frasne-Vallorbe, Lötschbergbahn usw.) galt, 
hat der französische Minister der öffentlichen Arbeiten Maruejonls 
ein so diplomatisches Schweigen gewahrt, daß selbst die 
findigsten Reporter über seine Eindrücke und Pläne nichts mit- 
zuteilen wissen. Ein langer Bericht des „Temps“ aus Bern von 
einem Berichterstätter, mit dem der Minister in Verkehr trat, 
versichert nur, Herr Maruejouls sei vollständig frei von Vor- 
urteilen in Genf angekommen und habe nicht sprechen, sondern 
nur hören wollen. Die Entscheidung französischerseits dürfte 
sich wohl noch länger verzögern. 


— Anstellungsverhältnisse bei den schweizerischen 
Bundesbahnen. Laut neuerlicher Weisung des Betriebs- 
departements soll die „provisorische“ Verwendung von Loko- 
motivpersonalin allen Kreisen ungefähr die gleiche sein. 
Für die Beförderung in „definitive“ Stellungen soll in erster 
Linie das Bedürfnis maßgebend sein, jedoch sollen Lokomotiv- 
führer und -Heizer in der Regel nicht länger als ein bis zwei 
Jahre in provisorischer Eigenschaft belassen werden. Die Kreis- 
versammlung des Arbeiterverbandes IV der Bundes- 
bahnen hat indes unter dem Vorsitz des sozialdemokratischen 
Redakteurss Weber den Wunsch ausgesprochen, daß alle 
Arbeiter nach einjähriger Dienstzeit fest angestellt werden. 


— Gotthardbahn. Die im März vorigen Jahres begonnenen 
Arbeiten für ein zweites Gleis sind soweit vorgeschritten, 
daß im November oder Dezember d. J. der Verkehr auf der 
Strecke Immensee-Goldau-Schwyz auf das neue Gleis übergeführt 
werden kann. Dann können Verbesserungen auf dem alten 
Gleis ausgeführt werden. Mit dem Sommerfahrplau im Mai 1904 
soll der doppelgleisige Betrieb auch auf der Strecke Immensee- 
Brunnen eröffnet werden. 


— Ausstand der Eiserbahnarbeiter in Madrid. Diese 
sind infolge Entlassung mehrerer Kameraden in den Ausstand 
getreten. Die Zahl der Ausständigen erreicht 3000. Polizei 
und Gendarmerie bewachen die Bahnhöfe und die Wasser- 
umschlagplätze. 


— Zur Frage der Einführung des elektrischen Betriebes 
auf den englischen Eisenbahnen. Der Verfasser eines Aufsatzes 
hierüber in „Street Railway“ hält den Zeitpunkt der Einführung 
des elektrischen Betriebes auf den Hauptbahnen Englands 
noch nicht für gekommen. Die Erhöhung der Fahrgeschwindig- 
keit sei nicht groß genug, um eine Umwandlung der Zugkraft 
zu rechtfertigen. Dagegen könne der elektrische Betrieb auf 
den Nebenbahnen mit viel Nutzen zur Anwendung kommen, 
wenn man über natürliche Kraftquellen verfügte, doch sei auch 
hier zu prüfen, ob die Einführung von Petroleum- oder Dampf- 
kraftwagen, wie sie bei mehreren Gesellschaften schon versuchs- 
weise zur Verwendung kämen, nicht vorteilhafter sei. Dagegen 
biete der Vorort- und der zwischenstädtische Verkehr für die 
Anwendung der elektrischen Zugkraft ein weites Feld. Leider 
wären die Gesellschaften dieser Frage bis jetzt wenig näher ge- 
treten, auch wenig geneigt, die Umwandlung eintreten zu lassen, 
aus dem einfachen Grunde, weil der elektrische Betrieb ihre 
schon ohnehin hohen Lasten noch erhöhen würde; außerdem 
seien ihre Endbahnhöfe ungenügend. Die amerikanische Methode, 
auf den Straßenbabngleisen in die Städte einzudringen, sei nicht 
anwendbar, weil diese Gleise weder die zweckdienliche Spur- 
weite hätten, noch die vorgeschriebene Schnelligkeit erreicht 
werden könnte, und weil außerdem die Straßen zu gekrümmt 
seien. Der Verfasser ist der Ansicht, daß die Einführung des 
elektrischen Betriebes in den Umgebungen der wichtigsten 
Städte, wie Birmingham, Newcastle, Glasgow u. a, innerhalb fünf 
bis zehn Jahren sich durchsetzen lasse und sich in einem Um- 
kreis von 60 bis 380 km ausbreiten werde. Der Wettbewerb der 
Verkehrsmittel in der Nachbarschaft der großen Städte würde 
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die Eisenbahnen zur Erhöhung der Durchschnittsfahrgeschwin- 
digkeit zwingen, und das würde nur durch die elektrische Kraft 
zu ermöglichen sein. 


— Verkehrseinschränkung infolge des Dynamitanschlags 
auf den Konventionszug. Hierüber liegen jetzt folgende zuver- 
lässige Nachrichten vor: Am 30. August wurde der Zugver- 
kehr mit dem Orient - Expreßzuge auf der Strecke Kon- 
stantinopel-Sofia und mit dem Konventionszuge auf der Strecke 
Konstantinopel - Adrianopel eingestellt. Der Fahrplan wurde 
derart geregelt, daß der Verkehr auf der Strecke Konstantinopel- 
Mustapha Pascha bei Tag erfolgt. Mit dem 7. d. M. ist nun- 
mehr der Verkehr des ÖOrient-Expreßzuges infolge Ein- 
schreitens der Pforte wieder aufgenommen worden. 


Fremde Weltteile. 


— Togo-Eisenbahn. Über die Trassierung der Eisenbahn 
Lome-Palime berichtet der Jahresbericht des Kolonialwirtschaft- 
lichen Komitees 1902/08, daß die Arbeiten nunmehr abge- 
schlossen sind, und daß der Kostenanschlag für diese Linie bei 
einer Länge von 122 km und einer Spurweite von 75 cm auf 
1 km 57650 „6. = rd 7000000 ‚6. beträgt. Bezüglich der Renta- 
bilität der Linie macht die mit der Trassierung betraute Ver- 
einigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft Nürnberg folgende Angaben: Unter der, An- 
nahme, daß der Güterverkehr bei der Eröffnung im Jahre 1906 
gleich ist dem Lastenverkehr auf der Straße Lome-Palime, wie 
er sich nach den Zählungen des Jahres 1902 ergeben hat, ver- 
mehrt um die in den vier Jahren zu erwartende, natürliche Zu- 
nahme, stellen sich die Einnahmen auf 485 000 46, die Ausgaben 
auf 491 000 44; unter der Annahme, daß die Ausfuhr von Palime 
bei der Verladung durch die Bahn das 3% fache der jetzt dort 
nach Lome abgehenden Lasten beträgt, stellen sich die Einnah- 
men auf 1030000 Jt, die Ausgaben auf 606.000 46, das ergibt 6$ 
Verzinsung des rd 7000000 JS betragenden Anlagekapitals. 


Bücherschau. 


— Vorschriften für das Entwerfen der Brücken mit 
eisernem Ueberbau auf den preußischen Staatseisenbahnen. 
Hierzu 5 Textabbildungen. Eingeführt durch Erlaß vom 1. Mai 
d. J. Mit einem Anhange, enthaltend Hilfswerte zur 
wesentlichen Vereinfachung und Erleichte- 
rung der Berechnung. Von F. Dircksen. Hierzu 
3 Abbildungen. Berlin. 1903. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 
Preis 1 #. 

Im September 1895, im Anschluß an die Neuorganisation 
der Verwaltung, erhielten die preußischen Staatseisenbahnen 
„Vorschriften für die Berechnung der eisernen Brücken“. Diese 
erschienen 1899 mit einem Anhange vom Eisenbahnbauinspektor 
John Labes im oben genannten Verlage. Die Lokomotiven 
ihres Belastungsschemas haben Achslasten von 7,3 x 13 und 
14 t, die Tender 9 und 2 x 12 t, die Güterwagen — bei 6,6 m 
Länge — 2><12 t. Inzwischen war im Verein Deutscher Eisen- 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann- 
Saarbrücken.DieStrecke Morbach-Hermeskeil wird 
für Wagenladungen bereits am 1. Oktober d J. eröffnet werden. 
(Vergl. amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwal- 
tung in Nr 67 — S. 1026 — d. Ztg.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. | 


Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Berlin-Strausberg zwischen 
den Stationen Lichtenberg = Friedrichs- 
felde und Biesdorf neuerrichtete Halte- 
punkt Friedrichsfelde-Ost für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden. 


halten. 


| Thalhaus besitzt weder Rampe noch Kran. 


Zur Bedienung des Haltepunktes wer- 
den daselbst sämtliche zwischen Lichten- 
berg-Friedrichsfelde und Kaulsdorf ver- 
kehrenden Züge in beiden Richtungen 


Berlin, den 5. September 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


bahnverwaltungen eine Überprüfung der „Technischen Verein- 
barungen* im Gange, welche zu der jetzt geltenden Ausgabe 
dieser Bestimmungen vom 1. Januar 1897 führte. Hierbei blieb 
die Frage des Raddrucks und der Tragfähigkeit der Schienen. 
offen (vergl. Bemerkung zu $ 66). Sie fand erst durch den im 
Dezember 1900 herausgegebenen II. Nachtrag ihre Lösung, der 
(in $ 16a) ein Belastungsschema festsetzt, dem die Tragfähig- 
keit neu zu bauender oder umzubauender Brücken mindestens 
entsprechen muß. Die Lokomotiven dieses Schemas haben 
Achslasten von 14 und 4><16 t, die Tender solche von 3x 13 t. 
Diese Annahmen übertreffen die der preußischen Berechnungs- 
vorschriften von 1895. Letztere sind aber durch den Erlaß vom 
5. April 1901 (I D 2539) aufgehoben, und es sind Belastungs- 
annahmen für die eisernen Brücken der preußischen Staats- 
bahnen gegeben, welche dem $16& nicht nur genügen, sondern 
darüber etwas hinausgehen (Lokomotivachsen 5 x 17 t, Tender- 
und Wagenachsen durchweg 13 t). 


Bedingte somit die Rücksicht auf die neuerdings ge- 
steigerten Verkehrslasten eine Umarbeitung der Berechnungs- 
vorschriften von 1895, so entsprach es einem allgemein ge- 
fühlten Bedürfnis, daß der preuß. Minister der öffentlichen Arbeiten 
die Bestimmungen über die „Anordnung der Brücken“ hinzu- 
fügen und so das oben angekündigte, kleine aber inhaltreiche 
Werk schaffen ließ, welches in dankenswerter Weise der Fach- 
welt durch den Buchhandel zugänglich gemacht ist. 


Leitender Gedanke in den „Vorschriften“ ist offenbar der 
Wunsch, das Entwerfen, die Ausführung und Unterhaltung der 
eisernen Brücken tunlichst zu vereinfachen unter Verzicht auf 
theoretische Feinheiten, aber bei Erhöhung der Sicherheit. So 
wird bei der „Anordnung der Brücken“ glatte Arbeit empfohlen, 
wenn auch bisweilen auf Kosten erhöhten Eigengewichts, und 
vor manchen Fehlern, die sich bei alten Bauwerken gerächt 
haben, wird gewarnt. In dem Abschnitt „Festigkeitsberech- 
nung“ werden die erlassenen Bestimmungen über Form und 
Inhalt der Berechnung vorangeschickt. Dann folgen die „Be- 
lastungsannahmen‘“, in erster Linie der bereits oben angedeutete 
Lastzug. Bei ihm ist der Einfachheit dadurch Rechnung ge- 
tragen, daß die Lokomotivachslasten sämtlich gleich gesetzt 
sind (17 t) und ebenso die Tender- und Wagenachslasten (13 t), 
sowie daß die gegenseitigen Abstände der Achsen durchweg 
1,5 m oder ein Vielfaches von diesem Maß betragen. Der Ab- 
schnitt über „zulässige Beanspruchungen“ hat wegen der viel- 
fachen vorzusehenden Abstufungen einen verhältnismäßig großen 
Umfang. Dagegen ließ sich die „Gewichtsberechnung* kurz 
abhandeln. 


Zum Schluß der eigentlichen „Vorschriften“ werden unter 
„Zahlenwerte der Momente und Querkräfte“ drei Tabellen ge- 
geben: 1. die Tabelle der Mmax, wie früher, nur mit dem 
neuen Lastzuge umgerechnet, 2. die Tabelle der Mx/Mmax, wie 
früher, 3. die Tabelle zur Berechnung der Querkräfte in gegen 
früher veränderter, durchsichtigerer Fassung. 

Der „Anhang“ von F.Dircksen enthält zunächst eine Reihe 
von Tafeln zur Ermittlung der jeweilig erforderlichen Anzahl 
und Stärke von Nieten. Sodann verbreitet er sich über die 
Berechnung der Fahrbahn und gibt für Schwellen- und Quer- 
träger fünf Zahlentafeln.e Der Anhang wird wesentlich zur 
Zeitersparnis beim Entwerfen eiserner Brücken peiktugend 

—e. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Großherzogl. badische Staatseisenbahnen. 
Die Station Herthen der Strecke Basel-Konstanz ist am 
7. September d. J. für den Stückgutverkehr und die Station 
Thalhaus der Strecke Heidelberg-Speyer am gleichen Tage 
für den Wagenladungsgüterverkehr eröffnet worden. Die Station 


K. k. priv. böhmische Nordbahn. 
Am 8. September 1. J. findet die Eröff- 
nung der Personenhalte- und Verlade- 
stelle Ober-Preschkau der Lokal- 
bahn Böhm. Leipa-Steinschönau für den 
Personen- und Wagenladungsverkehr 


statt. 
Prag, am 5. September 1903. (2246) 


(2245) 


XLII. Jahrgang 
12. September 1908. 
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2. Güterverkehr. 


Südösterreich-ungarisch-deutscher 
Güterverkehr. 
Am 1. Oktober 1. J. gelangt der Nach- 
trag III zu Teil II des Südösterreich- 
ungarisch-deutschen Gütertarifs zur Aus- 


abe. 
g Derselbe enthält Änderungen und Er- 
gänzungen der Tariftabellen, der Anstoß- 
taxen für den direkten Verkehr mit Cor- 
mons, Görz usw. und der Reexpeditions- 
tabelle für Getreide usw. 

München, den 5. Sept. 1903. (2247) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober 1903 wird 
die Station Frielendorf der Königlichen 
Eisenbahndirektion Cassel in den Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen usw. nach 
Italien einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verbands- 
abrechnungsbureau hier. 

Straßburg, den 7. Sept. 1903. (2248) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

für den deutsch-italienischen Güter- 

verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Am 1. Oktober 1903 treten folgende 

Tarifnachträge in Kraft: 

1. Nachtrag VIII zum Teil IA, Tarif- 
tabellen für die außeritalienischen 
Bahnstrecken, 

2. Nachtrag VI zum Ausnahmetarif Nr 1 
für metallurgische Erzeugnisse nach 
Italien. 


Dieselben enthalten Änderungen und 


Ergänzungen des Haupttarifs. Der Nach- 
trag zu 1 enthält ferner einen neuen Aus- 
nahmetarif (Nr 41) für Cichorienwur- 
zeln und Cichorienschnitze, 

edörrt oder getrocknet, im 

erkehr nach Italien. 

Infolgedessen ändert sich mit Wirkung 
vom gedachten Tage die Güterklassifi- 
kation insofern, als der vorgenannte 
Artikel in den Ausnahmetarif Nr 41 ver- 
setzt wird. 

Die Nachträge sind gratis von der 
Drucksachenverwaltung der unterzeich- 
neten Verwaltung zu beziehen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verbands- 
abrechnungsbureau hier. 

Straßburg, den 7. Sept. 1903. (2249) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güter- 
verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


- Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Die durch die Nachträge XI zu den 
Tarifheften Nr 1—4 und 6 eingeführten 
Entfernungen für den Verkehr der Sta- 
tion Wittmar der Braunschweig-Schö- 
ninger Eisenbahn finden vom 20. d. M. 
ab zur Berechnung der Frachten für den 
gesamten Eil- und Frachtgutverkehr (aus- 
schließlich Fahrzeuge) Anwendung, 

Erfurt, den 8. September 1903. (2250) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif der Gruppe V, Berlin-Stettin- 
mitteldeutscher, mitteldeutsch - hessi- 
scher, mitteldeutsch - rechtsrheinischer, 


mitteldeutsch-linksrheinischer und säch- 
sisch - südwestdeutscher Güterverkehr. 

Mit Geltung vom 1. Oktober 1903 wird 
die Station Zeitz preuß. Stsbhf. des 
Direktionsbezirks Erfurt als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 8 für 
Gießerei-Roheisen der vorgenannten Ver- 
bandstarife einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe. der 
Frachtsätze erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Erfurt, den 6. September 1903. (2251) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-nordwestdeutsch - mittel- 

deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 

Die Station Marienthal bei Schweina 
an der Bahnstrecke Immelborn-Lieben- 
stein - Schweina des Direktionsbezirks 
Erfurt wird vom 15. September d. J. ab 
und die an der Bahnstrecke Berlin-Jüter- 
bog gelegene Station Thyrow des Direk- 
tionsbezirks Halle vom Tage der Be- 
triebseröffnung bezw. vom 1. Oktober d.J. 
ab in den oben bezeichneten Tarif ein- 
bezogen. 

Kattowitz, den 8. September 1903. (2252) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenverkehr nach Frankreich. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1903 
erscheint für den Transport von Kohlen 
und Koks aus dem Saargebiete sowie 
von den Rheinumschlagsplätzen Lauter- 
burg, Ludwigshafen, Maximiliansau, 
Speyer und Straßburg nach Stationen 
der französischen Ostbahn ein neuer 
Kohlentarif Nr 21, der gegen den außer 
Kraft tretenden Tarif vom 1. September 
1898 vielfach Ermäßigungen enthält. Ver- 
kaufspreis 0,80 46 (2253) 

St. Johann-Saarbrücken, 8. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 

verbände. 

Unter Aufhebung des Teils I vom 
1. Januar 1893 sowie der zugehörigen 
Nachträge I bis IX tritt am 1. Oktober d.J. 
ein neuer Verbandsgütertarif, Teil I, ent- 
haltend: Allgemeine Bestimmungen für 
den Güterverkehr, Abteilung A, in Kraft. 
Die neue Abteilung A enthält als regle- 
mentarische Bestimmungen das inter- 
nationale Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr (Bern, 14. Ok- 
tober 1890) mit den Änderungen und 
Ergänzungen in der Zusatzvereinbarung 
(Bern, 16. Juli 1895) und in dem Zusatz- 
übereinkommen (Paris, 16. Juni 1898) 
sowie die Ausführungsbestimmungen zu 
demselben, ferner die auch in das Be- 
triebsreglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen aufgenommenen, 
für die internationalen Verkehre ver- 
einbarten Zusatzbestimmungen und end- 
lich die besonderen Zusatzbestimmungen 
für die niederländisch-deutschen Eisen- 
bahnverbände. 

Abdrücke des neuen Tarifs sind durch 
die beteiligten Güterabfertigungsstellen 
zum Preise von 30 „) zu beziehen. 

Elberfeld, den 4. Septbr. 1903. (2254) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch-linksrheinischer 
Güterverkehr. 
(Gruppen IV/VII.) 

Am 1. Oktober d. J. wird ‚die Station 
Kalscheuren in den Ausnahmetarif 9 für 


Eisen und Stahl nach den Küsten- und 
Binnenstationen als Versandstation auf- 
genommen. 


Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 
Cöln, den 3. September 1903. (2255) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Binnengüterverkehre der 
sächsischen Staatseisenbahnen 
(vollepurige Linien) und im Magde- 
burg-Halle-sächsischenGüter- 
verkehre werden am 1. Oktober d. J. 
Frachtsätze für Stück gutsendungen 
im Platzverkehre derLeipziger 
Bahnhöfe mit Leipzig-Stötte- 
ritz eingeführt. Gleichzeitig treten die 
im sächsischen Binnengütertarife auf 
Seite 26 vorgesehenen Wagen- 
ladungsfrachtsätze für den Platz- 
verkehr mit den preußischen Bahnhöfen 
in Leipzig außer Kraft. Für diesen Ver- 
kehr bestehen bereits Frachtsätze im 
Magdeburg-Halle-sächsischen Güterver- 
kehre. Nähere Auskunft geben die be- 
teiligten Abfertigungsstellen. 

Dresden, den 8. September 1903. (2256) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Magdeburg-Halle-sächsi- 
schen Verbande treten am 1. Ok- 
tober d. J. direkte Frachtsätze in Kraft: 
a) für den Güterverkehr zwischen Elster- 
werda B. D. B. und den preußischen 
Bahnhöfen in Leipzig, ferner für den 
Güterverkehr zwischen Elsterwerda O.L.B. 
und den sächsischen Bahnhöfen in Leip- 
zig, b) für den Tierverkehr zwischen 
der Station Schönfeld b. Großenhain des 
Direktionsbezirks Halle und den Sta- 
tionen Langenwolmsdorf und Stolpen der 
sächsischen Staatseisenbahnen. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Dresden, den 8. September 1903.- (2257) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 ge- 
langt zu Heft C, Abschnitt II, Beförde- 
rung von Gütern im inneren Verkehre 
der Kgl. bayerischen Staatseisenbahnen 
vom 1. April 1902 der I. Nachtrag zur 
Einführung. 

München, den 5. September 1903. (2258) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Kilometerzeiger für die k. bayer. Staats- 
eisenbahnen vom 1. April 18%. 

Am 1. Oktober 1903 gelangt zum Kilo- 
meterzeiger vom 1. April 1895 für die 
k. b. Staatseisenbahnen (für sämt- 
liehe Haupt- und Vizinalbahnstationen) 
der XXV. Nachtrag zur Einführung. 
Hierdurch werden die Nachträge I-XX] 
aufgehoben bezw. ersetzt. 

München, den 4. September 1903. (2259) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 12. September d. J. 
wird die Station Glasow des Direk- 
tionsbezirks Bromberg als Versandstation 
für gebrannte Steine in den Ausnahme- 
tarif 5 a des Berlin-Stettin-nordostdeut- 
schen Güterverkehrs (I/III) einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze gibt die 
beteiligte Dienststelle Auskunft. 

Bromberg, den 9. September 1903. (2260) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahn - Verbande 
(Heft 1 und 2) werden mit Gültigkeit vom 
14. September 1903 ermäßigte Frachtsätze 
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für die Beförderung von Wolle (Aus- 
nahmetarif 3) zwischen Prag, sämtliche 
Bahnhöfe, und sächsischen Binnenstatio- 
nen und sächsisch-preußischen Wettbe- 
werbsstationen eingeführt. Über die Höhe 
dieser Frachtsätze gibt das hiesige Ver- 
kehrsbureau Auskunft. 

Dresden, am 10. September 1903. (2261) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-belgischer Gütertarif, Teil II, 
Heft 1 vom 1. August 1891. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Berka a.d. Werra 
des Eisenbahndirektionsbezirks Erfurt in 
den Ausnahmetarif 12 für Düngemittel 
(rohe Kalisalze usw.) einbezogen. 

Die Entfernungen und Frachtsätze 
werden durch Anstoß von 3 km und 
0,12 Frances an diejenigen von Gerstungen 
gebildet. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 

Cöln, den 6. September 1903. 


(2262) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer 
Gütertarif. 

Am 15. September d. J. tritt zum Teil II, 
Heft C vom 1. Juni 1890 der Nach- 
trag XXV und zum Anhang dieses Heftes 
der Nachtrag XXI in Kraft. 

Die Nachträge enthalten u. a. neue, 
größtenteils ermäßigte Frachtsätze für 


die Stationen Attendorn, Finnentrop, 
Gerlingen, Grevenbrück, Kraghammer, 
Listernohl, Olpe und Rothemühle, Er- 


weiterung des Ausnahmetarifs 6 für Roh- 
eisen durch Aufnahme neuer belgischer 
Stationen, der Ausnahmetarife 13 und 14 
für Eisen und Stahl durch Einbeziehung 
der Station Herbede sowie Änderung 
des’ Warenverzeichnisses der Ausnahme- 
tarife 14 und 16 für Eisen und Stahl. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 10. September 1903. 


(2263) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. September d. ). 
werden im Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen der Mecklenburg-pommer- 
schen Schmalspurbahn einerseits und 
den Stationen der Direktionsbezirke Al- 
tona, Berlin, Erfurt, Essen, Magdeburg 
und Stettin sowie Station Hamburg L. B. 
anderseits für die Artikel Holz der 
Spezialtarife Il und III, Kartoffeln, Rüben, 
Rübenschnitze und Erden des Rohstoff- 
tarifs, Steine und Schlacken des Wege- 
baustofftarifs, sämtliche Düngemittel so- 
wie Torfstreu und Torfmull bei Beförde- 
rung in Ladungen von mindestens 10 t 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht die staatsbahnseitig zur Erhebung 
kommenden Abfertigungsgebühren um 
den Betrag von 0,02 4e für 100 kg wider- 
ruflich ermäßigt. Nähere Auskunft geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Stettin, den 5. September 1903. (2264) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 

Mit Wirksamkeit vom 15. September 
l. J. gelangen für die in Kattowitz 
und Schoppinitz R. 0. U. E. auf- 
gesackten und von da weiterbeförderten 
Kleie- und Leinkuchenschrotsendungen 
russischer Herkunft die um 0,12 # für 
100 kg gekürzten Sätze des Spezial- 
tarifs III zur Anwendung. 

Die Bestimmungen über die Fracht- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


berechnung sind bei den beteiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 
München, den 4. September 1903. (2265) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Badisch - bayerischer Gütertarif 
vom 1. Oktober 1%1. 

1. Mit sofortiger Wirkung wird die für 
den Eil- und Frachtstückgutverkehr er- 
öffnete badische Station Herthen in 
den vorbezeichneten Güterverkehr auf- 
genommen. 

Auskunfterteilen die Güterabfertigungs- 
stellen. 

2. Diefkbadische Station Thalhaus wurde 
am 7. September |. J. für den Güterver- 
kehr in Wagenladungen eröffnet. 

München, den 9. September 1903. (2266) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
Teil. III, H etts 13 vo male Die- 
zember 1898. 
(Getreideverkehr Österreich- 


Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
kommen in Ergänzung der Tariftabelle IV 
für Getreide etc. folgende Frachtsätze 
zur Einführung: 

Simbach k.k. öst. St. -B.- $ 
Siegsdorff - . . : . 0,59 M. 6 
Simbach k. k. öst. St. B.- 8 
Wagingeea Er - 
München, den 9. September 1903. (2267) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Rumänien einer- 
seits, Oesterreich-Ungarn und Deutsch- 
land anderseits. 

Teil I, Abteilung B. 

In der Güterklassifikation des Teiles I, 
Abteilung B, für den Güterverkehr zwi- 
schen Rumänien einerseits, Österreich- 
Ungarn und Deutschland anderseits, gül- 
tig vom 1. Juni 1895, ist mit Gültigkeit 


vom 15. September 1903 auf Seite 49 
nachzutragen: 
Pos. Ö—-3b 
Ölfrüchte, folgende: Bucheckern, 
Kapoksaat, okosnußkerne (Ko- 
pra), Erdmandeln (candle nuts), 


Erdnüsse (Arachiden), Illipenüsse, 
Nigersaat, Palmnußkerne (Palm- 
kerne) .... II-A. 
Breslau, den 10. Sept. 1903. (2268) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch - österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. Oktober d. J. tritt zum Tarif- 
heft 3 der Nachtrag 3 in Kraft, der unter 
anderem neue Frachtsätze der allge- 
meinen Tarifklassen und der Ausnahme- 
tarife Nr 3 (Wolle), 4 (Kupfer), 5 (Säme- 
reien), 6 (Getreide), 12 (Eisen und Stahl), 
14 (Chlorkalium und Kalidüngesalze), 
19 (Düngemittel), 36 (Obst, getrocknetes), 
42 (totes Wild und Geflügel), 52 (Hanf) 
sowie neue Ausnahmetarife Nr 34 (Braun- 
kohlenbriketts), 60 (Zichorienwurzeln), 
62 (Holzgeist) und 63 (Infusorienerde) 
enthält. Der Nachtrag ist zum Preise 
von 35 3 = 40h bei den beteiligten 
Stationen zu beziehen, bei denen auch 
näheres über die Höhe der Frachtsätze 
zu erfahren ist. 

Breslau, den 7. Sept. 1903. (2269) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Kilometerzeiger für die badischen 
Staatseisenbahnen und die unter Staats- 
verwaltung stehenden badischen Privat- 


bahnen ist der III, Nachtrag erschienen. 


Derselbe enthält die Entfernungen für 
die bereits eröffnete Station Haueneber- 
stein. 
Der Nachtrag kann durch Vermittlung 
unserer Stationen bezogen werden. 
Karlsruhe, den 9. Sept. 1903. 
Großh. Generaldirektion. 


Württembergische Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober tritt für 
die unserer Verwaltung unterstehenden 
württembergischen Nebenbahnen — Nür- 
tingen - Neuffen, Ebingen-Onstmettingen 
und Amstetten-Laichingen — ein gemein- 
samer Lokaltarif in Kraft, in welchem — 
mit Wirkung vom Tage der Betriebser- 
öffnung an — auch die demnächst zu er- 
öffnende Nebenbahn Gaildorf-Untergrö- 
ningen aufgenommen ist. 

Durch den neuen Tarif werden die 
Lokaltarife der einzelnen Bahnen nebst 
Nachträgen aufgehoben. 

Erhöhungen der Fahrpreise und Fracht- 
sätze treten nicht ein, die Preise von 
Schülerkarten sowie die Frachtsätze für 
Gepäck und Expreßgut werden zum Teil 
ermäßigt. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter I (3) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. . 

Druckexemplare sind durch die Sta- 
tionen zum Preise von 1.4. zu beziehen. 

Stuttgart, den 7. September 1903. (2271) 

Die Direktion. 


3. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Nebenbahn Waldhof-Sandhofen. 

Mit dem 1. Oktober 1903 tritt auf der 
Nebenbahn Waldhof-Sandhofen ein Lo- 
kaltarif für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Leichen, lebenden 
Tieren und Gütern in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen, bei welchen der Tarif zum Preise 
von 1.4. pro Stück käuflich zu haben ist. 

Waldhof, 10. September 1903. (2272) 

Bahngesellschaft Waldhof. 


4. Vermischte Bekanntmachungen. 


Auf Bahnhof Öls i/Schles. stehen 46 Stück 
alte Eisenbahnwagen zum Verkauf. 

Vollzogene Angebote hierauf sind ver- 
schlossen und mit der Aufschrift ver- 
sehen: 

„Angebot auf alte Eisenbahnwagen“ 

ostfrei an uns hierselbst, Gartenstraße 

r 106, bis 22. d. 
10 Uhr,:einzureichen. Die Eröffnung 
der eingegangenen Angebote findet am 
vorbezeichneten Tage, Vormittags um 
114 Uhr, im Sitzungssaale des Oberschle- 
sischen Bahnhofsgebäudes statt. 

Formulare zu den, Angeboten, sowie die 
Verkaufsbedingungen können von uns in 
unserem Verwaltungsgebäude, Garten- 
straße Nr 106, Zimmer 41, gegen;postfreie 
Einsendung von 50 5 (in bar) bezogen 
werden. 

Breslau, im September 1903. (2273) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


- Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 
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Der Winterfahrplan 1903/04 der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen. 


Die Konzessionierung von Eisenbahnen 
nach der Verstaatlichung in der 
Schweiz. 

Nachrichten: 


Deutschland: Ständige Tarifkommis- 
sion. — Reisen und Rückkehr des preuf. 
Ministers der öffentl. Arbeiten. — Nach- 
weisung der Betriebsunfälle. — Ein- 
richtungen auf Stationen. — Herrichtung 
von Arbeitswagen. — Maßnabmen zur 
Erhöhung der Betriebssicherheit auf 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. 
— Ergebnisse der Wagengestellung. — 
Deutsch-österr.-ungar. Binnenschiffahrts- 


Inhmalc: 


kongreß in Mannheim. — Verein Deut- 
scher Lokomotivführer und -Heizer. 


Österreich: Einnahmen der österr. 
Privatbahnen. — Staatsvoranschlag für 
1904. — Vergebung der Bauarbeiten für 
die Alpenbahnen. — Prioritätenkonver- 
tierung und Prioritätenverlosung. — 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn. — Ein 
Brückenbau auf der Südbahnlinie Villach- 
Franzensfeste. — Eröffnung von Eisen- 
bahnstrecken. — Lokalbahn Tarnopol- 
Zbaraz. — Die Waldviertlerbahn. — Zur 
Hebung des Fremdenverkehrs. — Ver- 
sicherung der Wiener städtischen Straßen- 
bahnen gegen die Haftpflicht aus Anlaß 
von Betriebsunfällen. — Bau der Wasser- 
straßen. 


XLIN. Jahrgang. 


Ungarn: Eröffnung der zweiten Strecke 
des Tunnels bei Preßburg. — Eisenbahn- 
Beamten-Lehrkurs. — Elektrische Bahn 
Preßburg-Wien. 


Übrige europäische Länder: 
Pariser Stadtbahn. — Montblanc-Bahn. — 
Eisenbahner-Ausstand. — Gesetzentwurf 
zur Erleichterung der Einführung des 
elektr. Eisenbahnbetriebs in England. 


Fremde Weltteile: Der Panama- 
kanal. — Feuerfeste Wagen auf der 
Newyorker Untergrundbahn. 

Rechtspflege. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Dieser Nummer liegt Nr 26 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Der Winterfahrplan 1903/04 der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 


Die außerordentlich umfangreichen Zugvermehrungen im 
letzten Sommerfahrplan ließen die Annahme nicht unberechtigt 
. erscheinen, daß in manchen Fällen die Einlegung neuer Züge 
nur versuchsweise erfolgt sei, um dem Drängen der beteiligten 
Kreise nachzugeben und durch den Versuch den Nachweis zu 
erbringen, daß das ungestüme Verlangen auf Herstellung wei- 
terer Zugverbindungen nicht überall berechtigt war. Wäre 
diese Annahme zutreffend gewesen, so hätte im künftigen 
Winterfahrplan mit einer erheblichen Einschränkung der für 
den Sommer neu eingelegten Züge gerechnet werden müssen. 
In den von den meisten Königlichen Fisenbahndirektionen bis- 
her nur vorliegenden ersten Entwürfen für den Winterfahrplan 
ist hiervon jedoch nichts zu entdecken. Da wohl nicht anzu- 
nehmen ist, daß die endgültigen Fahrpläne erheblich von den 
ersten Entwürfen abweichen, darf von vornherein festgestellt 
werden, daß alle zum Sommer neu eingelegten Züge bis auf 
ganz untergeordnete Ausnahmen, wie beispielsweise die Schnell- 
züge 157 und 158 zwischen Löhne und Elze, für den Winter 
beibehalten sind. Es ist dies der beste Maßstab dafür, daß das 
geschäftliche Leben einen erfreulichen Aufschwung genommen 
hat und die wirtschaftliche Krise, unter der der Verkehr in den 
letzten Jahren zu leiden hatte, überwunden zu sein scheint. 
Wenn nun schon der Sommerfahrplan — natürlich mit Aus- 
schluß der für den Bade- und Ferienverkehr in erster Linie be- 
stimmten Züge — für den Winter in fast gleicher Ausstattung 
beibehalten wird und damit vielfachen Wünschen entsprochen 
sein dürfte, so ist es um so erfreulicher, feststellen zu können, 
daß die Eisenbahnverwaltung ihr Bestreben, den Verkehr in 
jeder nur irgend möglichen und wirtschaftlichen Weise zu 
fördern, weiter betätigt hat, indem sie noch über die Leistun- 
gen des Sommerfahrplans hinaus selbst für den Winter sich 
zur Einlegung weiterer Zugverbindungen und zu wesentlicher 
Verbesserung bestehender bereit hat finden lassen. Selbstver- 
ständlich hat sie dabei ihr Augenmerk nicht in gleichem Um- 


fange wie im Sommer auf die Herstellung durchgehender Ver- 
bindungen für den Fernverkehr gerichtet, doch sind auch diese 
nicht ganz leer ausgegangen. Hervorgehoben zu werden ver- 
dient dabei die Einlegung neuer Schnellzüge auf der Strecke 
Oppeln-Sommerfeld über Sagan mit Fortsetzung zwi- 
schen Oppeln und Kattowitz über Peiskretscham und die 
Einlegung eines neuen Schnellzuges von Breslau nach 
Sommerfeld über Sagan. Diese Züge sind gewissermaßen 
nur Doppelzüge zu den bestehenden schlesischen Schnellzügen 
1, 2 und 4 und werden eingelegt, um den sächsischen und Ber- 
liner Verkehr voneinander zu trennen. Ersterer wird wie bis- 
her über Kohlfurt geleitet, während der letztere auf die Ab- 
kürzungslinie über Sagan verwiesen wird, wodurch zugleich 
eine Beschleunigung eintritt. Durch die neuen Züge wird auch 
die Strecke Oppeln-Gleiwitz wieder in den Schnellzugverkehr 
einbezogen und der Stadt Großstrehlitz dadurch, daß die neuen 
Züge dort anhalten, ein langjähriger Wunsch erfüllt. 

Den lebhaften Verkehrsbeziehungen zwischen Bremen 
und Hannover, für die eine geeignete Schnellzugverbindung 
mit mehrstündigem Aufenthalt in Hannover schon lange ge- 
wünscht worden ist, wird durch Einlegung der neuen Schnell- 
züge 152 und 153, Bremen ab 8.08 Vorm.,, Hannover an 10.03 und 
Hannover ab 8.15 Nachm,, Bremen an 10.97 Nachm., Rechnung 
getragen. Für den Verkehr zwischen Berlin und Mei- 
ningen, der bisher bei Benutzung der Berlin - Stuttgarter 
Nachtschnellzüge D 37 und D 38 auf den Weg über Ritschen- 
hausen angewiesen war, tritt eine erhebliche Verbesserung da- 
durch ein, daß diese Züge künftig in Grimmenthal anhalten 
und unmittelbare Anschlußzüge nach und von Meiningen ge- 
fahren werden. Zwischen Rheydt und Düsseldorf über 
Neuß wird zur Verbesserung der Zugverbindungen mit dem 
Bergischen Lande ein neuer Schnellzug mit Abfahrt von Rheydt 
5.21 Nachm. eingelegt, der in Düsseldorf Fortsetzung durch 
den bestehenden Schnellzug 69 nach Elberfeld und Hagen findet, 
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Die Herstellung dieser Verbindung ist schon lange Gegenstand 
lebhafter Wünsche insbesondere des Verbandes reisender Kauf- 
leute gewesen. Die an einigen anderen Stellen noch bevor- 
stehenden Verbesserungen in den Schnellzugverbindungen sind 
von geringerer Bedeutung, sie können füglich hier übergangen 
werden. Erwähnt sei nur noch, daß auch die Strecke Glatz- 
Dittersbach nun den lange erstrebten Schnellzug erhält, 
der mit Abfahrt von Glatz um 7.20 Vorm. und Ankunft in 
Dittersbach um 8.37 Vorm. dort den Anschluß an den Schnell- 
zug 114 über Görlitz nach Berlin erreicht. Die Grafschaft Glatz, 
die sich mehrfach von der Eisenbahnverwaltung zurückgesetzt 
glaubte, wird aus diesem neuen Beweis des Entgegenkommens 
ersehen, wie überall nur die Förderung gemeinsamer Inter- 
essen für die Übernahme neuer Zugleistungen den Aus- 
schlag gibt. 


Für den Verkehr am Niederrhein ist dem Ver- 
nehmen nach noch eine wesentliche Verbesserung dadurch in Aus- 
sicht genommen, daß der Cöln-Hamburger Schnellzug 91, bisher 
Cöln ab 11,37 Nachts, statt über Benrath nach Düsseldorf unter 
Früherlegung seiner Abfahrt von Cöln um 10 Minuten über 
Neuß nach Düsseldorf geführt werden und in Neuß Aufenthalt 
erhalten soll. Es ergibt sich dabei eine schnelle Abendver- 
bindung von Cöln nach Neuß, Crefeld, München - Gladbach, 
Rheydt und Viersen unter Aufnahme des Anschlusses vom 
Schnellzug 155 Trier-Cöln. Auch die Früherlegung und Be- 
schleunigung des Nordexpreßzuges möge hier noch Er- 
wähnung finden, wenn auch dieser Zug für den geschäftlichen 
Reiseverkehr im allgemeinen von geringerer Bedeutung ist. 

An einigen Stellen findet indes auch eine Umwand- 
lung von Schnellzügen in Personenzüge statt. 
Es sind dafür die bisherigen Schnellzüge 171 und 172 Saalfeld- 
Naumburg und 193 Eisenach - Meiningen sowie der Zug 324 
Neiße-Brieg in Aussicht genommen. Die Umwandlung der ge- 
nannten thüringer Schnellzüge erfolgt aus dem Grunde, weil 
diese Züge infolge ihrer zahlreichen Aufenthalte schon bisher 
mehr den Charakter von Personenzügen hatten. Durch die 
nunmehr erfolgende Beistellung der IV. Wagenklasse in diese 
Züge wird auch für die Reisenden dieser Klasse eine geeignete 
Abendverbindung auf den bezeichneten Strecken hergestellt. Da 
die Verlängerung der Fahrzeit gegen jetzt nur wenige Minuten 
beträgt, außerdem aber die Benutzung der Züge durch Fortfall 
der Schnellzugfahrpreise sich billiger gestaltet, darf angenom- 
men werden, daß die Umwandlung der Züge die rückhaltlose 
Zustimmung des Publikums findet. Die Umwandlung des 
Schnellzuges 324 Neiße-Brieg, der bis zum 1. Mai d. J. als Per- 
sonenzug befördert wurde, geschieht anscheinend im Interesse 
der jetzt von dem Zuge durchfahrenen Stationen und ihres 
Hinterlandes, die auf die Wiederherstellung der ihnen bisher 
gebotenen bequemen Vormittagsverbindung nach Breslau jeden- 
falls großen Wert legen. Für die Einlegung eines besonderen 
Personenzuges zur Bedienung des Ortsverkehrs neben dem 
Schnellzuge gibt der Umfang des Verkehres auf dieser Strecke 
keinen Anlaß. Wenn auch durch den Fortfall des Schnellzuges 
die weiter gelegenen Stationen eine geringe Verlängerung der 
Reisezeit in Kauf nehmen müssen, so bleibt ihnen doch die 
jetzt bestehende Frühverbindung erhalten. Der geringe Zeit- 
verlust kann bei der bequemen Abfahrt von Neiße (8.20 Vorm.) 
nicht ins Gewicht fallen. 

Wie in den Vorjahren, sollen auch in diesem Winter die 
Berlin-Neapel-, Riviera- und Lloyd-Expreßzüge 
wieder befördert werden. Auch der Nord-Süd-Expreßzug wird 
zeitweise bis Mailand und bis Cannes wieder durchgeführt. 


Auf die fürden Nahverkehr in Aussicht genommenen 
Verbesserungen näher einzugehen, verbietet der zur Verfügung 
stehende Raum. Indes sollen doch einige wichtigere Verände- 
rungen hier Erwähnung finden. Auf der Strecke Husum- 
Heide-Itzehoe-Hamburg wird durch Zusammenschluß 
der jetzt nur zwischen Husum und Heide sowie zwischen Itzehoe 
und Hamburg verkehrenden Züge 1013/1020 und 1009/504 eine 
neue durchgehende Personenzugverbindung hergestellt, Husum 


ab 10.22 Vorm,, Hamburg an 3.09 Nachm. und Hamburg ab 
1.46 Nachm., Husum an 5.58 Nachm. Durch Einlegung von An- 
schlußzügen auf den Stichbahnen St. Margarethen-Brunsbüttel- 
koog und St. Michaelisdonn-Marne werden auch diese Strecken 
in die Vorteile der neuen Verbindung einbezogen. Zwischen 
Thorn und Alexandrowo wird ein neuer Personenzug 
eingelegt, Thorn ab 9.33, Alexandrowo an 10.0%, wodurch im An- 
schluß an den 11.36 Vorm. von Berlin, Friedrichstraße abfahren- 
den Zug 301/255 eine neue Verbindung zwischen Berlin und 
Warschau hergestellt wird, die in erster Linie den Reisenden 
III. und IV. Klasse zugute kommt. Auch auf der Strecke 
Schneidemühl-Dirschau wird durch Ausdehnung der 
Züge 305 und 309, die jetzt nur zwischen Konitz und Dirschau 
verkehren, auf die Strecke Schneidemühl-Konitz eine neue Per- 
sonenzugverbindung mit Abfahrt von Schneidemühl 12.00 Mittags 
und Ankunft daselbst 4.55 Nachm. geschaffen. Es wird hiermit 
die jetzt bestehende lange Zugpause für die Verbindung 
Schneidemühl-Dirschau sehr zweckmäßig geteilt. Zwecks Her- 
stellung geeigneter Verbindungen zwischen Callies und seiner 
Kreisstadt Dramburg werden auf der Strecke Falkenburg- 
Callies mehrfach Zugvermehrungen und Zugverlegungen vor- 
genommen, womit den Wünschen der Beteiligten in der Haupt- 
sache Rechnung getragen wird. Ebenso ist dem Verlangen der 
Bewohner von Laucha entsprochen und die Beibehaltung des 
in früheren Jahren im Winter fortfallenden Morgenzuges 674 
nach Naumburg (Laucha ab 6.04 Vorm., für künftigen Winter 
in Aussicht genommen, womit. die Anschlüsse an die des 
Morgens von Naumburg nach Thüringen, Halle und Berlin ab- 
fahrenden Züge wie bisher erreicht werden. Außerdem werden 
neue Züge auf den Strecken Sondershausen - Nordhausen, 
Straußfurt-Erfurt, Immelborn-Salzungen, a  — 
und auf mehreren kleineren Strecken in Thüringen eingelegt. 

In den besonders gewerbreichen Bezirken der Königlichen 
Eisenbahndirektionen in Elberfeld und Essen wird gleichfalls 
durch eine Reihe neuer Züge den Bedürfnissen des Nahverkehrs 
durch Herstellung neuer Verbindungen der Ortschaften unter- 
einander sowie im Anschluß an die Züge der Hauptlinien Rech- 
nung getragen. Es sind dort insbesondere auf den Strecken 
Cöln-Hagen, Siegburg-Donrath, Oreuzthal-Siegen, Bergneustadt- 
Overath, Siegburg - Dieringhausen, Duisburg- und Mül- 
heim a. d. R.-Oberhausen, Ruhrort-Oberhausen, Wanne-Gladbeck, 
Dorsten -Wanne, Oberhausen - Wesel u. a. verschiedene Zugver- 
mehrungen vorgesehen. Von größerer Bedeutung sind auch 
die im Bezirk der Direktion Halle im Personenzugfahrplan 
beabsichtigten Änderungen. Von diesen verdient besonders 
hervorgehoben zu werden die Beibehaltung der im Sommer 
Nachts zwischen Berlin und Görlitz verkehrenden be- 
schleunigten Personenzüge 761 und 774 zwischen Berlin und 
Cottbus. Es wird damit einer schon lange von den Handels- 
kreisen der Stadt Cottbus erhobenen Forderung entsprochen. 
Nicht minder wichtig ist die Herstellung einer neuen Personen- 
zugverbindung zwischen Berlin und Dresden durch Fort- 
führung der auf der Strecke Elsterwerda-Dresden bestehenden 
Personenzüge 323 und 326. Bei Abfahrt von Berlin 10.15 Vorm, 
erfolgt die Ankunft in Dresden um 2.46 Nachm. Es ist gerade 
dieser Zug für den Ortsverkehr von größerem Wert, weil bisher 
von 6.10 Vorm. bis 2.03 Nachm. kein Personenzug von Berlin 
bis Elsterwerda verkehrte. Auch auf den Strecken Cottbus 
Frankfurt a/O. und Stumsdorf-Bitterfeld wird je 
ein neues Zugpaar eingelegt. 


nn 


Eine erhebliche Abweichung gegen frühere Jahre weist 
der Winterfahrplan der Deisterbahn Haste -Barsing 
hausen-Weetzen auf, wo durch Einlegung je eines neuen 
Zuges des Morgens und Mittags von Barsinghausen nach Hast 
und eines Zuges am Morgen und am späten Abend von Han- 
nover über Weetzen nach Barsinghausen. und von Haste über 
Barsinghausen nach Hannover außerordentliche Verbesserungen 
eintreten. Insbesondere kommen hierfür die Abendzüge in. 
beiden Richtungen in Frage, durch deren Einleguug lange ge 
hegten Wünschen nach günstigen Abendverbindungen zwischen 
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Hannover und dem gewerbreichen Barsinghausen sowie dem 
immer mehr aufblühenden Schwefelbad Nenndorf entsprochen 
wird. Zur Beschleunigung der Abendverbindung zwischen 
Holzminden und Braunschweig wird zum unmittel- 
baren Anschluß an den Zug 359 Börssum an 8.45 Nachm. ein 
neuer Zug von Börssum bis Braunschweig gefahren, mit dem 
die Ankunft in Braunschweig 9.16, also etwa 20 Minuten früher 
als jetzt, erfolgt. Auch der langjährige Wunsch, den Zug 403 
Bitterfeld ab 9.48 Vorm., Magdeburg an 12.30 mit dem von Magde- 
burg bisher 12.30 abfahrenden Zug 374 nach Thale in Zusammen- 
schluß zu bringen, wird im Winter erfüllt. Durch Abkürzung 
des jetzt etwa 14 Stunde betragenden Stillagers des Zuges 717 
in Osnabrück und Früherlegung dieses Zuges zwischen Osna- 
brück und Bremen wird in Bremen der Anschluß an den Zug 721 
nach Hamburg an daselbst 9.31 Vorm. erreicht. Da bisher nur 
eine durchgehende Personenzugverbindung mit IV. Klasse zwi- 
schen Cöln und Hamburg am Tage bestand, wird nunmehr auch 
eine solche in der Nacht hergestellt. Damit im Zusammenhange 
hat natürlich auch der Anschlußzug zwischen Rhaden und Bassum 
rund 1 Stunde früher gelegt werden müssen. 

Besonders hervorgehoben zu werden verdienen auch die 
Zugvermehrungen, die auf einigen der am 1. Juli d.J. in Staats- 
besitz übergegangenen Privatbahnen eingetreten sind und noch 
eintreten werden. Abgesehen von den alsbald beim Übergang 
der Bahnen vorgenommenen Verbesserungen, die in den Sommer- 
fahrplan fallen, ist für den Winter die Einlegung neuer Züge 
zwischen Stettin und Kolberg sowie zwischen Dort- 
mund und Gronau in Aussicht genommen. Beiläufig möge 
hier auch erwähnt werden, daß die Einstellung der IV. Wagen- 
klasse auf den Strecken der vormaligen Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn, wo sie bisher nicht mitgeführt wurde, 
als eine erhebliche Verbesserung für den Reiseverkehr insbe- 
sondere für die weniger bemittelten Klassen anzusehen ist. 

In hervorragendem Maße sind mit Zugverbesserungen und 
Vermehrungen wie im Sommer auch für den künftigen Winter 
die östlichen Provinzen der Monarchie und zwar hauptsächlich 
Schlesien und Posen bedacht worden. Die Zahl der hier im 
Interesse des Nahverkehrs eingelegten neuen Züge ist für den 
Winter verhältnismäßig groß. Wenn letztere sich bei dem viel- 


fach verzweigten Netz insbesondere im oberschlesischen Kohlen- 


gebiet teilweise auch nur über kürzere Strecken bewegen, so 
gewähren sie doch durch Vermittlung vermehrter Reisegelegen- 
heit für den Nahverkehr manche Bequemlichkeit, ganz abge- 
sehen davon, daß in einigen Fällen durch ihre Einlegung auch 


günstige Verbindungen mit den Verkehrsmittelpunkten ge- 


' Hauptnetzes Sache des Bundes sein müsse. 


schaffen werden. Was die Verbesserungen in der Provinz Posen 
betrifft, so mag hier nur die Einlegung eines neuen Zugpaares 
zwischen Bentschen und Posen sowie die Verbesserung 
der Anschlüsse nach und von Rußland auf dem Wege über 


Die Konzessionierung von Eisenbahnen 


Aus Anlaß der beantragten Konzessionserteilung für eine 
Eisenbahn von Münster nach Grenchen, für welche sich soeben 
die Eisenbahnkommission des Ständerats ausgesprochen, hat 
der schweizerische Bundesrat Stellung in einer wichtigen Frage 
genommen, die gesetzlich bei der Verstaatlichung nicht völlig 
klar geregelt worden ist. Die Generaldirektion derBundesbahnen 
hat nämlich laut Botschaft des Bundesrats an die Bundesver- 
sammlung aus Anlaß des Konzessionsgesuchs Münster-Grenchen 
den Grundsatz aufgestellt, daß als Folge der Verstaatlichung der 
schweizerischen Hauptbahnen auch der weitere Ausbau dieses 
Die Generaldirek- 
tion hält es vom Standpunkt einer verständigen Staatsbahnpolitik 
aus für ganz unzulässig, daß der Bund die Erstellung von Haupt- 
bahnen internationaler Bedeutung Dritten überlasse, seien es 
Privatgesellschaften oder Kantone oder Gemeinden. Die Durch- 
führung dieses Grundsatzes gefährde in keiner Weise den 
richtigen Ausbau des schweizerischen Bahunetzes; sie werde 
nur vor verfrühten und/daher volkswirtschaftlich nicht gerecht- 
fertigten Unternehmungen bewahren. Im richtigen Zeitpunkt 
werde sodann der Bund selbst eingreifen und das Hauptnetz 
auszubauen haben. Die Folge dieses Standpunktes sei allerdings 


‚nicht mehr stattfinden solle. 


Ostrowo-Skalmierzyce-Kalisch Erwähnung finden, 
wofür neben Zugverlegungen auch eine Zugvermehrung durch 
Einlegung eines neuen Zugpaares auf der Strecke Krotoschin- 
Ostrowo-Skalmierzyce vorgesehen ist. 

Für den Berufsverkehr in der Nähe der 
Hauptstädte, wie Berlin, Hamburg, Breslau und Leipzig, 
ist auf eine weitere Vermehrung der hierfür bestimmten Zug- 
verbindungen Bedacht genommen. Auf der Wannseebahn bei 
Berlin werden in der Zeit des stärkeren Geschäftsverkehrs dem 
Bedürfnis entsprechend in diesem Winter über Zehlendorf hin- 
aus bis Wannsee drei Züge stündlich befördert werden. Bisher 
verkehrten im Winter hier nur stündlich zwei Züge. Von einer 
weiteren Ausdehnung des auf der Wannseebahn seit dem 
1. Mai d. J. eingeführten Betriebes mit Zügen, die auf den Sta- 
tionen zwischen Berlin und Zehlendorf nicht anhalten, scheint 
abgesehen worden zu sein, wenigstens enthält der Winterfahr 
plan nur das schon im Sommer beförderte Zugpaar. In der 
Betriebsführung auf den die Stadtbahn berührenden Vorort- 
zügen tritt insofern eine erhebliche Abänderung ein, als die 
Ostbahnvorortzüge nicht mehr über Lichtenberg-Friedrichsfelde, 
sondern auf den Ostbahnferngleisen unmittelbar zwischen dem 
Schlesischen Bahnhof und Kaulsdorf durchgeführt werden. 
Als Ersatz für die nunmehr von den Ostbahnvorortzügen nicht 
mehr berührten Stationen Lichtenberg-Friedrichsfelde und Bies- 
dorf werden reine Stadtbahnzüge über Stralau = Rummelsburg 
weitergeführt, deren Zahl in den Stunden des lebhaften Ver- 
kehrs auf vier Züge bis und von Lichtenberg und zwei Züge 
bis ‘und von Kaulsdorf stündlich bemessen ist. Für den Ver- 
kehr der Züge Wriezen-Werneuchen-Lichtenberg wird an der 
Fruchtstraße in Berlin zum 1. Oktober ein neuer Bahnhof in 
Betrieb genommen werden. Sämtliche Züge dieser Strecken, 
die teilweise bisher in Lichtenberg endeten und begannen, 
werden alsdann von und nach dem neuen Bahnhof durch- 
geführt. Dem Vernehmen nach wird voraussichtlich während 
des Winters auch die Überleitung der Schlesischen 
Vorortzüge auf die Stadtgleise der Berliner 
Stadtbahn erfolgen. Der genaue Zeitpunkt hierfür ist indes 
ebenso wie die etwa erforderlich werdende Abänderung des 
Fahrplans der bestehenden Züge noch nicht bekannt. Von den 
für die Berliner Ringbahn in Aussicht genommenen Fahr- 
planänderungen ist nur eine Einschränkung der Zahl der seit dem 
1. Mai d. J. eingeführten Vollringzüge hervorzuheben. Der 
geringere Winterverkehr läßt diese Einschränkung an den 
Wochentagen unbedenklich zu. Immerhin übersteigen die für 
den Winter vorgesehenen Mehrleistungen die Minderleistungen 
ganz erheblich, wie dies bei der außerordentlichen Verkehrs- 
zunahme nach den Wahrnehmungen des letzten Sommers aller- 


dings auch nicht anders zu erwarten war. 
en 


nach der Verstaatlichung in der Schweiz. 


die, daß die Konzessionserteilung für Hauptbahnen an Dritte 
Es war vorauszusehen, daß der 
Entschluß der Eidgenossenschaft, vorerst nur die Hauptbahnen 
zu verstaatlichen und die Sorge für das Nebenbahnnetz der 
Privatunternehmung bezw. den Kantonen zu überlassen, zu Eifer- 
süchteleien und Schwierigkeiten führen würde. So geschah es 
z. B. auch betreffs der Frage der Leitung durchgehenden Verkehrs 
über die Nebenbahnen. Tatsächlich haben zugleich oder infolge 
der Verstaatlichung der Hauptbahnen durch die Zentralinstanz, 
den Bund, die Kantone ihrerseits lebhaft und systematisch den 
Ausbau von Nebenbahnen in die Hand genommen, und zwar 
zumeist so, daß für die einzelnen Linien Privatgesellschaften 
gegründet werden, die Kantone aber einen erheblichen Beitrag 
zu den Kosten leisten. 

Auch der Grundsatz, daß künftig Hauptbahnen nicht mehr 
konzessioniert werden sollen, findet starken Widerspruch. So 
macht der Regierungsrat des Kantons Bern geltend, der von 
den Bundesbahnen eingenommene Standpunkt hätte zur Folge, 
daß für Gegenden, welche durch den Ausbau des Hauptnetzes 
der schweizerischen Eisenbahnen zu den modernen Verkehrs- 
mitteln gelangen sollen, die Privatinitiative einfach lahmgelegt 
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und letztere einzig auf diejenigen Gegenden verwiesen würde, 
welche des Ausbaues des* Nebenbahnnetzes bedürfen. Der 
Berner Regierungsrat hält dafür, daß der Privatinitiative jetzt 
wie vor dem Rückkauf volle Betätigungsfreiheit gelassen werden 
solle, höchstens mit der Einschränkung, daß der Bund an Stelle 
der Privatinitiative den Bau einer zur Ausführung reifen Linie 
selbst übernehmen könne. Der Standpunkt der Bundesbahnen 
sei grundsätzlich unhaltbar. Diese Meinung wird auch in einigen 
Artikeln vertreten, welche die N. Züricher Ztg. veröffentlicht, 
Aus der Geschichte der Verstaatlichung und den betreffenden 
Gesetzen und Botschaften wird nachzuweisen gesucht, daß zur 
Zeit noch in der Schweiz der Grundsatz der Baufreiheit bestehe 
und solange bestehen werde, als nicht Art. 3 des Gesetzes von 
1872 abgeändert sei, welcher nur besagt, die Bundesversamm- 
lung könne die Konzession einer Eisenbahn verweigern, welche 
die militärischen Interessen der Eidgenossenschaft verletze. An 
dem historischen schweizerischen Eisenbahnrechte bezw. an der 
uneingeschränkten Konzessionserteilung sollte, meint das 
Züricher Blatt, im Grundsatz nicht gerüttelt werden. Der Ver- 
fasser der Artikel beruft sich darauf, daß irgend ein Wort, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Ständige Tarifkommission. In der am 8./9. d. M. in 
Berchtesgaden abgehaltenen 81. Sitzung der ständigen Tarif- 
kommission der deutschen Eisenbahnen und des Ausschusses 
der Verkehrsinteressenten sind von der ständigen Tarifkom- 
mission folgende Beschlüsse gefaßt worden: 

Angenommen wurden die Anträge auf: 1. Ergänzung 
der Zusatzbestimmungen zu $ 50 B3 der Verkehrsordnung (Zu- 
lassung gefüllter Ovalfässer von mehr als 650 1Inhalt zur Stück- 
gutbeförderung); 2. Änderung der Vorschriften über die Ver- 
ladung von Fahrzeugen u. dergl.; 3. Festsetzung besonderer 
Lieferfristen für Schnellzuggut; 4. Aufnahme von Bestimmungen 
über die Beförderung von Expreßgut in den deutschen Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I; 5. Aufnahne von Eisen- 
vitriol-Gipsmehl und Geflügelkalk (zerkleinerte Muschelschalen) 
in den Spezialtarif III und den Spezialtarif für bestimmte 
Stückgüter; 6. Aufnahme von Kupfersoda in den Spezialtarif III, 
den Spezialtarif für bestimmte Stückgüter und das Verzeichnis 
der bedeckt zu befördernden Güter; 7. Aufnahme des Artikels 
„Staubvertilgungsmittel“ (Gemenge von Sand und Zement mit 
Mineralöl). in den Spezialtarif II und den Spezialtarif für be- 
stimmte Stückgüter; 8. Streichung des Artikels „Rohbenzin* 
aus der Position „Kohlenwasserstoffe“ des Spezialtarifs I; 
9. Tarifierung der Abfälle der Tuch- und Wirkwarenfabrikation 
nach Spezialtarif III; 10. Tarifierung von Bleiglanz aller Art 
nach Spezialtarif III; 11. Aufnahme von Cyanschlamm in den 
Spezialtarif III; 12. Aufnahme der Abfälle von Muschelschalen 
in den Spezialtarif III; 13. Ergänzung der Position „Gips“ des 
Spezialtarifs III durch Aufnahme von Rückständen der Fluß- 
säurefabrikation; 14. Erweiterung der Position „Säurewasch- 
wasser (Rückstand der Rübölraffinerien)* des Spezialtarifs III; 
15. Ergänzung der Position „Zement- und Betonwaren“ des 
Spezialtarifs III betreffs der Steinasphaltröhren; 16. Fracht- 
berechnung für Tonpfeifen nach Spezialtarif III; 17. Änderung 
der Zusatzbestimmung 3 zu $ 12 der Verkehrsordnung (Antritt 
der Reise an einem anderen Tage als am Tage der Lösung der 
Fahrkarte) ; 18. Ergänzung der Zusatzbestimmungen zu $27 der 
Verkehrsordnung (Beförderung von Hunden in Käfigen, Kisten 
u. dergl. auf Hundekarte). 

bgelehnt wurden die Anträge auf: 1. Übernahme 
der Haftpflicht für die Beschädigung unverpackter oder unvoll- 
ständig verpackter Eisengußwaren seitens der Eisenbahn; 
2. Versetzung von Flußsäure in den Spezialtarif I; 3. Ver- 
setzung von rohen Hufeisen in den Spezialtarif II; 4. Fracht- 
berechnung für Asbestzementbausteine und -platten nach Spe- 
zialtarif III; 5. Wegfall des Beförderungsscheins bei der Ab- 
fertigung von Tiersendungen. 

Vertagt wurden die Anträge auf: 1. Änderung der 
Positionen „Kisten“ des Verzeichnisses der sperrigen Stück- 
güter und des Spezialtarifs III sowie der Position „Holzwaren“ 
des Spezialtarifs III; 2. Anderung der Frachtberechnung für 
Zucker und Melasse; 3. Ergänzung der Zusatzbestimmungen 
zu $ 46 der Verkehrsordnung (Beförderung von Tiersendungen 
in zuschlagspflichtigen Zügen). 

Einem Unterausschuß überwiesen wurde der 
ee auf Neuregelung der Ba von Papier. 

on der Tagesordnung abgesetzt wurden die 
Anträge auf: 1. Aufnahme von Vorschriften über die Verhütung 
von Beschädigungen der Lagerampen in den deutschen Eisen- 


wonach künftig der Bau von Hauptbahnen dem Bunde vorzu- 
behalten sei, weder in der Botschaft des Bundesrats noch in 
der ganzen langen Erörterung der gesetzgebenden Räte gefallen 
sei. Auch besage das Bundesgesetz vom 15. Oktober 1897, be- 
treffend den Erwerb und Betrieb von Eisenbahnen, wörtlich in 
Art. 4: „Wenn in der Folge andere Bahnlinien als die in Art. 2 
und 3 bezeichneten vom Bunde erworben, oder wenn von ihm 
neue Linien gebaut werden sollten, so ist jeweilen ein bezüg- 
liches Bundesgesetz zu erlassen.“ 

In besonderer Beziehung wird die Frage behandelt mit 
den Plänen neuer großer Alpenbahnen: der Lötschbergbahn und 
einer ostschweizerischen Alpendurchquerung. Wir meinen, daß 
gerade hier der Streit akademisch und unnütz ist; denn so 
kostspielige Alpendurchbohrungen werden niemals allein durch 
die Privatunternehmung oder durch einzelne Kantone hergestellt 
werden, sondern stets auf eine starke Bundesunterstützung ange- 
wiesen sein. Zweitens wird der Bund, wenn er den Gotthard 
und den Simplon in Händen hat, sicherlich nicht durch eine 
große Privat-Alpenbahn seinen eigenen Eisenbahnwegen nach 
Italien bedenklichen Wettbewerb machen lassen. 


bahngütertarif, Teil I, Abteilung A; 2. Änderung der Fracht- 
berechnung für gebrauchte leere Stück- und Fuderfässer sowie 
Bottiche; 3. Aufnahme von Rhabarbarstengeln in den Spezial- 
tarif für bestimmte Eilgüter; 4. Klarstellung der Frachtberech- 
nung für Flaschenröhren (Behälter zur Aufnahme von Kohlen- 
säure); 5. Änderung der Frachtberechnung für Schamottewaren 
und Retorten aus Ton. 

Die Beschlüsse der ständigen Tarifkommission bedürfen 
zu ihrer Durchführung noch der Genehmigung der zu den 
Generalkonferenzen der deutschen Eisenbahnen zugelassenen 
Verwaltungen. 


— Reisen und Rückkehr des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten. Staatsminister Budde ist am vorigen 
Sonnabend von einer Urlaubsreise aus der Schweiz zurück- 
gekehrt und hat seine Dienstgeschäfte wieder übernommen. 
Auf der Rückreise hat er die Bahnhofsanlagen zu Cassel be- 
sichtigt und die dortige Königliche Eisenbahndirektion aufge- 
sucht, bei dieser Gelegenheit auch an die versammelten höheren 
Beamten der Direktion eine längere Ansprache über die Auf- 
gaben der Eisenbahnen als Verkehrsanstalten gerichtet. Wie 
die Zeitungen melden, sagte er u. a.: „Er erkenne seine Auf- 
gabe darin, daß er dem reisenden Publikum neben schnellster 
Beförderung auch die möglichste Bequemlichkeit des Reisens 
sowie die denkbar größte Sicherheit für Gesundheit und Leben 
gewähre. Der Frachtenverkehr aber müsse durch Begünstigung 
der Massentransporte und Ermittlung angemessener Tarife ge- 
hoben werden. Er bitte die Herren, ihn in diesem Bestreben 
zu unterstützen, welches auch den Intentionen des Kaisers ent- 
spreche, der ein warmer Freund und Förderer des Eisenbahn- 
wesens sei. Vor allem aber möchten die Herren ihren Beamten 
immer wieder klar machen, daß die Eisenbahnen um des Publi- 
kums willen, nicht aber das Publikum um der Eisenbahnen 
willen da sei.“ 

Von Cassel aus traf der Herr Minister am Freitag in 
Hann.-Münden ein und begab sich nach kurzer Vorstellung auf 
dem Bahnhof zu dem neuen dort errichteten „Erholungsheim 
für deutsche Lokomotivbeamte“. Er zollte dem prächtigen Bau 
und seiner mustergültigen Einrichtung uneingeschränktes Lob 
und versicherte den Vorsitzenden des großen Verbandes Deut- 
scher Lokomotivführer, der zur Führung anwesend war, seines 
warmen Wohlwollens für den Verein und der Unterstützung der 
bedeutsamen Aufgaben, die sich derselbe gestellt. — Der Minister 
fuhr von Münden nach Göttingen, um dort die Bahnhofsneu- 
bauten und Betriebswerkstätten zu besichtigen, und kehrte 
Abends nach Cassel (Wilhelmshöhe) zurück. | 


— Nachweisung der Betriebsunfälle.e. Im Monat Juli 
dieses Jahres sind auf deutschen Eisenbahnen -— ausschließlich 
der bayerischen — 9 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 
5 bei Personenzügen), 21 Entgleisungen in Stationen (davon 
8 bei Personenzügen) und 16 Zusammenstöße in Stationen (da- 
von 4 bei Personenzügen) vorgekommen. Dabei wurden 
4Reisende getötet, 13 Reisende und 13 Bahnbedienstete verletzt. 


— Einrichtungen auf Stationen. Vielfach ist die Wahr- 
nehmung gemacht worden, daß bei den Fahrkartenschaltern 
keine Einrichtungen getroffen sind, die den Reisenden beim 
Lösen von Fahrkarten das Ablegen von kleineren Gepäck- 
stücken gestatten. Im allgemeinen haben sich hierfür eiserne 
Untergestelle mit hölzerner Platte als zweckmäßig erwiesen, die 
in passender Entfernung von den Fahrkartenschaltern zur Lei- 
tung des Zu- und Abtretens der Reisenden aufzustellen sind. 
Um ferner den Reisenden das Aufnehmen des zurückgegebenen 
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Geldes beim Lösen von Fahrkarten zu erleichtern, ist es im 
Interesse einer beschleunigten Abfertigung auf verkehrsreichen 
Stationen erwünscht, daß die Schalter mit drehbaren Zahltellern 
ausgerüstet oder daß geriffelte dicke Glasteller oder Gummi- 
platten mit rauher Oberfläche auf den äußeren Schalterbänken 
befestigt oder andere geeignete Vorkehrungen getroffen werden. 
Mehrfach ist auch beobachtet worden, daß es den Reisenden 
auf solchen Bahnsteigen, die von dem Empfangsgebäude und 
den Warteräumen weit abliegen, an Gelegenheit fehlt, sich zu 
setzen und ihr Handgepäck abzulegen. ölzerne Bänke und 
Gestelle eignen sich hierzu. Auch ist der Mangel von kleinen 
Schutzhallen und Warteräumen auf nicht überdachten Bahn- 
steigen, die zugleich dem Winde sehr ausgesetzt sind, oft uaan- 
genehm empfunden worden. Der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat deshalb die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen veranlaßt, den erwähnten Bedürfnissen ihre Aufmerksam- 
keit zuzuwenden und auf eine allmähliche Ergänzung der Sta- 
tionen aus den durch den Wirtschaftsetat überwiesenen Mitteln 
Bedacht zu nehmen. Für die Schutzhallen und Bänke auf den 
Bahnsteigen können die Anlagen der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn und der Wannseebahn als Vorbilder dienen. 


— Herrichtung von Arbeitswagen. Zur Beseitigung des 
in mehreren preußischen Eisenbahndirektionsbezirken vor- 
handenen Mangels an Arbeitswagen sind die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen ermächtigt worden, 1500 Arbeitswagen, welche 
sich auf die einzelnen Direktionsbezirke verschieden verteilen, 
unter Verwendung von brauchbaren Untergestellen ausge- 
musterter Wagen über die im laufenden Wirtschaftsetat vorge- 
sehene Zahl hinaus herzurichten. 


— Die Maßnahmen zur Erhöhung der Betriebssicherheit 

auf der Berliner Hoch- und Untergrundbdahn werden im 
Ministerium der Öffentlichen Arbeiten mit lebhaftem Interesse 
verfolgt. Die „Berl. N. Nachr.“ schreiben hierüber folgendes: 
„Nachdem das Gutachten des technischen Gesandtschafts- 
attach&s über die Pariser Brandkatastrophe hier eingegangen 
ist und auch die von der Hochbahngesellschaft nach Paris ent- 
sandt gewesenen Ingenieure über ihre an Ort und Stelle ge- 
machten Studien Bericht erstattet haben, soll auf Grund dieser 
 Erfabrungen über die bereits beschlossenen und noch zu 
treffenden Sicherheitsmaßregeln nochmals eingehend Beratung 
gepflogen werden. Auf Veranlassung des Ministers Budde wird 
demgemäß abermals eine Konferenz abgehalten werden, zu 
welcher die Vertreter des Polizeipräsidiums, der Königlichen 
Eisenbahndirektion, der Feuerwehr und der beteiligten Gesell- 
schaften geladen werden sollen. Unter den angedeuteten Ver- 
 hältnissen erscheint es erklärlich, daß immer wieder neue Ge- 
sichtspunkte hervortreten und neue Verbesserungsvorschläge 
auftauchen, und anscheinend will man auch in dieser wichtigen 
rage den Grundsatz beherzigen: prüfet alles und das Beste 
ehaltet. Es würde zu weit führen, alle die vielen, jedenfalls 
Be emeinten Vorschläge, von denen viele an der praktischen 
"Undurchführbarkeit scheitern, hier aufzuzählen. Wir wollen nur 
einige wichtige Sicherheitsmaßnahmen herausgreifen, deren 
Prüfung in ernsthafte Erwägung gezogen werden müßte. Die 
Leser erinnern sich unserer Mitteilung, daß die generelle Ein- 
führung von Kurzschlußbügeln in Aussicht genommen worden 
"ist, mittels deren an jeder Stelle der Strecke (durch Herbei- 
führung künstlichen Kurzschlusses) die Arbeitsleitung sofort 
 stromlos gemacht werden kann, so daß das Publikum im Ge- 
fahrenfalle den Zug verlassen kann, ohne durch die Strom- 
schiene oder einen anderen Zug gefährdet zu werden. Diese 
Kurzschlußbügel sind nun selbst ein sehr gefährlicher Notbehelf, 
namentlich für den, der sie handhabt; darüber würde man aber 
wohl hinwegkommen, z. B. indem man sie, wie die Bremsen, 
am Wagen anbringt und von dort aus betätigen läßt. Nun hat 
aber die Entladung der ganzen Streckenleitung auch ihre be- 
denkliche Seite: ein nachfolgender Zug kann ohne Strom 
mittels seiner lebendigen Kraft in die Nähe des gefährdeten 
Zuges heranrollen, ja, ein auf dem Nebengleis vorbeikommender 
Zug kann, sobald ihm die Energie entzogen ist, gerade an der 
Gefahrenstelle zum Halten gezwungen werden, so daß dann anstatt 
eines Zuges hier zwei oder gar drei festliegen! Aus dieser Er- 
wägung heraus ist der Vorschlag entsprungen, die Strom- 
zuführung so einzurichten, daß jedes Gleis besonders gespeist 
und durch den im Notfalle herbeigeführten Kurzschluß nur 
immer das eine Gleis stromlos gemacht wird. Damit ist frei- 
lich die Gefahr für auf demselben Gleis folgende Züge nicht 
beseitigt, und es tritt eine neue Gefahr hinzu, indem nämlich 
die Reisenden, die den gefährdeten Zug verlassen haben, das 
Nebengleis nicht betreten können, weil sie hier der Strom- 
schiene oder vorbeifahrenden Zügen zum Opfer fallen würden. 
Außerdem sprechen schwerwiegende technische Bedenken 
gegen eine solche mehrteilige Stromzuführung. Ferner ist, um 
em Publikum das Passieren des Tunnels zu erleichtern, vor- 
geschlagen worden, 
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Weg so zu erhöhen, daß man, wie auf den Bahnsteigen 
der Hochbahn, bequem aussteigen kann. Die aufzubauende 
Mauer würde aber dann wieder verhindern, daß die 
Fahrgäste von der einen Seite des Bahnplanums bequem auf 
die andere gelangen könnten; außerdem würde der erhöhte 
Steg auch sehr schlecht zu passieren sein, weil die die Tunnel- 
träger stützenden Säulen ihn versperren. Man ersieht aus 
diesen Beispielen, daß wirkliche Verbesserungen an den an- 
erkannt mustergültigen Anlagen der Hochbahn schwer zu finden 
sind, und daß die mit der Auffindung solcher betraute Kom- 
mission eine recht schwierige Arbeit vor sich hat.“ 

Über das Ergebnis der hier als bevorstehend angekün- 
digten Konferenz verlautet nach derselben Quelle folgendes: 
In der Sitzung wurde u. a. festgestellt, daß die früher be- 
schlossenen Sicherheitsmaßregeln zum Teil bereits ausgeführt 
worden, zum Teil noch in der Ausführung begriffen sind. Die 
Fahrgäste der Hochbahn dürften z. B. schon bemerkt haben, 
daß die Schaffnerstände, welche früher schwer beweglich waren , 
jetzt mit Handgriffen versehen sind und auf Rollen stehen, 30 
daß sie leicht beiseite geschoben werden können und die Aus- 
und Eingänge dadurch in voller Breite frei werden. Inzwischen 
ist auch die Tunnelbeleuchtung ganz erheblich verstärkt worden, 
und zwar ist die Zahl der Lampen jetzt doppelt so groß wie 
früher. Die elektrische Beleuchtung der Tunnel und Bahnsteige 
wird bekanntlich durch eine besondere Lichtstromleitung (nicht 
durch die Arbeitsstromquelle) gespeist; trotzdem wird jetzt die 
Anlage noch einer gesonderten zweiten Lichtleitung mit 
erheblichen Opfern durchgeführt werden, so daß die eine 
der beiden Beleuchtungen in Tätigkeit bleibt, wenn die 
andere versagen sollte. Besondere Aufmerksamkeit wurde 
der Feuersicherheit der Wagen selbst zugewendet.” Eine 
behördliche Untersuchung derselben, verbunden mit Brand- 
proben, hat ergeben, daß die Sicherheitsvorkehrungen, mit 
denen die Wagen schon von Anfang an ausgerüstet gewesen 
sind, allen an sie zu stellenden Anforderungen genügen. Die 
Einwirkung einer Stichflamme auf die ganze Dauer einer Fahrt 
zwischen zwei Stationen war nicht imstande, die Isolierteile der 
Wagen irgendwie zu beeinträchtigen. Eine Reihe anderer 
Maßregeln, darunter die Aufstellung von Löschvorrichtungen 
durch den ganzen Tunnel und deren Vermehrung in den Halte- 
stellen und in den Zügen, ist in Aussicht genommen. Mit Ab- 
schluß der Beratung dürfte die Kommission die ihr vom 
Eisenbahnminister aufgetragene Aufgabe erfüllt haben. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Ar- 
beitstagen 109861 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
18 310 RL Sagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen ‚98 120 
und auf den Arbeitstag 16353 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 1. bis 7. d. M. auf den Arbeitstag 1957 und im 
a 11741 Doppelwagen oder 12 $ mehr gefördert und zum 

ersand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk betrug in dem vorbezeichneten Zeitabschnitt 
4. d. M. 18568 agen gegen 16418 am selben Tage im 
Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 23283 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
munder Hafen 3 sowie von anderen Gütern 3 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 23745 offene 
Wagen gegen 18913 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 4832 oder 25,5 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Deutsch-österreichisch-ungarischer Binnenschiffahrts- 
kongreß in Mannheim. Aus den Verhandlungen dieses Kon- 
ge ist für das Eisenbahnwesen von besonderem Interesse 

er Vortrag, den Regierungsrat Brand-Karlsruhe über die Inter- 
essengemeinschaft von Eisenbahn- und Wasserstraßen in Baden 
hielt. Die Köln. Ztg. teilt hierüber folgendes mit: Er verwies 
auf die immer stärker werdenden Bestrebungen zur Einführung 
von Kanalgebühren und auf die schutzzöllnerische Agitation, 
die sich immer nachhaltiger auch der natürlichen Wasserstraße 
zuwende. Es würde aber wohl nicht gelingen, die Abgaben- 
freiheit der Flüsse wieder zu beseitigen. Es wäre auch ganz 
verfehlt, das Einbringen ausländischen Getreides durch Abgaben 
des Wasserverkehrs verhindern zu wollen. Denn wenn sie 
wirksam sein sollten, dann würde die Konkurrenz auf dem 
Eisenbahnwege eindringen. Ein Handinhandgehen von Eisen- 
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Zeitung des Vereins er 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


bahnen und Wasserstraßen, die planmäßige Schaffung von 
Eisenbahn- und Wasserwegen schaffe neue Produktion und 
Konsumtion, Verkehrszuwachs für beide Teile. Das zeige deut- 
lich die Einführung der Kettenschleppschiffahrt auf dem Neckar, 
die den Verkehr der badischen Eisenbahnen ebenso gesteigert 
habe wie den Wasserverkehr. Der Syndikus der Mannheimer 
Handelskammer, Dr Emminghaus, ergänzte und bestätigte diese 
Darlegungen aus den Verhältnissen von Mannheim und Ludwigs- 
hafen. Anknüpfend an eine Ausführung des Vorredners, der 
von dem „verkehrsgewaltigen Mannheim, der Nährmutter der 
badischen Staatseisenbahnen* gesprochen hatte, erörterte er die 
Ursachen, aus denen Mannheim diese Rolle spielen kann. Es 
sind in der Hauptsache die Befreiung des Rheins von Hinder- 
nissen finanzpolitischer und lokaler Natur und die Aufnahme 
der Dampfkraft in die Schiffahrt zum Zwecke der Schleppzüge. 
Das verständnisvolle Zusammenwirken der Staatsbahnverwal- 
tung mit der Großschiffahrt auf dem Rhein hat aus Mannheim 
den Umschlagsplatz geschaffen, dem die badische Staatsbahn- 
verwaltung und damit der ganze badische Staat die großen 
Erfolge verdankt. Er warnte vor der Unterbietung des Wasser- 
verkehrs durch den Eisenbahnverkehr. Das Zusammenwirken 
von Eisenbahnen und Schiffahrt gereiche beiden Teilen zum 
großen Nutzen und dem Ganzen zum wirtschaftlichen Vorteil. 


— Der Verein Deutscher Lokomotivführer und -Heizer, 
dessen Vorort z.Z. Worms ist und dessen etwn 14500 Mitglieder 
sich über ganz Deutschland, namentlich Süddeutschland, ver- 
breiten, hält in den Tagen vom 15. bis 19. d. M. in Berlin seine 
Generalversammlung ab. Der Verein pflegt lediglich Wohl- 
fahrtszwecke. Er gewährt den Hinterbliebenen verstorbener 
Mitglieder ein Sterbegeld von 1000 . und den pensionierten 
Mitgliedern eine Unterstützung von 800 ‚lt. gegen mäßige ‚Bei- 
träge. Der Verein wird nach den gesetzlichen Vorschriften 
dem Kaiserlichen Aufsichtsamt für private Versicherungen unter- 
stellt und muß, da dieses die Beiträge für zu niedrig bemessen 
hält, diese erhöhen, falls er die Erlaubnis, seine Geschäfte in 
Deutschland weiterzuführen, nicht verwirken will. Diese Er- 
höhung ist der Hauptpunkt, um den sich die Verhandlungen, 
welche am 17. und 18. d. M. im großen Saale der Philharmonie 
stattfinden und denen auch Beamte des Kaiserlichen Aufsichts- 
amtes beiwohnen, drehen werden. Am 16. d. M. Abends ver- 
anstaltet der Verein Berliner Lokomotivführer zu Ehren der 
Abgesandten des Vereins Deutscher Lokomotivführer und 
-Heizer einen Festkommers im großen Saale des Zoologischen 
Gartens. Den Verhandiungen der Generalversammlung vom 
17. d. M. schließen sich Festessen und Ball an. 


Österreich. 


— Die Einnahmen der österreichischen Privatbahnen 
stelltensichim August d. J. nach den vorliegenden vorläufigen 
Ausweisen im Vergleiche zu den gleichen Einnahmen des Vor- 
jahres wie folgt: 


August 1903 |8°8en, August 
Kr. Kr. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 7259 285 — 239 961 
Österr.-Ungar. Staatseisenbahnge- 

Bellschattgeen a: ee 5 083 452 — 431 944 
Südbahngesellschaft 9 747 409 — le 
Österr. Nordwestbahn: 

arantierte Linie 2210416 — 211 044 
Tgänzungsnetz.. . . . 1364 561 — 26518 
Süd-Norddeutsche Verbindungs- 

EN a rn, A 737 505 u 987709 
Aussig - Teplitzer Eisenbahn 

(Hauptnetz) 2 222... 1 237 866 TE 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg . 209 065 - 25 180 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A 664 553 — 5500 

L B IB 1253 841 + 11900 
Böhmische Nordbahn 949 776 — 39477 


— Staatsvoranschlag für 1904. Bei der Feststellung des 
Staatsvoranschlags für das Jahr 1904 ergaben sich für den 
Staatseisenbahnbetrieb erhebliche Mehrausgaben. Bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung kommen zunächst die zahlreichen sozial- 
politischen Maßnahmen in ihrer fortschreitenden Durchführung 
finanziell immer nachhaltiger zum Ausdrucke. So sind beispiels- 
weise die Kosten der Unfallversicherung für das Jahr 1904 mit 
einem Betrage von rund 5000000 Kr. eingestellt, während diese 
Kosten im Jahre 1897 sich noch kaum auf eine halbe Millionen 
Kronen belaufen hatten; beiden Ruhegenüssen und Wohlfahrts- 
auslagen ähnlicher Art ergibt sich infolge der immer nach- 


- Kenntnis aller in Betracht kommenden Verhältnisse verschaffen. 


haltiger hervortretenden Wirkung der dauernden Anstellungen 
und sonstigen im Interesse des Personals verfügten Maßnahmen 
ein Mehrerfordernis von rund 1600000 Kr. gegenüber dem 
Jahre 1903. Der Steigerung der Ausgaben steht als teilweise 
Gegenpost die Ersparnis von rund 2000 000 Kr. gegenüber, welche 
auf Grund des Abschlusses der Staatseisenbahnverwaltung für 
das Jahr 1904 bei dem Aufwande für Brennstoff erzielt worden 
ist. Bei der Veranlagung der Einnahmen ist mit weitgehender 
Vorsicht vorgegangen worden und sind die Einnahmen gegen- 
über jenen des Jahres 1903 nur mit einem bescheidenen Betrage 
höher veranschlagt. Entsprechend dieser vorsichtigen Fest- 
stellung des Staatsvoranschlares ist für das Jahr 1904 ein Anteil 
des Staates an dem Reingewinne der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn und der Aussig-Teplitzer Bahn — bei letzterer natürlich 
abgesehen von der festen Quote von 200 000 Kr. — nicht in 
Rechnung gebracht. 


— Die Vergebung der Bauarbeiten für die Alpenbahnen. 
Am 12. d. M. fand bei der Eisenbahnbaudirektion die Eröffnung 
der Angebote für die Strecke Proacine-Triest-St. Andrea der 
Karawankenbahn statt und steht die Bauvergebung unmittelbar 
bevor. Damit wird die gesamte Strecke der zweiten Bahnver- 
bindung nach Triest zur Vergebung gelangtsein. Auch diesmal 
wird der bisher beobachtete Vorgang in Anwendung kommen, 
wonachbei der Ausschreibung der Arbeiten ein Kostenvoranschlag 
nicht mehr bekannt gegeben wird und es den Mitbietenden 
anheimgegeben ist, die Preise für die einzelnen Baulose einzu- 
stellen. Die bisherigen Erfahrungen sprechen für die Vorteile 
dieses Systems; indem der Lieferungsbewerber gezwungen ist, 
seine Preise selbständig zu rechnen, muß er sich vorher genaue 


Er kann beispielsweise nicht bei der Ausschreibung für einen 
Tunnelbau mitbieten, ehe er nicht an Ort und Stelle sich über die 
Beschaffenheit des Bodens und darüber unterrichtet hat, von 
welchem Umfange die Arbeit ist, welche Zufälligkeiten in 
Rechnung zu ziehen sind und dergleichen. Denn nur auf diese 
Weise vermag er sich vor verlustbringenden Angeboten zu 
sichern. Für die Eisenbahnbaudirektion anderseits, welche die 
Arbeiten vergibt, sind die Bedingungen der Bewerber zugleich 
eine Kontrolle ihrer eigenen Berechnungen. Der frühere Vor- 
gang, wonach zugleich mit der Ausschreibung der Bauarbeiten 
deren Kostenvoranschlag bekannt gegeben wurde, hat zu 
mancherlei unangenehmen Erfahrungen geführt. Gewöhnlich 
boten die Bauunternehmer, von der Voraussetzung ausgehend, 
daß der Voranschlag auf angemessenen Gewinn Bedacht ge- 
nommen habe, einige Prozente weniger als den bekannt ge- 
gebenen Betrag, damit rechnend, daßihnen dann immerhin noch 
ein Nutzen bleiben werde. Häufig genug ergaben sich jedoch 
für die Unternehmer Verluste, welche zuweilen sogar zu Zahlungs- 
stockungen und Bauunterbrechungen führten. So mußte bei- 
spielsweise die Bregenzerwaldbahn in eigener Regie der Staats- 
verwaltung zu Ende geführt werden, nachdem die Bauunter- 
nehmung in finanzielle Nöten geraten war. 


— Prioritätenkonvertierung und Prioritätenverlosung. Die 
am 1. September d.J. stattgehabte Verlosung der fünfprozentigen 
Prioritäten der Nordwestbahn, welche unter Ausscheidung der 
konvertierten Stücke erfolgte, hat in verschiedenen in- und aus- 
ländischen Blättern den Gegenstand von Erörterungen gebildet, 
denen das Österreichisch-ungarische Eisenbahnblatt entgegen- 
tritt. Wie dieses Blatt bemerkt, hat bei der am 1. September 
zum erstenmale seit der Konvertierung der fünfprozentigen Nord- 
westbahnprioritäten vorgenommenen Verlosung dieser Prioritäten 
der auch bei den Prioritätenverlosungen der Prag-Duxer und 
Buschtöhrader Eisenbahn eingehaltene Vorgang platzgegriffen, 
daß wohl die planmäßige Zahl von Prioritätsobligationen verlost, 
jedoch nur die nicht zum Umtausch gebrachten fünfprozentigen 
Prioritäten in die Urne gegeben wurden, was einer verstärkten 
Verlosung gleichkomme und eine raschere Durchführung der 
Tilgung zur Folge habe. Dieser Vorgang stütze sich auf 
eine oberstgerichtliche Entscheidung, durch welche er als 
zulässig und nicht anfechtbar erklärt wurde. Es handele sich 
hier sonach um eine res judicata und es scheine daher eine 
Erörterung über diese Frage ziemlich müßig. Nicht Erwägungen 
juristischer Art, sondern solche der Zweckmäßigkeit seien e8 
sonach offenbar, welche das Vorgehen bestimmen. „Erwägungen 
letzterer Art mögen es auch gewesen sein, welche maßgebend 
dafür waren, daß bei den Verlosungen der nicht konvertierten 
Albrechtbahnprioritäten, von denen übrigens die durch eine 
Reihe von Jahren nach der Prioritätenkonvertierung vorge- 
nommenen Verlosungen zu einer Zeit stattfanden, in welcher 
über die Rechtsfrage durch die Gerichte noch nicht entschie- 
den war, von einer Ausscheidung der umgetauschten Titres 
bisher Abstand genommen worden ist.“ > 


. — Kaiser Ferdinands - Nordbahn, Die Einnahmen der ’ 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn weisen im August im Gegensatz 
zu der bisherigen Steigerung eine erhebliche Verminderuag im 


A: 


Ri; 


XLIN. Jahrgang 
16. September 1%08. = 


Vergleich zum Vorjahre auf. Voraussichtlich dürften indessen 
diese Mindereinnahmen nur vorübergehender Natur sein, da 
sich in den nächsten Monaten infolge der guten Rübenernte, 
der gesteigerten Zuckererzeugung und des. stärkeren Kohlen- 
verbrauches eine Hebung des Güterverkehres gewärtigen läßt 
und auch der Personenverkehr eine Mehreinnauhme gegenüber 
dem Vorjahre bringen dürfte Falls die letzten vier Monate 
dieses Jahres die Erwartungen rechtfertigen, die nach dem heu- 
tigen Stande der Dinge gehegt werden können, wäre es leicht 
möglich, daß sich die bisherigen Mehreinnahmen von rund 
1500000 Kr. bis zum Jahresschluß auf 2000 000 Kr. erhöhen. Die 
Erzielung eines Reingewinnes, welcher der Dividende von 200 Kr. 
für die Aktie entspricht, ist indes, trotzdem die Ausgaben 
nur eine mäßige Steigerung aufweisen werdeu, kaum wahr- 
scheinlich. 


— Ein Brückenbau auf der Südbahnlinie Villach-Fran- 
zensfeste. Ein bemerkenswerter Brückenbau ist soeben 
nächst Franzesfeste auf der Südbahnlinie Villach - Franzens- 
feste beendet worden, indem die eiserne Brücke über 
den Eisack, die im Jahre 1872 aus sogenanntem sauren Bessemer 
Material hergestellt war und für den heutigen Verkehr und die 
großen Gewichte der neuen Lokomotiven nicht; mehr ausreichte, 
durch einen Neubau aus basischem Martin-Material ersetzt wor- 
den ist. Die Brücke hat eine Länge von 190 m und besteht aus 
zwei Seitenteilen von je 70 m und dem mittleren Teil von 50 m 
Länge, dessen Fahrbahn mehr als 70 m über dem Flußbett des 
Eisack liegt und auf zwei freistehenden, 35 m hohen Stein- 
pfeilern gelagert ist. Die Auswechslung gestaltete sich mit 
Rücksicht aur die Höhe der Brücke, auf die in unmittelbarer 
Nähe gelegene Befestigung der Talsperre und auf die 30 m 
unterhalb der Bahn gelegene Reichsstraße, auf welcher der 
Verkehr aufrecht erhalten werden mußte, ‚äußerst schwierig. 
Die Auswechslung hat in drei verschiedenen Zugpausen statt- 
gefunden. Ohne den Zugverkehr aufzuhalten oder zu stören, 
sind die seitlichen Brückenteile binnen 24 Stunden, die mittlere 
Brücke binnen 3 Stunden eingeschoben und unmittelbar da- 
nach die Züge über die neue Brücke geleitet worden. 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Die 44,994 km 
lauge, von der Station Spalato der österreichischen Staatsbahnen 
ausgehende schmalspurige Strecke Sinj-Spalato der öster- 
reichischen Staatsbahnen wurde am 12. d. M. dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. 

An demselben Tage fand ferner die feierliche Eröffnung 
der neuen Linie der niederösterreichischen Landeseisenbahn 
Gänserndorf-Gaunersdorf-Pirawarth sowie end- 
lich die Eröffnung der Lokalbahn Lambach-Vorchdorf- 
Eggenberg statt, mit welcher eine Befahrung der auf Voll- 
spur umgestalteten Staatsbahnlinie Lambach - Gmunden -See- 
bahnhof verbunden war. 


— Lokalbahn Tarnopol-Zbaraz. Durch das letzte Lokal- 
bahngesetz wird die Regierung ermächtigt, der genannten 
Lokalbahn die Garantie eines Reinerträgnisses zu gewähren, 
welches zur 4 prozentigen Verzinsung und Tilgung eines zum 
Zwecke der Geldbeschaffung für diese Lokalbahn aufzuneh- 
menden Anlehens erforderlich ist. Die Zusicherung der Staats- 
garantie ist jedoch an die Bedingung geknüpft, daß das Land 
und die Interessenten zusammen einen Beitrag von 855000 Kr. 
zu den Kosten der Bahn leisten. Nachdem der galizische 
Landtag schon in einer früheren Session einen Beitrag von 
600000 Kr. für diese Lokalbahn genehmigt hat: und der weitere 
Betrag von 255000 Kr. durch Zeichnungen der Interessenten 
aufgebracht ist, die Voraussetzungen für die Durchführung des 
Bahnbaues also gegeben sind, waren die Interessenten im Hin- 
blick auf die Verhältnisse des von der Lokalbahn zu durch- 
ziehenden Gebietes bestrebt, die Inangriffnahme der Bau- 
arbeiten möglichst zu beschleunigen. In der Tat lag ein auf 
die Herstellung der erwähnten Lokalbahn bezügliches Angebot 
einer Bauunternehmerfirma vor,.welche sich anheischig machte, 
diese Linie gegen einen namhaft gemachten Pauschbetrag zu 
bauen, und die in Erhoffung der Annahme ihres Angebots mit 
Zustimmung der Interessenten auf den für die Führung der 
Bahn in Aussicht genommenen Gründen bereits vorbereitende 
Arbeiten eingeleitet hat. Der galizische Landesausschuß hat 
sich jedoch gegen eine Pauschvergütung an die Bauunter- 
nehmerfirma ausgesprochen und es dürfte, dem Wunsche des 
Landesausschusses entsprechend, die übliche Ausschreibung der 
Arbeiten verfügt werden. 


— Die Waldviertierbahn. Demnächst findet die politische 
Begehung der sogen. Waldviertlerbahn statt. Diese soll das 
Viertel oberhalb des Manhartsbergs von Norden nach Süden in der 
Richtung Zwettl-Donau durchschneiden, wodurch die Verbin- 
dung von Iglau bis an die Donau und von da nach Steiermark 
hergestellt würde. Um die Konzession bewirbt sich die Stadt- 
gemeinde Zwettl. 


— Zur Hebung des Fremdenverkehrs. Der österreichi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung, welche schon bisher der 
Förderung des Fremdenverkehrs in Österreich ihre besondere 
Fürsorge zugewendet und in den letzten Jahren eine Reihe 
überaus verdienstlicher Maßnahmen zu diesem Zwecke getroffen 
hat, wird jetzt die Möglichkeit geboten sein, weitere Schritte 
auf diesem Wege zu unternehmen, indem zum ersten Male in 
dem Staatsvoranschlage für das Jahr 1904 ein angemessener 
Betrag zur Bestreitung der Kosten von umfangreichen Maß- 
nahmen eingestellt werden wird, welche seitens der Staats- 
eisenbahnverwaltung unter Mitwirkung der Landesverbände zur 
Hebung des Fremdenverkehrs durchgeführt werden, 


— Versicherung der Wiener städtischen Straßenbahnen 
gegen die Haftpflicht aus Anlaß von Betriebsunfällen. Der 
Wiener Stadtrat hat den zwischen der Gemeinde Wien als 
Eigentümerin der städtischen Straßenbahnen einerseits, der 
Niederösterreichischen Landes-Unfall- und Haftpflicht-Versiche- 
rungsanstalt und der Ersten Österreichischen allgemeinen Unfäll- 
Versicherungsgesellschaft anderseits für die Zeit vom 1. Julid.J. 
bis zum 30. Juni 1904 abgeschlossenen Haftpflicht -Versicherungs- 
vertrag genehmigt. Die Versicherung bezieht sich auf die 
Folgen der Haftpflicht für die im Betriebe der städtischen 
Straßenbahnen sich ereignenden Tötungen und körperlichen 
Beschädigungen von Personen. Die Versicherungsunter- 
nehmungen leisten für jeden nur eine Person betreffenden 
Schadenfall höchstens 50 000. Kr., für jeden mehrere Personen 
betreffenden Schadenfall höchstens 120000 Kr., wobei jedoch 
die Entschädigung für eine Person 50000 Kr. nicht übersteigen 
darf. Die Entschädigungssummen werden von jeder der beiden 
Versicherungsanstalten zur Hälfte getragen. Die Versicherung 
bezieht sich nicht nur auf Entschädigungsansprüche von Fahr- 
gästen und Straßengängern, sondern auch auf Entschädigungs- 
ansprüche von bei dem Betriebe der städtischen Straßenbahnen 
beschäftigten Personen oder deren Hinterbliebenen, weiche in- 
folge Verletzung oder Tötung im Betriebe der städtischen 
Straßenbahnen an die Gemeinde Wien als Unternehmerin der 
städtischen Straßenbahnen gestellt werden. Die Gemeinde Wien 
ist an dem sich aus der Versicherung ergebenden Gewinne 
mit 331/3 $ beteiligt. 


— Bau der Wasserstraßen. Der Durchführung der Trassen- 
revision für die Teilstrecke Wien-Prerau nebst der Ab- 
zweigung nach Brünn des Donau-Oderkanals, welche im 
Juli stattfand, hat sich die Prüfung jener von den Vertretern 
einiger Städte bei dieser Amtshandliung vorgebrachten Wünsche, 
die sich teils auf eine Änderung der Trasse, teils auf eine 
geänderte Anlage der in Aussicht genommenen Hafenanlagen 
bezogen, angeschlossen. Inzwischen steht die Trassenrevision 
für die Teilstrecke Krakau-Zator des Donau -Oderkanals 
in der nächsten Zeit bevor. Auch diese rund 50 km lange 
Teilstrecke, deren Herstellung nach dem Wasserstraßengesetz 
gleichfalls in der ersten Bauperiode (bis 1912) zu erfolgen hat, 
ist durchweg als Schleusenkanal geplant. Die Strecke Zator- 
Krakau wird sich aus acht Haltungen, von denen die längste 
23,5 km, die kürzeste 1,6 km lang ist, zusammensetzen und drei 
Häfen — in Zator, Skawina und Krakau — enthalten. Sie wird 
nach denselben Grundsätzen angelegt werden, wie der Donau- 
Oderkanal, und daher durchaus zweischiffig für Bote in der 
Länge bis zu 67 m, einschließlich Steuer, mit einer Breite bis zu 
82 m und mit einer Tauchtiefe bis zu 1,8 m angelegt. Sie soll 
derart ausgerüstet werden, daß eins Fahrgeschwindigkeit der 
angeführten größtzulässigen Schiffe von mehr als 4 km in der 
Stunde in dea Haltungen gestattet sein wird. 


Ungarn. 


— Eröffnung der zweiten Strecke des Tunnels bei Preß- 
burg. Am 1. d. M. wurde der wiederhergestellte Tunnel zwi- 
schen den Stationen Preßburg und Vöröshid der ungarischen 
Staatseisenbahnen als Parallelstrecke zum neuen Tunnel dem 
Verkehr übergeben. Von nun an befahren die Züge in der 
Richtung Budapest-Wien den alten und jene der Gegenrichtung 
den neuen Tunnel. 


-—- Der Eisenbahn-Beamtenlehrkurs. Bei demselben hat 
eine Vermehrung der Unterrichtsstunden platzgegriffen. Der 
Handeisminister hat nämlich verfügt, daß der Verkehrsdienst, 
der kommerzielle und der Materialienverwaltungsdienst ein- 
gehender gelehrt werden, und daß dementsprechend zu den 
Lehbrstunden für jeden Gegenstand wöchentlich eine Stunde 
binzugefügt werde. 


— Elektrische Bahn Preßburg-Wien. Das „Ungar. Telegr.- 
Korr.-Bureau“ versendete dieser Tage an die Blätter eine Mit- 
teilung, laut welcher die Preßburger Handelskammer in ihrer 


u. = 


jüngsten Sitzung die ablehnenden Zuschriften des Handels- 
ministers betreffend die Ansuchen bezüglich des Baues einer 
Marchbrücke und einer elektrischen Bahn Preßburg-Wien „mit 
Bedauern“ zur Kenntnis genommen habe. Demgegenüber wird 
von zuständiger Seite mitgeteilt, daß in der betreffenden Sitzung 
ein derartiger Beschluß nicht gefaßt wurde. Die Kammer be- 
schloß vielmehr, dem Handelsminister die große Bedeutung und 
die Wichtigkeit des fraglichen Brückenbaues nochmals klarzu- 
legen und im Vertrauen auf das Wohlwollen des Ministers ihm 
eine neuerliche Eingabe zu unterbreiten. Was aber den Bau 
der elektrischen Bahn Preßburg-Wien betrifft, so sei die An- 
ee über die vorerst akademischen Beratungen in einer 

nquete noch gar nicht hinausgekommen. In dieser Angelegen- 
heit wurde eine Eingabe nicht gemacht und konnte sonach auch 
die Abweisung einer solchen nicht erfolgen 


Übrige europäische Länder. 


— Pariser Stadtbahn. Nach fast einmonatlichen Be- 
ratungen und Untersuchungen hat die vom Pariser Stadtrat 
aus Anlaß des Unglücks vom 10. August eingesetzte Kommis- 
sion am 8. d. M. ihre Tätigkeit beschlossen und die in den 
Hauptsachen schon mitgeteilten Vorschläge genehmigt. Außer- 
dem wurde der Vorsitzende Herr Sauton beauftragt, an den 
Polizeipräfekten ein Schreiben zu richten, welches auf die 
wiederholten Panikanfälle hinweist, die seit dem großen Un- 
glück bei unbedeutenden Zwischenfällen im Publikum vor- 
gekommen seien. Es sei nötig, die Fahrgäste zur Kaltblütig- 
keit zu ermahnen, und vielleicht angebracht, sie darauf auf- 
merksam zu machen, daß selbst beim Anhalten eines Zuges 
Gefahr im Verlassen der Wagen liegen kann, wenn die Fahr- 
äste nicht durch eine formelle Aufforderung des Zugpersonals 
azu veranlaßt sind. Die Untersuchungskommission ernannte 
einen Vertreter, welcher die Ausführung der zur Sicherung der 
Fahrgäste vorgeschriebenen Maßregeln überwachen soll. Am 
wichtigsten ist, daß der „Mötropolitain“ neue Motorwagen an- 
schafft. Nach dem in Pariser Blättern geschilderten Plan soll 
nicht nur die Isolierung der elektrischen Leitung verbessert, 
sondern auch die „Kiste“, der Raum für die Motorkraft, voll- 
ständig unverbrennbar aus Metall hergestellt und das sie ent- 
haltende Abteil für den Wattman vergrößert werden. Zwischen 
diesem und dem den Fahrgästen des Wagens dienenden Raum 
wird ein unverbrennbarer Verschluß hergestellt. Durch die 
Vergrößerung der „Loge“ des Wattman wird es möglich, in ihr 
selbst die elektrischen Drähte anzubringen, durch welche der 
Überschuß des Stromes geht, wenn der Zug in Bewegung ge- 
setzt wird. Diese Apparate befanden sich bisher unter der 
Kiste, werden also künftig besser überwacht werden können. 
Auf diese Weise wird eine beträchtliche Menge von Drähten in 
Fortfall kommen, die sich bisher unter dem Wagen befanden 
und damit mehr dem Verbrauch und deshalb auch Kurz- 
schlüssen ausgesetzt waren. Außerdem ist der neue Wagen 
kürzer, um die Entfernung zwischen den Achsen zu vermindern 
und somit die Fahrt über die auf der Stadtbahn häufigen 
Kurven zu erleichtern. Die Pläne dieser Wagen liegen der 
Verwaltung der Stadtbahn vor. 


— Die Montblanc-Bahn. Wir haben bereits mehrfach über 
die verschiedenen Projekte für eine solche Bahn berichtet. In 
Nr 59 8. 918 teilten wir den zuletzt aufgetauchten, von dem 
Leiter und Besitzer der Wetterwarte auf dem Montblanc 
Dr Vallot und dem Professor Perret begutachteten und be- 
fürworteten Plan mit, die Bahn von les Houches aus über den 
Gros-B&char, die Aiguille du Goüter, den Döme du Goüter bis 
zu den PetitsRochers Rouges, 4560 m (250 m unter dem 4810 m 
hohen Gipfel des Montblanc) zu führen, ein Plan, der in Chamonix 
lebhaft begrüßt und unterstützt wird. Das andere Projekt, von 
St. Gervais aus nur die Aiguille du Goüter mittels einer Zahnrad- 
bahn zu erklimmen, über das wir in Nr 40 S. 633 berichteten, 
wird von Chamonix lebhaft bekämpft, offenbar weil les Houches 
Chamonix bedeutend näher liegt als St. Gervais und weil eine 
von letzterem Ort ausgehende Bergbahn den Fremdenstrom von 
Chamonix stark ablenken würde. Es hat sich dort nun ein 
Verein zur Wahrung der Interessen des ersteren Planes ge- 
bildet, der gegen das Projekt von St. Gervais bereits einen ge- 
harnischten Einspruch abgefaßt hat. Inzwischen veröffentlicht 
die höchst zuverlässige evue generale des chemins de fer“ 
in ihrem eben erschienenen Septemberheft eine sehr eingehende 
Mitteilung über den Plan des „Tramway &lectrigue du Mont 
Blanc“ von St. Gervais aus, in der das les Houches-Projekt nur 

eschichtlich erwähnt und als abgetan behandelt wird. Es heißt 
a: „Im Jahre 1899 veröffentlichten die Herren H. und J. Vallot 
ein Vorprojekt, nach welchem die Bahn, von les Houches aus- 
gehend, von Kilometer 2 an in den Tunnel eintritt und allmäh- 
lich in.meist unterirdischer Führung den Gros-Böchar, die Bosses 
und schließlich die Petits Rochers Rouges, 450 m horizontaler 
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Entfernung vom Gipfel des Montblanc, erreicht. Für das neueste 
Projekt, welches den Gegenstand dieser Notiz bildet, ist die 

Konzession von Herrn M. H. Duportal, Inpecteur General des 

Ponts et Chaussdes, nachgesucht. Bei der Bearbeitung dieses 

— neuesten — Plans ist man von dem Gedanken ausgegangen, 
daß man die Linie so lange als möglich im Freien halten müsse, 

damit die Fahrt interessant sei, kurz erscheine und einen vor- 

teilhaften Vergleich mit ähnlichen schweizerischen Bergbahnen 

gestatte. Man mußte daher auf eine Führung der Linie durch 

große alpine Herrlichkeiten und auf eine solche Lage bedacht 

sein, daß Besorgnisse vor Unfällen das Vergnügen, sich dem 

Unbekannten und Wunderbaren entgegengeführt zu sehen, 

nicht beeinträchtigen konnten.“ 

Es wird nun die Linienführung im einzelnen so ge- 
schildert, wie sie unsere Darstellung in Nr 40 S. 633 in großen 
Zügen angibt: ausgehend von Le Fayet-St. Gervais zunächst 
zum Col de Voza, schließlich zur Aiguille de Göuter. Für die 
Erreichung des Montblanc-Gipfels ist ein zweiter Abschnitt der 
Linie vorgesehen, für ihn ist die Bearbeitung der Trasse noch 
nicht beendet und die Konzession nur bedingt nachgesucht. 
Wir erwähnen aus der Beschreibung der Linie noch folgende 
interessante Einzelheiten: Die Länge der Bahn vom Ausgangs- 
punkt bei Le Fayet bis zur Aiguille de Goüter beträgt 18,45 km, 
die zu erreichende Höhe 3820 m. Die Linie soll im Hof der 
Reisenden bei der jetzigen Eisenbahnstation der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn Le Fayet=St. Gervais anfangen. Die eigentliche 
Steigung in den Flanken des Berges beginnt erst bei der 
Station St. Gervais. Den Col de Voza erreicht man mit einer 
Steigung von 16 $ auf 6250 m. Die Station liegt auf 1700 m und 
gewährt zum erstenmal eine Gesamtansicht des Grundstocks 
des Montblanc. Auf einem leicht steigenden Fußweg von 2,5 km 
wird man von hier aus den wundervollen Aussichtsgipfel 
Prarion erreichen können. Über das Chälet de Bellevue 
(1812 m) und den Mont Lochat gelangt man mittels sechs 
Schleifen nach der Station les Rognes. Auf der Strecke hierher. 
werden zur Abführung der Gewässer vielfache Viadukte und 
zum Schutz gegen die Lawinen Überdachungen des Gleises 
nötig. Von les Rognes geht es über einen Grat zwischen zwei 
Gletschern, einige kleinere und größere Tunnel werden nötig; 
bei Kilometer 15,62 gelangt man zur Station T&te-Rousse 
(3165 m), die ganz von Gletschern umgeben ist. Von hier geht ' 
es in einem 2230 m langen Tunnel zur Station Aiguille du Goüter. 
Der Tunnel wird sich möglichst in der Nähe der Felswand 
halten, um, ähnlich wie bei der Jungfraubahn, die Erbauung von 
Seitengalerien und Ausbauten zum Genuß der Aussicht und zur 
Einführung von Licht und Luft zu gestatten. Die Station wird 
in der Felswand liegen, sich nach Osten auf die großen vom 
Döme du Goüter herabsteigenden Gletscherfelder Öffnen und 
eine der schönsten Aussichten der Alpenwelt bieten. Die Bahn 
BR als Zahnradbahn nach dem System Strub (Jungfraubahn) 
erbaut. 

Wir übergehen die technischen Einzelheiten, bei deren 
Mitteilung leider die Angabe der Spurweite vergessen ist, und 
wenden uns zu dem Betriebsplan. Die Gebirgsbahn soll vom 
15. Juni bis 15. September im Betriebe sein. Die Grenzen der 
Stundengeschwindigkeit sind aus Gründen der Vorsicht und mit 
Rücksicht auf die Gesundheit der Reisenden auf 7 km in der 
Wagerechten und auf 1200 m in der Senkrechten festgesetzt, 
man wird also 20 m in der Minute steigen. Jeder Zug wird 80 
Reisende befördern können. Die neun Stationen liegen durch- 
schnittlich 2,3 km voneinander entfernt, 

Bei diesen ausführlichen Mitteilungen unserer Quelle ist 
es auffallend, daß das von uns in Nr 59 kurz geschilderte Gegen- 
projekt der von les Houches ausgehenden Bahn ebensowenig 
erwähnt ist, wie die Anstrengungen von Chamonix, diese letztere 
Bahn durchzusetzen. Man kann auf den Ausgang der Sache 
einigermaßen gespannt sein. Sicher scheint uns, daß die Mont- 
blanc-Bahn gebaut werden wird. Die Lorberen der Jungfrau- 
bahn lassen den französischen Nachbarn offenbar keine Ruhe. 


— Eisenbahnerausstand.. Wie aus Mailand unterm 
13. d. M. gemeldet wird, sind die Bediensteten der Mailänder 
Nordbahngesellschaft in den Ausstand getreten; der Betrieb 
auf den betreffenden Strecken ist teilweise eingestellt. Die 
Ruhe ist nicht gestört. 


— Gesetzentwurf zur Erleichterung der Einführung des 
elektrischen Eisenbahnbetriebes in England. Wie die Zeit- 
schrift für Kleinbahnen mitteilt, wird ein Gesetzentwurf mit 
dem angegebenen Zweck (Railways [electrical powers] bill) 
demnächst das englische Parlament beschäftigen. Nach den in 
England geltenden Bestimmungen bedarf es eines Gesetzes, 
wenn eine Eisenbahngesellschaft die bei ihrer Konzessionierung 
festgesetzten Statuten in einem wichtigen Punkte abändern, 
wenn sie also beispielsweise statt des Dampfbetriebes den elek- 
trischen Betrieb einführen will. Durch den dem Parlament 
vorgelegten Gesetzentwurf soll zur Vermeidung dieses lang- 
wierigen und kostspieligen Verfahrens das Handelsamt er 
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mächtigt werden, selbständig Verordnungen folgenden Inhalts 
zu erlassen: a) einer Eisenbahngesellschaft zu gestatten, elek- 
trische Zugkraft statt oder neben der bisher verwandten Zug- 
kraft einzuführen; b) ihr zu gestatten, auf ihrem Gelände 
Stromerzeugungswerke oder andere elektrische Werke zu er- 
bauen und zu unterhalten; c) ihr zu gestatten, Verträge mit 
anderen Unternehmern abzuschließen, nach denen ihr elektrische 
Energie geliefert wird; d) die Abänderung bestehender Ver- 
träge zu gestatten, soweit sie in der Einführung des elektrischen 
Betriebs ihren Grund hat; e) einer Eisenbahngesellschaft zu 
gestatten, sich an Unternehmungen zu beteiligen, die die Liefe- 
rung elektrischen Stromes zum Zweck haben; f) Anordnungen 
zum Schutz des Publikums zu erlassen; g) eine Eisenbahn- 

esellschaft zu ermächtigen, Anleihen zur Deckung der durch 
die Einführung des elektrischen Betriebes entstehenden Kosten 
aufzunehmen ; h) endlich irgend welche anderen Bestimmungen 
zur Förderung der Einführung des elektrischen Betriebes zu 
treffen. Die Verordnungen des Handelsamts sollen Gesetzes- 
kraft haben. Den Eisenbahngesellschaften soll gegen diese 
Verordnungen ein Rekurs an das Eisenbahn- und Kanalamt 
zustehen. 


Fremde Weltteile. 


— Der Panamakanal. Nachdem wir in Nr 36 S. 572 d. Ztg. 
gemeldet hatten, daß in Washington der Panamakanalvertrag 
mit Kolumbien am 23. Januar d. J. unterzeichnet worden sei, 
daß aber die Vollziehung und Beurkundung des Vertrags durch 
Kolumbien noch ausstände, entnehmen wir jetzt „Railr. Gaz.“, 
daß Nachrichten aus Panama zufolge der Senat von Kolumbien 
den Panamavertrag zurückgewiesen und die Absicht habe, 
einen neuen Vertrag vorzulegen, der sich freilich für die Ver- 
einigten Staaten wahrscheinlich als unannehmbar erweisen 
werde. Die Drohung mit dem Nicaraguakanal sei in Bogota 
nicht ernsthaft genommen worden. In Panama soll man sehr 
empört über die Handlungsweise der Regierung sein, von Ab- 
fall und von der Bildung einer Republik Panama sprechen, 
welche die Vollendung des Kanals als einer Gesamtangelegenheit 
Amerikas durchsetzen würde. 


— Feuerfeste Wagen auf der Newyorker Untergrund- 
bahn. Die „Interurban Rapid Transit Company“ läßt, wie „Railr. 
Gazette* mitteilt, um ähnliche Unglücksfälle, wie den auf der 


Pariser Untergrundbahn, unmöglich zu machen, die Seiten- 
wände von 500 kürzlich bestellten Wagen aus kupfer- 
bekleidetem Hartholz (hardwood) herstellen. Kupfer sei 


schon mit gutem Erfolg bei den Wagen der mit Dampf be- 
triebenen Eisenbahnen verwendet worden, sei aber für elek- 
trische Bahnen neu. Der mit besonderer Sorgfalt hergestellte 
Fußboden dieser neuen Wagen besteht zu unterst aus einer 


1093 °— 


| 


Nr 72 


6 mm dicken Lage Asbest, auf die eine Lage von feuer- 
festem Filz, und schließlich ein Fußboden aus Ahornholz, der 
mit Asbest belegt ist, folgt. Dadurch hofft man die Verbreitung 
eines möglicherweise in den Wagen entstehenden Feuers zu 
verhindern. 

Hierzulande ist die Herstellung der Wagen mit Blech- 
überzug allgemein üblich, Auch die Wagen der Berliner Hoch- 
bahn sind so hergestellt. 


Rechtspflege. 


— Begriff des Betriebsunfalls. Die D. Verkehrszeitung 
teilt folgenden Fall mit: Am 19. Januar 1901 kam der Architekt 
R. zu Borbeck, als er am Abend über die Straße ging, mit 
einem herabgefallenen Draht der Arbeitsleitung der von der 
Süddeutschen Eisenbahngesellschaft zu Darmstadt betriebenen 
elektrischen Bahn in Berührung und erhielt einen heftigen 
Schlag, der ihn zu Boden warf. R. wurde später gegen die 
Gesellschaft klagbar auf Zahlung einer jährlichen Rente von 
20009 Se und 5562 46 Kurkosten, unter der Begründung, daß 
infolge der Einwirkung des elektrischen Schlages sich bei ihm 
ein schweres nervöses Leiden herausgebildet habe; außerdem 
habe er sich, als er durch die Gewalt des Schlages zu Boden 
geschleudert worden sei, einen Bruch zugezogen ; infolge seines 
krankhaften Zustandes sei er an jeder intensiven geistigen Be- 
schäftigung behindert. Die beklagte Gesellschaft führte hier- 
gegen aus, daß der $ 1 des Haftpflichtgesetzes nicht zur An- 
wendung kommen könne, da es sich nicht um einen im Betrieb 
einer Eisenbahn eingetretenen Unfall handle, und daß sie somit, 
da ein Verschulden irgend einer Person nicht vorliege, für die 
Folgen des Unfalles nicht aufzukommen brauche Das Land- 
gericht zu Essen entschied jedoch, daß es keinem Zweifel unter- 
liegen könne, daß die Beklagte für alle aus dem Unfalle ent- 
standenen nachteiligen Folgen dem Kläger auf Grund der SS 1 
und 3a des Haftpflichtgesetzcs und des Artikels 42 des Ein- 
führungsgesetzes zum Bürgerlichen Gesetzbuch verantwortlich 
sei. Die zur Beförderung von Menschen bestimmte, auf Eisen- 
schienen geführte und mit elektrischer Kraft betriebene Bahn 
sei eine Eisenbahn im Sinne des $ 1 des Haftpflichtgesetzes. 
Die Elektrizität, auf deren Einwirkung der Unfall direkt zurück- 
zuführen sei, sei die den Beförderungsbetrieb bewirkende und 
ermöglichende Kraft, und in der hohen Spannung des elektri- 
schen Stromes, durch die der heftige Schlag veranlaßt wurde, 
bestehe eine der mit dem Betrieb einer elektrischen Bahn ver- 
bundenen Gefahren. Es seien also im vorliegenden Falle alle 
Voraussetzungen für die Anwendbarkeit des $1 des Haftpflicht- 
gesetzes gegeben. Der Anspruch des Klägers sei daher prin- 
zipiell als gerechtfertigt anzusehen. Gegen dieses Erkenntnis 
hat die verurteilte Gesellschaft Berufung an das Oberlandes- 
gericht eingelegt. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. September 1903 wird die an der 
Strecke Osterode - Insterburg zwischen 
"Bischdorf und Korschen gelegene neue 
Haltestelle Langheim zunächst für 

den Wagenladungs-, Güter- und Vieh- 
verkehr eröffnet. Schwerwiegende Fahr- 
zeuge und andere Gegenstände, die durch 
die Seitentüren gedeckt gebauter Wagen 
nicht verladen werden können, sowie 
| Sprengstoffe werden jedoch von der Ab- 
fertigung in Langheim ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 

die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Königsberg i/Pr., 9. Sept. 1903. (2274) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
' zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Strecke Corbach - Frankenberg (H. N.) 
zwischen den Stationen Corbach und 
Itter neu errichtete Personenhaltepunkt 
Corbach Süd dem Verkehr übergeben. 
 _Eine Gepäckabfertigung von Corbach 
' Süd findet nicht statt. 


T 


N’ach Corbach Süd darf Gepäck nur 
dann abgefertigt werden, wenn der Rei- 
sende sich zur sofortigen Abnahme des- 
selben am Packwagen nach Ankunft des 
Zuges auf der Bestimmungsstation be- 
reit erklärt. 

Cassel, den 9. September 1903. 


(2275) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse des bisherigen Haltepunktes 
Alzenau. 

Am 1. Oktober wird der an der Strecke 
Brieg-Neisse zwischen Brieg und Böh- 
mischdorf gelegene bisherige Haltepunkt 
Alzenau unter gleichzeitiger Umwand- 
lung in eine Haltestelle für den Stück- 
gut- und Wagenladungsverkehr sowie 
für die Abfertigung von Leichen eröffnet. 
Die Abfertigung von lebenden Tieren, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen bleibt 
ausgeschlossen. 

Mit dem Tage der Eröffnung wird die 


neue Haltestelle in den Gruppentarif II 
der preußischen Staatsbahnen und in 
die Gruppenwechseltarife der preußi- 
schen, preußisch-hessischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen, an denen die 

Gruppe I beteiligt ist, einbezogen. 

Bis zur Erstellung direkter Entfernun- 
gen in den genannten Tarifen sind der 
Frachtberechnung für Alzenau zugrunde 
zu legen: 

a) im Verkehr mit Brieg eine Entfer- 
nung von 8 km, 

b) im Verkehr mit Böhmischdorf eine 
Entfernung von 5 km, 

c) im Verkehr mit allen übrigen Sta- 
tionen der genannten Staatsbahnen 
die Tarifentfernungen von Brieg zu- 
züglich 8 km, oder von Böhmisch- 
dorf zuzüglich 5km, je nachdem sich 
die niedrigste Gesamtentfernung er- 


ibt. 

Die Haltestelle Alzenau wird der Ver- 
kehrs- und Maschineninspektion Neisse, 
der Betriebsinspektion Neisse 1 und der 
Werkstätteninspektion Breslau 1 unter- 
stellt. 

Breslau, den 10. Sept. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2276) 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 
Die Station Thalhaus, die seither 
nur für den Personenverkehr einzerichtet 
war, ist am 7. d. M. für den Wagenla- 
dungsgüterverkehr eröffnet worden. Die 
Station ist weder mit Verladerampe noch 
Kran ausgerüstet. 
Karlsruhe, den 10. Sept. 1903. 
Gr. Generaldirektion. 


(2277) 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 
Die Station Herthen», die seither nur 
dem Personenverkehr gedient hat, ist am 
7. d.M. für den Stückgutverkehr eröffnet 
worden. 
Karlsruhe, den 10. Sept. 1903. 
Gr. Generaldirektion. 


(2278) 


3. Güterverkehr. 


Am 1. Oktober 1903 kommt der IV. Nach- 
trag zum Tarife für den böhmisch- 
sächsischen Kohlenverkehr 
zur Einführung, der u. a neue Fracht- 
sätze für die Stationen Steudten (sächs. 
Staatseisenbahnen), Seidowitz(k. k. österr. 
Staatsbahnen) und Dallwitz (Buschtöhrader 
Eisenbahn) enthält. Abdrücke hiervon 
sind bei den beteiligten Stationen und 
Verwaltungen zu erlangen. 

Dresden, den 14. September 1903. (2279) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-deutsch-russischer 
Gütertarif, Teil III. 

Mit Gültigkeit vom 18. September/l. Ok- 
tober 1903 alten/neuen Stils wird die Sta- 
tion Berlin, Hamburger und Lehrter Bhf. 
des Eisenbahndirektionsbezirks Berlin in 
den Ausnahmetarif 12 B des oben ge- 
nannten Tarifs aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin, der Güterab- 
fertigungsstelle Berlin, Hamburger und 
Lehrter Bhf. und der unterzeichneten 
Verwaltung zu erfahren. 

Bromberg, 10. September 1903. (2280) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Teil HD, Heft 9 des Güter- 
tarifes vom 1. Februar 1898.) 
Ab 1. Oktober 1903 gelangen für Schleif- 
holz bis zu 25 m Länge bei Frachtzah- 
lung für mindestens 10000 kg für einen 
Eisenbahnwagen und Frachtbrief folgende 
Frachtsätze zur Einführung: 


nach Stock- 
stadt a/M. (Station 
der K. pr. u. Gr. hess. 
Eisenbahndirektion 
Mainz) 


Von 


Frachtsätze für 
100 kg in Mark 


den Stationen 
der k. k. öster- 
reichischen 
Staatsbahnen: 
Böhm. Kubitzen= 
Vollmau 0,95 
FRaUSe® ey Er reen 0,99 
Die Frachtsätze gelten nur in der 
Richtung aus Österreich und 
beim Bezug von Cellulose- oder Holz- 
papierstoff-Fabriken, und müssen daher 
die Sendungen an solche Fabriken 
adressiert sein. il 
München, den 10. September 1903. (2281) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Norddenutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Verbands-Gütertarif, Heft 1. 

Zu dem Verbands - Gütertarif, Heft 1, 
wird mit Gültigkeit vom 20. d. M. der 
Nachtrag 8 a herausgegeben, welcher 
Ausnahmesätze für Kalidüngemittel (Kali- 
tarif) im Verkehre zwischen Bleicherode 
(Station des Direktionsbezirks Cassel) 
und dem Tarife sonst nicht angehörigen 
Stationen der badischen Staatsbahn und 
der Kaiserstuhlbahn enthält. 

Nähere Auskunft erteilen die Tarif- 
stationen, von denen auch der Nachtrag 
käuflich bezogen werden kann. 

Hannover, den 11. Sept. 1903. (2282) 

Königliche Fisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1903 tritt an Stelle des 
Anhanges vom 1. April 1896 nebst Nach- 
trägen ein neuer Anhang zum Tarife 
für den böhmisch - sächsischen 
Kohlenverkehr in Kraft. Er ent- 
hält, wie bisher, die in der Kronen- 
währung erstellten Frachtsätze für die 
in Österreich gelegenen sächsischen 
Empfangsstationen, ferner für die Sta- 
tion Reichenberg der Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn und Aussig- Teplitzer 
Eisenbahn sowie Franzensbad der Busch- 
ı&hrader Eisenbahn. Soweit Frachterhö- 
hungen eintreten und bisherige Fracht- 
sätze nicht wieder ersetzt werden, bleibt 
die bisherige Frachtberechnnng noch 
bis Ende Oktober d. J. in Gültigkeit. 
Abdrücks des Tarifanhanges sind bei 
den Stationen und Verwaltungen der be- 
teiligten Bahnen erhältlich. 

Dresden, den !2. September 1903. (2283) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

2. Heft. Elsaß - lothringisch- 
luxemburgisch - württember- 
gischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. November d. J. 
werden die Ausnahmefrachtsätze für 
Mineralölrückstände von Biblisheim 
nach gewissen württ. Stationen ohne 
Ersatz aufgehoben. 

Stuttgart, den 10. Septbr. 1903. (2284) 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Gütertarif Teil, Heft3vom 
1. Februar 1897.) 

Ab 1. Oktober 190 wird die Sta- 
tion Schärding derk.k. österr. Staats- 
bahnen in den Ausnahmetarif Nr 3, Ab- 
teilung b für Lebensmittel in Eilfracht 
einbezogen. 

München, den 12. Septbr. 1903. (2285) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil VI, Heft3 des Verbands- 
gütertarifes vom 1.Oktober 
1898. ) 

Am 1. Oktober 1903 gelangt der 
IV. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Änderungen des III. Nachtrages enthält. 

München, den 12. Septbr. 1903. (2286) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - bayerischer 
Güterverkehr. 
Die von der Möckmühl - Dörzbacher 
Nebenbahn für Wagenladungen, welche 


nach und von den Stationen dieser Bahn 
auf Antrag ohne Umladung unter Ver- 
wendung von Rollschemeln in Wagen 


normaler Spurweite befördert werden, . 


zur Einhebung gelangende feste Gebühr 
von 50 A für den Wagen und das Kilo- 
meter wird mit Gültigkeit vom 1. August 
1903 zunächst bis 31. Juli 1904 auf 95 4 
ermäßigt. 

Als Mindestgebühr wird 5 # für die 
Wagenladung erhoben. 

München, den 11. Septbr. 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2287) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 15. September |. J. 
wird die im inneren badischen Verkehr 
bestehende Vergünstigung hinsichtlich 
der Frachtberechnung für Langholz und 
Langeisen bei Verladung auf ein Paar 
Schemel- oder Kuppelwagen auf den 
Verkehr mit Württemberg ausgedehnt. 
Vom gleichen Zeitpunkte ab treten 
von Sigmaringendorf nach den bad.- 
schweiz. Übergangsstationen ermäßigte 
Frachtsätze für Getreide etc. in Kraft. 
Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 


stellen. 
(2288) 


trag IX zum: Ausfuhrtarif vom 15. Fe- 
bruar 1897 für Getreide usw. nach Sta- 
tionen der Holländischen Eisenbahn, der 
Niederländischen Staatsbahn und der 
Niederländischen Zentraleisenbahn in 
Kraft. Durch denselben wird die Sta- 
tion Schyndel der Nordbrabant-deutschen 
Eisenbahn in den Verkehr aufgenommen. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die beteiligten Güterabfertigungsstellen 
zu 5 „) das Stück zu beziehen. 

Elberfeld, den 8. Septbr. 1903. (2289) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1903 
wird die Station Nierenhof des 
Direktionsbezirks Elberfeld als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 6 für Stein- 
kohlen usw. aufgenommen. 

Cöln, den 11. September 1903. (2290) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
Hamburg. 

Am 15. d. M. werden folgende Waren 
in die Klasse b des Ausnahmetarifs 1 
(für Eisen usw.) neu aufgenommen: 

folgende Pochwerkteile: Pochschuhe, 

Pochsohlen, Pochhämmer mit Unter- 

lagen, Hebedaumen, Hebeköpfe und 

Beschwerer, sämtlich von weniger als 

100 kg Einzelgewicht. 
Altona, den 5. September 1903. (2291) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Crefelder Eisenbahn. 

Am 1. Oktober 1903 gelangt ein neuer 
Gütertarif für,den Binnenverkehr Teil II 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: Besondere Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung, besondere 
Tarifvorschriften, Ausnahmefrachtsätze 
für bestimmte Wagenladungsgüter (Holz- 
tarif, Rohstofftarif, Ausnahmetarif für 
Lumpen, altes Eisen usw.), Gebührentarif 
für die Umstellung und Überführung 
von,Wagenladungen sowie ‚ferner Kilo- 
meterzeiger und Tariftabellen, Soweit 
durch die neuen Bestimmungen Er- 
schwerungen eintreten, sind dieselben 
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erst vom 15. November d. J. ab gültig. 
Die in den Tarif aufgenommenen zusätz- 
lichen Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung sind gemäß den Vorschriften unter 
I 3 genehmigt worden. 

Durch diesen Tarif wird der gleich- 
pamige Gütertarif vom 1. Mai 1893 nebst 
Nachträgen aufgehoben. j 

Abdrücke des Tarifs sind zum Preise 
von 50 „$ von uns zu beziehen. 

Crefeld, den 15. September 1903. (2292) 
Die Direktion. 


Crefelder Eisenbahn. 


Am 1. Oktober 1903 tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von lebenden 
‚Tieren im Binnenverkehr Teil II in 
Kraft. 


Derselbe enthält: Besondere Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung, besondere 
Tarifvorschriften, Kilometerzeiger sowie 
Überführungs- und Rangiergebühren- 
tarif. Die in den Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäß den Vorschriften 
unter I 3 genehmigt worden. 

Aufgehoben{durch diesen‘, Tarif wird 
der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Tieren 
im Binnenverkehr vom 1. April 1893. 

Abdrücke des Tarifs sind ‚zum Preise 
von 20 „4 von uns zu beziehen. 

Crefeld, den 15. September 1903. (2293) 

Die Direktion. 

Für die auf den diesseitigen Halte- 
stellen Düngstrup und Holzhausen bei 
Vechta zur Aufgabe kommenden Güter- 
und Tiersendungen wird vom 25. Ok- 
tober d. J. ab Frankierung und Nach- 
nahmebelastung ausgeschlossen. 

Oldenburg, den 9. Sept. 1903. 7 (2294) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Reexpeditionsverfahren im Saarkohlen- 
verkehr. 

Vom 1. Januar 1904 ab werden die 
Reexpeditionsstellen Forbach, Wadgassen 
und Zweibrücken für den Saarkohlen- 
verkehr nach der Pfalz, Baden, Württem- 
berg,Bayern,Österreich, Elsaß-Lothringen- 
Luxemburg und der Schweiz aufgehoben. 
Von diesem Zeitpunkte ab müssen die 
über die genannten Reexpeditionsstellen 
gehenden Sendungen direkt abgefertigt 
werden. (2295) 

St. Johann-Saarbrücken, 11. Sept. 1903. 

Königliene Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Französisch-deutscher Güterverkehr 
(über Belgien). 

Am ji. Oktober 1903 treten zum fran- 
zösisch-deutschen Gütertarif (über Bel- 
gien), Teil II, die Nachträge VIII zum 
Hefte 1 b vom 1. Januar 1895, VII zum 
Hefte 1 e vom 1. Dezember 1896 und VI 
zum Hefte ı d vom gleichen Tage in 
Kraft. 

Die Nachträge enthalten u. a.: 

Nachtrag VIII zum Hefte 1 b: Eilgut- 
sätze für die Station Deutzerfeld, Eil- und 
Stückgutsätze für die Station Essen= 
Segeroth, sowie Änderungen und Erwei- 
terungen der Abfertigungsbefugnisse für 
diese und andere Stationen. 

Nachtrag VII zum Hefte 1 c: Aufaahme 
der Stationen Bleicherods, Freden, Sagan, 
Salzdetfurth, Volpriehausen und Wittmar 
in die allgemeinen Tarifklassen, der 
Stationen Berka a. d. Werra und Gerstun- 
gen in den Ausnahmetarif 9 für rohe 
Kalisalze usw., Ausdehnung des Aus- 
nahmetarifs 12 für Lampenzylinder usw. 
auf alle Stationen der französischen Nord- 
bahn und Aufnahme der Stationen 
Beutersitz und Döbern bei Forst in diesen 


Ausnahmetarif, sowie Erweiterung der 
Abfertigungsbefugnisse für verschiedene 
Stationen. 

Nachtrag VI zum Hefte I d: Erweite- 
rung der Abfertigungsbefugnisse für 
verschiedene Stationen und Ausdehnung 
des Ausnahmetarifs 12 für Lampenzylinder 
usw. auf alle Stationen der französischen 
Nordbabn. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 11. September 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2296) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Teil II, Heft9 des Verbands- 
gütertarifes vom 1. Februar 
1898, Nachtrag V vom 1. Dezem- 
ber 1902.) 

Ab 1. Oktober 1903 werden die Sta- 
tionen M.-Weißkirchen und Prerau der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
mit folgenden Frachtsätzen in den Aus- 
nahmeturif Nr 88, Abteilung I .einbe- 


zogen: 
Von nal nach M=Weiß- | 
Itchenae en 21 2 
„ Kruft nach Prerau 2,18 a 
„ Plaidt nach M.-Weiß- 100 kr 
kirchene Taarı.. ,.210 2 
Plaidt nach Prerau . 2,17 


Auf sizilianischen Traß (Puzzo- 
lanerde) finden die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes Nr 88, Abteilung I keine 
Anwendung. 

München, den 9. September 1903 (2297) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 
für Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Mit Gültigkeit vom 20. September d.J. 
treten für die Beförderung von Eisenerz 
usw. zum zollinländischen Hochofen- und 
Bleihüttenbetrieb von Station Rheinau 
der badischen Staatsbahnen nach den 
lothringisch - luxemburgischen Hochofen- 
stationen und den Stationen Braubach 
und Lindenbach des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. Ausnahmesätze in Kraft. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 10. September 1903. (2298) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Verbandsgütertarif. 
Die in den Tarifheften 2 und 4 vor- 
gesehenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 16 für Mineralölrückstände werden 
im Verkehr von Biblisheim mit dem 
1. Dezember 1903 außer Kraft gesetzt. 
Straßburg, den 8. Septbr. 1903. (2299) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutscher Ostafrikaverkehr über 
Hamburg. 

Am 15.d.M. wird die Station Höxter 
des Direktionsbezirks Uassel mit den 
Frachtsätzen der Stationsgruppe Ellrich 
usw. in den Verband aufgenommen, 

Altona, den 8. September 1903. (2300) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif II. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Frachtberechnung zwischen Bolatitz und 
Oswiecim eine Entfernung von 136 km 


und zwischen Borek und Kattowitz eine 

Entfernung von 267 km zugrunde gelegt. 

Breslau, den 8. September 1903. (2301) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif: Teil U, Hefti vom. Ja- 
nuar 1900. 
Abänderung derAbfertigungs- 
befugnisse der Station „Wien-= 
Hauptzollamt‘“. 

Mit Wirksamkeit vom 15. September 
1903 bis auf weiteres werden die im 
obenbezeichneten Tarife enthaltenen 
„Bestimmungen über die Anwendung der 
Frachtsätze von und nach Wien-Hanupt-* 
zollamt“ wie folgt abgeändert: 

„Auf-undAbgabe in Wien- 

Hauptzollamit.“ 

A. Von der Auf- und Abgabe als Eil- 
und Frachtgut sind mit den unter D 
bezeichneten Ausnahmen ausge- 
schlossen: 

a) explosive, feuergefährliche, leicht 
entzündliche, ätzende, im besonderen 
Grade übelriechende und ekeler- 
regende Gegenstände; 

b) Leichen; 

c) lebende Tiere. 

B. Von der Aufgabe als Frachtgut 
sind mit den unter D bezeichneten Aus- 
nahmen ausgeschlossen: 

a) alle sperrigen Güter, Möbel und 
Möbelbestandteile sowie Emballagen, 
als: Käfige, Steigen, Körbe, auch 
Latten-Geflügelkörbe etc. ; 

b) Stückgüter in Wagenladungen sowie 
alle sonstigen Wagenladungsgüter; 

e) Fahrzeuge aller Art. 

C. Von der Abgabe als Frachtgut 
sind mit den unter D bezeichneten Aus- 
rahmen ausgeschlossen: 

a) Fahrzeuge aller Art; 

b) folgende Güter in Wagenladungen: 
mineralische Kohle und Koks, Brenn- 
und Langholz, Steine, Ziegel, Schotter, 
Sand, Erden, Erze und schwere Ma- 
schinen. 

D. Sämtliche unter A, B und Ü ange- 
führten Beschränkungen gelten nicht für 
Zollgüter, welche an das k. k. Hauptzoll- 
amt Wien angewiesen sind, sowie auch 
nicht für jene Güter, welche daselbst der 
Zollamtshandlung zugeführt wurden und 
dann zur Neuaufgabe gelangen. Die 
unter B. b) angeführten Beschränkungen 
gelten nicht binsichtlich solcher Güter, 
welche nach dem Auslande im Transit 
über die Linien der k. k. österr. Staats- 
bahnen zur Aufgabe gelangen. 

Wien, am 9. September 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2302) 


Vom 15. d.M. ab beträgt der Frachtsatz 
für Rüben des Spezialtarifs III, sowie 
Rübenschuitzel in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg zwischen Winnig- 
stedt und Mattierzoll B. S. E. im Über- 
gangsverkehr mit der Kleinbahn Heu- 
deber-Maitierzoll 6. —,05 pro 100 kg. 

Braunschweig, 8. September 1903. (2303) 

Direktion 
der Braunschweig-Schöninger Eisenbahn- 
kt.-Ges. 


4, Verdingungen. 


Die k. k. priv. Südbahngesellschaft be- 
absichtigt, die Lieferung eines halbjäh- 
rigen Bedarfes von 400 q prima gut ab- 
gelagertem, doppelt gekochtem Leinöl- 
firnis für Werkstättenzwecke der österr. 
Linien, mit Optionsrecht zum Bezuge von 
20 $ mehr, im Wege der allgemeinen 
öffentlichen Konkurrenz sicherzustellen. 
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verzollt und franko einer beliebigen Süd- 
bahnstation sukzessive nach Maßgabe 
des Bedarfes über Einberufung in Par- 
tien von zirka 70 q pro Monat, ab Okto- 
ber |. J., zu erfolgen. 

Die der Ausschreibung zugrunde lie- 
genden Bedingnisse nebst Schiedsge- 
richtsordnung können bei der Material- 
verwaltung in Wien, X. Bez., Südbahn- 
hof, Administrationsgebäude 4. Stiege 
parterre Tür Nr 27 während der Amts- 
stunden eingesehen, behoben, eventuell 
gegen Einsendung des Postporto brief- 
lich bezogen werden. 

Die Offerte sind gestempelt, versiegelt 
und mit der Aufschrift „Offert auf Leinöl- 
firnis“ versehen nebst einem Hand- 
muster von ca 1 kg Flascheninhalt 
spätestens bis 24. nr 195 
12 Uhr Mittags, bei der Material- 
verwaltung einzubringen. Die Beding- 
nisse und die Schiedsgerichtsordnung 
sind dem Offerte nicht beizuschließen, 
sondern es hat der Offerent im Offerte 
zu erklären, daß er dieselben vollinhalt- 
lich anerkennt. 

Offerte, die diese Erklärung nicht ent- 
halten, die ohne Vadium-Erlagsschein 
oder verspätet einlangen, bleiben unbe- 
rücksichtigt. 

Es steht den Offerenten frei, eventuell 
nur auf einen Teil des ausgeschriebenen 
Quantums Offerte einzubringen; die k.k. 
priv. Südbahngesellschaft behält sich 
vor, die Lieferung ganz oder geteilt au 
einen oder mehrere Offerenten zu ver- 
geben. 

Die Offerenten haben mit ihrem Anbote 
4 Wochen im Wort zu bleiben. 

Wien, im September 1903. (2304) 

Die k. k. priv. Südbahngesellschaft. 


Für die Kgl. Imprägnieranstalt Kirch- 
seeon sollen im Wege 
allgemeiner schriftlicher 
Verdingung 
an den Mindestnehmenden zur Lieferung 
vergeben werden: 


20000 cbm Föhrenstammholz I. und 
II. Klasse, 

3000 „  Buchenstammholz I. und 
II. Klasse, 

110000 Stück Bahnschwellen I. Klasse 


aus Föhrenholz, 


40000 „  Bahnschwellen II. Klasse 
aus Föhrenholz, 

20000 „ Bahnschwellen III. Klasse 
aus Föhrenholz, 

5000 „  Bahnschwellen I. Klasse 
aus Buchenholz, 

2000 „  Bahnschwellen II. Klasse 


aus Buchenholz. 

Die allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen liegen bei dem Baumate- 
rialienbureau (Generaldirektionsgebäude, 
Elisenstraße 3/IV), dann bei der Kgl. 
Eisenbahnbetriebsdirektion München und 
der Kgl. Imprägnieranstalt Kirchseeon 
zu jedermanns Einsicht auf und können 
daselbst auch die Formblätter zu den 


Angeboten in Empfang genommen 
werden. 
Die Angebote selbst müssen vor- 


schriftsmäßig überschrieben und ver- 
schlossen bis längstens 
Dienstag, den 6. Oktoberl.)J., 
Mittags 12 Uhr, 
bei dem Baumaterialienbureau einge- 
reicht sein. 
Die Eröffnung der eingelaufenen An- 


gebote erfolgt in Anwesenheit etwa er- 


Die Effektuierung der Lieferung hat 


schienener Anbieter am gleichen 
Tage Nachmittags 3 Uhr im 
Eisenbahnrat-Sitzungssaale — nördlicher 
Flügelbau des Zentralbahnhofes München, 
Eingang Arnulfstraße —. 
München, den 10. Septbr. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2305) 


Die Lieferung und betriebsfertige Auf- 
stellung von 48 Wegeschranken soll in 
öffentlicher Ausschreibung vergeben wer- 
den. 

Verdingungshefte sind gegen postfreie 
Einsendung von 250 4 (nicht in Brief- 
marken) von unserer Kanzlei zu be- 
ziehen. 

Angebote sind verschlossen mit der 
Aufschrift: „Wegeschranken 1903“ so 
rechtzeitig abzusenden, daß sie am 
15. Oktober d. J.,, Vormittags 
11 Uhr uns vorliegen. 

Die Eröffnung der eingehenden An- 
gebote erfolgt um diese Zeit im Zimmer 
187. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 9. September 1903. (2306) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. 


Die Lieferung des Bedarfs an eisernen 
und messingenen Holzschrauben, (4725 
Pakete von je 100 Stück) und 132 Pakete 
Schlüsselschrauben (von je 50 Stück) soll 
im Wege öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden, wozu die Materialver- 
zeichnisse und Bedingungen von unserem 
Materialienbureau hierselbst gegen post- 
freie Einsendung von 20.) bezogen wer- 
den können. 

Etwaige Angebote sind verschlossen 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bis zum 24. September d. J., 
Vorm. 11 Uhr einzusenden und müssen 
enthalten: 


1. Preisangabe für die einzelnen 
Schraubensorten sowohl als auch die 
Gesamtsumme, 


2. die für die Lieferung geforderte 
Frist, 
3. den Namen des Fabrikanten. 


Der Zuschlag wird spätestens am 
5. Oktober d. J. erteilt. 
Oldenburg, 7. September 1903. (2307) 


Für dieKgl.ImprägnieranstaltSchwan- 
dorf sollen im Wege 


allgemeiner schriftlicher Ver- 
dingung 
8000 cbm Föhrenstammholz zur Herstel- 
lung von Bahnschwellen an den Mindest- 
nehmenden zur Lieferung vergeben wer- 
en. 

Die allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen liegen bei der Kgl. Eisen- 
bahnbetriebsdirektion Weiden, der Kgl. 
Imprägnieranstalt Schwandorf und dem 
Baumaterialienbureau (Generaldirektions- 
gebäude, Elisenstraße 3/IV) zu jedermanns 
Einsicht auf und können daselbst auch 
die Formblätter zu den Angeboten in 
Empfang genommen werden. 

Die Angebote selbst sind vorschrifts- 
mäßig überschrieben und verschlossen 
bis längstens 

Montag, den 5. Oktober|l.),., 

Mittags 12 Uhr 
bei dem Baumaterialienbureau einzu- 
reichen. 


Die Eröffnung der eingelaufenen An- 
gebote erfolgt in Anwesenheit etwa er- 
schienener Anbieter am gleichen 
Tage, Nachmittags 3 Uhr im 
Eisenbahnrats-Sitzungssaal — nördlicher 
Flügelbau des Zentralbahnhofs München, 
Eingang Arnulfstraße. 

München, den 10. September 1903. (2308) 

Generaldirektion 
der Kgl. b. Staatseisenbahnen. 


Niederländische Staatsbahn-Betriebs- 


gesellschaft. 
Verdingung 
am Dienstag, 22. September 
1903, Nachmittags 2 Uhr (Orts- 


zeit) im Zentralbureau erwähnter Gesell- 
schaft, Moreelse Park, Utrecht, für die 
Lieferung von Oberbaumaterial, nämlich: 
Heft 203: 17000 & 25000 t Flußstahl- 
schienen und 
2400 A 3600 t flußeiserne 
Laschen ; 
384 000 Stück fiußeiserne Nei- 
gungsplatten und 
67500 Stück flußeiserne 
Unterlagsplatten ; 
50 t flußeiserne Schwel- 
lenschrauben, 
160 t flußeiserne Laschen- ° 
schrauben und 
460 t flußeiserne Hak- 
nägel; 
kieferne Quer- 
schwellen; 
eichene Quer- 
schwellen und 


Heft 204: 


Heft 205: 


Heft 206: 
Heft 207: 


150 000 
9000 


43000 buchene Quer- 
schwellen ; 
Heft 208: Weichenschwellen und 
Brückenschwellen. 


Die Weise der Verdingung ist in den 
Heften umschrieben. 

Diese Hefte liegen zum Einsehen auf 
im erwähnten Zentralbureau und beim 
Ingenieur, Vorsteher der Oberbauwerk- 
stätten, in Utrecht. 

Nach portofreier Anfrage und Über- 
mittlung an das erwähnte Zentralbureau 
(IV. Abt. des Bahndienstes) von 1 fl. für 
Heft 203 und von 0,50 fl. für jedes der 
übrigen Hefte werden die Hefte porto- 
frei zugesandt vom 15. August an. 

Erläuterungen im erwähnten Zentral- 
bureau (Bahndienst) und beim erwähnten 
Ingenieur. 

Utrecht, 9. August 1903. (2309) 


9. Vermischte Bekanntmachungen. 


Auf Bahnhof Öls i/Schles. stehen 46 Stück 
alte Eisenbahnwagen zum Verkauf. 

Vollzogene Angebote hierauf sind ver- 
schlossen und mit der Aufschrift ver- 
sehen: 

„Angebot auf alte Eisenbahnwagen“ 
postfrei an uns hierselbst, Gartenstraße 
Nr 106, bis 22. d. M, Vormittags 
10 Uhr, einzureichen. Die Eröffnung 
der eingegangenen Angebote findet am 
vorbezeichneten Tage, Vormittags um 
114 Uhr, im Sitzungssaale des Oberschle- 
sischen Bahnhofsgebäudes statt. j 

Formulare zu den Angeboten, sowie die 
Verkaufsbedingungen können von uns in 
unserem Verwaltungsgebäude, Garten- 
straße Nr 106, Zimmer 41, gegen postfreie 
Einsendung von 50 4 (in bar) bezogen 
werden. 

Breslau, im September 1903. (2310) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
g g 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


von Mühlenfels in Berlin 


Anzeirer 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. September Vorm. gemeldet. 


ni 


Nr 26 Berlin, am 16. September 1903. Jahrgang 1903 
Dieser Anzeiger ih dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 4 für das Halbjahr bezogen werden. 
z Bezeichnung = Art der | Ge- z Lagerort Bemerkungen 
©) = V E Inhalt | wicht | 2 (insbesondere 
ae war | re 
3 |- —— “= Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter s dienen können 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 Beni 23 E Kiste gi N Bi ET l| Mochbern K. E.-D. Breslau 
Bi‘ ! s ollwaren, Tücher || } f ; 
2) C s 6141 1 Ballen inderffschdeckens \ 8225| 2 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
3 AJK j ı| Eisenfaß | leer — 1.99 3 Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 
4 AK 1 1 Kiste | 2 Laternen — | 122 4 Steglitz K. E.-D. Berlin 
b AM 1575 1 » | Pfefferkuchen — | 2% 5 Crefeld K. E.-D. Cöln 
6 AS 185 1 Sack \ fr. Brot _— 15 6 Dieringhausen K. E.-D. Elberfeld 
Li AW 261 l Korb leb. Pflanzen — | 80 7 Mainz Direktion Mainz 
8 B 4 1| Leinwand | Musterkoffer — | 38 8 Memmingen Bayerische Stsb. |) 
9 B 83 3 — Rohre — | 60 | 9) Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin |*) Rgb 
10 BBC 199 1 Kiste ? — | 80,10 Mochbern K. E.-D. Breslau 
[Bi BK 593/935 | 2| Kisten Werkzeug, Zangen — | 15 | U Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
12 BO 38 1 Kiste leer — | 54 | 12| Düsseldorf-Der. a 
13 BS 37103 1 Faß Wasserglas: — | 280 | 13 Waldenburg O/B.| K. E.-D. Breslau 
14 C 46 ı| Eisenfaß | Benzin 265 ı 14 Düsseldorf-B. | K. E.-D. Elberfeld 
15 CD 710 1 Pack Schokolade u. Kakao 2 | 15 Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin |*) Rgb. 
16 CG 5339 1 Kübel gefüllt 25 16. Walkenried K. E.-D. Cassel 
17 CG 1347/8 2| Ölfässer | leer — | 74 | 17) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
18 CH 12 1 Sack l. Gipssäcke — | 22 | 18 Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel 
11| ChWF 282 1 /Korbflasche| leer — | 1 19) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
PN) CM 727 1 Kiste leer — | 20 |) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
21 Cs I 1 Sack Holzwolle — | 19 |21l DBebra Eil-A. |IK.E.-D. Frankf. a/M. 
DB CS: S.L 1 ı1| Petr.-Faß | leer — | 35 | | Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
23 GT 9 1 Kiste Leib- u. Bettwäsche —| 109 | 23) Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
4 D 5008 | 11 yarsen. 1| leer 25 |24| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
pi} DIES %, i Kiste Blumenzwiebeln — | 71% Bentheim ee E. 
% Dr L 5115 1 & Emballage — 20 | 26 Berlin Schl. Bhf. . E.-D. Berlin 
ZIDRNJIG 7243 1| Ptr.-Faß | leer — | 36 |27| Berlin Gzb. 
28 DES ER 1817 1 Kiste Eisenwaren — |108 ‚%8| Hamburg H. RK. E.-D. Altona 
29 ED 1653/54 | 2 ; er ‘ leer — | 17 |% Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin |*) Ru Rgb. 
f Cham- | ansch. Wein oder 
0 EMC 59019 | ı pagner- ji ChimpasRer t| 56,5| 301 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
2 Körbe Kleidung _ e 
31 ES en u h Kleidung = 1200 | 31 Nakel K. E-D. Bromberg 
32 F 8806/77 | 2] Ballen Bettfedern — | 70 | 32| Wernigerode IK. E.-D. Magdeburg 
33 FF 2036 1 Kübel Butter — | 29 | 33) Berlin Schl. Bhf. K. E.-D. Berlin 
34 FH — 1 Sack Kartoffeln — | 45 | 34) Leipzig Eil. Bhf.| K. E.-D. Halle a/S. 
35 FH _ 1| Ballen Teppich — | 17 \35| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
ß in Bretter — 3U | 
36 FM _ 1 Bund Latten 12372 36 Solingen | K. E.-D. Elberfeld | 
ı Faß x rl | 56} | saus Span- 
37 FR 148 il Pack |6Deckeköobe —| 4 |37] Spandau K. E-D. Berlin |j®uegebnn 
x Bir ge } 
38 FR 18 u Sa en En er h 107 | 38| DBraunsberg IK.E.-D. Königsberg 
39 FS 467 1 Kiste eis. Federn — | 28 | 39 Elbing K. E.-D. Danzig 
40| G 2803 1 = Packmaterial — 1.34 | 40 Mainz Direktion Mainz 
41 GA — 2 —_ Holzverschläge — |) 56 |41 Lichtenfels Bayerische Stsb. 
42 GC 509 1! Blechfl. | ansch. Öl — |.5 | 2 Rogasen K. E.-D. Bromberg 
43 GG 1310 1 Faß leer 4 le 2) Tübingen Württemberg. Stsb. 
44 GJ 9976 1 Kiste neue Anzüge — | 191 | 44 Osterode K. E.-D. Königsberg 
46 GK 126 1! Holzkoffer | gefüllt — | 45 |45| Berlin Eos: K. E--D. Berlin dunkelgelb. 
46 GL 181 1| Sack Eekbenkeblot — | 50 | 46| Mülhausen Nord Reichsbahn i 
1) Memmingen-Stuttgart 26/8. bezettelt. 


Nr 26 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Fisenhahnverwaltungen. 


zZ Bezeichnung = Art der ge |: Lagerort Bemerkungen 
© ei = Inhalt wicht ‚© | (insbesondere | 
H Marke Nr | nz kg |: etwaige Mork- 
S Ss Station Name der Bahn ne | 
K der Güter 5 dienen können) 
47 GL 24399 1 ns ach Leinen — ! 30 | 47 Disbeleben = En, en 
48 GO 168 1 ac artoffeln — | 50 | 48| amberg . E.-D. Frankf. a/M. 
49 GS 1693 1 Ballen Hopfen — | 112 |49 Rostock F, F. Grhzl. Meckl. Stsb. 
50 H 3377/8 3 Bieraneer Icer — | 6 1 an Bau. L. 2 N Mn ' 3106. 
51 H 1 1 tange assoneisen == 1l l| öwen . E.-D. Altona 
52 H 9 1 Kiste Konfektion 65 | 52) Landsberg a/W. K. E.-D. Bromberg 
53 HB 24 1 Pack 3 leere; Blachilsschenl 11 53 Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
64 HDLM - 1 Kiste Kokosabfälle — | 75 ‚54 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
5 HG&S 585 1 Ballen Samen — | 100 | 55] Bentheim Holländische E. 
56 H J 332 1 Korb a. Zur Ibis Naumburg K. E.-D. Erfurt j) Gepäck; 
57 HM —_ 1 Kiste Briefe, Revolver — Be 2 ae a u 
58 HMJ 1549 1 4 ? = arienburg X. E.-D. Danzig eyer 
59 H n 1868 1 en eis. Gardinenstangen 1,5 22 EN, ee 
60 H: 3033 1 iste ? — | = üren {. E.-D. Cöln 
61 JDM 1248 1 Kiste Brandmalereiartikel 18 | 61 Posen K. E.-D. Posen 
62 JH 5 3 Körbe Birnen — | 90 | 62) Mülhausen Stadt Reichsbahn 
63 JW _ 1 Pack 4 Bettstellenbretter — | 22 | 63, Münster j/W. K. E.-D. Münster 
64 K 5 1 Sack Berlapp-Pulver — | 52 |64| Dresden:N. Sächsische Stsb. 
65 KC 5056/9 4| Kisten Schokolade — 190 65| Braunsberg |K. E.-D. Königsberg 
66 KR III! I = Wagenrad —e 2 748866, Reutlingen Württemberg. Stsb. 
67 KH Ia 1 Kiste Separator — | 150 | 67) Marienburg K. E.-D. Danzig 
& Dh Sb L SEN San — = en Er aiastenbung, 2 ED Da 
c sc ( a enzin — | ortmund 8. . E.-D. Essen 
70 LF 909/10 2 Kisten leer — 070 Berlin Sch. K. E.-D. Berlin 
71 LK 996 1 Ballen ansch. Webwaren — | 32 | 1 Garssen K. E.-D. Hannover nBärd 
72 LR 1429 ı [Naphthafaß | leer — | 37 |72| Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin N ” em 
73 LWS 2391 1 Kiste Holzwaren - | 170 |73| Stettin Cgb. .K. E.-D. Stettin Ep: 
74 M hr . 50 1 a Tepe _ > r Bee MR ee en a 
75 MH —_ 1 iste leer — 7 reslau 5 . E.-D. Breslau a 
1% MJJ 2307 |ı k Leichenschuhe — | 52 |76| Berlin Osg. K. E--D. Berlin we CRB 
77 MME 1192 2 — Bretter — | 2 | 7 Cassel O. K. E.-D. Cassel F 
78 MS _ 1 Korb Obst ...,7] 40 | 78| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
79 MU 1981 1 Sack { = ann \ 10 | 79| Seifhennersdorf | Sächsische Stsb. 
N 11 
80 en 4201 1| Ballen ansch. Goldleisten — | 37,5 | 80 Hayingen Reichsbahn 
& >omp. | 
81 N B _ 1 _ Kette — | 195| 8 Tetschen Sächsische Stsb. |10 m Ig. 
82 3 136 ı Kiste en — | 97 | = Nabe Zentr. Er each Stsb. 
83 62 p _ isenplatten 186 öwen - attowitz 
84 BIT — 1 Pack gebr. Aprikosenkörbe 4,5 84 Leipzig Dresd.Bh.| Sächsische Stsb. 
3 : V ‘or $Königsbergi/Pr. 
85 PR 4001 1 Kiste Maschinenteile 57 85} Ost IR. E.-D. Königsberg 
86 1 142 1 . l. en “ — | 46 '86| Leipzig Th. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. 
3 Chemisetts, 1 Unter- 
87 PZ ı1131 | ı| Sack hose, 7 Hemden, 19 ' 6 |87 Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin 
aschentücher usw. 
88 R _ 1 Stück Eisenrohr — | 21 | 88) Kg.-Wusterhausen E 4,95 m 1g. 
® e - 3045 ' cs TC a — Dr = en En 
2192 a ssig — inden=F. . E.-D. Hannover 
9 RN 24334 1 Ballen Tabak —| 2 |9 Weißenfels K. E.-D. Erfurt 
92 SH 3597 1| Pack i. P. | weißes Papier — | 25 | 92| Landsberg a/W.| K. E.-D. Bromberg 
as 2 = R 4175 1 Sea) u — es a art en E.-D. bean 
4 30 1 un ta = 9 4 retten-W. ürttemberg. Stsb. 
R N 20664 " sun en =— Er 2 ee Ei an Stsb. 
11 a6 olzkohlen = 4 ortmun - ssen i 
97 Va 1606 1| Ballot | Watteinlagen = 11.97 Amber Bayerische Stsb. 
98 WB —_ Ü Pack alte 1. Gipssäcke — | 141 | 98 Minslaben. Stbr. K. E.-D. Magdeburg j 
= ia B 9309/10 n Bun Br 2: Tapra7 _ = Dr Bieleteld, En a es 
= isenfa eer == ude enburgische Sts 
joa, We Dee |wyrmni |) Kofler |? ae | 6 102) Gunkenneen a Winner eh 
? 4 offer —_ unde en ayerische Stsb. 
103 WS 1432 1 Kiste En Seifenpulver 59 103) Homberg Rh. K E.-D. Cöln 
104 WS 896 1 5 leer 18 [104 Leipzig Th. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. 
105 WS en 1 —_ 2 Salontische = er 105 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
1 4 
106 ZC Du 3| Säcke Federn = | 2 os Hamburg H. K. E.-D. Altona 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
dei f Be Strassen- : 
107\ H ER 1 Sack Zwiebeln 14 107} Bartringen ! Reichsbahn 
108 } eh elsaortt 18 1 _ Decke — | — 108 Peine K. E.-D. Hannover 
100) Crystal | 115 1 Kiste Zucker — | 54 1109| Minden i/W. n 
110 Erbach i/V. — 1 _ En Be sicher — ? |11C| Erbach i/V. Direktion Mainz 
ill) Herm. Grauer — 1 Sack äsche, Stiefel — 7 111 Altona K. E.-D. Altona |Gepäck. 
12]; Bea h — 1 Kiste Telegr.-Apparatteile | 18 |112| Berlin H.u. L K. E.-D. Berlin 


Res 


16. ee. er 1908. zen a Nr 26 
en Bezeichnung E Art der Ge |2 Lagerort Bemerkungen 
8 Inhalt wicht | o | r insb 
3 Marke | Nr E Vene kg E ge 
E= - 3 Station Name der Bahn eu ene Aur 
Ss der Güter R = dienen können) 
De. 5 h 
113, Hädicke & Co.| 13442 ‚| Bierfaß | leer —| 18 28 Walkenried K. E.-D. Cassel 
114 Wilhelm Köke| — ı| Korb Obst = 7 114| Berlin Schl. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
115) Marschall 9 1! Zylinder | leer — | — [15 Gerolstein St. Johann-Saarbr. 
116| Mohlhöfer — 1 orb Obst — if 507° 016 Eisenach | _K. E.-D. Erfurt |Erlangen. 
117 L. H. Ogden _ ı| Koffer feine Damenkleidung | - 117 Borkum K. E.-D. Münster | Gepäck. 
118) > HER: —_ 1 — Stuhl _ 5 1118 Steitin Hgb. K. E.-D. Stettin 
119 RT ! -_ 1 Korb Birnen — | 43 1119| Nürnberg Zentr. , Bayerische Stsb. 
1201 Wegener — | ı| = Privatdecke = 217.120 Ber Schg! K. E.-D. Berlin 
121 Wicking — 12) Pack l. Zementsäcke — | 70 121 Neubeckum K. E.-D. Hannover | 
©. Güter mit Nummern bezeichnet: 
122 _ | weiß 1| 9 Stück Flacheisen — | 105 122) Ilsenburg IK. E.-D. Magdeburg | 
123 _ grün I| 1 E Gasrohr — | 20,5 1123| Dirschau K. E.-D. Danzig |5,5 m le. 
124 = N 4 1 , Kettenzange _ 4 ı124| Karlsruhe Rgb. Badische Stsb, | 
125 _ 7/8 2, Bund Flacheisen — | 155 125) Cöln-Ehrenfeld K.E.-D. Cöln | 
126 - 37 ı| Petr.-Faß | leer — | 35 1261 Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
127 —_ 74 1 Korb Birnen — | 12 127) München Zentr. | Bayerische Stsb. 
128 — 163 kuss Back 2 Klappstühle _ ? 1128| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
129 — 2264 L| 4 Holzrollade — | 236 |129 Essen H. K. E.-D. Essen 
130 — 4698 1) _Korb Flaschen — | 72 130 Würzburg Bayerische Stsh. 
131 = 9134 1) Bierfaß | leer — |.29 131) Berlin H. u. L K. E.-D. Berlin 
; 132 2 51060 L| a Be y — | 83 |182 Dorfen Bayerische Stsb. | 
zu "aynz | app- ubehörteile zur . N r | 
“ er 678455 1 UncHashrar Nähmasch; ! 0,5 1383| Diedenhofen Reichsbahn | 
u 134 — 37069 1 Kiste Makulaturpapier — | 17 |134 Leipzig II Sächsische Stsb. | braunes. 
k D. Güter mit Zeichen versehen: 
7 \ N | 
“| Woltge | 6 1 Sack i gebr. Kaffee —ı| 2% 13 Steinheim i/W. | K. E.-D. Hannover | 
WR | | | | 
= o- weiß 4 = ı| Pack | 3eis. Ofenröster — | 27 136 Essen Westb. | K.E.-D. Essen | 
£ | | 
137 | <e> 646 1| Ballen | Damenstoffe — | 42 1137| Osterode Ostpr. |K. E.-D. Königsberg | 
PIC 12897 | ı| Kiste | gefüllt — | 16 |ıssl Danzig H. Ei u K. E.-D. Danzig De nn 
V | a er ir = Venedig. 
„Brennabor“ — 1 —_ Fahrrad 23 139 Insterburg IK. E.-D. Königsberg Gepäck. 
„Allright“ 19879 1 _ Fahrrad — | — 140 Cöln H K. E.-D. Cöln Gepäck. 
Westfalenrad _ 1 Knabenfahrrad ee 3: Emmerich 5 Gepäck. 
{ ennes \ _ 1 _ Knabenfahrrad —| — 142 F R Gepäck. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
— ! 1 Kiste ger. Aale 5 1143| Leipzig Mg. B. | K. E.-D. Halle a/S. 
= a | | Pack Bambusstäbe E— 0,75144| Berlin Alex. | K.E.-D. Berlin |Gepäck. 
: :h s, dü | | | s ; 
er TESTER Yo, Ballen | a ee h 30 Ba Aschersleben 'R. E.-D. Magdeburg | 
= — (11 Sack Birnen — | 49 146 Wermelskirchen K. E.-D. Elberfeld | 
—— — | 1! Körbchen | Birnen _ 7 147! Karlsruhe H. Badische Stsb. 
E= = 1 Blechballon| gefülit — |. 595/148 Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
— —  ı. 1|Blechkanne| leer _ 6.1149 Eberbach Badische Stsb. 
= = 2| Block Blei — | 59 150) Charlottenburg K. E.-D. Berlin 
— — | 1 = Bohle — | 87 151} Rawitsch K. E.-D. Posen |6 m lang 
_ —-—  '9 _ Bretter _ ? 152) Goßlershausen K. E-D. Danzig |8 m lang 
—_ —-..8 _ | Bretter — | 2 1153) Konitz | H 
>= 1,64 — Bretter ? 154] Allenstein K. E.-D. Königsberg 
_ Eee] — Bretterwand — | 41 1155|. Düsseldorf-=B. K. E.-D. Elberfeld | 
— = 1 Pack Dachrinnen — | 10 156 Cassel U. K. E.-D. Cassel | 5 
— _ 1 — Damenrad — | — |157| Eichenberg > Gepäck )). 
“== = 4| Bünde Deckenrohr — | 32 168 Plauen o/B. Sächsische Stsb. 
>= 1 — Doppelleiter — | 14 159) Karlsruhe H. Badische Stsb. 
= _ 1 Stück Doppelventil — 1 160 Leipzig Med. K. E.-D. Halle a/S. 
_ E= 1 _ | Eisenbabn-Draisine— — 161} Leipzig Th. er | 
— — j Bund | 3 Eisenröhren — | 46 162 Offenburg Badische Stsb. 
8: = 1 Korb | Eisenw., Fallen 27 163) Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
2 En 1 Faß leer — | 12 1164 Eisfeld K. E.-D. Erfurt 
er Fe 1 Bund hölz. Faßreifen == 6 1165 Moabit | K.E.-D. Berlin 
Fe > 12 Pack | Faßreifen — | 50 1166 Hamm K. E.-D. Essen 
= = 1 | Fenstereisen — | 16 1167 Bayreuth Bayerische Stsb. 


1) Hermann, 


” 


Berlin, Regensburgerstr. 


Nr 26 u A ER 
2 Bezeichnung E Art der la Ge |Z Lagerort Bemerkungen 
< 5 wer: Inhalt wicht | 2 ee 
EIN Takacke EnTe | is | 3 | ee ee 
| : =] Station Name der Bahn Au 
3 der Güter ä - I dienen können) 
168 — — 1 Faß | marinierte Fische — | 13 168 weis IR. E.-D. Magdeburg 
169 _ _ ) Bund | 14 eis. Flanschen — | 23 169 Duisburg K. E.-D. Essen 
170 = —_ 3 _ ' Fußbodenbretter — ? 1170 Kargow | Grhzl. Meckl. Stsb. 
171 _ | — 1 Pack Gardinenhalter E— 7 ‚171 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
172 _ Be , 1 Bund 2 Gasrohre — | 27 1172) Borken i/W. K. E.-D. Essen 
173 _ | — 1 Eimer Gelee _ 5 1173 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M. 
174 _ ı— ie _ Gummibadewanne — — 174 Stettin K. E.-D. Stettin | Gepäck. 
175) — _ 1| Ballen | Gummiplatte — | 17 1756| Senftenberg K. E.-D. Halle a/S. 
176 = —_ 1 Sack Gurken — , 23 /176| Neunkirchen ., St. Johann-Saarbr. 
177 _ —_ 1 Pack 18 Hacken — | 23 1177 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
178 —_ — 1 h 12 Hämmer — | 19 |178| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
179 = — 1 Handkoffer | — _ 9 1179 Berlin Fr. h Gepäck. 
180 _ 1 r _ — | 20 1180) Frankfurt a/M. K.E.-D. Frankf. a/M.| Gepäck.!) 
181 _ _ 1 Bund 5 Hausklammern — | 12 1181 Coblenz K. E.-D. Cöln 
182 — _ 1 Pack Hebel _ 2 1182 Euskirchen & 
183 u _ i schw. Koffer Herrenwäsche 4 |183 Bromberg K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 
184 _ _ 1 Korb Holzaufsatz — 9,5 184| Lg.-Schwalbach K.E.-D. Frankf. a/M. ee 
185 .- _ 1\Holzkoffer | — — | 48 |185 Ohrdruf K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
186) _ _ 1 Sack | Holzkohlen — | 45 1186 Worms Direktion Mainz 
187| — — 15 Stück Holzschuhe _ 6 1187 Aurich K. E.-D. Münster 
188 = _ 1 Pack 20 Hufeisen — | 15 1188| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
189 n— — 4 Stück Kammräder — 8 |189) Münster i/W. K. E.-D. Münster 
190 — —_ 1 Pack alte Kartoffelsäcke — 9 11%) Riesa Sächsische Stsb. 
191 -- —_ 1 = Kette — | 23,5 191) Prenzlau K. E.-D. Stettin 6,12 m 1g. 
mit Draht 
192 — = 1 — starke eis. Kette — | 37 |192 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin zusammen- 
| gebunden. 
Segel- | 5) 
193 _ 1 en, Kleider, Bücher ete. 8 119% Karlsruhe Badische Stsb. Gepäck.2) 
| koffer | 
| f Kleidungsstücke: 
| = URN 
s 1 Weste, 1 Überzieher ln E oe 
194 e= E= 1 Ballen (schwarz), 1 Sommer- 9 194 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
überzieher, 1 Paar | 
Strümpfe 
195 —_ — 1 Stück Kolbenstange — | 15 11% Riesa Sächsische Stsb. 
196 u — 1 — Kommode 64 196 N.=-Schöneweide K. E.-D. Berlin 
197 _ — 2 | | leer — | 22 1197| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
198 — Kur 1 Pack 10 Körbe —| 25 19 Harkorten K. E.-D. Elberfeld 
199 —_ nu 1 er 6 neue graue Körbe 22 199 Düsseldorf-Bilk 5 
200 _ — 1 # 3 alte Körbe _ 9 1200 Schwelm K für Eisenw. 
201 — = 1 —_ Krankette — | — [3201| Duderstadt K. E.-D. Cassel |4 m Ig. 
202 — = 1 _ Kreissägentisch — | 73 202) Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
203 = = 1 Kiste Küchengeräte — | 10 0% _Bromberg K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 
204 — —_ 1 Bund 8 eis. Kugeln — | 11 )%4 Borken i/W. K. E.-D. Essen 
205 _ — 3 _ eis. Lagergehäuse — ı 14 1205 Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
206 _ — 1122| Stück ae Laschen ler 1206 Ostrowo K. E.-D. Posen 
L — eiter — 8 | : - . e 
207 _ N u Stange 5 5 ,907 Pforzheim Württemberg. Stsb. bozottelt: 
208 — = 1 Pack Linoleum — | 28 1208 Insterburg K. E.-D. Königsberg ! von Breslau 
209 — == 3 - eis. Lochplatten — | 82 1209 Derne K. E.-D. Essen l O/S. 
210 _ = l Pack Makulatur — | 175 210 Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
211 — =: 1 Malerstativ — | — 211 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | Gepäck. 
212 _ E 2! Ballen Manufaktur — | 115 |212 Finsterwalde K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
213] _ —_ ! Bund 9 rd. Marktköorbe — | 24 213 Eßliogen Württemberg. Stsb. 
214 _ EE 2 Säcke  Melassefutter — | 150 1214| Bock=-Wallendorf K. E.-D. Erfurt 
215 _ = ) Pack Messingkette — 2 215| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
216 _ = 1| Verschlag | 2 Messingrohre — ? 1216 Weetzen K. E.-D. Hannover 
217 — = 1 Pack dünne Metallstäbchen | 20 |217| Hannover Eil.-A. a 
218 2 = De Kisten ya Kondens, MIND 2, 15&)ora Hamm K. E.-D. Essen | 
219 = 1) Verschlag |Nähmaschinenseitenteill 11 1219 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
220) _ = 1 Korb Obst — | 22 220Mannheim (Eilgut)) Badische Stsb. 
221 _ — 1 Bund 5 Obstkörbe _ 7227 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
222 _ — 1| Blechfl. ansch. Öl — | 60 1222 Insterburg K. E.-D. Königsberg) * 
223 —_ = 1 N ae ! rote Ölfarbe —_ 8 1223 Steglitz K. E.-D. Berlin es | 
224 are = 1) Stück Pumpenteil — | 13 94 Schwenningen | Württemberg. Stsb. 
225 ar — 1 -- eis. Rahmen _ 2,5 225 Wittenberge K. ED. Altona 
226 = = 1| Reisekorb | leer — 3 [226 Unna K. E.-D. Elberfeld 
227 = _ 1 ac 10 Reisigbesen — | 10 197 Stuttgart H. | Württemberg. Stsb.|. 
228 _ _ 1 Stück eis. Rohr — |! %8 |228° Trachenberg K. E.-D. Posen |5 m lang. 


!) Vandenbroacgue Charlons s. Marne. 
2) Miss Haynie aus Memphis. 
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j | P 
229 — _ 1 Stück eis. Rohr — 9 229 Groitzsch Sächsische Stsb. 
230 — _ 1 n gußeis. Rohr — 181230 Mainz Direktion Mainz 
231 = 24 1 . gußeis. Rohr _ 9 2831| Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 2,64 ın 1g. 
232 — _ 3 Pack 18 eis. Rohre — | 120 1232 Elberfeld K E.-D. Elberfeld 
233 — — 1 r l. Säcke —ı 24 233| Schoffschütz K. E.-D. Kattowitz 
234 ee -_ 1) Glasballon | Säure —| 38 234 _Mochbern K. E.-D. Breslau 
ir = — ! u, Dauk nu = hr de München Zentr. | Bayerische Stsb. 
5 2 = ack chinken u : 
937 5 ie 5 Kisten Wurst — |je 29 337 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
238 = = ! Ballen Fein Bang _ 50 = Aschersleben K. = n a deburg 
ar 25 I piralfedern — 9 otsdam - erlin 
240 e—. _ 1 Pack Spitzen-Gardinenreste | 11 240 Zschopau Sächsische Stsb. | Gepäck. 
241 == _ 1 Bund 4 Stähle r — , 14 1241| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
242 — — 1 Korb neue Stahlhlämmer — | 32 1242 Ems K. E.-D. Frankt. a/M. ohne Stiel. 
243) — = 1 Stück Stahlwelle — | 120 943 Altena K. E.-D. Elberfeld 
244 _ _ 1 R Stahlwelle — | 68 %4| Schwenningen | Württemberg. Stsb.| m 53.087: 
245 _ u 1| Wagen ee en — | — %45| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona N ende Br 
0 ne N ischgestell mit € : 
246 _ 1 ) Schublade ® 12 [246 Wanne K. E.-D. Essen 
247 1 = Tonrohr 75 1247 Miltenberg Bayerische Stsb. 
248 _ _ 2| Stück gußeis. Triebräder — 9 248, Stargard i/Pom. K. E.-D. Stettin 
249 1 _ a 7 249 Trier H St. Johann=Saarbr. 
250 _ — 1| Wagen | es £. Interlags- h — [2501 Emanuelsegen | K. E.-D. Kattowitz | Cöln 55 647. 
251 — _ 1 — agendeichsel — 251 Weißenfels K. E.-D. Erfurt 
252 _ u 1 et Werkzeug = 252 Würzburg Bayerische Stsb. 
253 — — 1 — Winkeleisen —— | 21,5 253 Schramberg Württemberg. Stsb. 
254 A — | ı| Armkorb |f 18 Ser, Würste, 1 _ os4| Stuttgart H. R Gepäck. 
255 — u 1 Kb. eis. Zahnräder — | 14 %5| Ilversgehofen K. E.-D. Erfurt 
256 _ — 1 Stück Zinkblechkessel _ 6 256 Wittstock Prignitzer E. m. Deckel. 
257 _ — j Sack Zucker — | 100 1857 Hamm K. E.-D. Essen 
258 —— — 1 " Zwiebelsäcke — | 19 258 Münster i/W. K. E.-D. Münster 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Einige Bemerkungen zu dem Leitaufsatz 


„Deutsche Eisenbabnfragen“ in Nr 66 
d. Ztg. 


Die bhosnisch-herzegowivischen Staats- 


bahnen im Jahre 1902. 


Nachrichten: 


Deutschland: Wasserdichte Uniformen 


und Winterschuitzkleider. — Stempel- 
freiheit der im Öffentlichen Interesse 
aufgenommenen Nachträge zu den Ge- 
nehmigungsurkunden der Kleinbahnen. 
— Abfertigung von Musterkoffern nach 
England. — Hoyaer E. — Lausitzer E. — 


19. September 1903. 


Niederlausitzer E. — Nordhausen-Werni- 


geroder E. — Prignitzer E. — Verhütung 
von Wagenmangel. — Betriebseinnahmen 
der sächs. Staatsbahnen.'— Wiederauf- 


vahme der Schnellbahnfahrten. — Post- 
verkehr nach Ostasien über Sibirien. — 
Personalnachrichten. 


Österreich: Verlosung der Nordwest- 


bahnprioritäten. — Übereinkommen mit 
den Prioritätenbesitzern der Südbahn. — 
Die Beschwerdebücher. — Rückgang im 
Personenverkehr. — Reforın des Nach- 
nahmedienstes im Eisenbahnverkehr. — 
Omnibusverbindungen mit oberirdischer 
elektr. Stromzuführung. — Fahrbarer 


XLIN. Jahrgang. 


Wagenkran. — Beteiligung an der Welt- 
ausstellung in St. Louis. 


Übrige europäische Länder: 
Eisenbahner Ausstand in Italien. — Ein- 
nahmen der russ. ‚Privatbahnen: — Die 


Frage eines Umbaues des Wasserweges 
von NishnisNowgorod nach Moskau. 


Fremde Weltteile: Eine Verkehrs- 


erleichterung im fernen Östen. — Er- 
öffoung der Bahn Hachioji-Kofu (Japan) 
— Entwicklung des amerikan. Eisenbahn- 
verkehrs. 


Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen 


Einige Bemerkungen zu dem Leitaufsatz „Deutsche Eisenbahnfragen“ in Nr 66 d. Ztg. 


Der oben bezeichnete Leitaufsatz sucht die Behauptung 
der Broschüre „Auf dem Wege zur Eisenbahngemeinschaft ®*, 
daß das sächsische Eisenbahnpersonal im ‘großen und ganzen 
durch den Eintritt des sächsischen Netzes in eine Gemeinschaft 
mit Preußen eine wesentliche Besserstellung -- wie sie bei dem 
hessischen Personal erfolgte — nicht erfahren würde, durch Be- 
mängelung einiger der Reichsstatistik entnommenen Ziffern zu 
entkräften. Da es sich hierbei um Einzelfragen handelt, die für 
die Allgemeinheit von geringem Interesse und auch für das 
Thema der Broschüre nicht von durchschlagendem Gewicht 
sind, so könnte man wohl hierbei Beruhigung fassen. Nachdem 
jedoch ein Teil der Tagespresse nicht ganz zutreffende Folge- 
rungen an jenen Artikel geknüpft hat, müssen einige Bemer- 
kungen dazu gemacht werden. 


Zunächst ist es sicherlich nur dankenswert, wenn von be- 
rufener Seite einzelne Ziffern der Statistik, die ja gewiß nicht 
immer zu völlig einwandfreien Schlüssen führen, in das richtige 
Licht gestellt werden, und wenn auch der Artikel in dem Be- 
streben, die Bedeutung der statistischen Ergebnisse abzu- 
schwächen, hier und da zu weit gehen dürfte, so erscheint doch 
mancher der darin aufgestellten Gesichtspunkte, die naturgemäß 
in dem engen Rahmen einer auf das knappste Maß beschränkten 
Broschüre nicht sämtlich gewürdigt werden konnten, nicht un- 
beachtlich. Insbesondere ist es zutreffend, daß bei Berücksichti- 

‘gung der in Preußen an einen Teil der Beamten gewährten 
freien Wohnungen sich das Bild etwas zu gunsten der preußi- 
schen Personalverhältnisse verschiebt. 


Für die obige Behauptung wird indes dadurch wenig ge- 
ändert, denn auch nach den im Artikel selbst vorgenommenen 
Berechnungen siellt sich, wie ausdrücklich betont werden muß, 
der durchschnittliche Aufwand für das gesamte Personal (im 
Jahre 1901) in Sachsen höher als in Preußen (Sachsen 1321, 
Preußen 1305 46), und ebenso verbleibt es dabei, daß der durch- 
schnittliche Aufwand für die etatsmäßigen Beamten in Sachsen 
höher ist als in Preußen (1933 gegen 1915 46), wennschon sich 
in beiden Beziehungen die Unterschiede etwas gegenüber den 
Berechnungen der Broschüre mindern. Lediglich bei der Kom- 
bination, wenn man mit dem Artikel die meist nur in Übergangs- 


stellen befindlichen diätarisch beschäftigten Bediensteten, die in 
Sachsen nicht: als Beamte gelten und deren es hier — wenig- 
stens nach der Statistik für 1901, anscheinend infolge Annahme 
allzu vieler Hilfskräfte — verhältnismäßig mehr gab als in 
Preußen, mit den etatsmäßigen Beamten zusammenzählt, stellt 
sich für die preußische Beamtenschaft ein um 23 46 höherer Durch- 
schnitt heraus als für das entsprechende sächsische Personal. 
Doch erscheint es zweifelhaft, ob es richtig ist, wenn der 
Artikel bei seiner Berechnung gewisse Klassen von Bediensteten 
(307 Regierungsbauführer und 184 Zivilsupernumerare) aus der 
preußischen Kopfzahl gänzlich ausscheidet*); denn die, ent- 
sprechenden Kräfte wurden in Sachsen im Jahre 1901 durch- 
gängig bezahlt, und zur Gewinnung eines richtigen Vergleichs 
zwischen dem durchschnittlichen Aufwand für zwei 
verschiedene Gruppen erscheint es nicht wohl angängig, 
die unbezahlten Kräfte auf der einen Seite auszulassen, die in 
entsprechenden Stellungen befindlichen — bezahlten — Kräfte 
auf der anderen Seite aber mitzuzählen. Würde doch dann der 
Umstand, daß in Sachsen — sehr zum Vorteil des Personals — 
gewisse Klassen remuneriert werden, in Preußen aber nicht, zu 
ungunsten der sächsischen Verwaltung Verwertung finden, 
Rechnet man aber die gedachten 491 Kräfte der preußischen 
Ziffer wieder zu, so mindert sich der zu ungunsten Sachsens 
berechnete Unterschiedsbetrag von 23 auf 16 J& 

Ebenso anfechtbar ist es, wenn der Artikel bei Berechnung 
des durchschnittlichen Aufwands für das gesamte Personal 
die in Preußen im Jahre 1901 vorhanden gewesenen nicht ge- 
lohnten Köpfe in der Anzahl von im ganzen 1187 (zu den obigen 
491 Köpfen treten noch 696 auf Gebühren angewiesene Gepäck- 
träger hinzu, denen in Sachsen ausnahmslos Bedienstete mit 
Gehalt oder Lohn gegenüberstehen) einseitig ausscheidet. 
Stellt man auch diese 1187 Köpfe bei Preußen wieder mit in 
Rechnung, so ermäßigt sich der preußische Gesamtdurchschnitt 
auf 1300 6 für den Kopf gegen 1321 6 in Sachsen, und der 
Unterschied zu gunsten Sachsens erhöht sich damit auf 21 46 für 
den Kopf gegen 16 4 nach dem Leitaufsatz,**) 


*) Vergl. Schlußbemerkung Ziffer 1. 
*#) Vergl. Schlußbemerkung Zifter 2. 
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Weiter bemerkt der Artikel, daß vermutlich ein Vergleich 
der Durchschnittsbezüge der mittleren und unteren Beamten 
einen noch größeren Unterschiedsbetrag zu ungunsten von 
Sachsen ergeben werde, weil die beim Gesamtvergleich mit 
berücksichtigten, auf alle Fälle über den obigen Durchschnitt 
besoldeten höheren Beamten in Sachsen verhältnismäßig viel 
zahlreicher seien als in der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft, denn es kämen von dem gesamten Beamten- 
personal in Sachsen 1,50 $, in der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft aber nur 0,865 auf höhere Beamte. Zunächst 
bedarf das zuletzt angegebene Prozentverhältnis einer Erläute- 
rung. Es ist nicht angegeben, wie bei vorstehender Berechnung 
die Grenze für höhere Beamte gezogen ist; sicher aber sind 
darunter für Sachsen die Regierungsbaumeister mitgezählt, die 
hier etatsmäßige Beamte, in Preußen aber bekanntlich nur 
diätarisch beschäftigt sind und mithin zu den höheren Beamten 
Preußens nicht gezählt worden sein dürften.*) Schaltet man 
diese 63 Regierungsbaumeister — deren Einkommen übrigens 
auch nicht wesentlich höher sein dürfte, als das ihrer preußischen 
Kollegen — aus der Zahl der höheren sächsischen Beamten aus, 
so ermäßigt sich der angegebene Prozentsatz von 1,50 $ für 
Sachsen auf 1,09 %, übersteigt also die für Preußen berechnete 
Ziffer nur noch um 0,23 $. Jedenfalls aber bedarf die Behaup- 
tung, daß das mittlere und untere Beamtenpersonal in Sachsen 
durchschnittlich schlechter stehe als in Preußen, einiger Ein- 
schränkung. 

Vergleiche zwischen einzelnen Beamtenkategorien ver- 
schiedener Verwaltungen sind bekanntlich besonders mißlich, 
schon weil Kategorien der gleichen Amtsbezeichnung oftmals 
bei den verschiedenen Verwaltungen mit voneinander ab- 
weichenden Funktionen betraut sind usw. Wenn man aber ein- 
mal auf solche Sondervergleiche zukommt, so wird nicht in Ab- 
rede gestellt, daß einzelne Kategorien, und zwar im mittleren 
Dienste, daneben aber solche auch im höheren Dienste, nach 
den reinen Etatsziffern in Preußen günstiger stehen, alsin Sachsen. 
Die unteren Beamten aber werden in Sachsen sicher durch- 
schnittlich nicht schlechter bezahlt als in Preußen. So stellt 
sich z. B, um. nur die das zahlreichste Personal umfassenden 
Beamtenklassen herauszugreifen, nach den Etatsangaben das 
Durchschnittsgehalt der Bahnwärter in Preußen auf 850 4 und 
mit dem Wohnungsgelddurchschnitt von 149 4 auf 999 4, in 
Sachsen dagegen ohne Wohnungsgeld auf 1080 , das der 
Schaffner in Preußen auf 1050 46 und mit Wohnungsgeld auf 
1199 46, in Sachsen ohne solches auf 1350 #6, das der Weichen- 
steller in Preußen auf 1150 beziehentlich 1299 46, in Sachsen auf 
1350 46 usw. Es sind dies Unterschiedsbeträge, welche auch 
durch die in Preußen neben dem Gehalte in gewissem Umfange 
vorgesehenen Stellenzulagen kaum durchgängig ausgeglichen 
werden dürften. 

Was nun aber die Zeit nach dem den statistischen An- 
gaben der Broschüre zugrunde liegenden Jahre 1901 anlangt, 
so sei nur beiläufig bemerkt, daß die Personalverminderungen, 
welche die sächsische Verwaltung in den letzten Jahren vor- 
genommen hat, um die Zahl ihres Personals allmählich auf den 
wirtschaftlich richtiger bemessenen Stand der preußischen Ver- 
waltung zu bringen, voraussichtlich nicht, wie anscheinend der 
Artikel annimmt, zu einer Herabsetzung des sächsischen Durch- 
scknitts, sondern zu einer Erhöhung desselben führen werden, 
da diese Verminderungen nur. in der Weise durchgeführt 
worden sind, daß man in gewissem Umfange freigewordene 
Stellen nicht besetzt hat; es sind also vorwiegend Stellen mit 
niederen (Anfangs-) Gehaltssätzen und Löhnen offen gelassen 
worden, während die verbliebenen Bediensteten in Gehältern 
und Löhnen weiter aufgerückt sind. 

Vor allem aber kommt in Betracht, daß — wie die Bro- 
schüre wiederholt erwähnt, der Artikel aber übergeht — mit 
dem 1. Januar 1904 in Sachsen ein Wohnungsgeld- 
zuschuß eingeführt wird, welcher durchschnittlich rund 100 #& 


*) Vergl. Schlußbemerkung Zifter 3, 
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für jeden Staatseisenbahnbeamten ausmacht und sich auch bei 
den obengenannten unteren Beamtenkategorien auf durch- 
schnittlich 90 44 für den Kopf beläuft*). Mit Hinzurechnuug 
dieses sächsischen Wohnungsgeldes wird sich also der Auf- 
wand für die sächsischen etatsmäßigenBeamten-— unter 
Zugrundelegung der Ziffern der Statistik von 1901 — auf etwa 
2033 4 für den Kopf (gegen 1915 46 in Preußen) und der 
Durchschnittsaufwand für das gesamte Personal — wieder 
unter Verwendung der Ziffern von 1901 — in Sachsen auf etwa 
1355 ‚Mt. (gegen 1300 46 in Preußen) belaufen. Aber auch bei 
der Kombination, wonach die diätarisch beschäftigten Bedien- 
steten mit den etatsmäßigen Beamten zusammengezählt werden, 
kehrt sich bei Berücksichtigung des künftigen sächsischen 
Wohnungsgeldes der oben zu gunsten von Preußen berech- 
nete Unterschied von 16 4. in einen solchen von 73 #6 zu 
gunsten Sachsens (preußischer Durchschnitt 1870 #6, 
sächsischer Durchschnitt 1943 6), und bei Annahme der preußi- 
schen Berechnungsart verwandelt sich das preußische Darch- 
schnittsmehr von 23 #4 in ein Weniger von 66 de. 


Schlußbemerkung der Schriftleitung. 


Die vorstehenden Ausführungen haben wir dem Herrn 
Verfasser des angefochtenen Leitaufsatzes in Nr 66 d. Ztg. zu- 
gehen lassen und wir veröffentlichen nun gleichzeitig dessen 
Gegenbemerkungen, da sie zu weiterer Klärung der Sachlage 
wohl geeignet sind. Er gibt zunächst dem Wunsche Ausdruck, 
daß hiermit eine Angelegenheit ihren Abschluß findet, die 
einmal wieder zeigt, wie schwer statistische Vergleiche aus- 
führbar sind. Dana schreibt er weiter: 

Die sachlich gehaltene Entgegnung läßt erkennen, daß 
die wesentlichsten Ausstellungen als berechtigt anerkannt 
werden. Dabei wird allerdings die grundsätzlichste Aus- 
stellung, daß nämlich ein Vergleich zwischen dem engmaschigen 
Netze der sächsischen Staatsbahnen und dem auch weite länd- 
liche Gebiete umfassenden preußisch-hessischen Bahnnetze an 
und für sich nicht zulässig sei, nicht weiter berührt. Es sei 
hierauf nur hingewiesen und im übrigen zu einigen wenigen 
Punkten, denen nicht zugestimmt werden kann, folgendes 
bemerkt: 

1. Bei der Ermittlung des durchschnittlichen Einkommens 
können natürlich nur solche Bedienstete berücksichtigt werden, 
die in der Beschäftigung stehen. Regierungsbauführer und 
Zivilsupernumerare, die im Bereiche der preußisch - hessischen 
Eisenbahngemeinschaft lediglich zuihrer Ausbildung 
geführt werden, aber keinerlei Arbeitskraft darstellen, also 
überzählig sind, müssen notwendig ausscheiden, ebenso 
wie andere Personen, die sich noch auf der Schule oder im 
Handwerk für den Eisenbahndienst vorbereiten. Soweit be- 
kannt ist, gibt es ähnlich überzählige Dienstklassen wie 
die erwähnten Regierungsbauführer und Zivilsupernumerare 
anderswo nicht, wenigstens scheinen sie statistisch nicht geführt 
zu werden. 

2. Erst recht geboten erscheint die Ausscheidung der- 
jenigen Gepäckträger, die ihre Bezahlung nicht in einem Tage- 
lohn, sondern in den Trägergebühren erhalten. Das Einkommen 
dieser Leute ist in der Summe der persönlichen Ausgaben, 
welche durch die Kopfzahl der Bediensteten geteilt werden soll, 
gar nicht enthalten. Sollen die Leute aber als Bedienstete mit- 
gezählt werden, so bedarf es notwendigerweise zunächst einer 
Erhöhung der persönlichen Ausgaben um eine ihrem Verdienste 
entsprechende Geldsumme. 

3. Wenn bei den sächsischen Staatsbahnen alle Regierungs- 
baumeister, also alle höheren technischen Hilfsarbeiter als etats- 
mäßige Beamte gerechnet werden, so muß allerdings das Ver- 
hältnis zu gunsten Sachsens verbessert werden. Aber es geht 
zu weit, nun alle Hilfsarbeiter — 63 — auszuscheiden. Auch in 
der preußisch - hessischen Gemeinschaft wird ein Teil der 


*) Vergl. Schlußbemerkung Ziffer 4. 
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technischen Hilfsarbeiter im etatsmäßigen Beamtenverhältnis 
beschäftigt, noch nicht 200 im Gesamtbezirke sind außeretats- 
mäßig, was — bei einem Verhältnis von !/o bis !/; — für Sachsen 
etwa 20 bis 25 ausmachen würde. 

4. Allerdings ist in der Besprechung nicht auf Verbesse- 
rungen gerücksichtigt, die den Beamten erst künftig zu- 
teil werden. Was in dieser Beziehung an Verbesserungen 
aller Art geschehen wird, läßt sich so wenig übersehen, daß 
Vergleiche doch allzu unsicher sind. Auch auf die Gegenüber- 


stellung des Einkommens einzelner Dienstklassen ist in der Be- 
sprechung verzichtet, weil aus der Statistik und dem Betriebs- 
bericht nicht ersichtlich ist, was an Stellenzulagen in den ein- 
zelnen Bezirken gezahlt wird. Wenn man bedenkt, daß diese 
Zulagen bei den untersten Beamten bis zu 200 46 jährlich be- 
tragen können, wird man ohne weiteres zugeben müssen, daß 
mit Vergleichen, in denen diese Bezüge fehlen, nicht viel anzu- 
fangen ist. 


- Die bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen im Jahre 1902. 


Das Netz der bosnisch - herzegowinischen Staatsbahnen 
(Spurweite 0,76 m) hat im Jahre 1901 eine nicht unbedeutende 
Erweiterung erfahren, indem am 16. und 17. Juli jenes Jahres 
drei Teilstrecken (Gabela-Landesgrenze, Hum -Trebinje und 
Uskoplje-Landesgrenze) der Bahnlinie von Gabela nach Bocche 
(Dalmatien) und ihrer Flügel nach Trebinje und Gravosa in der 
Gesamtlänge von 130,375 km eröffnet wurden. Auch von den 
Fortsetzungen auf dalmatinischem Gebiete sind zu jenem Zeit- 

unkte zwei Teilstrecken, und zwar von der Landesgrenze 
skoplje nach Gravosa und von der Landesgrenze Glavska 
nach Zelenika dem Betriebe übergeben worden. Diese letzt- 
genannten Strecken von 59,230 km gesamter Baulänge sind 
k. k. österreichische Staatsbahnen, werden aber von den bos- 
nisch -herzegowinischen Staatsbahnen betrieben. Für die un- 
mittelbare Beaufsichtigung des Betriebsdienstes ist eine k. k. 
Betriebsleitung in Gravosa aufgestellt, die in allgemeinen Ver- 
waltungs- und in Personalangelegenheiten der k. k. Staatsbabn- 
direktion in Triest, rücksichtlich des Betriebsdienstes jedoch 
der Direktion der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen in 
Sarajevo untersteht. 

Die Betriebslänge der unter der Verwaltung der 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen stehenden Linien betrug 
sonach zu Ende des Jahres 1902: 


BNEERSENA TINIENIeE neagiı re Aemeiaente 768,473 km 
b) für fremde Rechnung betriebene Linien, 
und zwar: 
elektrische Stadtbahn in Sarajevo 5,648 „ 
Schleppbahn Podlugovi-Vares . 24,708 „ 
süddalmatinische Linien . . . 58,545 „ 


zusammen 857,369 km 
Die Baulänge des ganzen Netzes beträgt 857,794 km. 


Der Verwaltungsbericht befaßt sich, soweit die Bahnbe- 
schreibung und die Betriebsergebnisse in Betracht kommen, 
nur mit den eigenen Linien, die eine Baulänge von 767,745 km 
besitzen. Als Gebrauchsziffer für die statistischen Berechnungen 
ist die im Jahresmittel abgerundete Betriebslänge von 768,6 km 
angenommen. Im Jahre 1901 betrug dieselbe 698,0 km. Ein 
unmittelbarer ziffermäßiger Vergleich der Bauverhältnisse und 
Betriebsergebnisse ist daher nicht allgemein zulässig, und zwar 
um so weniger, als mit 1. Januar 1902 für die Verbuchung der 
Betriebsausgaben ein neues Kontierungsschema eingeführt 
wurde; wo ein solcher Vergleich erlaubt erscheint, sind den 
Ziffern des Jahres 1902 die entsprechenden Ziffern des Vorjahres 
in Klammern beigesetzt. 

Von den bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen zweigten 
mit Ende 1902 im ganzen 32 Schlepp-, Montan- und Industrie- 
bahnen von zusammen rund 36 km Länge und drei nicht im 
Betriebe der Staatsbahnen stehende Waldbahnen ab. Die Anzahl 
der Stationen beträgt 100, der Haltestellen 10. 

Bezüglich der technischen Anlage der einzelnen Bahn- 
linien verdienen zunächst die neuen Teilstrecken, die wir ein- 
gangs näher bezeichnet haben, Beachtung. Von ihnen ist die 
111,214 km lange Linie Gabela-Landesgrenze-Glavska durch die 
Neigungs- und Richtungsverhältnisse, wie auch zum Teil durch 
die Unterbauten als Gebirgsbahn gekennzeichnet. Nur 33 2 
ihrer Länge verläuft sie wagerecht; im übrigen weist sie Stei- 
gungen bis 25 %/, auf, 27 km liegen in Steigungen von 17 bis 
%00%/%n. Die größte Neigung ist 25,8 0/0, ihr höchster Punkt liegt 
476,36 m, ihr tiefster Punkt 3,60 m über dem Meer. Nahezu die 
Hälfte der Bahn liegt im Bogen; der kleinste Bogenhalbmesser 
auf freier Strecke beträgt 100m. Die Bahn zählt 11 eingleisige, 
zusammen 1784 m lange Tunnel, deren längster 341 m mißt, 
und 3 größere, definitiv ausgeführte Brücken, deren größte 
130 m lang ist. 

Der Oberbau der drei neuen Teilstrecken besteht aus 
Schienen System IV neu (21,89 kg/m, 100 mm hoch) mit schwe- 
bendem Stoß auf Querschwellen aus Buchenholz. Die Bahnen 
sind mit Morse-Sprechlinien und Fernsprechern ausgestattet. 
Glockenlinien und Stationsdeckungssignale fehlen. Bezüglich 


auf 
liegen 


der allgemeinen baulichen Verhältnisse verweisen wir 
unsere früheren Berichte; wesentliche Änderungen 
nicht vor. 

Die Anzahl der Lokomotiven betrug am Ende des Be- 
richtsjahres 124 für die Reibungsstrecken und 23 für die Zahn- 
stangenstrecken. Neu beschafft wurden 3 Reibungslokomotiven, 
nämlich verstärkte Radialverbundlokomotiven mit drei gekup- 
pelten, nach Bauart Klose radial verstellbaren Achsen und 
einem zweiachsigen Tender (größter Achsdruck 8,2 t, Dienst- 
gewicht 41,1 t, Leistung 300 PS) und 3 kombinierte Adhäsions- 
und Zahnradlokomotiven Bauart Abt mit drei gekuppelten 
Reibungsachsen, zwei Zahnradachsen und einem zweiachsigen 
Tender (8,0 t größter Achsdruck, 36,5 t Dienstgewicht, 350 PS 
Leistang). 125 Lokomotiven sind mit der selbsttätigen Luft- 
saugebremse (Bauart Hardy), 130 Lokomotiven mit der Einrich- 
tung für Dampfheizung ausgestattet. Auf je 1 km aller Be- 
triebsstrecken (852 km) entfielen 0,172 Lokomotiven und 34,9 PS 
der Lokomotiven. 

An Personenwagen wurden 10 Stück beschafft. Von den 
vorhandenen 224 Personenwagen sind 77 zweiachsig, 79 drei- 
achsig, 68 vierachsig. Die neu beschafften Wagen sind vier- 
achsig und zum größeren Teil Sommerwagen. Der Stand an 
Postwagen, Gepäckwagen und Lastwagen hat sich nur um 
einen Bretterwagen und 4 vierachsige Kohlenwagen vermehrt. 
Aufje 1 km des eigenen und des für fremde Rechnung be- 
triebenen Netzes (852 km) entfallen 2,66 Lastwagen, 7,08 Last- 
wagenachsen und 23,99 t Lastwagenladegewicht; auf je eine 
Achse entfällt im Durchschnitt ein Ladegewicht von 3,39 t. 

Was die Leistungen des Betriebes anbelangt, so ist die 
Anzahl der Zugkilometer bei einem Zuwachs der Be- 
triebslänge um 10,1 $ von 2540584 im Jahre 1901 auf 2699 088 
im Jahre 1902, d. i. um 6,2% gestiegen und zwar infolge des 
ganzjährigen Betriebes der im Jahre 1901 eröffneten herzegowi- 
nischen Teilstrecken der Linie Gabela-Bocche An Wagen- 
achskilometern wurden 112515655, an Nettotonnenkilometern 
151532315, an Bruttotonnenkilometern Zuglast (ohne Gewicht 
der arbeitenden Lokomotiven) 377347109 geleistet. Auf 1 km 
Betriebslänge entfielen 196661 Nettotonnen bezw. 486 103 Brutto- 
tonnen. Die Zunahme gegenüber dem Jahre 1901 verteilt sich 
auf alle Linien. An erster Stelle bezüglich der Gesamtleistungen 
steht die Linie Bosnisch-Brod-Sarajevo mit 802806 Bruttotonnen 
auf 1 km Betriebslänge. Die durchschnittliche Achsenzahl eines 
Zuges betrug im Durchschnitt aller Züge und Bahnen (aus- 
schließlich der Lokalzüge und Zweigbahnfahrten) 41,9, auf der 
Linie Bosnisch = Brod - Sarajevo 474. Die durchschnittliche 
Nutzlast eines Zuges war im Mittel aller Linien: 


bei den Personenzügen an Personen. . 3,8 t 
»  „ gemischten Zügen an Personen 185 
ae en an dülarn, „38,815 
Da aGüterzugen.. 108,0 „ 


»„  „» Lokalzügen an Personen . i 62, 
Die durchschnittliche Bruttolast eines Zuges beitrug: 


bei den Personenzügen . 82,8 t 
” If ann Een Zügen . 108,9 „ 
5 „ üterzügen . 197908 


Das durchschnittliche Brutiogewicht eines Zuges, ohne 
das Gewicht der Lokomotiven, hat — für das Gesamtnetz be- 
rechnet — im Jahre 1902 rund 142 t gegen rund 134 t im Jahre 
1901 betragen, ist daher um 5,8 $ gestiegen. Überhaupt ist eine 
neuerliche und beachtenswerte Zunahme der Massenbewe- 
gung zu verzeichnen. Die höchste Leistung an Massenbewe- 
gung — auf 1 km Betriebslängs gerechnet — wurde mit 802 806 
Bruttotonnen gegen 746817 im Jahre 1901, die geringste Leistung 
mit 102594 Bruttotonnen gegen 82404 im Jahre 1901 erzielt. 

Zur schärferen Kennzeichnung der Leistungsfähigkeit 
dieses großen schmalspurigen Bahnnetzes sei hier sofort auch 
das wesentliche aus der Statistik des Personen- und 
Güterverkehrs hervorgehoben. Befördert wurden 1 385 519 
Reisende, darunter 83551 Militärpersonen. 504780 Reisende be- 
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nutzten die III. Klasse, 670 014 Reisende die IV. Klasse. Die 
Länge des von den Reisenden zurückgelegten Weges betrug 
63 621 746 km; sie ist gegen das Jahr 1901 um 5,4 $ gestiegen. 
Bei Ausschaltung des Lokalverkehrs sind durchschnittlich von 
einem Reisenden 58,2km durchfahren worden ; ausschlaggebend 
sind die Militärpersonen mit durchschnittlich 186,2 km Wege- 
länge ihrer Fahrten; ein Zivilreisender durchfuhr im Mittel 
46,9 km, und zwar 134,4 km in der I. Klasse, 103,9 km in der 
II. Klasse, 58,9 km in der III. Klasse und 37,5 km in der 
IV. Klasse. Die herzegowinische Teilstrecke der Linie Gabela- 
Boceche ist an dem Gesamtverkehr mit 101454 Reisenden be- 
teiligt, die zusammen nahezu 4090000 Fahrkm zurücklegten. 

Im Gepäck- und Expreßgutverkehre, wie 
auch im Eilgutverkehre ist das Gewicht der zur Aufgabe 
gebrachten Mengen gegen das Vorjahr zurückgegangen, die 
Leistung an Nettotonnenkilometern hingegen größer als im 
Jahre 1901. Der Frachtenverkehr ist auch im Jahre 1902 
wieder wesentlich und zwar um 20,8 $ gestiegen. Es wurden 
914 653 (896 086) t befördert; eine Tonne durchlief im Durch- 
schnitte einen Weg von 143 (129) km. Den stärksten Verkehr 
hatte die Teilstrecke Bosnisch-Brod-Sarajevo zu bewältigen; 
auf ihr wurden 663 494 t durchschnittlich 118 km weit befördert, 
so daß auf 1 km Betriebslänge 293421 tkm entfallen. Die 
schwächste Teilstrecke (Dönji Vakuf-Jajce) leistete noch immer 
857 404 tkm im ganzen bezw. 25518 tkm auf 1km Betriebslänge. 

Anknüpfend hieran sei ein flüchtiger Blick der Waren- 
statistik gewidmet, um die große Leistungsfähigkeit des 
schmalspurigen Bahnnetzes auch in bezug auf die Art der 
beförderten Güter darzulegen. Der Verkehr der bosnisch- 
herzegowinischen Staatsbahnen ist vorwiegend Inlandsverkehr 
(470070 t); ihm zunächst steht der Ausfuhrverkehr mit 336318 t; 
wesentlich geringer ist der Einfuhrverkebr (104 050 t); ein Güter- 
Durchzugverkehr im eigentlichen Sinne des Wortes besteht der- 
zeit nur in ganz beschränktem Maße; er betrug im Jahre 1902 
nur 4220 t und umfaßte hauptsächlich Mineralöle (1456 t), da- 
neben Getreide, Hülsenfrüchte, Spirituosen, Baustoffe, Zucker, 
Eisenwaren. 

Zur Einfuhr gelangen besonders Getreide, Hülsenfrüchte, 
Mehl- und Mahlprodukte und Reis (55 205 t), Ziegel (3344 t) und 
Eisenwaren (3830 t); am Inlandsverkehre sind hervorragend be- 
teiligt: Zucker- und Futterrüben (20381 t), Bau- und Nutzholz 
(53321 t), Holzkohle (50 198 t), Kohle und Tort (156 981 t), Mine- 
ralien (71886 t), Ziegel (12375 t), Roh- und Alteisen (18383 t), 
Sudsalz (14583). Viele dieser Waren gelangen auch in großen 
Mengen zur Ausfuhr, so: Bau- und Nutzholz (104539 t), Kohle 
und Torf (53 492 t), Roh- und Alteisen (23 554 t), Eisen und Stahl 
(12155 t); ferner Soda (17257 t), Ätznatron, Chlorkalk (6473 t), 
Caleciumkarbid (3720 t) u. a DBemerkt sei noch, daß im ganzen 
1334 t Schlacht- und Zugvieh befördert wurden, und zwar 833 t 
im Inlands-, 169 t im Einfuhr- und 332 t im Ausfuhrverkehr. 

Es ist unerfindlich, wie angesichts solcher Leistungen bei 
Gelegenheit der parlamentarischen Behandlung des Gesetzent- 
wurfes für die süddalmatinischen Bahnen von der Unzuläng- 
lichkeit der Schmalspur für das Gebiet der dinarischen Alpen 
gesprochen werden konnte! 


Bezüglich der Geldergebnisse des Betriebes 
seien folgende allgemeine Mitteilungen hervorgehoben: 

Die Betriebseinnahmen betrugen 7 655 634,09 Kr. und sind 
gegenüber jenen des Jahres 1901 infolge des erhöhten Personen- 
und Frachtenverkehres um 9,78 $ gestiegen. Die Betriebsans- 
gaben stellten sich auf 5343 181,63 Kr.; sie zeigen eine Steige- 
rung von 5,4%. Ursache derselben ist die Zunahme der Be- 
triebslänge und des Verkehrs. Ein Vergleich bezüglich Zu- und 
Abnahme der Ausgaben gegenüber dem Vorjahre ist, wie schon 
erwähnt, wegen des geänderten Buchungsschemas nicht zu- 
lässig. Aber interessant erscheint uns die Darstellung der Aus- 
gaben der einzelnen Betriebszweige auf Längen- und auf Brutto- 
tonnenkilometer-Einheiten bezogen. Die Betriebsausgaben (Aus- 
gaben des ordentlichen Erfordernisses) betrugen für: 


auf 1 km 


Betriebs- auf 

länge 1000 tkm 

allgemeine Verwaltung . . .. 272 Kı 55 Kr. 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 1610 „ By 
Verkehrs- und kommerzieller Dienst . 1921 „ Bo0sr: 
Zugförderungs- und Werkstättendienst 279 „ por 


Nachrichten. 


Deutschland. 


\ — Wasserdichte Uniformen und Winterschutzkleider. 
Die von einigen Königlichen Eisenbahndirektionen gemachten 


ET WERTE EEE EEE URL ERBE EEE 


Aus dem Einzelnachweis seien als bemerkenswerte Posten 
erwähnt: 
Erhaltung der Unterbaues . 
Erhaltung des Oberbaues 
Stationsdienst . . . . . 


121640 Kr. (160 Kr. auf 1 km), 
418 105 93 (587 +5 a SLOeEn), 
895713 „ (6890 Kr. für eine 

Station oder Haltestelle), 


Fahrdienst 381874 Kr. (141 Kr. für 1000 
Zugkilometer), 
Lokomotivfeuerungsstoff . 526181 „ (195 Kr. für 1000 
Zugkilometer), 


Erhaltung der Lokomotiven 285981 „ (1643 Kr. für eine 
Reibungslokomotive, 3789 Kr. für 1 Zahnradlokomotive). 


Die Kosten der maschinellen Förderung über die Gebirgs- 
strecken des Ivan und des Komar stellen einen bedeutenden 
Teil der Gesamtkosten der Förderung dar; der Kohlenverbrauch 
(auf Normalkohle, die Braunkohle aus Kreka mit 3,5 l/kg Ver- 
dampfungsfähigkeit umgerechnet) betrug für 1000 Bruttotkm 
Zuglast bei den Reibungslokomotiven 164 kg, bei den Zahnrad- 
lokomotiven 704 kg, die Kosten des Schmierens, Beleuchtens 
und Putzens stellten sich für 1000 Bruttotkm bei den ersteren 
Lokomotiven auf 27 Heller, bei den letzteren auf 90 Heller. In 
diesen Ziffern tritt allerdings nur die egläugs nicht aber die 
von den Lokomotiven erstiegene Höhe als Größe auf, so daß 
ein unmittelbarer Vergleich der Kosten des Reibungsbetriebes 
mit jenen des Zahnradbetriebes nicht zulässig erscheint. 

Zur richtigen Beurteilung der Betriebsausgaben müssen 

— wie der Bericht der Direktion der bosnisch-herzegowinischen 
Staatsbahnen zutreffend bemerkt — die eigenartigen Verhält- 
nisse dieser Bahnen in Betracht gezogen werden. Der gebirgige 
Charakter der meisten Gegenden, die große Zahl der Kunst- 
bauten, der auf den älteren Linien liegende, verhältnismäßig 
schwache Oberbau, die vielen Holzbrücken auf den Linien Doboj- 
Siminhan und Vogosca-Cevljanovic erklären die Höhe der Aus- 
gaben für Bahnerhaltung, während die geringe Ausnutzung des 
Personals auf den Linien mit Nachtverkehr und auf den ver- 
kehrsarmen Linien verhältnismäßig große Auslagen für den Ver- 
kehrsdienst, und das gerin ge Durch ch der Züge, wie 
auch der subtile Bau der Lokomotiven und Wagen höhere Aus- 
gaben für die Zugförderung — auf die Einheit der Leistung be- 
zogen — verursachen. Der Betriebskoeffizient betrug im Jahre 
1901: 72,53 9, im Berichtsjahre 69,79 $ im Durchschnitt aller Teil- 
nen) für die einzelnen Strecken stellte er sich folgender- 
maßen: 
’ Bosn.-Brod-Sarajevo 56,2 %, Sarajevo -Metkovic 83,6 %, 
Doboj-Siminhan 77,8 %, Lasva-Bugojno 98,9 %, D.-Vakuf-Jajce 
129,9 $, Vogosca-Cevljanovic 100,8 $, Gabela-Bocche, herzegowi- 
nische Teilstrecke 135,5 9. Hierzu sei bemerkt, daß der Verkehr 
in Bruttotonnen für 1 km auf der Linie Bosn.-Brod-Sarajevo 
— wie schon angegeben — 802806, auf der Teilstrecke der Linie 
Gabela-Bocche 175045 betrug und die Strecken Sarajevo-Met- 
kovic und Lasva-Bugojno Steigungen von 60 und 45 °%% be- 
sitzen. 

Die außergewöhnlichen Ereignisse 
brechungen des fahrbaren Zustandes der Bahn, 14 Entglei- 
sungen, 2 Zusammenstöße, 11 sonstige Unfälle. Hierbei ver- 
unglückten 11 Personen; 3 Personen und zwar 1 Bahnbedien- 
steter und 2 dritte Personen wurden getötet, 8 Personen, näm- 
lich 6 Bedienstete und 2 dritte Personen wurden verletzt; bei 
der Mehrzahl der Verunglückungen wird eigene Schuld oder 
Unvorsichtigkeit als Ursache angegeben. 

An Humanitätsanstalten bestanden: der Pensionsfonds, 
der Kranken- und Unterstützungsfonds, die Equipierungsanstalt, 
der Spar- und Vorschußverein für das Werkstätten- und Heiz- 
hauspersonal in Sarajevo, das Lebensmittelmagazin und die 
Unfallversicherung. 

Es besteht in Europa wohl kaum ein zweites Eisenbahn- 
netz, das unter so eigenartigen Verhältnissen entstanden ist und 
betrieben werden muß, wie das Schmalspurbahnnetz Bosniens 
und der Herzegowina. In Bau und Betrieb bietet es daher auch 
vielfach Anregendes und Belehrendes, und die Jahresberichte 
seiner Verwaltung sind weit mehr als Sammlungen toter Zahlen. 
Im Gegenteil, man kann aus ihnen reichen und wertvollen Stoff 
zur Beurteilung vieler wichtiger Fragen des Eisenbahnbetriebes 
schöpfen. Unser vorstehender kurzer Auszug aus dem letzten 
Bericht bezweckt neuerlich, zu einem solchen Studium nach- 
haltig anzuregen. A.B. 


betreffen 7 Unter- 


Versuche, die Uniformen und Winterschutzkleider nach dem 
einen oder anderen technischen Verfahren gegen Nässe undurch- 
lässig zu machen, haben, wie ein Rundschreiben des preußischen 
Ministers der Öffentlichen Arbeiten kundgibt, kein so allseitig 
befriedigendes Ergebnis gehabt, daß eines dieser Verfahren zur 
allgemeinen Einführung empfohlen werden könnte. Den Eisen- 
bahndirektionen ist demgemäß die weitere Entscheidung in 
dieser Angelegenheit überlassen worden. 


We 
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— Über die Stempelfreiheit der im öffentlichen Interesse 
aufgenommenen Nachträge zu den Genehmigungsurkunden 
der Kleinbahnen spricht sich ein Rundschreiben des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten, des Finanzministers und des Ministers 
des Innern folgendermaßen aus: Die Aufnahme der in dem 
Runderlasse vom 14. Mai d. J. behandelten Bestimmungen, be- 
treffend den Ausschluß gewisser Gegenstände von 
der Beförderung oder die nur bedingte Zulassung zur 
Beförderung auf Kleinbahnen, in die Genehmigungs- 
urkunden der Kleinbahnen erfolgt lediglich im öffentlichen 
Interesse und nicht auf Veranlassung der beteiligten Bahnen. 
Für die ausschließlich diese Bestimmungen enthaltenden Nach- 
träge zu den Genehmigungsurkunden der betreffenden Klein- 
bahnen dürfen daher nach $ 12a des Stempelsteuergesetzes vom 
31. Juli 1895 Stempelkosten den Kleinbahnunternehmern nicht 
zur Last gelegt werden. FEbensowenig erscheint es gerecht- 
fertigt, ihnen Kosten für die Veröffentlichung der fraglichen 
Nachträge im Regierungsamtsblatte aufzuerlegen. 

Das gleiche gilt hinsichtlich der Bestimmung, betreffend 
die Unzulässigkeit von Zusicherungen abweichend 
von den tarifarischen Preisen, das Entgelt für die Beförderung 
auf Kleinbahnen festzusetzen. Es würde also nichts entgegen- 
stehen, diese Bestimmung im Falle des Einverständnisses der 
Kleinbahnunternehmer in die vorbezeichneten stempel- (und 
kosten-) freien Nachträge zu Kleinbahn-Genehmigungsurkunden 
mitaufzunehmen. 


— Abfertigung von Musterkoffern nach England. Die 
direkte gepäckmäßige Abfertigung von Musterkoffern der Kon- 
fektionsbranche von Berlin nach London ist von den Gepäck- 
abfertigungsstellen mehrfach abgelehnt worden, weil die meist 
in größerer Menge aufgegebenen Sendungen von den Abferti- 
gungsbeamten nicht als Muster, sondern als kaufmännische 
Waren angesehen wurden. Auf Antrag der Berliner Handels- 
kammer hat sich die Eisenbahndirektion Berlin bereit erklärt, 
die Sendungen als Muster abfertigen zu lassen, wenn die Reisen- 
den durch eine auf Verlangen vorzuzeigende Preisaufstellung 
nachweisen können, daß sie tatsächlich Muster mit sich führen. 
Aus ihr muß durch Angabe der verschiedenen Nummern oder 
sonstigen Unterscheidungsmerkmale zu ersehen sein, daß die 
einzelnen Stücke nicht Verkaufsware, sondern nur Modelle sind. 


— Hoyaer Eisenbahn. Nach dem uns vorliegenden Ge- 
schäftsbericht der Gesellschaft ist das Geschäftsjahr 1902/03 in 
den Verkehrsverhältnissen als ein gutes zu bezeichnen und 
weist in jeder Hinsicht günstige Ergebnisse auf. Die reinen 
Betriebseinnahmen, also ausschließlich 449 4 Vortrag aus dem 
Vorjahre, betragen 70 103 46. (gegen das Vorjahr mehr 1663 ft). 
Die Betriebsausgaben betragen einschließlich der Vergütung 
für den Vorstand, der regulativmäßigen Barrücklagen in den 
Erneuerungsfonds, Reservefonds I und II sowie der Verzinsung 
und Tilgung der Anleihe, jedoch ausschließlich der Ausgaben 
des Erneuerungsfonds 50373 J@ Es kann mithin der General- 
versammlung ein reiner Überschuß von 13946 dt. (gegen 
11122 4. im Vorjahre) zur Verfügung gestellt werden, welcher 
zur Verteilung einer Dividende von je 4 $ an die Stammaktien 
und Prioritäts-Stammaktien, zur Tilgung von 3250 . auf die 
Umbaukosten, ferner zur Zahlung von 274 ‚lt. Staatseisenbahn- 
steuer und zu einem Vortrage von 296 (. auf neue Rechnung aus- 
reicht. Die sämtlichen Barbestände der am Schlusse des Ge- 
schäftsjahres vorhandenen Fonds betragen trotz der bedeutenden 
Ausgaben in den Vorjahren und auch in diesem Geschäftsjahre 
aus dem Erneuerungsfonds noch die Summe von 29505 6, d.i. 
10,14 $ des gesamien Aktienkapitals und 53,21 $ der noch 
schwebenden Restschuld der 100000 44-Anleihe und der noch 
zu deckenden Umbaukosten. 


— Lausitzer Eisenbahngesellschaft in Sommerfeld. Nach 
dem allgemeinen Rückgange des Verkehrs in den letzten 
Jahren hat sich auch bei der Lausitzer Eisenbahpgesellschaft 
im abgelaufenen Geschäftsjahre 1902/03 eine Besserung be- 
merkbar gemacht; diese trat allerdings dem Geschäftsbericht 
zufolge in den letzten Monaten des Betriebsjahres in Erschei- 
nung, so daß eine Steigerung der Gesamteinnahmen nur in 
geringem Maße (von 548158 J im Vorjahre auf 549531 ‚lC) zu 
verzeichnen ist. Da einige der angeschlossenen industriellen 
Anlagen damit beschäftigt sind, ihre Leistungsfähigkeit durch 
Erweiterungsbauten erheblich zu vergrößern, erwartet die Ver- 
waltung, daß die eingetretene Verkehrsbesserung weiter fort- 
schreiten und günstige Betriebsergebnisse bripgen wird. Auf 
den drei betriebenen, unten näher bezeichneten Linien wurden 
256620 (im Vorjahre 265490) Personen befördert und 518865 
(526011) t Güter gefahren. Während die Linie Rauscha - Frei- 
waldau sich wieder bis zur früheren Höhe des Verkehrs erholt 
hat und die Bahn Hansdorf-Priebus gleichfalls eine Zunahme 
aufweist, hatte die Strecke Muskau - Teuplitz - Sommerfeld noch 
unter der Ungunst der wirtschaftlichen Verhältnisse zu leiden; 
es zeigen jedoch, wie schon erwähnt, die letzten Monate des 


| abgelaufenen und namentlich das erste Viertel des neuen Jahres 


wieder lebhafte Ansätze zur Verkehrshebung. Die Betriebsaus- 
gaben haben sich von 304 535 auf 272450 Je, d. i. um 10,3 $, 
ermäßigt. Der Betriebskoetfizient ist demgemäß von 55,56 $ 
auf 49,58 5 gesunken. Nach Berücksichtigung der verschie- 
denen Rücklagen (55685 464 gegen 55042 A& im Vorjahre) und 
nach Abzug der Eisenbahnsteuer (3613 46 gegen 3113 . im 
Vorjahre) sowie der für Verzinsung und Tilgung erforderlichen 
Summe von 99295 (91380) #4. ergibt sich ein Reingewinn von 
142030 (125631) 6, wovon 140920 (121408) . als 3,25 (2,8) 9 
Dividende auf das 4336000 #4. betragende Aktienkapital ver- 
a als sollen. Es verbleibt somit ein Vortrag von 1110 
4223) Sb. 


— Niederlausitzer Eisenbahn. Um über die strittige 
Frage, ob die Garantiebeträge zum Reingewinn gehören, eine 
endgültige Entscheidung vor dem ordentlichen Richter herbei- 
zuführen, erklärte der Vorstand in der am 16.d.M. abgehaltenen 
Generalversammlung, daß eszweckmäßig sei, die vom Aufsichts- 
rat festgelegte, der Ansicht der Aufsichtsbehörde widersprechende 
Bilanz zu genehmigen. Der Vorstand werde alsdann gegen 
diesen Beschluß Protest einlegen und den Klageweg beschreiten. 
Wie der „Berl. Akt.“ berichtet, betonte der Vorstand, daß diese 
Differenz keineswegs auf einer wirklichen Meinungsverschieden- 
heit zwischen den Verwaltungsorganen beruhe, vielmehr habe 
man sich zu diesem Vorgehen nur deshalb verstanden, um eine 
strittige Frage aus der Welt zu schaffen. Die Versammlung 
genehmigte hierauf die Bilanz, nach welcher sich der Reingewinn 
auf 26633 „#4, die Dividende für. die Vorzugsaktien auf 1,25 & 
und der Vortrag auf 4133 44 belaufen. Gegen diesen Beschluß 
legte der Vorstand Protest ein und kündigte die Klage an. Die 
Auszahlung der garantierten 3,50 $ Dividende für die Stamm- 
aktien erfolgt bereits seit 17. d. M. Die Direktion erklärte 
schließlich, daß die Einführung der bis jetzt noch nicht an der 
Börse gehandelten zweiten Serie der garantierten Stammaktien 
in Höhe von 1162000 & in Aussicht genommen sei. 

Über die Aussichten für das laufende Geschäftsjahr be- 
richtete der Vorstand, daß die Entwicklung der Bahn zwar lang- 
sam aber stetig fortschreitee Vom 1. April bis Ende August 
seien die Einnahmen gegenüber dem Vorjahre um 8651 „I. ge- 
stiegen, während die Ausgaben in der gleichen Zeit um 4900 4. 
geringer geworden wären, so daß der Überschuß sich um 13551 Je 
gehoben hätte. Der Rückgang der Ausgaben sei in der Haupt- 
sache auf Ersparnisse an Materialien, namentlich an Kohlen 
zurückzuführen, die billiger eingekauft und von denen auch in- 
folge besserer Qualität weniger verbraucht seien, 


— Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahn. Die Gesell- 
schaft ist, wie der Geschäftsbericht ausführt, im abgelaufenen 
Jahre mit der Betriebspächterin, der Vereinigten Eisenbahnbau- 
und Betriebsgesellschaft in Berlin, in einen für die weitere Ent- 
wicklung des Unternehmens höchst bedeutsamen Streit geraten. 
Die letztere hat sich geweigert, den von ihr nach dem Betriebs- 
vertrage zu leistenden Zuschuß für die 4,5 prozentige Dividende 
der A-Aktien zu zablen. Sie begründete dies damit, daß durch 
die Anordnung des Königlichen Eisenbahnkommissars, wonach 
der oberste Betriebsleiter die Beamten selbständig anstellt usw., 
ihr ein wesentliches Recht entzogen und ein Einfluß auf vor- 
teilhaften Geschäftsbetrieb nicht mehr möglich sei. Sie erklärte 
daher den Betriebsvertrag für aufgehoben, im weiteren Verlaufe 
sogar für von vornherein ungültig. Die Nordhausen-Wernige- 
roder Eisenbahngesellschaft wendete ein, daß der Betriebsleiter 
von der Pächterin angestellt sei, und daß nach einer Erklärung 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten die Anordnung die 
privatrechtlichen Verhältnisse der Pächterin nicht berühre, auch 
nur bereits früher geltende Vorschriften betone. Zeitungsmel- 
dungen zufolge hat jetzt das Schiedsgericht den Streit zu 
ungunsten der Vereinigten Eisenbahnbau- und Betriebsgesell- 
schaft entschieden, indem es deren Klageantrag abwies. Die 
Entscheidung ist endgültig. 

Für das Jahr 1902/03 verbleibt ein Überschuß von 23827 St. 
(im Vorjahre 50391 #4), so daß die Vereinigte Eisenbahnbau- 
und Betriebsgesellschaft 134864 (109 628) #4. zuzuschießen hätte; 
vor deren Eingang wird eine Dividende auf die 3500000 .f& 
A-Aktien nicht ausbezahlt. Für die 3,5 prozentige Verzinsung 
der 2000000 #. B-Aktien müssen die garantierenden Städte 
Nordhausen und Wernigerode wieder voll aufkommen. Die 
älteren Streitfragen mit der Betriebspächterin wegen Ergänzung 
der Anlage sind noch in der Schwebe. 


— Prignitzer Eisenbahn. Nach dem Geschäftsbericht für 
1902 hat im Personenverkehr eine Abnahme stattgefunden, in- 
dem 136108 gegen 140712 Personen im Vorjahre zur Beförde- 
rung gelangten. Die Einnahme ist dadurch von 125549 auf 
123 958 46. gefallen. Im Güterverkehr betrug die Anzahl der 
beförderten Tonnen 185 711 gegen 183979 t im Vorjahr und die 
Einnahme 244175 ‚M. gegen 244989 A. Die Mindereinnahme ist 
darauf zurückzuführen, daß im letzten Betriebsjahre weniger 
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Getreide, Grubenholz, Braunkohlen und geringwertige Massen- 
artikel befördert sind als im Vorjahre. Die Gesamtbetriebs- 
einnahmen einschließlich 9633 M. Vortrag aus dem Vorjahre 
stellen sich auf 448161 6, die gesamten Betriebsausgaben auf 
266 140 ‚46, so daß ein Überschuß von 182021 4. verbleibt. Da- 
von gehen ab: zu konzessions- und statutenmäßigen Rücklagen 
11575 6, in den Neben-Erneuerungsfonds 3000 4. und. bleibt 
ein verfügbarer Überschuß von 167445 6, welcher nach den 
Beschlüssen der am 14. d.M. abgehaltenen Generalversammlung 
folgende Verwendung findet: zur Zahlung der Eisenbahnsteuer 
4050 ‚46, zur Tilgung der Vorschüsse (Tilgungsfonds) 2921 4, 
zur Zahlung der Dividende für Prioritäts-Stammaktien (4,5 2) 
76950 4, zur Zahlung der Dividende für Stammaktien (4 $) 
68400 St, zur Rücklage in den Reservefonds 7542 A, zum Vor- 
trag auf neue Rechnung 7582 46 


— Verhütung von Wagenmangel. Um dem infolge des 
gesteigerten Güterverkehres und des dadurch veranlaßten er- 
höhten Wagenbedarfes sich bereits fühlbar machenden Mangel 
an Güterwagen rechtzeitig und wirksam entgegenzutreten, wird 
von der bayerischen Staatsbahnverwaltung in einem beson- 
deren Erlasse den beteiligten Organen zur ernsten Pflicht ge- 
macht, alle Mittel und Kräfte für die Hintanhaltung von 
Schwierigkeiten einzusetzen und durch einen raschen Um- 
schlag der Wagen auf die größtmöglichste Ausnutzung des 
Wagenparks hinzuwirken; hierbei wird den Eisenbahnbetriebs- 
direktionen und den Transportreferenten im allgemeinen drin- 
gendst nahegelegt, der Abwicklung des Güterverkehrs und der 
Ausnutzung der Wagen ganz besondere Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden und alle jene Anordnungen zu treffen, die geeignet 
erscheinen, die Ent- und Wiederbeladung der Wagen und den 
Lauf des Leermaterials nach den Bedarfsstationen äußerst zu 
fördern sowie das Wagenverteilungsgeschäft, die Wagenver- 
wendung und Ausnutzung, dann die Wagenmeldung 
schärfstens zu überwachen und, wenn nötig, an Ort und Stelle 
Abhilfe zu schaffen. Ferner wird im besonderen u. a. noch 
folgendes zur genauen Beachtung in Erinnerung gebracht: 
a) Die Wagenbedarfsmeldungen sollen genau im Sinne der ein- 
schlägigen Bestimmungen der Dienstanweisung betreffend die 
Benutzung der Güterwagen abgegeben und alle Überforde- 
rungen von Wagen einzelner Versender zum Zwecke sicherer 
Deckung von vornherein zurückgewiesen werden. b) Da die 
größtmöglichste Ausnutzung des Fahrmaterials wesentlich von 
der raschen Zusendung der leeren Wagen abhängig ist, soll 
die sofortige Einlegung von Sonderfahrten für Leermaterial da 
angeordnet werden, wo eine Stauung desselben zu befürchten 
steht. c) Für die tunlichst beschleunigte Ent- und Beladung 
der Wagen werden die Stationsvorstände persönlich verant- 
wortlich gemacht, auch haben sie der Ausnutzung des rück- 
kehrenden fremden Wagenmaterials besonderes Augenmerk 
zuzuwenden. d) Die Vornahme von Reparaturen an den Wagen 
soll aufs äußerste beschleunigt werden und haben deshalb die 
Vorstände der Werkstätten mit allen zu Gebote stehenden 
Mitteln die alsbaldige Inbetriebsetzung reparaturbedürftiger 
Wagen zu betreiben; endlich muß auch während der Zeit des 
Wagenmangels unbedingt darauf bestanden werden, daß die 
desinfektionsbedürftigen Wagen zum Zwecke der Desinfektion 
niemals länger als 24 Stunden Aufenthalt erleiden. 


— Die Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisen- 
bahnen haben auch im Monat August ihre steigende Rich- 
tung beibehalten. Nach vorläufiger Feststellung wurden in 
jenem Monate vereinnahmt: 4565890 M@ im Personenverkehr 
(+ 196500 4. gegen den gleichen Monat im Vorjahre), 6904 100 4. 
im Güterverkehr (4 231 900 46), 11.469 990 At. im ganzen (+ 428 400 
Mark = 123 4@ auf ikm Bahnlänge). Die Mehreinnahme beträgt 
4,5 $ im Personen- und 3,5 $ im Güterverkehr. 

In der Zeit vom 1. Januar bis 31. August wurden verein- 
nahmt: 29 393 362 At. im Personenverkehr (+ 1539 438 AG. = 422 N. 
auf 1ı km Bahnlänge gegen den gleichen Zeitraum im Vorjahre), 
51 249 017 ft. im Güterverkehr (+ 2591 166 46. = 629 46. auf 1 km 
Bahnlänge), 80642379 4@ im ganzen (+ 4130604 Al. = 1007 #6 
auf 1 Bahnkm). 


— Wiederaufnahme der Schnellbahnfahrten. Die Studien- 
gesellschaft für elektrische Schnellbahnen benutzt für ihre 


Versuchsfahrten bekanntlich die Strecke der Militärbahn 
zwischen Marienfelde und Zossen. Nachdem die Schneilbahn- 
wagen eine Geschwindigkeit von 160 km in der Stunde 


erreicht hatten, schien es notwendig, den Öberbau der 
Militärbahn auf dieser Strecke zu verstärken. Er reichte wohl 
für die eigentlichen Zwecke der Bahn aus, nicht aber für der- 
artige ungewöhnliche Leistungen. Da auch die preuß. Staatsbahn- 
verwaltung auf der Bahn Versuche mit schnellfahrenden Lokomo- 
tiven zu machen beabsichtigt, so sind durch den preußischen 
Staatshaushalt für dieses Jahr 300000 4 bewilligt worden. Die 
preußische Staatseisenbahnverwaltung hat die erforderlichen 


Schienen leihweise gestellt. Die Arbeiten sind von der Eisen- 
bahnbrigade ausgeführt worden und jetzt beendet. An Stelle 
der bisherigen Schienen der Militärbahn von 33,4 kg Gewicht 
sind solche von41kg getreten. Sie haben eineLänge von 12 m 
und sind auf je 10 Schwellen aus Kiefernholz mit Hartholzdübeln 
befestigt. Zur Bettung ist guter Basaltkleinschlag verwendet, 
Die Abnahme der umgebauten Strecke hat am 14. d. M. statt- 
gefunden. Ein Sonderzug brachte die teilnehmenden Herren vom 
Militärbahnhof in Schöneberg nach Marienfelde. Die Versuchs- 
fahrten der Studiengesellschaft sind am 15. d. M. wieder auf- 
genommen worden. Die beiden Wagen, von Siemens & Halske 
und von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft, waren inzwi- 
schen umgebaut worden. Insbesondere ist der Radstand für die 
Drehgestelle vergrößert worden. Er beträgt jetzt 5 statt 3,8 m. 
Die Drehzapfen sind verschiebbar gemacht. Auch die mannig- 
fachen Apparate zur Messung der Geschwindigkeit, des Strom- 
verbrauchs, des Luftwiderstandes usw. sind nach den bisherigen 
Erfahrungen vervollkommnet worden. 

Bei den ersten Probefahrten mit dem Schnellmotorwagen 
von Siemens & Halske wurden Fahrgeschwindigkeiten bis zu 
172 km in der Stunde erreicht. Der verstärkte Oberbau, insbe- 
sondere die Anordnung von Zwangsschienen hat sich bei den 
ersten Versuchen gut bewährt. Auch der Umbau und die Ab- 
änderungen der Schnellmotorwagen sind für zweckentsprechend 
befunden worden; trotz der höheren Fahrgeschwindigkeit lief 
der Wagen weit ruhiger und sicherer als im vergangenen 
Jahre. Demnächst wird auch der Motorwagen der Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft die Strecke wieder befahren. Die Ver- 
suchsfahrten werden jetzt regelmäßig in den Stunden des ge- 
ringen Eisenbahnverkehres stattfinden. 


— Postverkehr nach Ostasien über Sibirien. Der Eisen- 
bahnweg über Sibirien wird am 1. Oktober d. J. für den inter- 
nationalen Postverkehr eröffnet und zur Beförderung von Brief- 
sendungen aller Art aus Deutschland nach folgenden Ländern 
ÖOstasiens benutzt werden: 1. nach China mit Ausschluß des 
südlichen Teils, 2. nach dem deutschen Pachtgebiet von Kiaut- 
schou, 3. nach Japan mit Ausschiuß der Insel Formosa und 
4. nach Korea. Es bietet sich auf diesem Wege eine wöchent- 
lich viermalige Verbindung nach Peking, Tientsin, Tongku und 
Tschifu und eine wöchentlich mindestens einmalige Verbindung 
nach Schanghai und nach Japan. Der erste Versand über 
Sibirien wird laut Bekanntmachung des Reichspostamts am 
30. d. M. von Berlin abgehen. Die Absendung erfolgt täglich. 
Die Dauer der Beförderung beträgt je nach den Anschlüssen 
von Berlin bis Peking und Tientsin 20 bis 22 Tage, bis Schanghai 
und bis Nagasaki 22 bis 28 Tage. 


— Personalnachrichten. Der Regierungsrat Messer- 
schmidt, bisher Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Altona, und der ständige Hilfsarbeiter im Reichseisenbahnamt, 
Regierungsrat Dr Elsner sind zu Geheimen Regierungsräten 
und vortragenden Räten im Reichseisenbahnamt ernannt. 

Bei der preuß.-hess. Eisenbahngemeinschaft ist der Regie- 
rungsassessor Dr Niepage, bisher in Stettin, zur Eisenbahn- 
direktion in Erfurt versetzt. — Dem Eisenbahndirektor Hövener 
in Cöln ist die etatsmäßige Stelle eines Mitgliedes der dortigen 
Eisenbahndirektion verliehen. — Der Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Rosenfeldt, bisher zur Kaiserlichen 
Werft in Wilhelmshaven beurlaubt, ist der Eisenbahndirektion 
in Erfurt zur Beschäftigung überwiesen. — Der Regierungsbau- 
meister Ernst Lunow in Dortmund ist infolge Ernennung zum 
Königlichen Oberlehrer an den vereinigten Maschinenbauschulen 
daselbst aus dem Staatseisenbahndienst ausgeschieden. 

Der Betriebskontrolleur, tit. Betriebsinspektor Keitel bei 
der Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
wurde auf die Stelle des Betriebsinspektors in Aalen befördert. 


Österreich. 


— Verlosung der Nordwestbahnprioritäten. Bereits vor 
einiger Zeit hat ein Besitzer von Nordwestbahnprioritäten an- 
läßlich der Prioritätenkonvertierung um Bestellung eines Kura- 
tors für die Besitzer der 5 prozentigen Nordwestbahnprioritäten 
angesucht, indem er geltend machte, daß die Rechte der Be- 
sitzer dieser Prioritäten insofern gefährdet seien, als die Be- 
sorgnis bestehe, daß die Verwaltung der Nordwestbahn infolge 
der Konvertierung die tilgungsmäßige Anzahl künftighin nur 
aus den nicht konvertierten Stücken auslosen werde. Dieses 
Ansuchen wurde von den Gerichten aller drei Instanzen ab- 
gewiesen, da der befürchtete Fall noch nicht eingetreten sei. 
Nachdem nun bei der am 1. d. M. stattgefundenen Verlosung 
die zu verlosenden 1087 Obligationen nicht aus der Gesamt- 
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zahl der noch nicht verlosten, sondern aus den nicht konver- 
tierten Obligationen genommen wurde, schritt der in Frage 
stehende Prioritätenbesitzer neuerlich bei Gericht ein und wies 
darauf hin, daß sich die in seiner ersten Eingabe aus- 
gesprochenen Befürchtungen durch den Vorgang bei der Ver- 
losung vom 1. d. M. als gerechtfertigt erwiesen haben. Er ver- 
langte daher in der neuen Eingabe: 1.es möge ein gemeinsamer 
Kurator bestellt werden; 2. dieser möge die Gültigkeit und 
Rechtswirksamkeit der am 1.d.M. erfolgten Verlosung bestreiten; 
3. er möge den Anspruch der Prioritätenbesitzer darauf geltend 
machen, daß obne Rücksicht auf die durchgeführte Konver- 
tierung bei den künftigen Verlosungen auch die Nummern der 
der Konvertierung unterzogenen Stücke nach Maßgabe des 
Verlosungsplanes miteinbezogen werden. Der Kurator soll 
diese Ansprüche nötigenfalls im Prozeßwege verfolgen. 

Über diese Eingabe hat das Handelsgericht den Beschluß 
efaßt, den Vorstand der Nordwestbahn über den gesetzlichen 
organg bei der Verlosung der betreffenden Teilschuldver- 

schreibungen zu vernehmen. 


— Übereinkommen mit den Prioritätenbesitzern der Süd- 
bahn. Der Oberste Gerichtshof hat den von einem auswärtigen 
Prioritätenbesitzer eingebrachten Rekurs gegen die Geneh- 
migung des von der Verwaltung der Südbahn mit dem Kurator 
der 3 prozentigen Prioritätsobligationen abgeschlossenen Über- 
einkommens zurückgewiesen. 


— Die Beschwerdebücher haben in ihrer gegenwärtigen 
Form zu manchen Unzukömmlichkeiten Anlaß gegeben, welche 
insbesondere darauf zurückzuführen sind, daß derjenige, 
welcher eine Beschwerde in das Beschwerdebuch einschrieb, 
Gelegenheit hatte, die bereits früher eingetragenen Beschwerden 
einzusehen. Um diesem Übelstande abzuhelfen, hat das Eisen- 
bahnministerium schon vor längerer Zeit Veranlassung getroffen, 
daß von der Eisenbahndirektorenkonferenz der Ersatz der 
festen Beschwerdebücher durch solche mit abtrennbaren nume- 
rierten Blättern in Beratung gezogen werde. Das einzelne 
Blatt soll nach Eintragung der Beschwerde vom Hefte getrennt 
und an die vorgesetzte Stelle eingesandt werden. Der zustän- 
dige Ausschuß der Direktorenkonferenz hat sich für die neue 
Einrichtung ausgesprochen und dürfte diese voraussichtlich 
bald zur Durchführung gelangen. 


— Der Rückgang im Personenverkehr. Die Ausweise 
der Privatbahnen für den Monat August zeigen neuerlich, wie 
der Personenverkehr unter der unzeitmäßigen Einführung der 
Fahrkartensteuer und der damit bei einer Reihe von Bahnen 
verbundenen Erhöhung der Tarife gelitten hat. Auf der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn wurden im August um 
mehr als 380000 Personen oder über 25 2% weniger befördert als 
im Vorjahre. Seit Jahresbeginn beträgt der Ausfall 2200 000 
oder 23 % der Vorjahrsziffer. Die Einnahme aus dem Personen- 
verkehr weist bei der Nordbahn noch eine, allerdings nicht 
mehr erhebliche Steigerung auf. Ähnlich groß ist der Ausfall 
bei der Buschtährader Bahn, wo er für August 70000 
Personen = 18 $ und seit Jahresbeginn 316000 = 15 $ beträgt. 
In den Einnahmen zeigt sich noch ein kleiner Mehrbetrag gegen- 
über dem Vorjahr. Geringer ist der Ausfall bei der Aussig- 
Teplitzer Bahn, bei welcher er im August 19000 Personen 
— 6 $ ausmacht. Bei der Nordwestbahn ist eine geringe 
Steigerung des Verkehrs im August zu verzeichnen. In den 
ersten sieben Monaten wurden um 94000 Personen = 3% 
weniger befördert. Bei der Elbethalbahn dagegen macht 
der Rückgang im August mehr als 30 $% aus. Auch die 
Böhmische Nordbahn zeigt einen Ausfall von rund 10 }. 
Nur bei der Staatsbahngesellschaft hat sich eine an- 
dauernde kleine Verkehrszunahme ergeben, die fast ausschließ- 
lich auf den Lokalverkehr zurückzuführen ist. Die Südbahn 
teilt die Verkehrsziffern in den Monatsausweisen nicht mit, doch 
geht aus der beträchtlichen Mehreinnahme aus dem Personen- 
verkehr, welche im August fast 300000 Kr. und seit Beginn des 
Jahres fast 900000 Kr. ausmacht, hervor, daß ihre zu Beginn 
En aurae eingeführte Tarifreform günstige Wirkung ge- 
übt hat. 


— Reform des Nachnahmedienstes im Eisenbahnverkehr. 

Die österreichische Staatseisenbahnverwaltung plant eine durch- 
greifende Änderung des Verfahrens mit Nachnahmen nach 
Eingang; hierbei ging man zunächst von demselben Gedanken 
aus, der in einem Aufsatze in Nr 45 Jahrg. 1901 S. 714/15 d. Ztg. 
vertreten wurde, daß die gründliche Beseitigung sämtlicher 
Nachteile und Umständlichkeiten des heutigen Verfahrens für 
die Bahn allerdings gegeben wäre, wenn diese die Be- 
en: der auf der Sendung haftenden Nachnahme seitens 
es Empfängers nicht mehr bar, sondern nur durch Ausliefe- 
rung eines Post- (Postsparkassen-) Erlagscheines über den 
Nachnahmebetrag entgegenzunehmen hätte, wodurch jede bahn- 
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seitige Bescheinigungs-, Rechnungs- und Geldgebarung gänz- 
lich entfiele. Von der weiteren Verfolgung dieses Gedankens 
mußte aber insbesondere deshalb Abstand genommen werden, 
weil, insbesondere auf dem flachen Lande, zwischen Postamt 
und Station sehr bedeutende Entfernungen liegen, oder der 
Wohnort des Empfängers selbst kein eigenes Postamt bexitzt, 
so daß der mit mehr oder minder großem Zeitverlust verbundene 
Doppelweg zur Post und Bahn den Parteien nicht zugemutet 
werden kann. 


Die Staatseisenbahnverwaltung glaubte daher von der 
direkten Einzahlung der Nachnahme seitens des Empfängers 
durch Vermittlung der Postanstalt absehen und die Auszahlung 
der vom Empfänger einzuhebenden Nachnahme an den Absender 
durch die Empfangsstation imWege der Post oder Post- 
sparkasse in Aussicht nehmen zu sollen. Wenn Stationen zu 
weit vom Postamt entferat liegen, um selbst die Aufgabe der 
Nachnahmebeträge bewirken zu können, würde die Ablieferung 
der Postpapiere samt den Beträgen an die Direktionskasse oder 
etwa an einzelne große, als Sammelstellen zu bestimmende 
Stationen behufs Übergabe an die Post erfolgen. Keinesfalls 
dürfte dieser Umstand von so weittragender Bedeutung sein, 
daß er die Durchführung eines mit so großen Vorteilen für 
Eisenbahn und Publikum verbundenen Plans hintanhalten könnte, 
sofern dasselbe auch von der praktischen Erprobung als 
empfehlenswert hervorgehen wird, woran zu zweifeln ein Grund 
bisher nicht vorliegt. 


Allerdings kommt für die Durchführung noch eine Frage 
finanzieller Natur in Betracht, nämlich die Frage der Einnahme 
aus der Nachnahmeprovision. Nach den amtlichen Aufzeich- 
nungen haben die Staatsbahnen im Jahre 1901 rund 825 000 
Nachnahmeposten mit einem Gesamtbetrage von ründ 57 000 000 
Kronen abgefertigt, woraus sie an tarifmäßiger Provision (0,5 $) 
rund 235000 Kr. eingenommen haben. Auf eine derartige Ein- 
nahme könnte selbstverständlich nur insoweit verzichtet werden, 
als sie durch die zu erzielenden Kostenersparnisse annähernd 
wettgemacht würde. Über den Umfang der letzteren und die 
danach zu bemessende Herabminderung der heutigen prozen- 
tuellen Provision unter deren Ersatz durch eine möglichst 
niedrige feste oder höchstens in sehr großen Stufen skala- 
mäßig ansteigende Manipulationsgebühr sind Berechnungen 
im Zuge. 


— Omnibusverbindungen mit oberirdischer Stromzu- 
führung. Zwischen den Städten Pardubitz-Chrudim-Slatinan 
und Pardubitz-Bohdanetz-Chlumetz sollen Omnibusse mit elek- 
trischer Oberleitung, sogenannte elektrische Straßenbahnen 
„ohne Schienen“, in Verkehr gesetzt werden, wie solche zuerst 
im Bielatal zwischen Königstein und Hermsdorf (Sachsen) zur 
Verwendung gelangten. Sie werden die ersten ihrer Art in 
Österreich sein. Ein Teil der Verbindung dürfte noch in diesem 
Jahre eröffnet werden. 


— Fahrbarer Wagenkran. Auf Grund eines Antrags der 
Staatsbahndirektion Krakau hat das Eisenbahnministerium den 
Bau eines Wagenkrans mit 20 t Tragfähigkeit genehmigt, und 
wurde dis Ausführung der Maschinen- und Wagenbauaktien- 
gesellschaft in Simmering übertragen. Dieser verdient insofern 
Beachtung, als ein derartiger Kran mit normaler Spur und 30 
großer Tragfähigkeit bisher in Österreich nicht gebaut wurde 
und auch im Auslande bisher kaum ein Kran mit gleich großer 
oder größerer Tragfähigkeit gebaut worden sein dürfte. Er 
besteht aus dem Kranwagen und dem eigentlichen Kran. Das 
Untergestell des Kranwagens ruht auf acht Scheibenrädern. 


— Beteiligung an der Weltausstellung in St. Louise. Es 
steht nunmehr fest, daß sich die Österreichische Regierung an 
der Weltausstellung in St. Louis durch eine Darstellung des 
Standes des gewerblichen Bildungswesens sowie durch eine 
Ausstellung der bildenden Künste und verschiedener staatlicher 
Betriebe beteiligen und zu diesem Zweck ein besonderes Reichs- 
haus erbauen wird. Unter den staatlichen Betrieben wird das 
Verkehrswesen einen hervorragenden Platz einnehmen. Das 
Eisenbabnministerium wird zunächst an der Hand von Plänen, 
Bildern, Modellen usw. die technische Entwicklung des öster- 
reichischen Eisenbahnwesens, vor allem die hervorragenden 
Eisenbahnbauten in den Alpen (Semmering-, Brenner-, Arlberg- 
und Tauernbahn) zur Darstellung bringen. Anderseits wird das 
Eisenbahnministerium in einer besonderen Ausstellungsabteilung 
die Schönheiten der österreichischen Alpenländer durch eine 
Sammlung von Landschaftsbildern veranschaulichen, und sollen 
in dieser Abteilung auch Darstellungen der Alpenflora, Volks- 
trachten, die verschiedenen Einrichtungen im Interesse der 
Touristik und des Reiseverkehrs sowie ein Reise- und Aus- 
kunftsbureau Aufnahme finden. 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnerausstand in Italien. Eine große Versamm- 
lung von Angestellten der Adriatischen und der Mittelmeerbahn 
beschloß der B. B.-Ztg. zufolge gleichfalls in den Ausstand zu 
treten, falls die Regierung nicht ihre Haltung gegenüber den 
ausständigen Angestellten der Mailändischen Nordbahn ändert. 


— Die Einnahmen der russischen Privatbahnen ergaben 
in den ersten vier 'Monaten des laufenden Jahres und gegen- 
übergestelit der gleichen Zeit des vergangenen Jahres die fol- 
Senden Beträge: 


ı die ersten vier Monate 


1908 | 1902 
Rmrbrerl 

| 

Hauptbahnen: | 
Belgorod-Ssumy. sa: 174 071 104481 
Warschau-Wien 5 901 487 5 757 223 
Wladikawkas Rn 11 563 300 9 265 450 
Lodzer Fabrikbahn . E 553 296 535 902 
Moskau-Windau-Rybinsk . 4 130 875 3 029 567 
Farskoje-Sselo . Sa 183 253 182 596 
Moskau-Kasan . . . . 6 436 446 5 204 728 
Moskau-Kiew-Woronesh | 7883 639 7016 208 
Rjäsan-Uralsk Ai | 10520042 | 8088012 
Südostbahnen en, 11 044 004 8 365 497 

Lokalbabnen: | 
Libau-Hasenpoth . 37 938 31116 
Lodz-Zgierz . 37 848 37 365 
Lodz-Pabianice. 37 581 41 339 

Melekes . ... 36 837 —_ 

Rjäsan-Wladimir 139 921 124 963 
Nowosybkow 47 423 40 752 
Orschow Ele mr DEI UI 32824 32294 

Der I. Zufuhrbahngesellschaft | 
Pernau-BReyaliae nz En en 303 207 236 046 
Swenziany . | 95 378 81 690 
Südstrecken 395 187 436 405 
Ssestrorezk IE RE SAL 53170 | 60 144 
Starodubiee Be | 16 097 13 749 


Aus dieser Aufstellung ergibt sich, daß die Einnahmen 
der wichtigsten Privatbahnen in den vier ersten Monaten des 
laufenden Jahres sich auf 58440413 R. gegen 47549664 R. im 
Vorjahre beliefen. Demnach ist eine Mehreinnahme von 
10890749 R. zu gunsten des ersteren zu verzeichnen, d. h. die 
Einnahmen der ersten vier Monate des Jahres 1903 übersteigen 
die des Vorjahres um 22,3 %. Auf den Privathauptbahnen sind 
in den Berichtsmonaten des laufenden Jahres insgesamt 8712705 
Reisende und 772086000 Pud (= 12940200 t) Güter befördert 
worden, währead die Zahl der Reisenden für dieselbe Zeit des 
vergangenen Jahres 8201381 und die beförderte Gütermenge 
599722000 Pud (= 9828000 t) ergab: es sind also 511324 Rei- 
sende und 172314000 Pud (= 3112200 t) mehr bewegt worden. 


., .Die Frage eines Umbaues des Wasserweges von 
Nishni-Nowgorod nach Moskau ist vom russischen Ministerium 
der Verkehrsanstalten im bejahenden Sinne entschieden worden, 
Diese Entscheidung hat auf dem Petersburger Getreidemarkt, 
wie die deutsche St. Petersburger Zeitung berichtet, einen ge- 
wissen Schreck hervorgerufen. Man fürchtet nämlich, daß die 
geplanten Anlagen den Petersburger Handel zu schädigen ge- 
eignet seien, insofern als die Waaren aus der Wolgagegend, 
die zu Wasser ins Ausland gehen, dann nicht mehr gezwungen 
wären, bis Rybinsk und Petersburg zu laufen, sondern über 
Moskau auf der Eisenbahn nach Riga und Windau befördert 
werden könnten, so daß Petersburg dann seine Ausfuhr von 
Wolgagetreide endgültig verlieren würde. In dieser Befürch- 
tung hat die St. Petersburger Stadtverwaltung daraufhin die 
Frage eingehend prüfen lassen und ist nun, wie es scheint, zur 
Überzeugung gelangt, daß der Schreck unnütz war, denn selbst 
wenn das neuc Kanalnetz nicht schlechter als die nach Peters- 
burg führenden Wasserstraßen ausfallen sollte, käme dennoch bei 
für alle baltischen Häfen gleichen Eisenbahntarifen die Peters- 
burger Ausfuhrrichtung für das auf der Wolga zusammen- 
strömende Getreide um etwa 20 Kopeken für 1 Pud (= 16,38 kg) 
billiger zu stehen als die Richtung Moskau- Windau oder 
Moskau-Riga. Danach scheint St. Petersburg nunmehr weiter 


keine Bedenken zu haben oder sie wenigstens nicht geltend 
machen zu wollen. 


Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Fremde Weltteile. 


— Eine Verkehrserleichterung im fernen Osten. Die 
amtliche „Torgowo-Prom. Gaseta“ teilt mit, daß vom russischen 
Ministerium der Verkebrsanstalten dieser Tage der Vertrag 
betr. den Amur-Ussuri-Verkehr unter Beteiligung der Amur- 
gesellschaft für Dampfschiffahrt und Handel bestätigt worden 
ist. Der Verkehr wird danach von allen Stationen des euro- 
päischen Eisenbahnnetzes Rußlands bis zu den Stationen der 
Ussuribahn und den Anlegeplätzen an der Schilka und am 
Amur in der Richtung über Ssretensk unter Beteiligung der 
Dampfschiffahrtsgesellschaften sowie in umgekehrter Richtung 
bedient werden. Damit wäre es erreicht, daß die Städte an den 
beiden großen Strömen und durch deren Vermittlung auch deren 
Hinterland in den regelmäßigen Verkehr einbezogen werden 
und somit auch an den Vorteilen, die die sibirische Bahn dem 
Lande bringt, teilnehmen können. In dieser Richtung steht 
noch ein sehr großes Gebiet für Unternehmungen offen, denn 
die gewaltigen Ströme West- und Mittelsibiriens, die von der 
großen sibirischen Eisenbahn überbrückt werden, erschließen 
ganz außerordentlich große Länderstrecken, deren Erzeugnisse 
auf den Flüssen der Eisenbahn zur Beförderung zugeführt 
werden können, wie anderseits die Zufuhr an Maschinen und 
anderen Industrieerzeugnissen auf demselben Wege stattfinden 
könnte. Voraussetzung ist ällerdings, daß die Ströme mit 
Dampfern befahren werden. Geschieht das in ausgiebigem 
Maße, dann wäre ein gewaltiger Fortschritt gemacht. Aber in 
Rußland gehen solche Dinge im großen und ganzen langsam 
vor sich. 


— Eröffnung der Eisenbahn Hachioji-Kofu (Japan). Am 
11. Juni d. J. ist die vorgenannte Bahnstrecke dem Öffentlichen 
Verkehr übergeben worden. Sie bildet einen Teil der staat- 
lichen Zentral-(Ohuo-)Bahn, die von der im Westen Tokios ge- 
legenen Stadt Hachioji (dem Endpunkt der Kobubahn) in öst- 
licher Richtung nach Shiojiri geht und sich von dort nach 
Norden und Süden verzweigt. Die nördliche Linie wird bei 
Shinonoi die sogenannte Shinyetsubahn treffen, während der 
südliche Arm bei Nagoya auf die Tokaidobahn (Tokio-Kyoto- 
Osaka-Kobe) stößt. Wie ein Bericht des deutschen General- 
konsulats ia Yokohama mitteilt, würden durch den jetzt fertig- 
gestellten Teil reiche und bisher von Eisenbahnen unberührte 
Gebiete dem Verkehr erschlossen, von denen aus der Transport 
von Waren stets schwierig und mit erheblichen Kosten ver- 
bunden war. Während z. B. früher die Fracht zwischen Kofu 
und dem nächsten Seehafen (Yokohama) für 1 Sack Mehl sich 
auf 47 Sen oder für 1 Sack Zucker auf 1,30 Yen stellte, läßt - 
sich nunmehr der Transport mit der neuhergestellten Bahn für 
6,5 bezw. 20 Sen bewirken. 


— Die Entwicklung des amerikanischen Eisenbahnver- 
kehrs. Die zwischenstaatliche Verkehrskommission in den Ver- 
einigten Staaten hat für das Rechnungsjahr 1902 einen Bericht 
erstattet, in welchem sie auf Grund der einschlägigen Daten ein 
Bild von dem Wachstum des Eisenbahnwesens in den Vereinigten 
Staaten innerhalb der letzten zehn Jahre gibt, das auch für den 
Europäer nicht ohne Interesse ist. 

Nach jenem Bericht betrug die Gesamtlänge sämtlicher 
Bahnen in den Vereinigten Staaten: 


im Jahre englische Meilen | im Jahre englische Meilen 
1893 176 461 1900 
1898 186 390 1901 197 237 
1899 189 295 1902 202 471 


Die Roheinnahmen schwankten folgendermaßen: 


1893 1220 751 874 D. 1900 1487 044814 D. 
1898 1247 325 621 „ 1901 1588 526 037 „ 
1899 1313610118 „ 1902 1 726 380 267 „ 


Aber mit den erhöhten Einnahmen hielten selbstverständ- 
lich auch die Ausgaben gleichen Schritt, sie erhöhten sich von 
1893 bis 1902 um nahezu 35 $. Sie betrugen: 


1893 . 827 921299 D. 1900 961 228511 D. 
183 . 817 973276 „ 1901 1030 397 270 
1899. 856 968 999 „ 1902 1 116 248 747 


Von diesen Gesamtausgaben entfielen auf ausbezahlte 
Löhne bei einer Anzahl von: 


785034 Angestellten im Jahre /895 445 508 261 D. 


874 558 » „ » 1893 495 055 618 „ 
928 924 h ® 5 1899 522967 896 „ 
1017 653 “ " Pr 1900 577 264841 „ 
1071 169 » ” » 1901 610713701 „ 
1189 315 „ ” » 1902 676 028 592 „ 


Die nachfolgenden Zahlen geben die Höhe der in diesen 
neun angelegten Beträge an, und zwar betrugen diese 
im Jahre: 


13 Boptember 198. MO “= Nr 73 
1893: 4668935418 D. in Aktien und 5225689821 D. in Bonds 1 640 220 Wagen (darunter 30691 Personenwagen) und 41 228 Loko- 
1898: 5388268 321 „ „ Fr 5430285710 „ „ . motiven itı Betrieb. Befördert wurden 649 878 505 Reisende und 
1899: 5515011726 „ „ A 5518943 172 „ „ er 111 089 347 t Fracht. 

1900: 584557959 „ „ * 5645455 367 „ „ n Auf ein Aktienkapital von 2686 516 614 D. konnten in diesem 
1901: 5806566204 „ „ ä 5881 580897 „ „ . letzten Jahre überhaupt keine Dividenden gezahlt werden und 
1902: 6024201 295 „ s 6109931669 „ selbst auf 294175243 D. fundierter Schuld wurde nichts verteilt, 


Die nach Abzug aller Betriebsausgaben sich ergebenden 
Reineinnahmen hatten sich von 1893 bis 1902 um 55 $ vermehrt, 
das angelegte Kapital dagegen nur um etwa 23 9- 


Die Reineinnahmen betrugen im Jahre: 


1893 . 392830575 D. | 1900. 525 616303 D. 
1898 . 429 352345 „ 1901 . 558 128 767 
1899 . 456641119 . | 1902. 610131520 . 


Es bezifferte sich am Ende des Rechnungsjahres 1902 das 
Gesamtkapital der Eisenbahnen (Aktien und fundierte Schuld, 
Bonds) auf 62301 D. = rund 270000 ft. für eine englische Bahn- 
meile. 

Die oben angegebene Gesamtlänge der Bahnen betrifft die 
öftentlichen Gleise; rechnet man die im Betriebe befindlichen 
Privatgleise bei Fabriken, Bergwerken usw. dazu, so ergibt sich 
eine Gesamtausdehnung des Bahnnetzes von 274195 englischen 
Meilen. Ohne Einrechnung der in Amerika sehr zahlreichen 
Privatwagen befanden sich während des letzten Betriebsjahres 


weil die Einnahmen der betreffenden Bahn von den Ausgaben 
ganz verschlungen wurden. 

Zum Schlusse noch die Unfallstatistik. Im Rechnungs- 
Jahre 1902 verunglückten bei Bahnunfällen 73250 Personen, von 
denen 4588 getötet, die anderen verwundet wurden. Unter den 
Getöteten waren 375 Reisende, so daß von je 1883 706 Reisenden 
einer getötet wurde. Verletzt wurden 6683 Reisende; es wurde 
daher von je 97244 Reisenden einer verletzt. Im Verhältnis zu 
den gefahrenen Meilen der Personenzüge ergibt sich, daß auf 
je 57072283 Personenmeilen ein getöteter und auf je 2946 272 
Personenmeilen ein verletzier Reisender kommt. Auf das Bahn- 
personal entfielen 2969 Todesfälle und 50524 Verletzungen, 80 
daß auf je 401 Angestellte ein Todesfall und auf je 24 eine 
Verletzung entfiel. Diese vielen Unglücksfälle veranlaßten auch, 
daß die Bahnen oft nur eine unverhältnismäßig kleine Dividende 
zur Auszahiung bringen, weil riesige Schadenersätze teils an die 
Hinterbliebenen von Getöteten, teils an Verletzte gezahlt werden 
müssen. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die Verlängerung der Lokalbahnstrecke Pila(Bolecin)- 
Jaworzno über Domsgrube bis zur Station Stadt 
Jaworzno, die am 5. August d. J. von den k. k. österreichi- 
schen Staatsbahnen — unter Schließung der bisherigen Station 
Jaworzno — in Betrieb genommen wurde, ist denVereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


EisenbahndirektionsbezirkBerlin. Am 1.Ok- 
tober d J. wird der an der Bahnstrecke Berlin-Strausberg 
zwischen den Stationen Lichtenberg-Friedrichsfelde und Bies- 
dorf neu errichtete Haltepunkt Friedrichsfelde=-ÖOst für 
den Personenverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen be- 
tragen zwischen Friedrichsfelde-Ost und Lichtenberg-Friedrichs- 
. felde 2,12 km und zwischen Friedrichsfelde-Ost und Bies- 
dorf 1,97 km. (Vergl, Bekanntmachung in Nr 71 — Inser.-Nr 
2245 — d. Ztg.) 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsbersg i/Pr. 
Am 15.1September d. J. ist die an der Strecke Osterode-Inster- 
burg zwischen Bischdorf und Korschen gelegene neue Halte- 
stelle Langheim zunächst für den Wagenladungs-, Güter- 
und Viehverkehr eröffnet worden. Schwerwiegende Fahrzeuge 
und andere Gegenstände, die durch die Seitentüren gedeckt 
gebauter Wagen nicht verladen werden können, sowie Spreng- 
stoffe werden jedoch von der Abfertigung in Langheim aus- 
geschlossen. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 72 — Inser.-Nr 
2274 — d. Ztg.) 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Die in 
Kilometer 45?/;, der Linie Stanislau-Husiatyn zwischen den 
Stationen Koroseiatyn-Monasterzyska neu errichtete Haltestelle 
Wyezölki ist am 10. September d. J. für den beschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
1. Oktober d. J. wird der an der Strecke Brieg-Neiße zwischen 
Brieg und Böhmischdorf gelegene bisherige Haltepunkt 
Alzenau unter gleichzeitiger Umwandlung in eine Haltestelle 
für den Stückgut- und Wagenladungsverkehr sowie für die Ab- 
fertigung von Leichen eröffnet werden. Die Abfertigung von 
lebenden Tieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen bleibt aus- 
geschlossen. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 72 — Inser.-Nr 
2276 — d. Ztg.) 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
her nur dem Personen- und Gepäckverkehr dienende Station 
Keblau der Lokalbahn Beneschau-Wlaschim-Unter Kralowitz 
ist am 15. September d. J. für den Gesamtverkehr eröffnet 
worden. 


Fahrscheinverzeichnisse-Ausgabe für den Dienstgebrauch 
und Ausgabe für das Publikum. 


Die vom 1. Oktober d. J. ab gültigen Nachträge zu den 
vorbezeichneten Verzeichnissen sind erschienen und an die 
Bahnverwaltungen verteilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr 1325 vom 7. September d. J. an alle Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Ver- 
waltungsangelegenheiten, betreffend die Fassung des Beschlusses 
über anderweite Bemessung des Ruhegehalts der Vereins- 
beamten unter Ziffer IX des Protokolls Nr 51 (abgesandt am 
11. September d. J.). 

r 1386 vom 14. September d. J. an sämtliche am Ver- 
einsreiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den 
I. Nachtrag zu dem alphabetischen Fahrscheinverzeichnis 
vom 1. Juni d. J. (abgesandt am 14.—16. September d. J.). 

Nr 1387 vom 14. September d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den I. Nach- 
trag zu dem arithmetischen Fahrscheinverzeichnis vom 
1. Juni d. J. (abgesandt am 14.—16. September d. J.). 

Nr I 388 vom 8. September d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend Übersicht der 
Fahrscheine, welche vom 1: Oktober d. J. ab neu aufgelegt 
werden bezw. durch die Ausgabeverwaltungen handschriftlich 
abzuändern oder nicht mehr auszugeben sind (abgesandt am 
10. September d. J.). 

Nr I 390 vom 1. September d J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend das neue 
Muster für die Statistik des Vereinsreiseverkehrs (abgesandt am 
10. September d. J.). 

Nr I 396 vom 9. September d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag der 
Italienischen Mittelmeerbahn auf Aufnahme der Schiffsstrecken 
der Navigazione Generale Italiana in den Nachtrag zu den 
Fahrscheinverzeichnissen (abgesandt am 11. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Nebenbahnstrecke Wiesbaden-Diez zwi- 
schen den Stationen Adolfseck und Hohen- 


vom Reisenden in 


stein gelegene Haltepunkt Breithardt 
für den Personenverkehr eröffnet. 
Reisegepäck wird dortselbst nur zur 
Nachbehandlung angenommen und 
den Packwagen zu 
verbringen. Die Abfertigung von Reise- 


gepäck nach Breithardt kann erfolgen. 
Dasselbe ist jedoch sogleich nach An- 
kunft des Zuges am Packwagen 
Empfang zu nehmen. (2311) 
Frankfurt a/M., den 11. September 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ist 


Zeitung des Vereing 


al Re?) a. len ______ Deutscher Bisenbahnverwaltungen. 
2. Fahrplanbekanntmachungen. 
Königliche Militär-Eisenbahn. Fahrplan vom 1. Oktober 1903 ab. 3 ' 
_ Berlin-Jüterbog. Wi 4 B: ; RE Jüterbog-Berlin. 
La Dee 5. 7: ge 2. 4. 6. 8. 

DE a Re mai, INNE ee HM. u... IT ET ZUTnePIeRDeLE 
KL. Kl. ir 5 2 SEE; Kl. }; Kl. 1. 
zus e|,8j et Eu re sS re = 10067 ı$ er FIRE ö ı$ 
sele@s|AS5|2e2|H5 |55|58|95| km aesalasieslasla5laslsa 
3 | #5 “a | |< | 8 [5 “ae <2 | da | SA SE TAT 

—— 4 
7.05 | 8.21 12.42 4.40 0,0 | ab Berlin (Militär-Bahnhof) . an | 9.02 12.22 1.24 6.10 
7.18 | 7.19 | 8.31 | 8.32 | 12.54 | 12.55 | 4.52 | 4.53 7,9 W Marienfelde . . . . . . A [8.48|8.50|1209|12.10| 1.13| 1.14 |5.57 | 5.58 
7.28 | 7.29| | 1.04| 1.06 | 5.02| 5.03 | 14,5 | Mahlow . . . » 2 2... | 18.37|8.39 | 11.59 | 12.00 5.47 | 5.48 
TBB Log | 1.15| 1.16 | 5.12| 5.13 22,0 | Rangsdorf . 5 8.27 8.28 | 11.49 | 11.50 5.37 | 5.38 
7.49 | 7.50 | 8.54 | 8.55 | 1.26| 1.27 | 5.23 | 5.25 30,5 ı Zossen ae 8.16 | 8.17 | 11.38 | 11.39 | 12.50 | 12.51 |5.25 | 5.27 
7:06: 7.07 || | 1.33 | 1.34| 5.31| 5.32 35,0 Mellen-Saalow A 8.09|810! 11.31 | 11.32 | 5.18 | 5.19 
8.01 | 8.03 | 9.03 | 9.04 | 1.38] 1.40 | 5.56 | 5.38 | 37,5 | Rehagen-Clausdorf 8.03 | 8.05 | 11.25 | 11.27 | 12.41 | 12.42 15.12 | 5.14 
3.07 | 8.09 9.07 9.08) 1.44| 1.46 | 5.42 | 5.44 40,0 Sperenberg), . meer 7.57 | 7.59 | 11.19 | 11.21 | 12.37 | 12.38 | 5.06 | 5.08 
8.16| 8.18| 9.14 | 9.15 | 1.58| 1.54| 6.51| 5.02 45,5 | Schießplatz (Cummersdorf) 7.48 | 7.50 | 11.10 |11.12 | 12.30 | 12.31 |458 | 4.59 
8233| 824 | | | 1.59| 2.00 | 5.57 | 5.58) 49,0 Schönefeld „ee 7.42 |7.43 | 11.04 | 11.05 | | 1452| 4.58 
832| 8.33 | 9.26 | 9.27 | 2.08) 2.09 | 6.06 | 6.07 56,0 Jänickendorf . 7.33 | 7.34 | 10.55 | 10.56 | 12.18 | 12.19 | 4.43 | 4.44 
8.39 | 8.40 | IE 2.15| 2.16) 6.13 | 6.14 60,0 Kolzenburesr sure 7.26 | 7.27 | 10.48 | 10.49 I | 4.36 | 4.37 
| wi l | | | | 65,0 vY Werder-Kloster Zinnaf) al | | | | | | | 

8.54 | 9.43 2.30 6.28 70,5 an Jüterbog (Militär-Bahnhof) ab 1.12 10.34 | 12.03 4.22 

Bemerkungen: Die Nachtzeiten von 6 Uhr Abends (6.%) bis 5 Uhr 59 Minuten Morgens (5.59) sind durch Unterstreichen 


der Minutenzahlen gekennzeichnet. 
| Zug hält nicht. 


7) Die Station Werder-Kloster Zinna wird vorläufig dem öffentlichen Verkehr noch nicht 


Militärpersonen und Militärgut von und nach der Station ist zulässig. : 
Königliche Direktion der Militär-Eisenbahn. 


— 


übergeben, die Beförderung von 


(2312J) 


3. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Infolge Hochwassers wurde am 14. Sep- 
tember der Verkehr auf nachstehenden 
Strecken eingestellt: 

Lend-Gastein-Taxenbach und 
Stuhlfelden-Krimml, 
voraussichtlich auf 8 Tage, 
Uggowitz-Pontafel, 
voraussichtlich auf 3 Wochen, 
Tamsweg-Mauterndorf 
bis auf weiteres. 

Die am 14. September eingetretene 
Unterbrechung der Strecke Oeblarn-Gröb- 
ming wurde am 16. September behoben. 

Wien, am 17. September 1903. (2312a) 


4, Güterverkehr. 


Am 1. Oktober 1903 treten im säch- 
sisch - österr. - ungarischen 
Eisenbahnverbande die Nach- 
träge IV zu Tarifheft ı, VIII zu Tarif- 
heft 2 und DI zu Tarifheft 3 in Kraft. 
Die Nachträge IV zu Heft 1 und VIII zu 
Heft 2 enthalten lediglich eine neue 
Fassung des Ausnahmetarifs 11 (Eisen 
und Stahl usw.), Nachtrag III zu Heft 3 
enthält dagegen außerdem noch Be- 
stimmungen über das Auf- und Abladen 
der Güter in Österreich und Ungarn und 
eine veränderte Fassung verschiedener 
Ausnahmetarife, ferner neue Frachtsätze 
für den Klassengutverkehr, neue, er- 
mäßigte und teilweise erhöhte Fracht- 
sätze für Güter bereits bestehender Aus- 
nahmetarife und endlich neue Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Wolle 
(Schafwolle), auch Ziegenwolle usw. und 
Kammzug, von Schreibpapier, Ferro- 
silicium, Eichenholzextrakt, Loheabsud, 
Quebrachoholz-, Sumach- und Mimosa- 
extrakt und von Papierhülsen für Spinne- 
reien, verpackt. Insoweit durch die 
Nachträge Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 


bis 31. Oktober 1903 in Kraft. Abdrücke 
der Nachträge sind durch die Verwal- 
tungen der Endbahnen und deren Statio- 
nen vom 17. September 1903 an erhältlich. 
Dresden, 17. September 1903. (2313) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 20. September ]. J. 
werden die im Nachtrag III zum Güter- 
tarif Basel S.B.B. und Basel-St. Johann- 
badische Bahn enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 6a für Steinkohlen 
von Maxau und Karlsruhe Hafen nach 
Basel S. B. B. und Basel-St. Johann auf 
0,43 M. für 109 kg ermäßigt. 

Karlsruhe, den 13. Sept. 1903. 


(2314) 
Großh. Generaldirektion. 


Am 1. Oktober 1903 kommt an Stelle 
des bisherigen Hefts 5 ein neues Heft 5 
zum Gütertarif zwischen Stationen 
deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn zur Einführung. Dasselbe 
kann zum Preise von 0,80 ft. von unserer 
Drucksachenverwaltung bezogen werden. 

Soweit durch das neue Heft 5 Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen billigeren Frachtsätze noch bis 
Ende Oktober 1903 in Geltung. 

Straßburg, den 13. Sept. 1903. (2315) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Norddeutsch-hessisch - sidwestdeutscher 
Verbands-Gütertarif. 

Vom 20. September d. J. ab erhält das 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 9 
(Eisen und Stahl nach den Seehäfen und 
den Küsten- ete. Stationen) in Klasse IIb 
unter 13 und des Ausnahmetarifs 9c 
(Eisen und Stahl usw. zur überseeischen 
Ausfuhr nach außereuropäischen Ländern) 
in Klasse Ila hinter „Springfedern*“ fol- 
genden Zusatz: 

„sowie folgende Pochwerk- 


teile: Pochschuhe, Pochsohlen, 
Pochhämmer mit Unterlagen, Hebe- 
daumen, Hebeköpfe und Beschwerer, 


sämtlicb von weniger als 100 kg 
Einzelgewicht“. 
Hannover, den 12. Sept. 1903. (2316) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Tiertarif. 

Zum 1. Oktober d. J. wird ein Nach- 
trag herausgegeben, welcher eine Er- 
gänzung der besonderen Bestimmungen 
zu $ 45 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
(Art der Abfertigung) enthält. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordoung genehmigt. 

Der Nachtrag kann voraussichtlich vom 
25. d. M. ab bei den Tarifstationen ein- 
gesehen oder käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 14. Sept. 1903. (2317) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessisch-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1902. 


Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1903 


ist im Ausnahmetarif 16 für Palmkernöl ete. 
(Seite 161 des Tarifs) folgender Frachtsatz 
nachzutragen: 
Budenheim-Simbach 2,42 46. für 100 kg. 
München, den 16. September 1903. (2318) 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

Mit Gültigkeit vom 20. September 
d. J. wird die Station Ahlbeck des 
Direktionsbezirks Stettin mit direkten 
Entfernungen und Frachtsätzen in die 
Hefte 1 und 2 des Verbandsgütertarifs 


u TE u an 


einbezogen. Nähere Auskunft über die 


zur Einführung gelangenden Frachtsätze 
erteilen die beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 
Elberfeld, den 14. September 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


. 


(2319) 


ee 


XLII. Jahrgang 
19. September 1908. 


2 en 


Nr 


Gruppentarif VI und Wechseltarife 
mit der Gruppe VI. 

Der zwischen den Stationen Treysa 
und Zimmersrode gelegene Haltepunkt 
Schlierbach wird unter der näheren 
Bezeichnung „Schlierbach b/Treysa“ zum 
1. Oktober d. J. für den Güter- und Vieh- 
verkehr eröffnet. Die Abfertigung von 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. 

Über die Tarifberechnung ist näheres 
bei unserem Verkehrsbureau zu erfahren. 

Cassel, den 14. September 1903. (2320) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 
Ostdeutscher Güterverkehr (I/Il). 
Berlin- Stettin - nordostdeutscher Güter- 
verkehr (Y/III). 
Ostdeutsch - nordwestdeutscher Güter- 
verkehr (I, 11/1V). 
Ostdeutseh-mitteldeutscher Güter- 
verkehr (1, IU/V). 

Ostdeutsch-hessischer Güterverkehr 

(I, II/VI). 
Ostdentsch-westdeutscher Güterverkehr 
(fi. U/VII. VID). 
Reichsbahn-Staatsbahuverkehr. 
Ost- mittel - südwestdeutscher Verband, 
Heft 1, 2,3 und 4 
Militärbahn-Staatsbahnverkehr. 
Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Nordostdeutsch-sächsischer Verband. 
Nordostdeutsch - Berlin - württembergi- 

scher Verband. 

Hanseatisch-ostdeutscher Verband. 


eft 1. 
Oldenburg-ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Verkehr. 
Binnen-Gütertarif der früheren Ost- 
preußischen Südbahn. 
Süd-Ost-preußischer Güterverkehr. 
Güterverkehr mit der früheren Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Ostdeutscher Erinsihahp: Verkehr, 
eft 2. 

Mitteldentscher Privatbahn-Verkehr, 
Heft : 


Westdeutscher Privatbahn-Verkehr, 
Heft 3. 

Süddeutscher Privatbahn-Verkehr, 
Heft 1. 
Deutsch-niederländischer Verband, 
Teil LI, Heft 1 und 2. 

Am 1. November 1903 treten in den 
vorbezeichneten Tarifen die im Umkar- 
tierungsverkehr mit Rußland gültigen 
Transitfrachtsätze für Eydtkuhnen, Wir- 
ballen, Prostken, Grajewo, Ulowo und 
Mlawa außer Kraft. 

Gleichzeitig werden auf den Grenz- 
übergangsstationen Eydtkuhnen, Prostken 
und Illowo die Umlade- und Endgebühren 
einheitlich festgesetzt. Über die Höhe 
dieser Gebühren erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen und das Auskunfts- 
bureau in Berlin (Bahnhof Alexanderplatz) 
Auskunft. 

Bromberg, 14. September 1903. (2321) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. zum 
zollinländischen Hochofen- und Blei- 
hüttenbetriebe. 

Vom 20. September d. J. ab werden 
die Stationen Eberbach, Halle a/S., Hetz- 
bach - Beerfelden, Lenne, Mittelsteine, 
Rheinau und Rollhofen in den vorbe- 
zeichneten Ausnahmetarif für die Eisen- 
bahndirektionsbezirke Kattowitz und 
Stettin vom 1. Januar 1903 als Versand- 
stationen einbezogen. Näheres bei den 


- amtlichen Auskuntftsstellen. 


Kattowitz, den 14. September 1903. (2322) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehrmit Norddeutschland. 

Mit Gültigkeit bis auf Widerruf, läng- 
stens bis 31. Dezember 1903, werden die 
Teilfrachtsätze b bis zu dem Schnitt- 
punkte I des Ausnahmetarifs Nr 6A für 
Getreide ete. im Verkehr mit den schle- 
sischen und einigen posener Stationen 
bis um 43 Centimes für 100 kg ermäßigt. 
Ferner ist die Station Mogosoaia der 
rumänischen Eisenbahnen in den Aus- 
nahmetarif Nr 6D für Kleie einbezogen 
worden. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, die Verkehrsbureaus der 
Königlichen Eisenbahndirektionen und 
die Auskunftsstellen. 

Breslau, den 19. September 1903. (2323) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten direkte 
Frachtsätze zwischen den Stationen 
Derne, Eving, Lüdinghausen, Lünen und 
Preußen des Direktionsbezirks Essen und 
den Stationen der Nebenbahn Hansdorf- 
Priebus in Kraft. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Stettin, den 14. September 1903. (2324) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der beteiligten Verwaltungen. 
Berlin-Stettin-mitteldeutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Kunersdorf bei 
Cottbus in den Ausnahmetarif 5a für 
gebrannte Steine einbezogen. Auskunft 
geben die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 16. Septbr. 1903. (2325) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-hessischer Gütertarif. 
Mit soforiiger Gültigkeit werden die 
Stationen Fischhausen, Gaffken, German, 
Glommen, Godnicken, Jucha, Königs- 
berg i. Pr. Südbhf., Metgethen, Neu- 
häuser, Palmnicken, Pillau, Powayen, 
Schrombehnen, Stürlack, Tharau, Tolks- 
dorf, Widminnen, Wormen, Woszellen 
und Wöterkeim der am 1. Juli d. J. in 
den Bezirk der Direktion Königsberg 
übergegangenen Ostpreußischen Südbahn 
in den obenbezeichneten Tarif einbe- 
zogen. Nähere Auskunft geben die be- 
teiligten Abfertigungsstellen. (2326) 
Frankfurt a/M., den 10. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und 
Norwegen anderseits. 

Am 1. Oktober d. J. wird ein Verbands- 


Gütertarif, Teil I, Abteilung B, ent- 

haltend: 

A. Allgemeine Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation ; 


B. Nebengebührentarif 
für die obenbezeichneten Verkehre ein- 
geführt. 

Im Verkehre mit Schweden und 
Norwegen wird der Tarif jedoch erst 
von einem später bekanut zu machenden 
Tage gültig. 

Durch diesen Tarif werden aufgehoben 


die Allgemeinen Tarifvorschriften, die 
Güterklassifikation sowie der Neben- 
gebührentarif 


a) des deutsch - dänischen Verbands- 
Gütertarifs, Heft 2, über Vamdrup 
und Hvidding-Vedsted vom 1. Juli 
1898 ; 

b) des deutsch - dänischen Verbands- 
Gütertarifs, Heft 2, über Kiel-Korsör 
und Warnemünde-Gjedser vom 1. März 
1900. 


Neben Ermäßigungen treten auch ein- 
zelne Frachterhöhungen dadurch ein, daß 
für den Verkehr mit Dänemark das 
Mindestgewicht der Stückgutklasse II 
von 250 kg auf 400 kg erhöht und der 
S 40 des deutsch - dänischen Gütertarifs 
vom 1. Juli 1898 beseitigt wird. 

Soweit durch den neuen Tarif Erhö 
hungen gegenüber den bisherigen Be- 
stimmungen eintreten, bleiben die letz- 
teren noch bis zum I. November d. J. in 
Kraft. 

Bis zum Erscheinen des Tarifs ist das 
Nähere bei dem Verkehrsbureau der 
unterzeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Altona, den 15. September 1903. (2327) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im rheinisch- und Frankfurt- 
sächsischen Verband wird am 
20. September 1903 die Station Nieren- 
hof des Dir.-Bez. Elberfeld in den Aus- 
nahmetarif 6 für Steinkohlen aufge- 
nommen. Außerdem wird mit Wirkung 
vom 1. November 1903 im Nachtrag IV 
zum Tarifheft 1 die Tarifentfernung 
Dieringhausen - Siegmar von 448 km in 
545 km berichtigt. 

Dresden, am 17. September 1903. (2328) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
werden für Sendungen von Zucker (Rü- 
benzucker) jeder Art in Wagenladungen 
von 10000 kg von Mannheim, Mannheim 
Industriehafen, Rheinau, Karlsruhe Hafen 
und Kehl nach Basel, Konstanz, Schaff- 
hausen, Singen und Waldshut mit der 
Bestimmung nach dem Zollauslande im 
Rückvergütungswege unter Beobachtung 
der Bestimmungen des $ 14 der allge- 
meinen Tarifvorschriften des deutschen 
Eisenbahngütertarifs, Teil I, die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III gewährt. 

Die Frist der Einbringung des Erstat- 
tungsantrages (Ziffer 9 der Kontrollvor- 
schriften) wird für diesen Ausnahmetarif 
(Nr 22a) auf 12 Monate verlängert. 

Karlsruhe, den 16. Sept. 1903. 

Großh. Generaldirektion. 


(2329) 


Elbeumschlagverkehr mit Österreich. 
(Einführung des Nachtrages IV 
zum Elbeumschlagstarif für 

Westösterreich.) 

Mit 1. November 1903, für Erschwerun- 
gen und Frachterhöhungen mit 1. De- 
zember 1903 tritt der Nachtrag IV zum 
Elbeumschlagstarif für Westösterreich in 
Kraft. 

Der Nachtrag enthält unter anderem 
die Ergänzung der besonderen Bestim- 
mungen sowie der Zwischenlagerungs- 
bestimmungen, die Ergänzung und Ände- 
rung der Klassenguttarife, der Ausnahme- 
tarife im Kartierungs- und Rückvergü- 
tungswege. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den Verbandsverwaltungen, sowie bei 
der unterzeichneten Direktion zum Preise 
von 30h = , erhältlich. 

Wien, am 16. September 1903. 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2330) 


Osterreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 
Tarif Der Heftei 
1. April 1902. 
Abänderung derAbfertigungs- 
befugnisse der Station Wien-= 
Hauptzollamt. 
Mit Wirksamkeit vom 15. September 
1903 erhält die Faßnote *) auf Seite 18 


vom 


Nr 73 


des Tarifes Teil II, Heft 1 vom 1. April 
1902 nachstehende Fassung: 

*) Der Güterverkehr der Station 
Wien-Hauptzollamt unterliegt folgenden 
Beschränkungen: 

A. Von der Auf- und Abgabe als Eil- 
und Frachtgut sind mit den unter D be- 
zeichneten Ausnahmen ausgeschlossen: 

a) explosive, feuergefährliche, leicht 
entzündliche, ätzende, in besonderem 
Grade übelriechende und ekelerre- 
Bene Gegenstände; 

b) Leichen; 

c) lebende Tiere. 

B. Von der Aufgabe als Frachtgut sind 
mit den unter D bezeichneten Ausnahmen 
ausgeschlossen : 

a) alle sperrigen Güter, Möbel und 
Möbelbestandteile sowie Emballagen, 
als: Käfige, Steigen, Körbe, auch 
Latten-Geflügelkörbe etc. ; 

b) Stückgüter in Wagenladurgen sowie 
alle sonstigen Wagenladungsgüter ; 

ce) Fahrzeuge aller Aıt. 

C. Von der Aufgabe als Frachtgut sind 
mit den unter D bezeichneten Ausnahmen 
ausgeschlossen : 

a) Fahrzeuge aller Art; 

b) folgende Güter in Wagenladungen: 
Mineralische Kohle und Koks, Brenn- 
und Langholz, Steine, Ziegel, Schotter, 
Sand, Erden, Erze und schwere Ma- 
schinen. 

D. Sämtliche unter A, B und C ange- 
führten Beschränkungen gelten nicht 
für Zollgüter, welche an das k. k. Haupt- 
zollamt Wien angewiesen sind, sowie 
auch nicht für jene Güter, welche da- 
selbst der Zollamtshandlung zugeführt 
wurden und dann zur Neuaufgabe ge- 
langen. 

Die unter Bb) angeführten Beschrän- 
kungen gelten nicht hinsichtlich solcher 
Güter, welche nach dem Auslande im 
Transit über die Linien der k. k. österr. 
Staatsbahnen zur Aufgabe gelangen. 

Wien, am 14. September 1903. (2331) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Oktober d. J. gelangen im 
Verkehre der Stationen der Braunschweig- 
Schöninger Eisenbahn untereinander so- 
wie mit den Stationen Braunschweig 
(Nordbahnhof) und Gliesmarode der 
Braunschweigischen Landesbahn Rück- 
fahrkaıten zu ermäßigten Preisen zur 
Ausgabe. Dieselben berechtigen zur 
Hin- und Rückfahrt am Tage der Lösung. 
Die bestehenden Sonntags- und Markt- 
karten kommen dagegen mit dem 1. No- 
vember d. J. zur Aufebung. 

Nähere Auskunft erteilt die Direktion. 

Braunschweig, 15. Sept. 1903. (2332) 

Direktion 
der Braunschweig-Schöninger 
Eisenbahn - Aktiengesellschaft. 


6. Verdingungen. 


Die Lieferung und betriebsfertige Auf- 
stellung von 48 Wegeschranken soll in 
ähenuäoher Ausschreibung vergeben wer- 

en. 

‚Verdingungshefte sind gegen postfreie 
Einsendung von 2,50 46 (nicht in Brief- 
marken) von unserer Kanzlei zu be- 
ziehen. 


Angebote sind verschlossen mit der 
Aufschrift: „Wegeschranken 1903* so 
rechtzeitig abzusenden, daß sie am 
15. Oktober d. J.,, Vormittags 
11 Uhr uns vorliegen. 

Die Eröffnung der eingehenden An- 
gebote erfolgt um diese Zeit im Zimmer 
187. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Erfurt, den 9. September 1903. (2333) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die kgl. bayer. Staatseisenbahnen 
sollen im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 

Verdingung 
70000 Stück eichene Bahnschwellen 
I. und 11. Rlasse, 
7000 m eichene Weichenschwellen 
I. Klasse, 
80000 m eichene Weichenschwellen 
II. Klasse 
an den Mindestnehmenden zur Liefe- 
rung vergeben werden. 

Die allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen liegen bei den Kgl. Eisen- 
bahnbetriebsdirektionen und bei dem 
Baumaterialienbureau (Generaldirektions- 
gebäude, Elisenstraße Nr 3/IV) zu jeder- 
manns Einsicht auf und können daselbst 
auch die Formblätter zu den Angeboten 
in Empfang genommen werden. 

Die Angebote selbst müssen vorschrifts- 
mäßig überschrieben und verschlossen 
bis längstens 
Mittwoch, den 7. Oktober|.),, 

Mittags 12 Uhr, 
bei dem Baumaterialienbureau 
reicht sein. 

Die Eröffnung der eingelaufenen An- 
gebote erfolgt in Anwesenheit der etwa 
erschienenen Anbieter am gleichen 
Tages Nachmittass 3 Uhr, sm 
Eisenbahnrat-Sitzungssaale — nördlicher 
Flügelbau des Zentralbahnhofes München, 
Eingang Arnulfstraße. 

München, den 15. Sept. 1903. 

Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


einge- 


(2334) 


Verdingung der Lieferung von Werk- 
statts-Nutzholz (Eichen-, Kiefern-, Tan- 
nen-, Fichten, Rot- und Weißbuchen-, 
Erlen-, Eschen-, Pappel-, Weiden-, Ulmen-, 
Rüstern-, Nußbaum- und Mahagoniholz) 
für die Direktionsbezirke Cöln, Elberfeld, 
Essen, Frankfurt a/M., Mainz und St. Jo- 
hann-Saarbrücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von ihr gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 50° in barä(nichti-in?Brief- 
marken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Werkstatts- Nutzhölzern“ versehen bis 
zum 6. Oktober 1903, Vormit- 
tags 10% Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 6. No- 
vember 17908 Nachmittags 
6 Uhr. 

Cöln, den 12. September 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2335) 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 


ruppe 1. 
Stab- und Formeisen in Schweiß- und 


-aw> 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Flußeisen, Eisenbleche von 0,75- 4,5 mm 
Dicke. 
Gruppe II. 


Eisen- und Stahlwaren sowieSchrauben 


aus Eisen und Messing, als: 

Schrauben, geschmiedete, gepreßte, 
Schrauben mit Metallgewinden, Schrau- 
benhaker, Schrauben mit Ringen, Nieten, 
Schließen, Drahtstifte, Sattlernägel, Draht- 
Bewebs: Drahtgitter, Röhren, Roststäbe, 

remsklötze, Feuerschutzringe, Stahl- 
blech, Schweißstahl, Federnstahl, Weiß- 
bleche, Draht, Drahtkordel, Telegraphen- 
stützen, Sandschaufeln, Schneeschaufeln, 
Tenderschaufeln, Steinkohlenbehälter, 
Schürhaken und Steinkohlenlöffel. 

Gruppe IH. 
Kupfer- und Messingwaren u. dergl,, 


als: 

Kupferdraht, -Blech, -Stangen, -Röhren 
und -Feuerbuchsplatten ; 

Messingblech, -Draht, -Stangen, messin- 
gene Wagenbeschläge, Bankazinnr, An- 
timon, Zinkblech, Bleiplomben, Schlag- 
lot, Bleiringe, Zinkringe, Klemmschrau- 
ben, Kupferdrabtseil und isolierter 
Kupferdraht. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

„Verdingung 28. September 1903“ 
versehen spätestens 
Montag, den 28. September 1903, 
Vormittags 10 Uhr, 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotbogen werden auf portofreie 
Anfrage, in welcher die gewünschten 
Gruppen angegeben sein müssen, von 
uns abgegeben. 

Die Musterstücke liegen in unserem 
Versteigerungslokal auf. 

Eine Zusendung der 
findet nicht statt. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. . 

Karlsruhe, den 31. August 1903. (2336) 
Gr. Verwaltung der Fisenbahnmagazine. 


Musterstücke 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


K. Württb. Staatseisenbahnen. 
Verkaufvonalten Werkstätte- 
materialien. 

Die beim Hauptmagazin Eßlingen und 
bei den Werkstätten Aalen, Cannstatt, 
Eßlingen, Friedrichshafen, Heilbronn, 
Rottweil, Stuttgart, Tübingen und Ulm 
lagernden Altmaterialien, und zwar: 

altes Feuerbüchsenkupfer, Kupfer- 
abfälle, Kupferspäne, Messing- und 
Rotgußabfälle und -Späne, Kompo- 
sitionsspäne, alte Radreifen und Rad- 
sterne, altes Schmiedeeisen und 
Eisenblech, abgängige Roststäbe, 
altes Gußeisen, Eisen- und Stahl- 
Drehspäne, alte Tragfedern und ver- 
schiedene Stahlabfälle 
werden dem Verkauf ausgesetzt. Die 
Verkaufsbedingungen nebst Materialver- 
zeichnis werden auf Verlangen von der 
unterzeichneten Verwaltung verabfolgt. 
Die Kaufgebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift „Angebot auf alte 
Werkstättenmaterialen“ versehen, späte- 
stens bis zum 
5. Oktober d. J, Nachmittags 
94 . 


© l, 
hierher einzureichen. Die Eröffnung der- 
selben findet anschließend hieran statt. 
Die Bieter bleiben bis zum 31. Oktober 
d. J. an ihre Angebote gebunden. 
Eßlingen, den 11. Sept. 1908. 
K. Hauptmagazinsverwaltung. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriltleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


- Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 
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Hnkhalks 


Die amerikanischen christlichen Jüng- 
lingsvereine und ihre Verdienste um 
die Eisenbahn-Wohlfahrtspflege. 


Österreich: Siüdbahn. 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn gegen 
die Staatsverwaltung. 


— Die Klage Übrige europäische Länder: 
Pariser Stadtbahn. — Einnahmen der 


— Einfahrt der französ. Eisenbahnen. — Simplontunnel. 


Ä . Personenzüge der Aussig-Teplitzer E. in — Rickenbahn. — Eisenbahnfrage in 
Das neue Abfertigungsverfahren bei den den Röiehönbäreer Bähchofe — Verge- Italien. — Eisenbahner - Ausstand in 
preuß.-hess. Staatseisenbahnen. bung der Bogenbrücke über die Anger- Italien. — Die Königliche Verkehrskom- 
Nachrichten: schlucht. — Verkehrsstörungen auf den mission für London. 
Deutschland: Betriebsergebnisse deut- Alpenbahnen. — Vintschgaubahn. — 


scher Eisenbahnen. — Betriebseinnahmen 
der preuß.-hess. Staatsbahnen. — Ma- 
növertransporte. — Bedienung u. Unter- 
haltung der Blockwerke. — Desinfektion 
der mit pestverseuchten oder pestver- 
dächtigen Waren beladen gewesenen 
Güterwagen. — Kundgebungen der so- 
zialdemokratischen Eisenbahnarbeiter. — 
Dampffährenverbindung Warnemünde- 
Gjedser. — Elektr. Kleinbahn im Mans- 
felder Bergrevier. — Platzkarten auf 
den bayerischen Staatsbahnen. 


Ungarn: 
marken. — 


Rumänien: 


lich der Docks. 


Gloggnitz - Semmering - Maria-Schutz. — 
Übernahme der Lokalbahn Cilli-Wöllan 
in den Staatsbetrieb. 

kurs Wien-Ala (Meran). 


Einführung von Frankierungs- 
Ankauf der Temesyärer 
Straßenbahn durch die Stadtgemeinde. 


Fremde Weltteile: Freigabe der 
sibirischen und chinesischen Ostbahn für 
die internationale Postbeförderung. — 
Hedschasbahn (Damaskus - Mekka). — 
Neue Grand Trunk Pacificbahn. 


— Schlafwagen- 


Allgemeines: Dampfüberhitzer nach 
Bauart Pielock für Lokomotiven. 


Abkommen zwischen der 
rumänischen Eisenbahnverwaltung und 
der Banque Generale Roumaine bezüg- 


Rechtspflege, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die amerikanischen christlichen Jünglingsvereine und ihre Verdienste um die 
Eisenbahn-Wohlfahrtspfiege. 


In den Vereinigten Staaten von Nordamerika liegen be- 
kanntlich die Einrichtungen, die wir als Eisenbahn-Wohlfahrts- 
pflege bezeichnen, soweit sie drüben überhaupt vorhanden sind, 
» hauptsächlich in den Händen der christlichen Jünglingsvereine. 
Diese befassen sich mit dem Bau von Häusern, die unsere Auf- 
enthalts- und Übernachtungsgebäude ersetzen und neben den 
Übernachtungsräumen Speiseräume, vollständigen Küchenbe- 
trieb, Leseräume, Bibliotheken, Bäder usw. enthalten; in diesen 
Häusern wirken die Vereine im Sinne ihrer Vereinsbestre- 
bungen auf die Eisenbahnbediensteten. Dieser in unseren Augen 
auffällige Zustand ist namentlich dadurch hervorgerufen, daß 
die sozialen Verhältnisse in den Vereinigten Staaten u. a. nach 
zwei Richtungen von unseren wesentlich abweichen. 

Zunächst gilt bei dem sozialpolitisch fortgeschrittenen Zu- 
stande deutschen Wirtschaftslebens und bei dem überwiegenden 
Staatseisenbahnbesitz als selbstverständlich, daß der Staat oder 
die Privatbahn als Arbeitgeber die Fürsorge für die Wohlfahrt 
der Bediensteten selbst in dieHand nimmt. In den Vereinigten 
Staaten befindet sich die Fürsorge des Arbeitgebers für die 
Bediensteten nur in den ersten Anfängen. Zwar gibt es ein- 
zelne Eisenbahn-Krankenhäuser und vielleicht noch andere, 
mir nicht bekannt gewordene, jedenfalls nur vereinzelte Wohl- 
fahrtseinrichtungen. Im allgemeinen aber gilt der Grundsatz, 
daß den Bediensteten überlassen ist, für sich selbst zu sorgen. 
So waren also, wie mir erzählt wurde, früher, bevor die christ- 
lichen Jünglingsvereine ihre Eisenbahnhäuser bauten, die Eisen- 
bahnbediensteten in dienstfreien Stunden oder bei Übernachtung 
auf fremden Stationen darauf angewiesen, Kneipen und Gast- 
höfe, teilweise recht niedriger und gefährlicher Gattung, aufzu- 
suchen. Sodann waren trotz der im allgemeinen sehr anzuerken- 
nenden amerikanischen Enthaltsamkeit die Ausschreitungen im 
Genuß geistiger Getränke gröber als bei uns. Gefördert werden 
die Ausschreitungen durch die Schwere der Getränke, durch 
die amerikanische Sitte, sich gegenseitig freizuhalten, und durch 


den geringeren Grad polizeilicher Aufsicht. Noch jetzt er- 
scheinen, wie ich von dem Leiter eines großen Bahnhofs erfuhr, 
diejenigen Bediensteten, die Whisky zu trinken pflegen, am 
Tage nach der Lohnzahlung regelmäßig nicht im Dienst. Je 
gröber die Ausschreitungen, desto stärker natürlich die Reaktion. 
Bekanntlich sind einzelne Staaten sogar dazu übergegangen, 
den Verkauf geistiger Getränke überhaupt unter Strafe zu 
stellen. 

So fanden die christlichen Jünglingsvereine ein reiches 
Feld für ihre Tätigkeit vor. Erleichtert oder vielleicht über- 
haupt ermöglicht wurde ihr Wirken durch die im allgemeinen 
freiere, christliche Auffassung, die in den Vereinigten Staaten 
trotz streng religiöser Gesinnung des einzelnen die Konfessions- 
unterschiede zurücktreten läßt und es den Anhängern der ver- 
schiedenen Konfessionen ermöglicht, christliche Moral und 
christliche Liebe in gemeinsamen religiösen Versammlungen 
zu pflegen. Auch die geistige Fortbildung des einzelnen konnte 
mit Erfolg in den Kreis der Vereinsbestrebungen gezogen wer- 
den, weil sich der Staat auch dieser nicht in dem gleichen 
Maße wie bei uns durch Fortbildungsschulen, volkstümliche Vor- 
träge usw. annimmt. 

Die allgemeine Bedeutung der etwas über 50 Jahre 
alten Bewegung der christlichen Jünglingsvereine drückt sich 
in folgenden Zahlen aus: es gibt 1476 einzelne Vereine mit 391 
eigenen Gebäuden. In größeren Städten haben die Vereine 
mehrere Tausend Mitglieder. Die Vereinsbestrebungen lassen 
sich in folgende fünf Zweige gliedern: 

1. Die körperliche Ausbildung wird unter Lei- 
tung sachverständiger Direktoren in eigenen Turnsälen, 
Schwimmbädern, auf eigenen Sportplätzen gepflegt. Auch bil- 
lige Ferienaufenthalte, gemeinsame Ferienreisen, Bootausflüge 
u. dergl. sind hierzu zu rechnen. 

2. Die geistige Ausbildung hat zum Gegen- 
stande: 
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a) Tages- und Abendschulen mit mannigfaltigen Lehrgegen- 
ständen, z. B. englische Sprache, fremde Sprachen, Rhe- 
torik, Handelsrecht, Buchführung, Stenographie, Schreib- 
maschinenkunde, Mathematik, Geographie, Geschichte, Lite- 
ratur, Chemie, Elektrotechnik, Physik, Zeichnen u. dergl., je 
nach dem Umfange des Vereins. Für Knaben werden be- 
sondere Sommerschulen während der amerikanischen Som- 
merschulpause eingerichtet. Geschäftsangestellte können 
sich in den Vereinsschulen zum Teil auch für Studium und 
Gewerbeschulen vorbereiten und Berechtigungszeugnisse 
für diese Bildungsanstalten erlangen ; 

b) Vorträge in wissenschaftlichen und sonstigen Gegenständen; 

c) praktische Übungen; 

d) Einrichtung von Bibliotheken und Arbeitszimmern ; 

e) desgl. von Lesezimmern mit Zeitungen und Zeitschriften ; 

f) Herausgabe einer Vereinszeitschrift. 


3. Die gesellschaftliche Fürsorge (social 
work) soll junge Leute vor schlechter Gesellschaft bewahren 
und besteht in 

a) geselligen Zusammenkünften ; 

b) Wohnungsnachweis ; 

c) Vereinsrestaurants unter Ausschluß geistiger Getränke; 

d) teilweise auch Junggesellenwohnungen in den eigenen 
Gebäuden. 


4. Das religiöse Wirken hat zum Gegenstand: 

a) religiöse Versammlungen, 

b) Bibelstunden im Klassenunterricht; 

c) die Ausbildung der einzelnen Persönlichkeit im christlichen 
Sinne und das Heranziehen der einzelnen Mitglieder zur 
Mitarbeit im Sinne der Vereinsbestrebungen ; 

d) das Wirken im Ausland, nämlich die Organisation der von 
den Missionaren Bekehrten in Indien, China, Japan usw. 


5. Die Stellenvermittlung für Vereinsmitglieder 
ist bei dem Ansehen, das die Vereine im allgemeinen und ins- 
besondere bei den Arbeitgebern genießen, eine erfolgreiche. 

Die Durchführung dieser umfangreichen Vereinsaufgaben 
ist nur durch die vorzügliche Vereinsleitung möglich. An der 
Oberaufsicht beteiligen sich einflußreiche Persönlichkeiten im 
Ehrenamt: Kaufleute, Industrielle, Ärzte, Rechtsanwälte usw. 
Die eigentliche Leitung obliegt den Sekretären, die in 
zwei besonderen Schulen sehr gut für die einzelnen Zweige der 
Vereinstätigkeit vorgebildet sind. Für den Schulunterricht 
werden vielfach sachverständige Lehrer oder Männer der Praxis 
herangezogen. 

Von den Delegierten der einzelnen Vereine wird das 
„international committee“ mit dem Sitz in Newyork‘\ gewählt, 
dessen Hauptaufgabe die Beaufsichtigung und Unterstützung 
der in den Vereinigten Staaten, Kanada und Mexiko seßhaften 
Einzelvereine ist. 

An vielen Orten bestehen neben einer oder mehreren 
allgemeinen Vereinsabteilungen (city-departements) noch be- 
sondere Abteilungen für Mitglieder unter 19 Jahren (boy- 
departements) sowie für bestimmte einzelne Berufskreise, wie 
2. B. für Eisenbahnbedienstete, Studenten, Schüler, Soldaten usw. 

Die hier ‚hauptsächlich interessierenden Abteilungen für 
Eisenbahnbedienstete nehmen der, Zahl!nach eine besonders 
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bedeutende Stellung ein. Es gibt z.Z. 195 mit einer Mitglieder- 
zahl von 62288 und mit 113 Vereinshäusern; die Zahl der 
Vereinssekretäre und anderen Vereinsbeamten für diese Ab- 
teilungen beträgt 306. Von den laufenden Jahresausgaben von 
618000 D. wurden aufgebracht: 373182,15 D. durch Mitglieder- 
beiträge, 244717,85 D. durch Zuschüsse der Eisenbahnverwal- 
tungen. Im übrigen werden für Vereinszwecke, namentlich für 
den Bau der Häuser, reiche Mittel von Privaten gespendet. In 
den Abteilungen für Eisenbahnbedienstete treten die wichtigen 
Vereinsaufgaben, die sich mit der körperlichen und geistigen 
Ausbildung der Mitglieder beschäftigen, mehr zurück. An ein- 
zelnen Orten werden Vorträge über Einrichtung der Maschinen, 
Bremsen, über plötzliche Hilfeleistung bei Unglücksfällen u. dgl. 
gehalten. Auch finden religiöse Versammlungen, mindestens an 
den Sonntagen, statt. Die Hauptsache bleibt aber die Erbauung 
von Häusern in der Nähe großer Bahnhöfe zur Gewährung von 
Essen, Schlafräumen und Bädern in der Absicht, die Leute der 
schlechten Gesellschaft und dem Kneipenleben zu entziehen. 
Unsere neueren Übernachtungsgebäude können sich, was 
Schlafräume und Bäder anbetrifft, durchaus mit den amerikani- 
schen messen, trotz der in Amerika unvermeidlichen Veranda, 
die den Gebäuden äußerlich einen freundlicheren Eindruck 
verschafft. Die amerikanischen unterscheiden sich von unseren 
Übernachtungslokalen besonders dadurch, daß sie allen Mitglie- 
dern (hauptsächlich Zugbegleitungsbeamten, Lokomotivperso- 
nalen, Weichenstellern) jederzeit zugänglich sind, dafür aber 
auch Mitgliedsbeiträge und Bezahlung der Übernachtungen, Bäder 
usw. erfordern, daß sie besondere Lesesäle mit guten Zeitungen, 
Zeitschriften usw. haben, ferner daß sie Mahlzeiten zu verhält- 
nismäßig billigem Preise verabfolgen, ohne daß die Bediensteten 
der Versuchung zum Genuß geistiger Getränke ausgesetzt sind, 
und daß sie von einem Vereinssekretär gut und in christlichem 
Sinne verwaltet werden. 


Im allgemeinen hat zweifellos das Wirken der christlichen 
Jünglingsvereine viel zur Hebung des allgemeinen Bildungs- 
standes und zur Förderung eines mäßigen, sittlichen und christ- 
lichen Lebenswandels beigetragen und dadurch für das all- 
gemeine Wohl großen Nutzen geschaffen. Namentlich ist der 
Einfluß der gebildeten Sekretäre und älteren Vereinsgenossen 
auf die jungen Leute im kritischen Alter nicht hoch genug 
zu veranschlagen. In dieser Hinsicht können wir von dem 
amerikanischen Vorwärtsstreben manches lernen. In der Für- 
sorge für die Bediensteten sind ja unsere FEisenbahnverwal- 
tungen im allgemeinen weit voraus. Es könnte aber bei uns 
namentlich mehr geschehen in der Vorhaltung geistigen Bil- 
dungsmaterials, sowohl durch Veranstaltung von Vorträgen wie 
durch Auslegung guten Lesestoffs, der jetzt teils nach Umfang 
und Beschaffenheit, teils durch die übliche Beschränkung auf 
Übernachtungs- und Aufenthaltsräume nicht genügend erscheint. 
Voraussetzung wäre m. E. die Herstellung besonderer Lesesäle, 
in deren Nähe die Einnahme billiger Mahlzeiten ohne den 
leisesten Getränkezwang zu ermöglichen wäre. Vielleicht wer- 
den künftig die Eisenbahnvereine sich dieses Gedankens und 
der Fürsorge für solche Lesesäle gern annehmen. 


Frankfurt a/M., im August 1903. 
G. Franke. 


Das neue Abfertigungsverfahren bei den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 


Seit Jahren erscheinen in den Spalten dieses Blattes und 
in den Zeitschriften von Fachvereinen Aufsätze, die das Güter- 
abfertigungsverfahren als verbesserungsbedürftig- bezeichnen ; 
eine noch größere Anzahl derartiger Ausarbeitungen schlummert 
in den Akten der Eisenbahnverwaltungen. Lieferten die zum 
Teil mit großer Sorgfalt verfaßten Vorschläge auch den Beweis, 
daß das Bedürfnis einer Vereinfachung in den weitesten Kreisen 
der Abfertigungsbeamten erkannt ist, so konnte ihrer Durchfüh- 
rung doch nicht näher getreten werden, weil entweder die Mit- 
wirkung der Verfrachter verlangt wurde oder der wichtige Rech- 
nungsdienst nicht genügende,Berücksichtigung fand. Vorschläge, 


die Güterbegleitkarte durch einen vom Versender wenn auch 
nur teilweise auszufüllenden Anhang zum Frachtbrief zu er- 
setzen, oder die Frachtbriefe im Pauseverfahren mehrfach her- 
zustellen, waren schon deshalb zur Ausführung nicht geeignet, 
weil sie, ungeachtet der Mehrbelastung der Verkehrstreibenden, 
doch keine nennenswerte Vereinfachung ermöglichten. 
Nunmehr ist am 1. d. M. bei den preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen und zwar zunächst im inneren Verkehr der 
Kontrollbezirke Cöln und Breslau, umfassend die Eisenbahn- 
direktionsbezirke Cöln, Essen, St. Johann-Saarbrücken sowie 
Breslau, Kattowitz und Posen, eine Neuerung in Vollzug gesetzt 


pP 


gr 


XLIN. Jahr; 
2: September 1908. a7 


worden, die eine außerordentliche Vereinfachung herbeiführt, 
ohne daß die frachtrechtlichen Normen über Form und’ Bestim- 
mung des Frachtbriefes im geringsten berührt und bei der auch 
die Interessen der Verkehrstreibenden nicht beeinträchtigt 
werden. Bei der hohen Bedeutung, welche die Neuerung für 
den Güterabfertigungsdienst hat, dürfte es von allgemeinem 
Interesse sein, das Abfertigungsverfahren näher kennen zu lernen. 

Die Frachtkarte, die eine der wichtigsten Grundlagen des 
bisherigen Abfertigungsverfahrens bildet (ausgenommen bis auf 
weiteres die Tierfrachtkarte), fälltfort. Alle Buchungen erfolgen 
unmittelbar aus den Frachtbriefen. Zum Nachweis der abge- 
gangenen Sendungen ist ein Versandbuch eingeführt, das zu- 

leich die Monatsrechnung ersetzt. Im Empfange dienen die 

errechnungskarten und ein nur die Geldbeträge aufnehmendes 
Empfangsbuch als Nachweis für den Eingang der Güter 
und als Monatsrechnung. Das Frachtkartennummerbuch und die 
durch die Frachtkarte bedingten Hilfskassenbücher sind aufge- 
hoben und im übrigen die Buchungen wesentlich vereinfacht. 
Frankierte Sendungen, für welche die Fracht usw. bis zum 
Bestimmungsort 1 ‚#&4 nicht übersteigt, und die nicht mit Nach- 
nahme belastet sind, werden nach einem besonderen (Hilfs-) 
Verfahren mittels Eisenbahnmarken abgefertigt. 

Das allgemeine Verfahren, nachstehend mit Hauptver- 
fahren bezeichnet, lehnt sich in seinen Grundzügen an das im 
inneren Verkehr der württembergischen Staatseisenbahnen seit 
l. September 1901 mit Erfolg bestehende gleichartige Verfahren 
an. DasHilfsverfahren, Markenverfahren genannt, weicht 
dagegen von den Einrichtungen bei anderen Eisenbahnverwal- 
tungen, bei denen Eisenbahnmarken zur Verwendung kommen, 
so weitgehend ab, daß esals etwas ganz neues bezeichnet werden 
darf. Es trägt wesentlich zur Erleichterung des Hauptverfah- 
rens bei und kann auch ohne dieses mit Erfolg sowohl im 
inneren, wie im direkten Verkehre angewendet werden. 


A. Das Hauptverfahren. 


1. Eisenbahnseitige Eintragungen in den 
Frachtbrief. Der vom Absender in bisheriger Weise aus- 
zufertigende Frachtbrief dient sowohl als einziges Begleitpapier 
während der Beförderung, wie auch als Grundlage für die Buch- 
führung und Rechnungslegung. Demgemäß werden in den 
Frachtbrief alle diejenigen Angaben und Vermerke, insbesondere 
der Leitungsweg oder die Ladevorschrift, die Angabe der zoll- 
oder steueramtlichen Abfertigungsstelle, die Vorschrift der Ver- 
wiegung unterwegs usw. aufgenommen, für die seither die 
Frachtkarte diente. Alle Vermerke über Unregelmäßigkeiten 
werden dagegen auf einem Meldezettel angebracht, der von der 
Empfangsstation aufbewahrt wird. 

Infolge des Wegfalls der Frachtkarte muß der Name der 
Abfertigungsstelle und des Abgangskontrollbezirks aus dem 
Frachtbriefe leicht entnommen werden können. Da die vielfach 
schwer lesbaren Stempelabdrücke hierzu nicht genügen, wird 
ein Versandzettel nach folgendem Muster verwendet, in 
dem auch ein Vordruck für die Eintragung der Nummer des 
Versandbuches vorgesehen ist: 


Kontrollbezirk Cöln 
Bochum Süd 


Der in Rotdruck hergestellte Versandzettel, der den Ab- 
fertigungsstellen gummiert und perforiert geliefert wird und 
ohne Mühe auf dem Frachtbriefe angebracht werden kann, bietet 
ein augenfälliges Hilfsmittel für die richtige Behandlung der 
Frachtbriefe und für die ordnungsmäßige Verrechnung durch 
die Empfangsstation. Da die kontrollseitige Überwachung der 
richtigen Berechnung der Frachten nur auf Grund der Eintra- 
gungen in das Versandbuch erfolgen kann und somit die Rech- 
nungsführung der Versandstation eine erhöhte Bedeutung ge- 
winnt, so ist deren Verantwortlichkeit für die richtige Ausrech- 
nung der Frachten verschärft worden. 

2. Versandbuch. Das nach Muster 1 zu führende 
Versandbuch hat im allgemeinen die jetzt in den Fracht- 
karten erscheinenden Angaben in der für die Rechnungslegung 
erforderlichen Anordnung aufzunehmen. Die Führung erfolgt 
daher nach Kontrollbezirken und Stationsverbindungen. Wo 
das örtliche Bedürfnis es erfordert, kann das Versandbuch, selbst 
in ein und derselben Stationsverbindung, in mehrere Teile zer- 
legt und auch von solchen Stellen derselben Station geführt 
werden, die, von der Abfertigungsstelle räumlich getrennt, mit 
der Abfertigung von Gütern betraut sind. Zur Erzielung einer 
schnellen und sicheren Handhabung ist die Größe des Versand- 
buches auf das notwendigste Maß beschränkt. Insbesondere sind 
für die achreieune der Gewichtsmengen der Wagenladungs- 
güter nur so viele Spalten vorgesehen worden, als nach Erhe- 
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bungen in der Regel in einer Stationsverbindung vorkommen. 
Für den Namen des Empfängers ist eine Spalte nicht vorge- 
sehen, weil eine solche nur in seltenen Fällen Bedeutung hat. 
Es ist ferner zugelassen, die Namen der häufiger vorkommenden 
Versandfirmen abzukürzen, die Merkzeichen bekannter Firmen 
fortzulassen und zur Bezeichnung der Art der Verpackung Ab- 
kürzungen anzuwenden. Die Eintragungen sollen tunlichst von 
demjenigen Beamten erfolgen, der die Frachtbriefe bearbeitet, 
insbesondere die Frachten ausrechnet. Zur Erleichterung werden 
die Frachtsätze für Stückgut sowie für die häufiger vorkommen- 
den Wagenladungen im Kopfe der Gewichtsspalten vermerkt. 

3. Verbuchung der Frankaturen und Nach- 
nahmen. Die bar zu erhebenden Frankaturen von mehr als 
1 6 sind nur in dem Barkassenbuch (Tageskassenkarte), die 
zu stundenden Beträge nur im Frankaturbuch zu buchen, in 
dem auch die Tagesergebnisse an bar erhobenen und gestun- 
deten Frankaturen zusammenzustellen sind. Für die Buchung 
der Nachnahmen, Barvorschüsse und Vorfrachten ist das Nach- 
nahmebuch beibehalten. Dagegen werden die bisher im Nach- 
nahmebuch einzeln gebuchten Rollgelder des bahnamtlichen 
Rollfuhrunternehmers im Laufe des Monats nur in der hierfür 
vorgesehenen besonderen Spalte des Versandbuches nachge- 
wiesen. Erst der am Monatsschlusse durch die Hauptzusam- 
menstellung ermittelte Gesamtbetrag wird in das Nachnahme- 
und Abrechnungsbuch übernommen. Der Rollfuhrunternehmer 
erhält auf Wunsch im Laufe des Monats Abschlagszahlungen. 
Die Buchung der Frankaturen und Nachnahmen muß der Ein- 
tragung in das Versandbuch vorausgehen. 

4 Abstimmung des Versandbuches mitden 
Kassenbüchern, Abschluß und Einsendung. Das 
Versandbuch wird täglich mit den Buchungen der Kasse sum- 
marisch in der Weise abgestimmt, daß aus ihm die Tagessumme 
an Frankaturen und Nachnahmen stationsweise ermittelt, ver- 
kehrsweise zusammengestellt und die Ergebnisse den Tages- 
sammen der Frankatur- und Nachnahmebücher gegenüberge- 
stellt werden. Abweichungen müssen durch Einzelvergleich 
der Versandbücher mit den Kassenbuchungen aufgeklärt wer- 
den. Nach Schluß des Monats sind die Versandbücher sofort 
in den Gewichts- und Geldspalten abzuschließen und es ist 
darin, soweit dies nicht schon seitenweise während des Monats 
geschehen, eine summarische Nachprüfung der Frachtberech- 
nung in der Weise vorzunehmen, daß unter dem Gesamtge- 
wichte jeder Tarifklasse und jedes Ausnahmetarifs die Frachten 
ausgerechnet und mit den Ergebnissen der Einzelberechnung 
verglichen werden. Abweichungen, die nicht in den Mindest- 
frachten bei den Stückgütern oder in den Abrundungen der 
Einzelfrachten ihren Grund haben können, sind durch Prüfung 
der einzelnen Berechnungen aufzuklären, richtig zu stellen und, 
soweit unrichtige Berechnungen vorliegen, den Empfangssta- 
tionen sofort mitzuteilen. Für jeden Kontrollbezirk ist hierauf 
eine Zusammenstellung zu fertigen, welche die Spalten 1—9 
des Versandbuches nicht, dagegen eine größere Anzahl Spalten 
für die Wagenladungsklassen enthält 

Während die Zusammenstellungen zwecks Benutzung bei 
der vorläufigen Ermittlung der Einnahmen zu den bisher für 
die Einsendung der Versandmonatsrechnungen bestimmten 
Fristen einzuliefern sind, erfolgt die Einsendung der Versand- 
bücher, um sie möglichst lange den Abfertigungsstellen zu be- 
lassen, erst am 15. des folgenden Monats. Nach Benutzung 
durch die Verkehrskontrolle II werden die Versandbücher den 
Abfertigungsstellen zurückgegeben, Etwa in der Zwischenzeit 
einlaufende Gesuche um Auskunft sind, soweit die Finsicht- 
nahme in das Versandbuch unerläßlich ist, an die Verkehrs- 
kontrolle II zur Erledigung weiterzuleiten. 

5. Behandlung des Frachtbriefes auf!der 
Empfangsstation. Die Bearbeitung der Frachtbriefe (Prü- 
fung der Frachtberechnung, Zusetzung der Nebengebühren 
usw.) erfolgt in der bisherigen Weise. Dabei ist stets zu prüfen, 
ob der Frachtbrief die Nummer des Versandbuches trägt; wenn 
nicht, ist die Abgangsstation zu benachrichtigen und um Mit- 
teilung der Nummer zu ersuchen. % 

6. Empfangsbuch. Das nach Muster 2 zu führende 
Empfangsbuch bildet die Gegenbuchung z„egenüber der 
Kassenführung und dient als Empfangsrechnung. Es enthält 
nur wenige Angaben, so daß die Eintragungen rasch ausge- 
führt werden können. Im übrigen erfolgt seine Führung nach 
den für die Aufstellung des Versandbuches gegebenen Vor- 
schriften. Die Eintragung in das Empfangsbuch ist durch An- 
haken der Nummer des Verandbuches auf dem Versandzettel 
zu kennzeichnen. 

7. Die Verrechnungskarte. Nach derEintragung 
in das Empfangsbuch sind die Frachtbriefe in die Verrechnungs- 
karten einzutragen, wobei auf das Vorhandensein des Merk- 
zeichens für die Eintragung in das Empfangsbuch zu achten 
ist. In den Verrechnungskarten ist das in besonderen Spalten 
für Stückgut und Wagenladungen einzutragende wirkliche Ge- 
wicht für die Zwecke der Stations- (Verkehrs-) Statistik fort- 
laufend aufzurechnen. 


Zeitung des Vereins 


Nr 74 . ZN 2 El Men Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Versandbuch. 
Muster 1. INACh 2er... ou. km ee 
zes T + Spar T. sure, 1 oe | ae es 
| Der Sendung — des Wagens Wirkliches | Zur Berechnung gezogenes 
& NEAR. : Gewicht |— 
E des | | ——— Stück gut I 
80 i ee) 5 5 a | a 
E 25 se © | Spe Spe 
riefes = 2 - * E 
y 7 o [© Absenders. = packung Stück- Wagen | Eil- Sa Stück- SAL = t 
5 | BE Eigen- | Nr S = Inhalt un la- | gut | eil- gut stück-| 8 
&0 | s|2.|e® Ser r en ; dungen > a E 
E & Een Se merkmal (t) | FH u B Kar 
u kg | t kg) 
17.10] 1 v2al al ao 21 a| a | 4 3 %6 a WE: 20 
Gewicht in Kilogramm Nachnahme Fracht Neben- i | 
BL für Zuschl. | gebühren Hiesypn | 
Wagenladungen Rollgeld ——- fürs = Im 
en or des des Ina 
u e i; Absen- hab, h Wagen- B BZ Über- Bemer- 
2 t e e ders und are Stück- > e85e- ne Be- (Sp. Fran- Sr kung 
fe = nd Vor- fuhr- gut dekla- |zeich- trag | 21-25) # katur 
| es) ee £ dungen - sung 
= a b=) rachten unter- ration |nung 
= Es I rer 5 nehmers 
| | ME RAS EI EN RN E 43: 4 2 a 
Empfangsbuch. 
Muster 2. Von? StatON ER 
FR ek Bf 6 7 8 oe | 10 
| Nr | Der Unterwegs- Nebengebühren Summe | 
des Ver Über- | station der Empfangs- |Gesamt-| des 
Tao sand- : : erhe- Tages 
buches RE station g 
der ı | einschl. Aus- bung |oder des 
fü | = Nach lagen u B der Em- |Verrech- Bemerkungen 
An- ür | „® ach- Name | Neben- > pfangs- || nungs- | 
kunft | Eil- 35 | nahme > ge- zeich- station | zeitab- | 
| zut| 3 bühren nung ‚schnittes 
G HK SEM 4 MS KA MA ML % 
Muster 3. Abgangsbuch. 
SERIEN 4 B KT PB Te rn: 18 
A Wirkliches Werte der ver- 
= 23 Der Sendung Gewicht wendeten 
oo | ® = | Bestimmungs-| | i Marken für 
EB Fi FE Absender Li Zeichen er : Eil- Stück Insgeh. Stun Bemerkungen 
Ss BZ und u. Ver- nhalt gut gut lungen | dungen 
185 Nr |packung 
a kg kg HM |SI M 14 
Muster 4. Nachweisung 
der von der.....: Güterabfertigungsstelle .....: 2.222.220. furıMonatee 190 . im Markenverfahren 
nacherhobenen Beträge. 
REINER. 4 5 | 6 | 7 
88, Verrechnete Beträge | 
Tag | Frachtbriefes Versandstation Empfänger Bemerkungen 
| Nr Datum Bezeichnung | N: | 4 | 


Muster 5. > 


Ein- und Ausgangsbuch für Eisenbahnmarken. 


155 ERRRRELINN TRENNT: 1 12 
Stückzahl der Eisenbahnmarken zu Done re 
Gegenstand 5 Geldwert . 
5, |30 3/40 3|50 3 |60 41704 ©.04 1 #. 
KK | 4 "| 4 


IERTER 


XLII. Jahrgan 
23. September I 


— 113 °— 


Nr 74 


8 Abstimmung des Empfangsbuches mit 
den Verrechnungskarten. Während das Versandbuch 
täglich nur einmal mit den Buchungen der Kasse abgestimmt 
wird, findet die Abstimmung des Empfangsbuches mit den Ver- 
rechnungskarten nach jedem Verrechnungs- (Dekartierungs-) 
Zeitabschnitte statt, damit die Aufklärung etwaiger Abweichungen 
bewirkt werden kann, solange die Frachtbriefe noch zur Hand 
sind. Die Abstimmung erfolgt in der Weise, daß einerseits die 
Überweisungen aus dem Empfangsbuch und anderseits die Er- 
gebnisse der einzelnen Verrechnungskarten zusammengestellt 
und verglichen werden. Abweichungen sind durch Einzel- 
vergleich des Empfangsbuches mit den Verrechnungskarten 
aufzuklären. 

9, Abschlnß und Einsendung des Empfangs- 
buches. Da das Empfangsbuch alle in einem Monat ab- 
gefertigten Frachtbriefe aufnehmen soll, so erfolgt sein Abschluß 
zu der seither für die Rechnungsführung vorgeschriebenen Frist. 
Es wird mit einer Zusammenstellung auf dem Muster des Em- 
pfangsbuches an die Verkehrskontrolle II eingesandt, bei der es 
verbleibt. 

10. Statistik. Die verkehrsstatistischen Anschrei- 
bungen werden insofern beeinflußt, als nicht mehr das der Fracht- 
berechnung zugrunde gelegte, sondern das wirkliche Gewicht 
für die Verkehrsstatistik der Eisenbahndirektionsbezirke 
zu ermitteln ist. Für die Statistik der Güterbewegung 
erfolgen die Anschreibungen durchweg ans dem Versandbuch 
und aus den Verrechnungskarten, weil die Anschreibung aus 
den Frachtbriefen infolge ihrer mehrfachen Benutzung zu an- 
deren wichtigeren Zwecken nicht immer angängig ist. Das 
neue Verfahren ermöglicht es, die Aufzeichnungen für den Ver- 
sand, anstatt wie jetztin Monatsnachweisungen, künftig in einem 
Jahreshefte vorzunehmen. Die Ermittlungen für die Reichs- 
statistik (Tabelle 19) und die Statistik des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen erleiden nnr in- 
sofern eine Änderung, als sie nicht mehr durch die kontroll- 
führende Direktion der Empfangsgruppe, sondern durch die der 
Versandgruppe anzustellen sind. 

11. Einwirkungaufden Kontrollrechnungs- 
dienst. Aus dem Fortfall der Frachtkarte in Verbindung da- 
mit, daß das Versandbuch die Grundlage für die Prüfung der 
Frachtberechnung bildet, ergibt sich eine Verschiebung des 
anerpuaktae der Rechnungsführung vom Empfang auf den 
Versand. Es ist deshalb das Prüfungsgeschäft in die Ver- 
sandkontrolle verlegt, der die Empfangsbücher mit einer Zu- 
sammenstellung einzusenden sind. Durch diese Verschiebung 
wird auch ermöglicht, die Versandbücher rascher an die Ab- 
fertigungsstellen zurückzusenden, die ihrer zu Aufschlußertei- 
lungen bedürfen. 

Durch den Fortfall der Frachtkarten wird das der Verkehrs- 
kontrolle II zugehende Material erheblich eingeschränkt und 
damit die Feststellung der Verrechnung erleichtert, auch wird 
sich die Prüfung der Frachtberechnung auf Grund des Versand- 
buches leichter ausführen lassen als seither auf Grund der 
Frachtkarten. Anderseits wird aber die Aufklärung von Ab- 
weichungen zwischen dem Versand- und Empfangsbuch er- 
schwert, weil aus letzterem nicht ersichtlich ist, aus welchen 
Einzelbeträgen der verrechnete Gesamtbetrag sich zusammen- 
setzt. Eine Zunahme des Schriftwechsels mit den Abfertigungs- 
stellen ist‘daher nicht ausgeschlossen. Es wird Aufgabe der 
Verkehrskontrolle sein, mit Nachdruck dahin zu wirken, daß die 
Berechnung der;Fracht sogleich bei der Abfertigung auf der 
Versandstation richtig erfolgt. 


B. Das Markenverfahren. 


Das Markenverfahren beruht auf dem Grundgedanken, daß 
das’materielle Frachtrecht mit den darin dem Absender und Em- 
pfänger eingeräumten Befugnissen unberührt bleiben müsse und 
dem Absender keinerlei über die Ausstellung des Frachtbriefes 
hinausgehende Leistung auferlegt werden dürfe. Das Verfahren 
ist deshalbiso’eingerichtet, daß seine Anwendung von der Mit- 


- wirkung des Absenders gänzlich AunbhAngig, Reini aber 
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dochidie Möglichkeit geboten ist, durch die bstverwendung 
von;Marken zur beschleunigten Abfertigung seiner Güter bei- 
zutragen. Will er hiervon Gebrauch machen, so kann er Eisen- 
bahnmarken gegen Barzahlung, und falls er einen Frachtkredit 
besitzt, auch unter Stundung ihres Gesamtwertes erhalten. Zur 
Erleichterung der Ausrechnung der Fracht wird ihm eine Tabelle 
geliefert, aus der ersichtlich ist, wieviel Kilogramm Eilgut usw. 
egen Zahlung einer Fracht von 30,5 bis einschließlich 1. auf 
ie einzelnen Entfernungen befördert werden. Diese Unabhängig- 
keit ist von der größten Bedeutung, da sie der Eisenbahnver- 
waltung/gestattet, jederzeit ohne Berührung der Interessen der 
Verkehrstreibenden das Verfahren zu erweitern oder einzu- 
schränken. Hierin und in der äußerst einfachen Ausführung 
unterscheidet sich das Verfahren hervorragend von den Ein- 
richtungen bei anderen Eisenbahnverwaltungen, bei denen die 
Eisenbahnmarke bereits Eingang gefunden hat. 


Das Verfahren ist auf solche frankierte Eil- und Fracht- 
stückgüter beschränkt, die nicht mit Nachnahmen belastet sind, 
und für welche die Gebühren bis zum Bestimmungsorte 
höchstens 1 .@ betragen. Innerhalb dieser Einschränkung 
werden alle Sendungen erfaßt, gleichviel ob die Frankaturen 
bei der Auflieferung bar gezahlt oder gestundet werden. Die 
Marken sind in Werten von 5, 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90 3 und 
1 6. hergestellt, um jede Sendung durch Verwendung nur 
einer Marke abfertigen zu können. 

Die Beschränkung auf Beträge bis zu 1 4 ermöglicht den 
Verzicht auf eine weitere Kontrolle, als diejenige, die durch 
Nachrechnung der Fracht und die Nachprüfung der richtigen 
Markenverwendung von der Empfangsstation auszuüben ist. 
Es kann indessen eine weitere Kontrolle sowohl durch örtliche 
Prüfungen, wie auch bezüglich der richtigen Markenverwen- 
dung durch Fahrbeamte während der Beförderung erfolgen. 
Im übrigen überwacht die Verkehrskontrolle II die richtige Be- 
rechnung der Fracht durch Stichproben. Die Begrenzung - der 
Markenverwendung gestattet ferner die Ausdehnung des Ver- 
fahrens auf den Wechselverkehr mit anderen Eisenbahnen 
unter gleichzeitiger Vereinfachung der Abrechnung, zumal bei 
dem weitaus größten Teile der betroffenen Sendungen nur die 
Mindestbeträge von 30 und 50 „| zur Erhebung kommen. 

Das Verfahren vollzieht sich in folgender Weise: 

1. Behandlung der abgehenden Güter. Von 
den die Gebühren erhebenden Kassenbeamten werden die 
Marken im Frachtbriefe unterhalb der Geldbeträge aufgeklebt 
und durch Aufdrückung des Tagesstempels derart: entwertet, 
daß eine Wiederverwendung nicht möglich ist. Sind bereits 
vom Absender Marken verwendet, so ist die richtige Verwen- 
dung der Marken sofort nachzuprüfen. 

Zum Nachweise des Abganges und zu Kontrollizwecken 
dient ein Abgangsbuch (Muster 3), in das die Sen- 
dungen ohne Rücksicht auf die Verkehrsangehörigkeit der 
Empfangsstationen fortlaufend einzutragen sind. Die Nummer 
des Abgangsbnches ist im Frachtbriefe unter dem Vordruck 
„Frachtkarte Nr“ zu bezeichnen; Versandzettel !kommen nicht 
zur Verwendung. 

Der Wert der von dem Absender selbst und der von der 
Abfertigungsstelle für bar erhaltene Beträge aufgeklebten 
Marken wird in die Spalte für „Barzahlungen“ (1i), der Wert 
der für die Stundungsnehmer durch die Abfertigungsstelle auf- 
geklebten Marken in die Spalte „Stundungen“ (12) eingetragen. 
In der Spalte „Bemerkungen“ werden die Summe einer etwaigen 
Angabe des Interesses an der Lieferung und nachträgliche An- 
weisungen des Absenders vermerkt. Nach den örtlichen Be- 
dürfnissen können mehrere Abgangsbücher, auch getrennt für 
Barzahlung und Stundung, geführt werden. Täglich werden in 
der Spalte „Bemerkungen“ die Summen der für die einzelnen 
Stundungsnehmer verwendeten Marken und die Gesamtsummen 
der gestundeten Beträge ermittelt. Am Monatsschluß ist das in 
den Spalten 9-12 aufgerechnete Abgangsbuch der Verkehrs 
kontrolle II zuzusenden, die es nach stichweiser Prüfung an die 
Abfertigungsstelle zurücksendet. 

2. Behandlung der Güter während der Be- 
förderung. Für die Behandlung der Güter auf den Umlad»- 
stationen und das Verfahren bei Unregelmäßigkeiten gelten die 
Vorschriften für das Hauptverfahren. Die unterwegs entstehen- 
den baren Auslagen und Nebengebühren werden in dem Fracht- 
briefe in der allgemein üblichen Weise in Überweisung zu- 
gesetzt. 

3. Behandlung der ankommenden Güter. 
Bei der Nachprüfung der Frachtberechnung ist festzustellen, 
ob für den von der Versandstation ausgeworfenen Geldbetrag 
auch Eisenbahnmarken entwertet sind. Sind weniger Miürken 
verwendet, als die richtig berechnete Frankatur beträgt, so ist 
der Verkehrskontrolle II zur Untersuchung Anzeige zu machen, 
ist dagegen die Frankatur zu niedrig berechnet, so hat die 
Empfangsstation den Fehlbetrag in Überweisung zu erheben. 
Hat die Versandstation die Frankatur zu hoch berechnet und 
zuviel Marken verwendet, so ist dies durch Änderungsanzeige 
der Versandstation mitzuteilen. Letztere hat den Mehrbetrag 
zu erstatten und bei der Verkehrskontrolle II Gutschrift zu 
beantragen. 

Uber die von der Empfangsstation in Überweisung zu 
verrechnenden Beträge (Unterwegskosten, Empfangsnebenge- 
bühren, zu wenig erhobene Frachten) wird eine Nachwei- 
sung (Muster 4) fortlaufend geführt, die mit dem nach dem 
Hauptverfahren geführten Empfangsbuch der Verkehrskon- 
trolle II zu übersenden ist. Empfangsrechnungen werden 
nicht geführt. Die Frachtbriefe sind nur in die Verrechnungs- 
karten einzutragen. 

4. Anforderung und Verbuchung derEisen- 
bahnmarken durch die Güterabfertigungs- 
stellen. Die Anforderung erfolgt unmittelbar bei der Haupt- 
kasse mit einer zweifach auszufertigenden Bedarfsliste, von 
der die eine Ausfertigung mit den Marken zurückgelangt. Der 
Geldwert der erhaltenen Marken ist im Barkasscenbuch und im 
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Abrechnungsbuch mit dem Zusatz „für Marken“ in Einnahme 
zu buchen. Der Wert der für Stundungsnehmer verwendeten 
Marken wird diesen täglich durch die Stundunpgskonten be- 
lastet und im Barkassenbuch verausgabt. 

Über den Bestand, Zugang und Verkauf der Eisenbahn- 
marken ist ein Ein- und Ausgangsbuch (Muster 5) 
zu führen, in dem der Bestand und Geldwert am Schlusse des 
Vormonats, der Zugang im Laufe des Monats, der an dessen 
Schluß verbliebene Bestand und der hiernach sich ergebende 
Verkauf im abgelaufenen Monat nachgewiesen wird. Am 5 des 
auf den Rechnungsmonat folgenden Monats ist der Verkehrs- 
kontrolle II ein Auszug aus dem Ein- und Ausgangsbuch ein- 
zusenden. 

5. Anforderung und Verwaltung der Eisen- 
bahnmarken durch die Eisenbahnhauptkasse, 
Verrechnung des Erlöses durch die Verkehrs- 
kontrolle Ill. Die Herstellung der Eisenbahnmarken eıfolgt 
durch die Reichsdruckerei, ihre Verwaltung durch die Eisen- 
bahnhauptkasse. Der Ein- und Ausgang wird auf Grund der 
Lieferscheine der Reichsdruckerei, der Bedarfslisten der Ab- 
fertigungsstellen und einer von der Hauptkasse zu führenden 
Bestandsnachweisung überwacht. Am 5. eines jeden Monats 
übersendet die Hauptkasse eine Nachweisung der den Ab- 
fertigungsstellen gelieferten Marken an die Verkehrskontrolle II, 
welche die Geldwerte den Abfertigungsstellen mit den Er- 
hebungen aus dem übrigen Güterverkehre zusammen zum Soll 
stellt und in voller Höhe bei den Einnahmen aus dem Güter- 
verkehre verrechnet. Für den Monat März wird dagegen der 
Wert der bei den Abfertigungsstellen im Bestande verbliebenen 
Marken ermittelt und auf das folgende Jahr übertragen, so 
daß nur der innerhalb des Jahres erzielte Erlös endgültig ver- 
rechnet wird. 

Die Verteilung der Einnahmen auf die Position 1 (Eilgut) 
und 2 (Frachtgut) des Titels 2 des Etats erfolgt nach der für 
einen Monat aus den Abgangsbüchern der Abfertigungsstellen 
zu ermittelnden Verhältniszahl. In der gleichen Weise erfolgt 
auch die Ermittlung der Mengen, Klassenerträgnisse und Tonnen- 
kilometer für die Reichsstatistik. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


‚ ,. Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen. Die im 
Reichseisenbahnamt aufgestellte Übersicht dieser Ergebnisse im 
Monat August.d. J. ergibt folgende Einnahmen: 


E gegen auf gegen 
Einnahme IB BARZDR aa Vodeit km |das orjahr 
z Me rer 
a) für alle Bahnen im August d. J. 
aus dem Per- | | | 
sonenverkehr | 59129418 -+ 2560 729 1303 |+ 38 +3,00 
aus dem Güter- | | | 
verkehr... . | 104895634 + 5967610 | 2269 + 96 +4,42 


b) für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März 
in der Zeit vom 1. April bis Ende August d. J. 


aus dem Per- | | 
sonenverkehr | 229 385 285 412 297 204 5900 +287 +5,11 
aus dem Güter- | | | 
verkehr... . | 441206286 423169568 | 11142 |+ 527 +4,96 


c) für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende August d. J 


aus dem Per- | | 
sonenverkehr | 52697 800 + 2499 374 8817 +315 43,71 
aus dem Güter- | | | 
verkehr.... 89018732 + 4903141 | 14602 + 604 44,31 


Gesamtlänge der Bahnen: 46385 km, gegen das Vorjahr 
+ 665 km. iz wer : 


— Betriebseinnahmen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. ‚Im August d. J. wurden vereinnahmt für Personen 
und Gepäck 44560000 46 (gegen das Vorjahr + 2093000 46), 
für Güter 83410000 (+ 4802000) 44 und aus sonstigen Quellen 
7131000 (— 27.000) #, zusammen 135101000 (+ 6868000) Je 
oder bei einer Länge von 33169 (4 436) km für das Kilometer 
4074 (+ 151) 4. Seit 1. April d. J. wurden insgesamt verein- 
nahmt für Personen und Gepäck 203808000 (-F 10250000) 6, 
für Güter 393 648 000 (+ 20 300.000) A, aus sonstigen Quellen 
35 312.000 (+ 852000) #, zusammen 632768000 (+ 32.002.000) M& 
oder für das Kilometer 19386 (+ 695) 4 
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C. Würdigung der neuen Einrichtungen. 


Das neue Abfertigungsverfahren und die Markenfrankie- 
rung werden vereint dazu beitragen, die Abfertigungskosten 
in weitestem Maße herabzumindern, ohne daß die Güterabferti- 
gung eine Verschlechterung erfährt. Die Kassenführung ver- 
liert in keiner Weise an Sicherheit, sie wird vielmehr dadurch 
erhöht, daß alle Buchungen unmittelbar aus den Frachtbriefen 
erfolgen. Indem das Verfahren dazu nötigt, daß alle Buchungen 
auf der Versandstation vor der Absendung, auf der Empfangs- 
station vor der Auslieferung der Güter vorgenommen werden, 
ist die Buch- und Kassenführung stets auf dem laufenden und 
die Rechnungslegung ohne weiteres gegeben. Durch die der 
Versandstation obliegende summarische Nachprüfung der Fracht- 
berechnung wird eine größere Sorgfalt in der Ausrechnung der 
Frachten erzielt und damit die richtige Gebührenberechnung 
gesichert sowie die Nachprüfung auf der Empfangsstation und 
in der Verkehrskontrolle II erleichtert. 

Von dem Markenverfahren wird eine sehr große Anzahl 
von Sendungen erfaßt, deren bisherige Behandlung einen unver- 
hältnismäßigen Aufwand an Arbeitskraft und Material erfor- 
derte. Nach den angestellten Erhebungen wurden im Monat 
Januar d. J. zwischen Stationen der preußisch - hessischen 
Staatseisenbahnen 1682942 Stückgutsendungen frankiert beför- 
dert. Darunter befanden sich 989683 Sendungen (rund 59 $) 
mit Beträgen bis einschließlich 1 4& Das Verhältnis dieser 
Sendungen zu der Zahl aller Stückgüter (4490893) stellt sich 
auf rund 22 8, 

Die Vorzüge des neuen Verfahrens werden sich dann in 
vollem Umfange äußern, wenn es, wie auch von Abfertigungs- 
beamten vielfach der Wunsch geäußert wurde, auf die direkten 
Verkehre ausgedehnt wird. 

Zum Schlusse sei noch angeführt, daß die neuen Vor- 
schriften, abgesehen von kleineren Unregelmäßigkeiten, die bei 
allen einschneidenden Neuerungen in die Erscheinung treten, 
im Bezirk Cöln bis jetzt glatt durchgeführt worden sind. 


Cöln, den 10. September 1903. 
Köhler, Rechnungsrat. 


Die bis Ende August d. J. gegenüber den ersten fünf 
Monaten des Vorjahres erzielte Mehreinnahme beläuft sich so- 
nach auf mehr als 32000000 ft. Da die Mehreinnahme Ende 
Juli rund 24600000 ‚#. betrug, so ist das auf den Monat August 
entfallende Mehr auf etwa 7 000 000.46 anzunehmen. Die Augut- 
einnahme hat sich sonach noch etwas über die Durchschnitts- 
höhe der ersten vier Monate des laufenden Jahres gehoben. 


— Manövertransporte. Durch Schreiben an den preußi- 
schen Minister der öffentlichen Arbeiten hat der Chef des 
Generalstabes der Armee, Generaloberst Graf v. Schlieffen, 
seinen Dank für die musterhaften Leistungen der Eisenbahn- 
verwaltungen bei Erfüllung der besonders hohen Anforderungen 
ausgesprochen, welche aus Anlaß der Truppentransporte des 
Kaisermanövers, namentlich der Abtransporte der Fußtruppen 
von vier Armeekorps am Tage des Manöverschlusses, gestellt 
worden sind. Der Minister hat dies jetzt den in Frage kom- 
menden Eisenbahndirektionen mitgeteilt, indem er zugleich 
auch seinerseits allen beteiligten Beamten und Bediensteten 
seinen Dank und seine Anerkennung ausspricht. 


— Bedienung und Unterhaltung der Blockwerke. Wie 
aus einem Erlasse des preußischen Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten hervorgeht, haben mannigfache Erfahrungen gelehrt, 
daß bei den Stations- und Streckenblockwerken immer noch 
Störungen vorkommen, die auf vorschriftswidrige Bedienung 
und Unterhaltung zurückzuführen sind. Hieraus geht hervor, 
daß es unter den mit der Bedienung und Unterhaltung von 
Blockwerken betrauten Beamten noch immer einzelne gibt, die 
nicht ausreichend unterrichtet sind oder ihren Dienst nicht mit 
der erforderlichen Sorgfalt ‚ausführen. Es wird daher, wie der 
Herr Minister erneut zur Kenntnis bringt, Aufgabe der Stell- . 
werksdezernenten der Königlichen Eisenbahndirektionen sowie 
der Vorstände der Betriebsinspektionen und deren Vertreter 
sein, immer wieder aufs neue bei jeder sich bietenden Gelegen- 
heit die Bedienung und Unterhaltung der Blockwerke zu prüfen. 
Vorhandene Mißstände sollen unverzüglich abgestellt, mangel- 
haft unterrichtete Bedienstete alsbald unterwiesen und unge- 
eignete aus dem Blockdienste entfernt werden; dabei soll auch 
geprüft werden, ob der Dienststellenvorsteher wegen der unzu- 
reichenden Überwachung der ihm unterstellten Bediensteten 
zur Verantwortung zu ziehen ist. Besonders streng soll beiEr- 
krankungen, Beurlaubungen und Versetzungen darauf geachtet 
werden, daß kein Bediensteter zur Bedienung eines Blockwerks 
zugelassen wird, bevor er vom Vorstande der Betriebsinspek- 
tion oder dessen Vertreter geprüft und für befähigt erklärt 
worden ist. Auch soll dafür gesorgt werden, daß die Bahn- 
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meister die Blockwerke der Nachbarbezirke, in denen sie vor- 
aussichtlich die Vertretung des Bahnmeisters bei dessen Behin- 
derung zu übernehmen haben, genau kennen und fähig sind, 
die sachgemäße Bedienung und Unterhaltung der Blockwerke 
zu überwachen. 


— Desinfektion der mit pestverseuchten oder pestver- 
dächtigen Waren beladen gewesenen Güterwagen. Die 
Grundsätze für Maßnahmen im Eisenbahnverkehr zu Pestzeiten 
(E.-V.-Bl. 1900, S. 502) enthalten keine Weisung über die Be- 
handlung von Güterwagen, die mit pestversenchten oder pest- 
verdächtigen Waren beladen gewesen sind. Erfahrungen, die 
vor zwei Jahren bei der Beförderung von Waren der bezeich- 
neten Art auf der Eisenbahn gemacht worden sind, haben es 
erwünscht erscheinen lassen, vorbehaltlich späterer Regelung 
im Wege einer Bundesratsverordnung Maßregeln nach der an- 
gegebenen Richtung zu treffen, die der Minister der öffentlichen 
Arbeiten in dem „Entwurf einer Anweisung zur Desinfektion 
der mit pestverseuchten oder pestverdächtigen Waren beladen 
gewesenen Güterwagen“ niedergelegt und den Königlichen 
Eisenbahndirektionen und Eisenbahnkommissaren mitgeteilt hat. 
Eine Desinfektion von Güterwagen hat danach zu erfolgen, 
wenn Waren damit befördert wurden, welche nach Ansicht der 
Ortsgesundheitsbehörde mit dem Ansteckungsstoffe der Pest 
behaftet waren. Sie soll insbesondere dann vorgenommen wer- 
den, wenn im Güterwagen an der Pest verendete Ratten vor- 
gefunden wurden. 


Die Desinfektion hat durch die Eisenbahn, und zwar, 
wenn möglich, unmittelbar auf derjenigen Station zu erfolgen. 
auf welcher die Wagen entladen worden sind, andernfalls auf 
der nächsten geeigneten Station. Die Gesundheitsbehörde ist 
befugt, sich von der ordnungsmäßigen Ausführung der Des- 
infektion jederzeit zu überzeugen. Letztere hat in der Weise 
zu geschehen, daß zunächst der Fußboden des Wagens mit 
Karbolsäurelösung oder mit verdünntem Kresolwasser oder mit 
Kalkmilch gründlich befeuchtet und dann die Wände und die 
Decke des Wagens mit Lappen, die in Karbolsäurelösung oder 
verdünntem Kresolwasser getränkt sind, sorgfältig abgerieben 
werden. Darauf soll der Kehricht zusammengefegt und der 
Fußboden in derselben Weise wie Wände und Decke abge- 
rieben werden. Alsdann ist der Wagen mit einer reichlichen 
Menge Wasser zu spülen. Der Kehricht soll verbrannt oder in 
einer hinreichend tiefen Grube vergraben werden. 


— Uber Kundgebungen der sozialdemokratischen Eisen- 
bahnarbeiter wird der Weser-Ztg. aus Berlin geschrieben : 

Die sozialdemokratische Eisenbahnarbeiterbewegung ist 
langsam aber stetig im Wachsen begriffen; unausgesetzt wird 
die Zahl der Städte größer, in denen der Verband Filialen be- 
sitzt. In den mitteldeutschen Industriezentren soll eskaum noch 
einen Ort geben, der nicht ohne geheim-sozialdemokratische 
Eisenbahnerorganisation ist. Die sozialdemokratischen Gewerk- 
schaftsverbände, welche angewiesen sind, die Eisenbahnarbeiter- 
bewegung mit allen Kräften zu fördern, sind dieser Anweisung 
überall nachgekommen. Ein Aufruf des sozialdemokratischen 
Eisenbahnarbeiterverbandes folgt dem anderen; in dem letzten 
heißt es: „Achtung, Eisenbahner Deutschlands! Was ist Eure 
oberste Pflicht? Die Organisation! Jeder Eisenbahner, der auf 
sein Ansehen bei der Verwaltung und auf sein Öffentliches 
Renommee hält, jeder Eisenbahner, der gegen wirtschaftliche 
und soziale Nachteile sich, seine Familie und seinen Stand 
schützen will, schließe sich dem Verband der Eisenbahner 
Deutschlands, Sitz Hamburg, als Einzelmitglied an. Kollegen 
Deutschlands! Wer von Euch wäre wohl so kleinmütig und 
unanständig, nicht einzuschlagen in die dargebotene Bruder- 
hand? Rafft Euch allesamt auf, werdet und werbet Mitglieder 
des Vereins der Eisenbahner Deutschlands. Das Gesetz steht 
auf Eurer Seite; Ihr dürft Euch organisieren, wann, wo und wie 
Ihr wollt, und wenn Euch jemand durch Drohungen oder Gewalt 
davon abzuhalten versucht, und seien es Eisenbahnverwaltungen, 
so liegt darin eine Gesetzesverletzung.“ 


„Das ist ein echt jesuitisches Machwerk. Die Eisenbahn- 
verwaltung hat wiederholentlich’erklären lassen, daß sie geheime 
Verbindungen in ihrem Betrieb nicht dulden kann und dulden 
darf im Interesse der Sicherheit des Staates. Sollte es, worauf 
ja gewisse Agitatoren des Verbandes hinarbeiten, dereinst zu 
einem Streik der Eisenbahnarbeiter kommen, so werden die 
Hetzer sich vollkommen verspekuliert haben; solche Zustände, 
wie beim Eisenbahnarbeiterstreik in Holland, sind in Deutsch- 
land ganz ausgeschlossen.”' Unsere Eisenbahnverwaltung; hat 
entsprechende Vorsichtsmaßregeln getroffen.“ 

Auch die Generaldirektion der sächsischen Staats- 
bahnen hat an ihre Arbeiter und Beamten neuerlich eine 
recht eindringliche Warnung vor Beteiligung an sozialdemo- 
kratischen Vereinen und Versammlungen erlassen. !Die Beamten 
und Arbeiter werden darauf aufmerksam gemacht, daß sie sich 
schon durch den Besuch von sozialdemokratischen Versamm- 
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lungen dem Verdachte der Unterstützung unzulässiger Be- 
strebungen aussetzen und nach Befinden die Entfernung aus 
dem Staatsdienste zu erwarten haben. 


— Die Dampffährenverbindung Warnemünde - Gjedser. 
Zur Einweihung der neuen Dampffährenverbindung, durch 
welche die Eisenbahnverbindung zwischen Berlin und Kopen- 
hagen eine wesentliche Verbesserung erfährt, sind am 30. d. M. 
besondere Feierlichkeiten geplant. Der Großherzog von Mecklen 
burg wird sich an diesem Tage von Warnemünde aus in Be- 
gleitung der anderen Festteilnehmer auf der Räderfähre 
„Friedrich Franz IV.“ nach Gjedser begeben, wo eine Be- 
<rüßsung dureh den König von Dänemark und andere Mitglieder 
des dänischen Königshauses und festlicher Empfang stattfindet. 
Nach Besichtigung der neuen Fähranlagen wird an Bord der 
dänischen Doppelschraubenfähre „Prins Christian“ die Rückfahrt 
nach Warnemünde angetreten. Nachdem auch dort die neuen 
Hafen- und Fähranlagen in Augenschein genommen worden 
sind, wird die Gesellschaft nach Rostock fahren, wo Abends 
ein Festmahl stattfindet. 

Am nächsten Tage, den 1. Oktober, wird der fahrplan- 
mäßige Betrieb der Dampffähre eröffnet werden. Hierfür sind 
bekanntlich vier große Fährschiffe, zwei Räder- und zwei Doppel- 
schraubenfähren erbaut. Von der mecklenburg-schwerinschen 
Regierung wurden die Räderfähre „Friedrich Franz IV.“ und 
die Doppelschraubenfähre „Mecklenburg“, von der dänischen 
Regierung die Räderfähre „Prinzesse Alexandrine“ und die 
Doppelschraubenfähre „Prins Christian“ in Auftrag gegeben. 
Die drei erstgenannten Fährschiffe sind auf den Schichau-Werften 
zu Elbing und Danzig, die letztere auf der Helsingörer Schiffs- 
werft erbaut. Gleichzeitig mit der Eröffnung des Fährbetriebes 
Warnemünde-Gjedser wird eine unmittelbare Schlafwagenver- 
bindung zwischen Berlin und Kopenhagen eingerichtet. Sie 
wird gemeinsam von der preußischen, mecklenburgischen und 
dänischen Eisenbahnverwaltunz mit der Internationalen Schlaf- 
wagengesellschaft betrieben. Für den Dienst sind Wagen mit 
Waschgelegenheit in jedem Abteil gebaut worden. Der Zu- 
schlag beträgt für die I. wie für die II. Klasse auf der Strecke 
Berlin-Kopenhagen und umgekehrt 6,75 4@ Neu ist die Be- 
stimmung, daß man gegen Mehrzahlung von 3,25 J@ ein Abteil 
für sich allein erhalten kann. 


— Elektrische Kleinbahn im Mansfelder Bergrevier. 
Die Verhältnisse des Unternehmens fangen an, sich nicht un- 
erheblich zu bessern. Der Verkehr der elektrischen Bahn hat 
sich im laufenden Jahre zwar nicht wesentlich gehoben, aber 
die Einnahmen aus der mit dem Unternehmen verbundenen 
Stromabgabe für Licht- und Kraftzwecke sind infolge neuer 
Anschlüsse gestiegen, und insbesondere sind die Ausgaben 
durch Instandsetzen der Wagen, ganz besonders aber durch 
eine durchgreifende Verbesserung und eine Erweiterung der 
Anlagen des Kraftwerks bedeutend zurückgegangen. Die 
Änderungen betreffen im wesentlichen außer der Neubeschaffung 
einer Dampfmaschine mit Drehstromerzeuger von rund 400 Kilo- 
watt Leistung, welch erstere von der Maschinenfabrik Sund- 
wiger FEisenhütte und letztere von der Firma Siemens & Halske 
geliefert sind, Änderungen an den Dampfkesseln und den Um- 
bau der sämtlichen vorhandenen Dampfmaschinen Tosischen 
Systems, welche die Maschinenfabrik vorm. L. Schwartzkopff 
geliefert hat. Diese Maschinen besaßen eine Reihe schwer- 
wiegender Mängel, deren Endergebnis sich in einem Dampf- 
verbrauch von 10 kg für die Pferdekraftstunde ausdrückt. In 
der letzten Zeit war infolge zahlreicher Ausbesserungen, Be- 
triebsstörungen und des hohen Dampfverbrauchs ein geregelter 
Betrieb mit diesen Maschinen nicht mehr aufrecht zu erhalten, 
und der Sundwiger Hütte wurde zunächst probeweis® die Ände- 
rung einer dieser Maschinen in Auftrag gegeben, die in den 
Dampfzylindern und Steuerungsmitteln sowie Regelungsvor- 
richtungen eine vollständige Umarbeitung erfahren hat. Nach- 
dem sich die geänderte Maschine gut bewährt und gezeigt hat, 
daß der Dampfverbrauch nur noch 7 kg für die Pferdekraft- 
stunde beträgt, wird mit dem Umbau der Tosi-Maschinen fort- 
gefahren werden, so daß*allmählich die Betriebskosten auf einen 
normalen Durchschnitt sinken werden. Die Bahn beförderte im 
verflossenen Jahre 1537 123 Personen, ferner wurden 241 114 Rilo- 
watt Strom für Licht- und Kraftzwecke abgegeben. Im laufen- 
den Jahre hat sich die Stromabgabe in den ersten 6 Monaten 
auf 118403 Kilowatt gegen 102132 Kilowatt im Vorjahre ge- 
hoben. Die beförderte Personenzahl ist im wesentlichen unver- 
ändert geblieben. 


— Platzkarten auf den bayerischen Staatsbahnen. Mit 
dem 1. Oktober d. J. werden auch im inneren Verkehre der 
bayerischen Staatseisenbahnen die Platzkarten in den im Fahr- 
plane, mit D!bezeichneten Zügen eingeführt. Als solche Züge 
sind für die kommende Winterfahrordnung bestimmt: Für die 
Strecke München - Regensburg-Hof die um 8.25 früh und 6.20 
Abends von München und um 4,30 früh und, 1.09% Nachts von 
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Hof abgehenden Schnellzüge 27, 21, 26 und 22; für die Strecke 
München - Nürnberg - Probstzella der um 8.00 früh in München 
abgehende Schnellzug 39 und dessen Gegenzug 40, der in 
Bamberg um 5.07 Nachm., in München um 9.18 Abends eintrifft; 
für die Strecke Würzburg -Ritschenhausen die um 1.0 Nachts 
in Würzburg und um 2.32 Nachts in Ritschenhausen abgehenden 
Schnellzüge 37 und 38. 

Reisende, die mit diesen Zügen auch kürzere Strecken, 
z. B. München-Freising, Landshut-Regensburg, Nürnberg-Fürth, 
Würzburg - Schweinfurt befahren, haben demnach Platzkarten 
hierfür zu lösen. Die Gebühr beträgt in der I. und II. Klasse 
für Entfernungen bis einschließlich 150 km 1 4, für weitere 
Entfernungen 2 ft, in der III. Klasse für Entfernungen bis ein- 
schließlich 150 km 50 „, für weitere Entfernungen 1 #. Die 
Mindestgebühr ist daher in der I. und II. Klasse 1 4, in der 
III. Klasse 50 .). Für den Verkehr mit sächsischen und preußi- 
schen Stationen besteht bekanntlich in den genannten Zügen 
schon seither die Verpflichtung zur Lösung von Platzkarten. 

In den Zügen 37 und 38 ist bei Reisen nach und von 
badischen und württembergischen Stationen vom 1. bis 31. Ok- 
tober die Platzkartengebühr nur für die bayerische Strecke 
bis und ab Würzburg zu entrichten. Vom 1. November ab er- 
folgt die Erhebung der Gebühr bis und von der badischen oder 
württembergischen Station. 


Österreich. 


— Südbahn. Wie bereits mitgeteilt wurde, hat der Oberste 
Gerichtshof den Rekurs eines Stuttgarter Prioritätenbesitzers 
gegen das Übereinkommen mit den Besitzern der dreiprozentigen 
Obligationen der Südbahn abschlägig beschieden. In der Be- 
gründung dieser Entscheidung wird darauf hingewiesen, daß 
einem Revisionsrekurse nur im Falle einer offenbaren Gesetz- 
oder Aktenwidrigkeit Folge gegeben werden könne Ein 
Nullitätsgrund werde vom Beschwerdeführer nicht behauptet, 
aber auch eine Aktenwidrigkeit könne den Beschlüssen der 
Untergerichte nicht zum Vorwurfe gemacht werden. Ebenso- 
wenig sei eine offenbare Gesetzwidrigkeit in den angefochtenen 
Beschlüssen der Untergerichte zu erkennen. Der Beschwerde- 
führer glaube eine solche darin zu finden, daß durch das; Über- 
einkommen der auf den Prioritätsobligationen ersichtich ge- 
machte, also vertragsmäßig festgestellte Tilgungsplan der drei- 
prozentigen Prioritäten gegen den Willen einer Anzahl von Priori- 
tätenbesitzern zu deren Nachteil abgeändert werden soll, und daß 
dieses Opfer zur Sanierung der Südbahn gerade den Besitzern 
der dreiprozentigen Prioritäten,; welche in der bücherlichen 
Rangordnung den anderen vorgehen, zugemutet werde. Wenn 
es nun auch richtig ist, daß nach dem vorliegenden Überein- 
kommen die Besitzer der dreiprozentigen, Südbahnprioritäten 
durch die Hinausschiebung der Verlosung und das Zugeständnis 
einer nur 2&,6prozentigen Verzinsung der gestundeten Beträge 
der Südbahn ein Opfer bringen, welches durch die Gegen- 
zugeständnisse, betreffend die Auszahlung in Gold und die 
Fixierung des Couponabzuges, nicht aufgewogen wird,’so dürfe 
doch nicht außer acht gelassen werden, daß der Zweck dieses 
Opfers in der Sicherung der Finanzlage und der Erhaltung der 
Wettbewerbsfähigkeit dieses Eisenbahnunternehmens, also im 
Interesse der Besitzer der dreiprozentigen, den weitaus größten 
Teil der gesamten Prioritätsschuld bildenden Obligationen 
liege, daß die Erreichung dieses Zweckes den eigentlichen 
Gegenwert für die zu bringenden Opfer darstelle und 
daß die Versammlung der Besitzer der, dreiprozentigen Priori- 
täten vom 11. Maid. J., welche mit der ganz überwiegenden 
Mehrheit von 1191892 gegen 18417 Stück Prioritäten das von 
dem Kurator in Übereinstimmung mit den gewählten Vertrauens- 
und Ersatzmännern zur Annahme empfohlene Übereinkommen 
angenommen habe, dadurch;zu erkennen gegeben habe, daß sie 
die darin enthaltenen Konzessionen als zur Erreichung des an- 
gestrebten Zweckes notwendig und geeignet ansah. Demgegen- 
über könne die gegenteilige, Meinung.des Rekurrenten im, Hin- 
blicke auf die Bestimmungen der vorerwähnten Gesetze, ins- 
besondere auf $ 9 des Gesetzes vom 24. April 1874 und auf $$ 9 
und 15 des Gesetzes ‚vom 5. Dezember 1877 um so weniger ins 
Gewicht fallen, als es eben der ausgesprochene Zweck dieser 
Gesetze ist, in ‘Angelegenheiten, welche gemeinsame Rechte 
der Besitzer von Teilschuldverschreibungen betreffen, eine ein- 
heitliche Vertretung der gemeinsamen Interessen durch einen 
Kurator zu ‘schaffen,und die:selbständige Geltendmachung ab- 
weichender Rechtsanschauungen einzelner Besitzer, durch welche 
die im vermeintlichen Interesse der, Gesamtheit gelegenen Maß- 
nahmen vereitelt werden könnten, nach dem Gesetze ausge- 
schlossen erscheint. Da die überwiegende Mehrheit der Priori- 
tätenbesitzer die Vorschläge angenommen habe und die Staats- 
verwaltung keinen Einspruch erhebe, so könne in der Genehmi- 
gung des Übereinkommens keine Gesetzwidrigkeit erkannt 
werden. Eine Verweigerung der Genehmigung wäre nach der 


Bestimmungt, desYS$ [2, ZI. 10 des Kaiserlichen Patents vom 
9. August 1854 um so weniger gerechtfertigt, als hierdurch nicht 
nur die Südbahn, sondern auch die Prioritätenbesitzer einer 
drohenden Gefahr ausgesetzt würden, und den Gerichten nicht 
zugemutet werden könne, daß sie die Finanzlage der Südbahn 
und deren Hoffnungen auf eine allerdings von verschiedenen, 
nicht vorhergesehenen wirtschaftlichen und politischen Verhält- 
nissen abhängige, aber nach den gemachten Erfahrungen unter 
normalen Verbältnissen zu erwartende allmähliche Steigerung der 
Betriebseinnahmen mit größerer Sicherheit zu beurteilen und 
mehr vorauszusehen vermögen, als die zunächst betroffenen 
Prioritätenbesitzer. 

Infolge der oberstgerichtlichen Entscheidung ist das vom 
Prioritätenkurator mit der Südbahn abgeschlossene Überein- 
kommen bereits als rechtskräftig zu betrachten, und der Vertrag 
wird nunmehr entsprechend dem vorgelegten Entwurf unter- 
zeichnet und mit der Genehmigungsklausel versehen werden. 
Der Kurator wird in der allernächsten Zeit bei dem Handels- 
gericht eine Eingabe überreichen, in welcher er unter Hinweis 
auf den Umstand, daß die Aufgabe der Kuratel nunmehr er- 
ledigt ist, um Enthebung ansucht. Gleichzeitig wird die Süd- 
babn ihrerseits beim Handelsgericht um Bestellung eines Kurators 
im Sinne des Übereinkommens einschreiten, welches bestimmt, 
daß jene Beträge, welche durch die Tilgung und sonstige be- 
sonders angeführte Zwecke nicht aufgebraucht werden, zur 
Bildung einer besonderen Rücklage für die Sicherung des 
Dienstes der dreiprozentigen Prioritäten dienen sollen. Diese 
Rücklagen sind in guten zinstragenden Wertpapieren frucht- 
bringend anzulegen und müssen gesnndert von dem sonstigen 
Vermögen verwaltet werden. Die Überwachung dieser Ver- 
wendung hat nach dem Übereinkommen durch einen zu diesem 
Zwecke aufzustellenden Kurator zu erfolgen. 


— Die Klage der Kaiser Ferdinands - Nordbahn gegen 
die Staatsverwaltung. Die Klage, welche von der Nordbahn 
bei dem in dem bekannten Tarifstreite mit der Regierung ein- 
gesetzten Schiedsgerichte gegen die Staatsverwaltung über- 
reicht wurde, ist, wie bereits gemeldet, von dem Schiedsgericht 
dem Eisenbahnministerium behufs Erstattung der Gegenschrift 
binnen sechs Wochen übermittelt worden. Die zur Überreichung 
der letzteren gegebene Frist läuft Ende dieses Monats ab. 
Nach Erstattung der Gegenschrift wird das Schiedsgericht, 
insoweit dies nicht etwa schon bis dahin geschehen sein sollte, 
in bezug auf die Zuständigkeitsfrage schlüssig werden und 
wahrscheinlich auch zu der in der Klage der Nordbahn in 
betreff einiger unter Beweis gestellter Feststellungen in Vor- 
BERLAR gebrachten Einvernahme von Sachverständigen Stellung 
nehmen. 


— Einfahrt der Personenzüge der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn in den Reichenberger Bahnhof. Der Umban des Reichen- 
berger Bahnhofes ist nunmehr soweit fertiggestellt, daß die 
Einfahrt der Züge der Teplitz- Reichenberger Bahn am 1. Ok- 
tober d. J. wird erfolgen können. Am 17. d. M. werden es drei 
Jahre, seit die letzte Teilstrecke der Nordböhmischen Trans- 
versalbahn von Teplitz nach Reichenberg dem Verkehre über- 
geben wurde, und mußten seither die Personenzüge dieser 
Bahn mangels entsprechender Bahnhofanlagen in Reichenberg vor 
dessen Toren in der Station Rosenthal der Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder Eisenbahn halten. Es bedurfte dreijähriger Ver- 
handlungen und Arbeiten sowie des fortgesetzten Drängens 
der Stadt Reichenberg, daß diesem Zustande ein Ende bereitet 
wurde. Die Einführung des Hauptgleises der Teplitz - Reichen- 
berger Bahn in den nunmehrigen Gemeinschaftsbahnhof 
Reichenberg bedingte eine wesentliche Umgestaltung und Er- 
weiterung der bestehenden Anlagen, welche im Rahmen des für 
den vollständigen Umbau dieses Bahnhofes aufgestellten Planes 
zur Durchführung gelangte. 

Zu dem von der Süd-Norddeutschen Verbindungsbabn 
durchgeführten, einen Kostenaufwand von etwa 1000000 Kr. er- 
forderlichen Umbau hat die Aussig-Teplitzer Bahn einen Beitrag 
von 680.000 Kr. geleistet. 


— Vergebung der Bogenbrücke über die Angerschlucht. 
Die Entscheidung über die Vergebung der Eisenbestandteile 
der Brücke über die Angerschlucht im Zuge der neuen Bahn- 
linie Schwarzach-Gastein ist vom Eisenbahnministerium bereits 
erfolgt. Das Tragwerk wird als Bogenbrücke von 110 m Stütz- 
weite ausgeführt; die Fahrbahn liegt 80 m über der Talsohle 
und es übertrifft diese Brücke an Bedeutung und Großartigkeit 
alle bisher in Österreich ausgeführten derartigen Bauten. Die 
Aufstellung muß am 1. August 1904 beginnen und am 31. De- 
zember 1904 beendet werden. 


— Verkehrsstörungen”/auf den Alpenbahnen.! : Am 
14. d.M. sind durch Hochwasser vielfache empfindliche Ver- 
kehrsstörungen auf den in den Alpenländern gelegenen Eisen- 
bahnen hervorgerufen worden. Unter anderem wurde die 
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Strecke Rothenthurn - Dölsach der Südbahnlinie Marburg- 
Franzensfeste mehrfach unterbrochen. Die Störung auf der 
Teilstrecke Oberdrauburg - Nicolsdorf dürfte mehrere Wochen 
dauern. Infolge der anhaltenden Regengüsse wurde ferner die 
Strecke Uggowitz-Pontafel der österreichischen Staatsbahnen 
an etwa 20 Stellen zerstört und bleibt etwa zwei bis drei Wochen 
unfahrbar. 

Außerdem ist eine Verkehrsstörun 
mehrwöchiger Dauer auf der Strecke 
Giselabahn (Salzburg - Wörgl) 
(Jenbach-Mayrhofen) eingetreten. 


von voraussichtlich 
end-Taxenbach der 
sowie auf der Zillerthalbahn 


— Vintschgaubahn. Die Einzelpläne für die Vintschgau- 
bahn sind bereits festgestellt und an die Statthalterei in Inns- 
bruck zur unverzüglichen Anberaumung der politischen Be- 

ehung geleitet worden. Diese Amtshandlung wird voraussicht- 
lich Mitte Oktober stattfinden. Gleichzeitig mit der Durchfüh- 
rung der politischen Begehung soll dem Vernehmen nach die 
Bauleitung für die Vintschgaubahn mit dem Sitze in Meran er- 
richtet werden. Diese Maßnahme erscheint aus dem Grunde 
nötig, weil unmittelbar nach der politischen Begehung die Ver- 
gebung des Baues in die Wege geleitet werden soll. Bezüglich 
des Vollendungstermins verdient bemerkt zu werden, daß als 
solcher in der Konzession zwar das Jahr 1907 festgesetzt ist, daß 
die Bahn jedoch voraussichtlich zu einem früheren Zeitpunkte 
fertiggestellt werden wird. 


— Gloggnitz - Sommering-Maria-Schutz. Das Eisenbahn- 
ministerium hat der Maschinen- und Feldbahn-Bauanstaltfabrik 
Lehmann &Leyrer in Wien die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine zweischienige schmalspurige Klein- 
bahn mit elektrischem Betriebe von der Station Gloggnitz der 
Südbahngesellschaft über Schottwien zur Station Semmering der 
vorgenannten Bahngesellschaft mit einer elektrisch zu betreiben- 
den einschienigen Abzweigung von einem geeigneten Punkte 
der genannten Linie nach Maria-Schutz im Sinne der bestehen- 
den Normen auf die Dauer eines Jahres erteilt. 


— Übernahme der Lokalbahn Cilli-Wöllan in den Staats- 
betrieb. Dem Vernehmen nach wird der Landesausschuß dem 
am 21. d. M. zusammentretenden steiermärkischen Landtage in 
seiner ersten Sitzung eine Vorlage unterbreiten, welche das zwi- 
schen dem Lande und der Regierung vereinbarte Abkommen, 
betreffend die Übernahme der Landesbahn Cilli-Wöllan in den 
Staatsbetrieb, zum Inhalte hat. Auf Grund der nunmehr verein- 
barten Bestimmungen übernimmt der Staat die genannte Lokal- 
bahn gegen eine mit 221920 Kr. bemessene Pachtrente (diese 
entspricht dem bisherigen zur Verzinsung und Tilgung dienen- 
den Jahresbetrag), wogegen das Land den Betrag von 745 000 Kr. 
für Investitionszwecke, besonders die Erweiterung des Bahnhofes 
in Cilli sowie für Materialvorräte zur Verfügung stellt. Wenn 
der Landtag die Vorlage rasch erledigt, wird die Bahn bereits 
mit 1. Januar 1904 in Staatsbetrieb übernommen werden. 


— Schlafwagenkurs Wien-Ala (Meran). Mit 15.d.M. wird 
der bestehende Schlafwagenkurs Wien-Lienz abwechselnd nach 
Ala und zurück bezw. nach Meran und zurück ausgedehnt. 
Nach Ala wird der Schlafwagen dreimal wöchentlich und zwar 
an jedem Mittwoch, Freitag und Sonntag, von Ala zurück an 
jedem Dienstag, Freitag und Sonntag, nach Meran dagegen vier- 
mal wöchentlich und zwar an jedem Montag, Dienstag, Don- 
nerstag und Sonnabend, von Meran zurück an jedem Montag, 
Mittwoch, Drunerstag und Sonnabend verkehren. 


Ungarn. 


— Einführung von Frankierungsmarken. Auf den unga- 
rischen Staatsbahnen gelangt demnächst ein Tarif für die Be- 
förderung von kleineren Paketen mit landwirtschaftlichen Er- 
zeugnissen zur Einführung. Der neue Tarif enthält Gebühren 
für Pakete unter 10 kg und solche von 10—20 kg Gewicht. Es 
wurden drei bezw. vier Entfernungszonen gebildet. Die Gebühr 
für Pakete unter 10 kg beträgt für die Entfernung von 1 bis 
400 km 50 h, von 401—800 km 100 h und über 800 km bis zur 
ns von 1200 km 150 h. 

„Für Pakete über 10 kg bis zu 20 kg Gewicht beträgt die 
Gebühr bis zur Entfernung von 200 km 50 h, für die Entfernung 
von 201-400 km 100 h, von 401-800 km 150 h und von 800 bis 
1200 km 200 h. | 

Diese Gebühren, in welchen die Manipulationsgebühr, die 
Transportsteuer, die Aufnahmeschein- und Stempelgebühr be- 
reits enthalten sind, werden ähnlich wie bei den österreichischen 
Staatsbahnen durch das Aufkleben der zu diesem Zwecke auf- 
gelegten Frankierungsmarken auf das Paket entrichtet. 

, Die näheren Bedingungen, insbesondere die Liste der zur 
Beförderung zugelassenen Gegenstände, die Art der Verpackung 


usw. werden in einem demnächst zur Ausgabe gelangenden 
Nachtrage zum Lokaltarife der ungarischen Staatseisenbahnen 
veröffentlicht werden, und wird auch bezüglich der Zustellung 
der Pakete ins Haus, zunächst in den größeren Städten, nach 
Tunlichkeit vorgesorgt werden. 


— Ankauf der Temesvärer Straßenbahn durch die Stadt- 
gemeinde. Gegen den Beschluß des Temesvärer städtischen 
Munizipalausschusses, die elektrische Straßenbahn durch Ankauf 
der Aktien in das Eigentum zu übernehmen, haben 25 Reprä- 
sentanten Einspruch erhoben, indem sie nachzuweisen suchen, 
daß der innere Wert der Betriebsanlage den Ankauf der jetzt 
mit 225 Kr. gehandelten Aktien zum Kurse von 265 Kr. nicht 
rechtfertige und daß die genaue Einhaltung des bestehenden 
Vertrages, die angeordnete Erweiterung des Schienennetzes 
und die Beteiligung der Stadt am Erträgnisse viel größere 
Bo u sich bringen, als die Erwerbung der Bahn durch 

ie Stadt. 


Rumänien. 


— Über das Abkommen zwischen der rumänischen Eisen- 
bahnverwaltung und der Banque Generale Roumaine bezüg- 
lich der Docks teilt das österreichisch-ungarische Konsulat in 
Galatz folgendes mit: „Zwischen der Dockverwaltung Galatz- 
Braila und der Banque Generale Roumaine (mit dem Hauptsitze 
in Bukarest) ist, um die Magazine der Docks ständig zu be- 
schäftigen, kürzlich folgendes Übereinkommen getroffen worden:. 
Die obengenannte Bank schießt der Dockverwaltung die nötigen 
Kapitalien vor, damit diese in den Stand gesetzt. werde, den- 
jenigen Produzenten, die ihre Erzeugnisse der Dockverwaltung 
zum kommissionsweisen Verkaufe anvertrauen, bis zu 75 % des 
jeweiligen Wertes der Ware vorzustrecken. Diese Vorschuß- 
gewährung geschieht in der Weise, daß dem Produzenten be- 
reits auf den Aufgabestationen gleich nach Aufgabe der Ware 
von den Stationsvorständen die entsprechenden Gelder für 
Rechnung der Dockverwaltung beziehungsweise der Bank vor- 
gestreckt werden. Der Hauptvorteil derjenigen, die ihre Ware 
der Dockverwaltung zum kommissionsweisen Verkaufe über- 
lassen, besteht darin, daß, da die Dockverwaltung gegenwärtig 
unter der Verwaltung der Generaldirektion der Eisenbahnen 
steht, den für die Docks bestimmten Waren bei der Abfertigung 
der Vorzug gegeben wird, was bei dem im Herbste zur Zeit 
der Getreideausfuhr in Rumänien stets herrschenden Wagen- 
mangel eine große Rolle spielt. Ein weiterer Vorteil besteht 
darin, daß bei der Ablagerung der der Dockverwaltung anver- 
trauten Sendungen das sonst übliche, ziemlich lästige Pönale 
wegen verspäteten Ausladens der Wagen wegfällt. Für diese 
Manipulation berechnet die Dockverwaltung außer den üblichen 
Lagerzins- und Manipulationstaxen eine Kommissionsgebühr 
von etwa 1 2 des Verkaufswertes; diese kommt zur Hälfte der 
Bank zugute. Die auflaufenden Zinsen kommen ebenfalls der 
Bank zu statten. Die Kaufmannschaft, deren Interessen da- 
durch berührt werden, hat sich dagegen aufgelehnt und durch 
die in Betracht kommenden Handelskammern darüber in Buka- 
rest Beschwerde’ geführt.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Pariser Stadtbahn. Der Bahnhof Couronnes, 
wo am 10. August d. J. das fürchterliche Unglück geschah, ist 
am 18. d. M. dem Publikum wieder eröffnet worden. Die innere 
Ausstattung ist vollständig ‚neu hergestellt, und es ist keine 
Spur mehr von (dem !schrecklichen Drama, das sich dort ab- 
rollte, verblieben. Von den Verbesserungen, von denen die 
Rede war, ist, wie der „Temps“ schreibt, bisher auf der Station 
Couronnes nur eine einzige verwirklicht worden, nämlich eine 
sroße leuchtende Inschrift „Ausgang“ ist oberhalb der Treppe, 
die nach außen führt, angebracht. Diese Inschrift soll übrigens 
im Innern aller anderen Stationen hergestellt werden. Über- 
haupt klagt das genannte Pariser Blatt in seiner Ausgabe vom 
16. d. M. bei eingehender Besprechung der vorgeschlagenen 
und vom Polizeipräfekten der Stadtbahngesellschaft auferlegten 
Reformen, daß einen Monat nach dem Unglück noch fast nichts 
geschehen sei. Das Publikum werde darüber unruhig. „Die 
Wahrheitzu sagen: man merktikaumzetwas von Veränderungen, 
wenn man die Strecken von Vincennes nach Maillot oder vom 
Stern bis zum Nationsplatz durchfährt. Einige Lampen hier 
und da, einige Fässer oder einige Weiser, einige leuchtende 
Buchstaben nach den Ausgängen zu, das ist alles. Glücklicher- 
weise soll das ;ziemlich*.schnell verallgemeinert werden. Das 
geht wenigstens aus einem Brief hervor, den !die Gesellschaft 
an den Polizeipräfekten gerichtet hat.“ Der Polizeipräfekt hat 
neuerdings, durch Verfügung vom 8. d. M., eine technische 
Kommission eingesetzt, welche den Betrieb der Stadtbahn in 
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ihrem elektrischen Teil untersuchen und Änderungen und 
Verbesserungen finden soll, die in möglichst vollständigem 
Maße die Sicherheit der Fahrgäste und des Personals zu ge- 
währen geeignet wären. In der Anweisung des Polizeipräfekten 
Lepine heißt es allgemein: „Die Kommission soll namentlich die 
Frage prüfen, ob die elektrische Zugkraft unvermeidliche Unzu- 
kömmlichkeiten bietet oder nicht, derart, daß es angebracht 
wäre, völlig auf ihre Verwendung für eine Stadtbahn zu ver- 
ziehten, die so wie die Pariser hergestellt ist, oder die Kom- 
mission soll wenigstens eine neue Betriebsart suchen, deren 
Anwendung weniger Unfallsgefahr betreffs Brand oder Panik 
mit sich bringt. Wenn die elektrische Zugkraft aufrecht er- 
halten werden soll, dann sollen die Kommissäre die von der 
Gesellschaft ergriffenen Einzelmaßnahmen prüfen, sowohl was 
das rollende Material wie die festen Anlagen betrifft, um den 
Gefahren, namentlich des Brandes, vorzubeugen, welche sich 
aus Beschädigungen oder mangelhaften Funktionen der 
Apparate ergeben.“ Die Kommission hat sogleich ihre Tätig- 
keit begonuen. 


— Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen waren 
in den Hochsommermonaten nicht besonders günstig; doch 
weisen prozentuell von Jahresbeginn bis Ende August noch alle 
großen Netze ein Mehr gegen die gleiche Vorjahrszeit auf, 
welches von 0,49 $ bei der Südbahn bis zu 2,65 $ bei der Nord- 
bahn und 3,30 $ bei der Staatsbahn steigt. In einem Börsen- 
bericht des „Matin“ liest man u.a.: „Die Aktien unserer 
großen Eisenbahngesellschaften fahren fort, keiner übertriebenen 
.„ Sympathie unter unseren Kapitalisten zu begegnen. Sie werden 
in der öffentlichen Meinung mehr oder weniger direkt unseren 
nationalen Werten ähnlich geschätzt, so daß deren Baisse auch 
die Eisenbahnwerte betroffen hat. Die Gesetzvorschläge zu 
gunsten der Verstaatlichung der Linien gewisser Gesell- 
schaften haben bei verschiedenen Inhabern Befürchtungen ent- 
stehen lassen.“ 


— Simplontunnel. Im Bundeshause zu Bern hat unter dem 
Vorsitze des Bundespräsidenten Deucher eine Konferenz mit 
den Vertretern der Tunnelunternehmung und der Jura-Simplon- 
gesellschaft ‚wegen der geforderten Nachsubvention und an- 
derer Fragen stattgefunden. Es sind immer noch keine end- 
gültigen Abmachungen erfolgt. 


— Die Rickenbahn. In St. Gallen waren Vorwürfe laut 
geworden, daß die schweizerischen Bundesbahnen, die mit dem 
Übergang des Netzes der Vereinigten Schweizerbahnen an den 
Bund deren Verpflichtung zum Ausbau der Rickenbahn über- 
nommen hätten, die Herstellung verschleppten. Darauf wird in 
einer wohl seitens der Bundesbahnen eingegebenen Zeitungs- 
mitteilung folgendes erwidert: Nach Maßgabe der Verträge 
hätten allerdings die Bundesbahnen die einleitenden Arbeiten 
spätestens bis 26. Juni 1902 beginnen sollen. Bis dahin hätten 
aber noch keine brauchbaren Ausführungspläue bestanden. 
Diese wurden erst im Laufe des Jahres 1902 hergestellt; darauf 
erfolgte Anfang 1903 die Vorlage an den Verwaltungsrat und 
die Genehmigung des verlangten Kredits von 11800000 Fr. 
Auf die dann vorgenommene Bauausschreibung forderte aber 
das niedrigste Angebot über 1000000 Fr. mehr. Für die zweite 
Ausschreibung ist die Eingabefrist am 10 d. M. abgelaufen, 
während gleichzeitig die Herstellung in eigener Unternehmung 
in Frage gestellt war. Nach Prüfung der neuen Angebote soll 
ohne Verzug dem Verwaltungsrat Bericht und Antrag erstattet 
werden. Der Rickentunnel werde mit 88 km Länge der 
fünflängste Tunnel in Europa sein und die einseitige Steigung 
erhöhe die Schwierigkeiten des Baues, so daß mit um so 
größerer Sorgfalt vorgegangen werden müsse. Doch dürfe 
sicher angenommen werden, daß der Rickentunnel vor der 
Linie Romanshorn-Wattwil eröffnet werden könne. 


— Über die Eisenbahnfrage in Italien wird der B. B.-Ztg. 
aus Mailand folgendes geschrieben: Wie verlautet, wird der 
Eisenbahnminister Balenzano in einer der ersten Sitzungen des 
Ministerrats im Oktober die Vorschläge zur Lösung der Eisen- 
bahnfrage zur Beratung bringen, welche die von der Regierun 
ernannte Kommission bis dahin beschlossen haben wird Nac 
der offiziösen römischen „Tribuna“ handelt es sich bei diesen 
Vorschlägen um folgendes: Die Eisenbahnen werden nach einem 
gemischten System unter Beteiligung der Gesellschaften und 
des Staats betrieben. Der letztere wird Alleinbesitzer der 
Bahnen und hat das ausschließliche Recht und die Pflicht, die 
Tarife, Fahrpläne und die Anzahl der Züge zu bestimmen. 
Sämtliche Einnahmen erhält der Staat, welcher einen gewissen 
Prozentsatz für das Kilometer und den Reisenden bezw. die 
Frachteinheit an die Gesellschaften zahlt. Aus diesem Projekt 
geht vor allem hervor, gegen welche ungeheuren Schwierig- 
keiten die Lösung der italienischen Eisenbahnfrage zu kämpfen 
hat. Die Regierung hält fest an dem Grundsatz des Privat- 
betriebs, aber obgleich die Zeit drängt, hat sie bisher noch keine 
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ernsthaften Grundlagen für die Erneuerung der am 30. Juni 1905 
ablaufenden Konzessionen aufzustellen vermocht, und die An- 
sicht maßgeblicher Fachmänner und Politiker beginnt Raum zu 
gewinnen, daß alle ihre Bemühungen in diesem Sinne vergeb- 
lich sein werden. Die Beratung des Antrags Pantano im Früh- 
sommer im Parlament hat bewiesen, welche großen Fortschritte 
die Idee der Eisenbahnverstaatlichung auch bei deren bisherigen 
Gegnern und zum Teil einflußreichen Staatsmännern gemacht 
hat. Die Beibehaltung des Privatbetriebs könnte nur erreicht 
werden, falls die Gesellschaften bereit wären, derartige Opfer 
zu bringen, daß dadurch jeder Nutzen für sie fortfiele. Am 
allerwenigsten ist aber darauf zu rechnen, daß das Parlament 
einem Zwittersystem zustimmen könnte, wie es das obige von 
der „Tribuna“ mitgeteilte darstellt. 


— Eisenbahner-Ausstand in Italien. Im Anschluß an die 


in voriger Nummer wiedergegebene Mitteilung der B. B.-Ztg. 
bringen wir noch die folgende, der vorgenannten Zeitung äus 
Mailand zugegangene weitere Nachricht über den Stand der 


Ausstandsbewegung zum Abdruck: Infolge der Arbeitseinstel- 
lung auf der Mailändischen Nordbahn ruht seit 5 Tagen, ab- 
gesehen von einem oder zwei kurzen Zügen täglich, die fast 
ohne Reisende fahren, der Verkehr gänzlich auf den 225 km 
langen Linien der vollspurigen Nebenbahn Nord-Milano. Der 
bisherige Verlauf des Streiks beweist, daß die Verbände der An- 
gestellten der großen italienischen Eisenbahngesellschaften — 
Adriatische, Mittelmeer- und Sizilische Bahn —, gestützt auf ihre 
reichen Mittel, mit dem Streik der Angestellten der Nordbahn 
einen Versuch machen und vor allem die Haltung der Regie- 
rung gegenüber denEisenbahnarbeiterforderungen prüfen wollen. 
Die vor zwei Jahren den Arbeitern der Adriatischen und Mittel- 
meerbahn bei dem Versuche einer Arbeitseinstellung gemachten 
Zugeständnisse verfallen mit dem 30. Juni 1905, und wenn die 
Arbeiter ihre Ansprüche bei Abfassung der neuen Verträge 
berücksichtigt sehen wollen, so mußten sie jetzt vorgehen. Die 
Regierung hat aber für den Fall der Arbeitseinstellung die Waffe 
der Militarisierung der Angestellten in der Hand. Wird sie den 
Mut haben, sie rücksichtslos anzuwenden ? so fragen sich jetzt 
die Eisenbahner. Und daher der Versuch im kleinen auf der 
nur 1300 Angestellte beschäftigenden Nebenbahn Nord-Milano. 

Inzwischen ist die Wahrscheinlichkeit der Ausbreitung der 
Arbeitseinstellung auf die Netze der Adriatischen und Mittelmeer- 
bahn dadurch näher gerückt, daß eine Versammlung von An- 
gestellten dieser Gesellschaften in Mailand eine Tagesordnung 
angenommen hat, worin sie an die Regierung die Forderung 
stellt, daß die Nordbahngesellschaft angehalten werde, aufs 
genaueste die gesetzlichen Vorschriften beim Verkehr der Züge 
zu beobachten, und ferner werden die Adriatische und Mittelmeer- 
bahn ersucht, jede Begünstigung der Nordbahn sofort einzu- 
stellen, sonst würde die Arbeitseinstellung auch auf die Parallel- 
linien dieser Gesellschaften ausgedehnt. Es würden hiervon 
fast alle von Mailand ausgehenden Linien betroffen werden, mit 
Ausnahme der nach Süden und Osten gehenden. 

Die Regierung hat beschlossen, sich nicht in den Streit zu 
mischen. Überdies ist die Differenz zwischen den Forderungen 
der Angestellten und dem Standpunkte der Verwaltung der Nord- 
bahn zu groß, als daß eine Verständigung ohne Einmischung 
einer bedeutenden Autorität zustande kommen könnte. Die 
„Soeietä Ferrovie Nord-Milano“ ist eine belgische Gesellschaft 
mit Sitz in Brüssel. Ihr Aktienkapital beträgt 20000000 L, voll 
eingezahlt. Im letzten Geschäftsjahre betrug die Dividende 4%, 
wobei noch eine bedeutende Rücklage in die Reserve zu be- 
rücksichtigen ist. Die Angestellten stellen nun Forderungen 
für Lohnerhöhungen im Betrage von etwa 500000 L. jährlich und 
andere für die Pensionskasse von etwa 600000 L. jährlich. Nach 
Annahme dieser Forderungen würde der Betrieb der Bahn passiv 
sein. Nichtsdestoweniger sind die Arbeiter fest entschlossen, 
nicht nachzugeben. Auf die Bemerkung der Unerfüllbarkeit 
ihrer Forderungen erklären die Organisatoren der Arbeiter, daß, 
für den Fall die Gesellschaft außerstande sei, ihre Angestellten 
menschenwürdig zu unterhalten, die Bahn von der\Regierung 
übernommen werden sollte, eine Lösung, die, wie Eingeweihte 
behaupten, der Verwaltung der Nordbahn gar nicht so unange- 
nehm wäre. 


— Die Königliche Verkehrskommission für London. 
Die ohne Pian und Voraussicht vom Parlament fallweise geneh- 
migten Verkehrslinien Londons und die hierdurch immer ver- 
wickeiter sich gestaltenden Verhältnisse ließen die Einsetzung 
einer Königlichen Kommission zum Studium und behufs Klärung 
der Sachlage als unabweislich erscheinen. Als im November 1900 
die Ansuchen um Gehmigung von Tub elinien dem Parlament 
„haufenweise“ zugingen, wurde im März des nächsten Jahres ein 
besonderer Ausschuß eingesetzt, der die Eingaben sichten, prüfen 
und hierüber dem Hause Bericht zu erstatten habe. Das letzte 
geschah denn auch, aber nicht früh genug, um das Haus noch 
während der Session von 1901 mit den Bills zu befassen, weshalb 
sonach alles in der Schwebe blieb. Ein großer Teil der Arbeit 
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des Jahres 1902 wurde von zwei Unterausschüssen diesen 
„schwebenden“ und noch anderen dazugekommenen Plänen ge- 
widmet, indes es der unternehmenden Speyer-Yerkes-Gesellschaft 
gelang, abgesehen von der ihr übertragenen „Elektrifizierung“ 
er Distriktbahnr, sich in den Besitz älterer Konzessionen für 
verschiedene Linien zu setzen oder mindestens die Herrschaft 
über solche zu erhalten und damit ein tatsächliches Verkehrs- 
mono po. in London zu schaffen (vergl. Nr 67 S. 1022 d. Ztg.); 
andere Mitbewerber warteten vergeblich auf die Erledigung ihrer 

Ansuchen. 
Der die Öffentlichkeit beunruhigende und die Allgemein- 


"heit schädigende Zustand drängte endlich die Regierung im 


Einvernehmen mit dem Grafschaftsrat zur Einsetzung der König- 
lichen Verkehrskommission im Februar '903. Die Wahl fiel hier- 
bei aber zum überwiegenden Teil auf ohnedies schon viel- 
beschäftigte Männer, die selbst beim besten Willen nicht in der 
Lage sind, dieser wichtigen Frage viel Zeit zu widmen, und sich 
zumeist darauf beschränkten, den Grafschaftsrat zu hören, einige 
Straßen und Örtlichkeiten in Augenschein zu nehmen, dann aber 
einen Unterausschuß zu wählen und ihn zum Studium der Ver- 
kehrsfragen in den großen Städten nach den Vereinigten Staaten 
vor Amerika und nach dem europäischen Festlande zu ent- 
senden. 

Im November soll die Kommission ihre Sitzungen wieder 
aufnehmen, um eine große Zahl Sachverständiger, Bezirksvertre- 
tungen, anderer Ortsbehörden, Eisenbahn-, Tube- und Omnibus- 
gesellschaften einzuvernehmen. Es ist kaum zu erwarten, daß 
der Kommissionsbericht noch rechtzeitig genug erscheint, um 
dem Parlament zur Beratung und Beschlußfassung im Laufe des 
Jahres 1904 (ja vielleicht erst 1905) unterbreitet zu werden. Die 
Untätigkeit der Königlichen Kommission seit 1901 versetzte die 
Gesellschaft Speyer-Yerkes allein in die augenehme Lage, die 
bereits genehmigten und einer weiteren Zustimmung seitens der 
Königlichen Kommission nicht bedürftigen Linien unbehindert 
ausbauen zu können. 

Vor einigen Monaten brachte die Gesellschaft 100 000 000 #. 
5 proz. fundierter Vorzugsanteilscheine der Underground Electric 
Railways auf den Markt und verschaffte sich damit die Mittel 
für den Weiterbau, obzwar diese Summe kaum den dritten Teil 
der benötigten bilden dürfte. Ein früherer Versuch, Aktien der 
Piccadilly-Brompton und Great Northern Tubelinien mit Garantie 
der Underground Electric Railways dem Publikum anzubieten, 
hatte nur sehr geringen Erfolg. Das englische Kapital scheint 
nicht geneigt, sich hier stark zu binden. K-a. 


Fremde Weltteile. 


— Freigabe der sibirischen und chinesischen Ostbahn 
für die internationale Postbeförderung. Wie bereits in Nr 73 
S. 1102 d. Ztg. mitgeteilt worden ist, hat die russische Post- 
verwaltung vom 1. Oktober (neuen Stils) ab endlich den Land- 
2% über die sibirische und chinesische Ostbahn für die Be- 
förderung von Briefsendungen aller Art (gewöhnliche und 
eingeschriebene Briefe, Postkarten, Drucksachen, Geschäfts- 
papiere und Warenproben) durch die dem Weltpostverein an- 
gehörigen Postverwaltungen geöffnet. Die deutsche Reichspost- 
verwaltung hat daher beschlossen, von diesem Termin ab jenen 
Weg zur Beförderung nach Ostasien zu benutzen, soweit da- 
durch eine Beschleunigung in der Übersendung erzielt wird. 
Damit wird einem langgehegten Wunsche der Geschäfts- 
welt wie der Privatpersonen, die Angehörige im fernen Osten 
haben, Genüge geschaffen, schreibt die Köln. Ztg. der besonders 
dringend geworden war, seit die russische Postverwaltung den 
Weg zur Beförderung der bei ihren Postanstalten in China 
aufgelieferten Sendungen benutzte. Wenn auch die Geschäfts- 
welt sich die Vorteile des neuen Weges teilweise schon seither 
verschafft hat, indem sie ihren Schriftwechsel mit einzelnen 
Orten Chinas durch Mittelspersonen in Moskau umleiten ließ, 
so war das doch nur ein unvollkommener Notbehelf, der über- 
dies die Beförderungskosten verdoppelte. Der Entschluß der 
deutschen Postverwaltung, schreibt die Köln. Ztg., der wir diese 
Ausführungen zur Ergänzung unserer Mitteilung in voriger 
Nummer entnehmen, verdient umsomehr Anerkennung, als dem 
Vernehmen nach an die Verwaltung der chinesischen Ostbahn, 
die als Privatbahn außerhalb des Weltpostvereinsgebiets nicht 
an die Transitsätze des Weltpostvertrags gebunden ist, Be- 
förderungsgebühren gezahlt werden müssen, die allein schon 
erheblich höher sind als die gauze Portoeinnahme für die be- 
treffenden Sendungen. 

, Über Sibirien werden von Deutschland aus mit Vorteil 
befördert werden die Sendungen nach China bis zum Yangtse- 
BRDE, südlich (einschließlich des deutschen Kiautschougebiets 
und Schanghai), nach Japan und Korea. Bis Moskau gehen die 
Sendungen täglich mit einem Abendzuge, voraussichtlich dem 
um 7.30 Abends vom Schlesischen Bahnhof in Berlin abfahrenden 
D-Zuge, über Alexandrowo-Warschau-Minsk, Ankunft in Moskau 
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am übernächsten Tage 3.30 Nachm. Die Weiterbeförderung von 
Moskau erfolgt 4.40 mit dem täglichen Postzuge — die wöchent- 
lich viermaligen Luxuszüge werden zur Postbeförderung vorerst 
nicht benutzt —, der die Post in 17 Tagen nach Dalni oder 
Port Arthur, den Endpunkten der chinesischen Ostbahn, in 
ebensoviel . Tagen nach Wladiwostok (Abzweigung von der 
Hauptlinie in Charbinr) und in 164 Tagen nach Inkau (Ab- 
zweigung von der Hauptlinie in Daschitschau) bringt. In Dalni, 
Port Arthur und Wladiwostok schließen russische Dampfer- 
fahrten an nach Tschifu, Schanghai, Tschemulpo und Nagasaki, 
die allerdings zunächst — abgesehen von Tschifu, das eine 
viermalige Verbindung in der Woche erhält — nur ein bis zwei 
Verbindungen wöchentlich herstellen. Von Inkau besteht eine 
wöchentlich viermalige Postverbindung mit der Bahn nach 
Tientsin und Peking, Je nach den Anschlüssen schwankt die 
Beförderungsdauer. Sie wird von Berlin aus betragen nach 
Tientsin und Peking 20 bis 22 Tage, nach Schanghai 22 bis 
28 Tage, nach Nagasaki 23 bis 29 Tage. Umgekehrt genügt 
fast durchweg die in erster Linie angegebene Zahl von Tagen, 
weil die Dampfer usw. durch die täglich verkehrenden Postzüge 
der chinesischen Ost- und sibirischen Bahn stets ohne Zeit- 
verlust Anschluß erhalten. Wenn man damit die gegenwärtige 
Beförderungsdauer vergleicht, die nach Peking 40 Tage, nach 
Schanghai 33 und nach Nagasaki 36 Tage im günstigsten Falle 
beträgt, so springt der erhebliche Zeitgewinn bei Benutzung 
der sibirischen Bahn klar in die Augen. Hoffentlich bleibt auch 
die russische Postverwaltung nicht dabei stehen, daß die Briefe 
nur mit den Postzügen befördert werden; die Benutzung der 
Luxuszüge hierzu würde einen weiteren Zeitgewinn von etwa 
vier Tagen bringen. Endlich ist zu wünschen und zu hoffen, 
daß die Dampferanschlüsse von den Endstationen .der Bahn, sei 
es durch Vermehrung der russischen Fahrten, sei es durch Ver- 
einbarungen mit anderen Dampfergesellschaften, mit der Zu- 
nahme des Verkehrs verbessert werden. Auch die Vollendung 
der Baikal-Umgehungsbahn, die bekanntlich noch in Arbeit ist, 
wird eine Beschleunigung bewirken. Von noch größerem Werte 
ist diese letztere Bahn allerdings für die Sicherung der Regel- 
mäßigkrit des Zugverkehrs; denn die vorläufig eingerichtete 
Dampffährenverbindung über den Baikalsee dürfte während 
der ungünstigen Jahreszeit nicht immer die Einhaltung des 
Fahrplans ermöglichen und manchmal einen unfreiwilligen 
längeren Aufenthalt herbeiführen. Ob im übrigen der Betrieb 
regelmäßig verlaufen wird oder ob die in bezug auf Solidität 
der Ausführung des Bahnbaues vielfach geäußerten Bedenken 
durch die praktischen Erfahrungen gerechtfertigt werden, das 
wird abgewartet werden müssen. Wir wollen hoffen, daß das 
bewunderungswürdige Riesenunternehmen die unausbleiblichen 
Kinderkrankheiten siegreich überwindet und die hohe Kultur- 
aufgabe, zu der es berufen ist, immer vollkommener durch- 
führen wird. Jedenfalls haben wir jetzt allen Anlaß, uns dank- 
bar darüber zu freuen, daß dadurch der ferne Osten, an dem 
zur Zeit so viele deutsche Interessen hängen, uns für den 
schriftlichen Gedankenaustausch so erheblich näher gerückt 
worden ist. 

Wie die B. B.-Ztg. erfahren hat, haben von den Hinter- 
ländern bereits Belgien und Frankreich zwecks Leitung ihrer 
Briefpost über Deutschland nach China sich mit dem Reichs- 
postamt in Berlin in Verbindung gesetzt. Großbritannien und 
die übrigen Länder von Westeuropa dürften sich ohne Zweifel 
alsbald anschließen. 


— Hedschasbahn (Damaskus-Mekka). Über den Bauplan 
dessen Ausführung und die wirtschaftliche Bedeutung dieser 
Bahn schreibt das „Konstantinopeler Handelsblatt“ vom 9.d.M.,, 
wie der „Hamb. Korresp.“ mitteilt, folgendes: 

Als vor drei Jahren in türkischen Kreisen die Idee ge- 
boren wurde, ausschließlich aus eigenen Mitteln eine Bahn von 
Damaskus nach Mekka zu bauen, schüttelte mancher den Kopf 
und dachte sich, nach einigen Wochen spricht doch niemand 
mehr davon. Dies war ein Irrtum, man hat das Projekt nicht 
nur nicht in Vergessenheit geraten lassen, man ist sogar zu 
dessen Verwirklichung geschritten und hat fast 400 km gebaut. 

Nach der ursprünglichen Idee sollte die Hedschasbahn 
ausschließlich von türkischen Ingenieuren und mit türkischem 
Gelde gebaut werden: das Werk sollte der Welt zeigen, daß 
die türkische Rasse auch Eisenbahnen bauen könne, nicht nur 
die Europäer. Die zu überwindenden Schwierigkeiten waren 
indes stärker als der Patriotismus und zwangen die Leiter des 
Unternehmens — die im Palais tagende hohe Kommission für 
die Hedschasbahn — zu Zugeständnissen an Europa. Zum 
Chefingenieur wurde ein Deutscher ernannt, auch wurde sonst 
eine Anzahl europäischer Ingenieure und Techniker berufen. 
Die Bauunternehmer sind vielfach gleichfalls Europäer. So 
tüchtig auch die türkischen Ingenieure sein mögen, im Eisen- 
bahnbau haben sie noch keine Erfahrung, weil alle ottomanischen 
Eisenbahnen von Europäern gebaut worden sind, und einem in 
diesem Fache unerfahrenen Ingenieur die Oberleitung eines so 
großen Werkes anzuvertrauen, kann man auch vom stärksten 
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Patriotismnus nicht verlangen. Auch in bezug auf das Material 
war die Baukommission auf Europa angewiesen, da im otto- 
manischen Reiche keinerlei Eisenbahnmaterial erzeugt wird. und 
dessen Erzeugung erst einzuführen hätte den Bahnbau in Frage 
gestellt. 

In finanzieller Hinsicht ist indes die Baukommission 
lem ursprünglichen Plane treu geblieben; bis jetzt sind die 
Mittel ausschließlich von Mohammedanern aufgebracht worden, 
zum Teil auch ven der andersgläubigen Bevölkerung des 
Reiches usw. in Form von freiwilligen Beiträgen und Ge- 
schenken und von Gebühren und Abgaben. Nach Mitteilung 
türkischer Blätter belaufen sich die Einnahmen im ganzen auf 
103 346 542 Piaster, die Ausgaben auf 56540773 Piaster, so daß 
ein Überschuß von 46805769 Piaster bleibt. Die freiwilligen 
Beiträge ergaben 65118487 Piaster, 15000000 Piaster hat die 
Landwirtschaftsbank flüssig gemacht und 16500000 Piaster warf 
die Umwechslung der Maria-Theresien-Taler gegen ottomani- 
sches Silbergeld ab. 

Nach derselben Quelle sollen jetzt 370 km gebaut sein, 
d.i. ein Drittel der Entfernung von Damaskus nach Medina. 
An Kunstbauten wurden ausgeführt 252 Brücken, ein Tunnel, 
verschiedene Stationsgebäude usw. An rollendem Material 
sollen vorhanden sein: 18 Lokomotiven und 153 Personen- und 
Güterwagen; 20 weitere Wagen wurden bestellt. Von den 
Lokomotiven sind verschiedene beschädigt, weil die Heizer und 
Maschinisten nicht immer mit ihnen umzugehen wissen; sie 
müssen die Bedienung eines so komplizierten Mechanismus 
eben auch erst lernen. 

Die Schwierigkeiten, die die Bauleitung zu überwinden 
hat, sind ganz bedeutend. Die Bahn folgt in der Hauptsache 
dem alten Karawanenwege von Damaskus nach Arabien und 
führt durch wasserarme, menschleere Wüsten und Einöden. Die 
anwohnende Bevölkerung ist dem Bahnbau feindlich gesinnt, 
denn sie befürchtet ein Nachlassen des Karawanenverkehrs, 
von dem sie lebt. Sie sucht ihn deshalb mit allen möglichen 
Mitteln zu vereiteln, u. a. dadurch, daß sie keine Arbeiter dazu 
stellt; das Material, ja selbst Wasser und Nahrungsmittel müssen 
oft von weither herbeigeschleppt werden, und je weiter der 
Bahnbau nach Süden vordringt, desto größer werden diese 
Schwierigkeiten. Durch Rückkauf der englischen Konzession 
für die Linie Haifa-Damaskus wırde der Hedschasbahn ein 
eigener Zugang zum Meer geschaffen, was sehr wichtig ist. 

Die Damaskus-Mekkabahn wurde ausdrücklich zu dem 
Zwecke in Angriff genommen, um den mohammedanischen 
Pilgern die Reise nach den heiligen Stätten des Islam« zu er- 
leichtern ; sie wird eine ausgesprochene Pilgerbahn. In wirt- 
schaftlicher Hinsicht wird sie noch für Jahre eine unrentable 
Kapitalanlage bleiben. Da ‘viele von den Pilgern arm sind 
und unentgeltlich befördert werden, dürften die Einnahmen aus 
diesem Dienste nicht groß sein, umsomehr, da die Pilgerfahrt 
nur einmal im Jahre stattfindet. Andere Reisende wird die 
Hedschasbahn nur in beschränktem Umfange haben und auch 
nur im nördlichen Teile, da der Besuch von Mekka und Medina 
Nichtmohammedanern verboten ist. Auch der Warenverkehr 
wird anfänglich fast Null sein. Mit der Zeit werden sich aber 
doch die durchschnittenen Gegenden heben. "Ackerbau und 
Viehzucht werden sich entwickeln, die Bevölkerung dichter 
werden und ein Handelsverkehr sich bilden, wie man das bei 
allen ottomanischen Eisenbahnen beobachten konnte. Die 
Hauptbedeutung der Hedschasbahn liegt auf politischem und 
strategischem Gebiete, weil sie einejstraffere®Zusammenhaltung 
der berührten Gebiete ermöglicht und die hohe Pforte in den 
Stand setzt, mit Umgehung des in’fremden Händen befindlichen 
Suezkanals rasch Truppen nach Arabien zu werfen. 


— Neue Grand Trunk Paecificbahn. Im Anschluß’an unsere 
Mitteilungen hierüber in Nr 48 und 59 d. Ztg. entnehmen 
wir dem „Journ.‘des transp.*, daß nach dem am 27. Juli zu 
Ottawaf unterzeichneten Übereinkommen (siehe ‘Nr 59 d. Ztg.) 
die kanadische Regierung die Linie bis Winnipeg über Quebec 
bauen und sie auf 50 Jahre an die Grand Trunk Paeific-Gesell- 
schaft, die sieben Jahre lang die unentgeltliche Nutznießung 
der Bahn erhält, verpachten fwird.. Von Winnipeg bis zum 
Stillen Ozean wird die Bahn von der Grand Trunk gebaut 
werden mit einer staatlichen Zinsgarantie von 13000 D. 
(= 52000 4) für die’englische Meile der Flachstrecken und mit 
einer solchen von 30000 D. (= 120000 46) für die Meile der 
Gebirgsstrecken. Alle kanadischen Bahnen können die Strecke 
Moncton - Winnipeg benutzen. Der Bau der Bahn soll in fünf 
Jahren beendet sein. Die Gesellschaft gibt alsbald 5000000 D. 
(= 20.000 000 4) Obligationen für den Bau der!Gebirgsstrecke 
aus. Der Gesetzentwurf ist dem kanadischen Unterhaus unter- 
breitet worden. 

Wenn nicht alles’trügt, 'so dürfte sich um den fraglichen 
Gesetzentwurf noch ein heftiger Kampf entwickeln, da die 
Meinungen allerdings weniger über die Notwendigkeit des 
Baues als über den Betrieb der Bahn weit auseinander zu 
gehen scheinen, wie aus der folgenden, dem „Hamb. Korresp.“ 


unterm 2%0. August d. J. aus Montreal übermittelten Zuschrift 
hervorgeht: 

„Als vor nunmehr etwa 17 Jahren die erste kanadische 
Eisenbahn von Ozean zu Ozean auf rein kanadischem Gebiete, 
die jetzige Canadian-Pacificbahn, den Betrieb in ihrer ganzen 
Ausdehnung eröffnen konnte, da herrschte in den weitesten 
Kreisen schweres Mißtrauen : man glaubte niemals, daß sich die 
Bahn, die dem Lande eine Riesensumme gekostet hatte, ren- 
tieren würde. Die Schwarzseher täuschten sich; die Bahn ent- 
wickelte sich parallel mit der Entwicklung und Besiedelung 
unseres so fruchtbaren Nordwestens, sie beutete aber auch ihre 
konkurrenzlose Machtstellung in schlimmster Form aus, sie 
wurde zu einem der drückendsten Monopole, das die damalige 
konservative Regierungspartei unterstützte; es gab eine Zeit, in 
der man wirklich nicht wußte, ob Kanada der Bahn oder dem 
kanadischen Volke gehörte. 

Die konservative Regierung verschwand im Jahre 1896; 
unter den Liberalen, mit Sir Wilfrid Laurier als Premier, merkte 
die Canadian-Pacificbahn bald, daß die Tage ihres Monopols 
nun gezählt seien. Während der letzten fünf Jahre setzte eine 
stärkere Einwanderung ein, mehr uud mehr Land wurde be- 
baut, und immer dringender stellte sich der Bau einer zweiten 
Überlandbahn heraus. Die Regierung trat dem Plan näher und 
vor kurzem konnte Sir Wilfrid dem Parlamente seinen Plan 
vorlegen. Merkwürdig ist dabei die erbitterte Opposition, die 
die Konservativen dem Plane entgegenbringen. Zwar sehen sie 
selbst die Notwendigkeit einer zweiten Bahn ein, und sie dürfen 
ihr schon ihrer Wähler wegen keine Schwierigkeiten in den 
Weg legen ; aber mit auffallender Wut bekämpfen sie den Teil 
des Planes, daß die etwa 1600 Meilen lange Strecke vom Atlan- 
tischen Ozean bis Winnipeg von der Regierung gebaut und 
von dieser dann der Grand Trunk Paeificbahn sieben Jahre 
kostenfrei und dann 50 Jahre pachtweise überlassen werden 
soll. Sie wollen, daß, wenn einmal die Regierung diesen Teil 
baut, sie ihn auch in Betrieb halten soll. Staatsbahnen seien 
Jukrativ für die betreffenden Regierungen; dies zeige z. B. das 
Beispiel Deutschlands. Dieser Vergleich ist aber eine 
recht unglückliche Idee: denn was zum lukrativen Betriebe 
von Staatsbahnen gehört, das fehlt vor der Hand hier in 
Kanada noch so ziemlich ganz. Lauriers Idee ist jedenfalls die 
beste, die zu finden war; sie sichert uns ohne viele Kasten 
einen guten Betrieb seitens der Grand Trunk, die an scharfe 
Vorschriften gebunden ist, und befreit Kanada von dem Mono- 
pole der Canadian-Pacificbahn. Für diese selbst bleibt immer 
noch genug und übergenng zu tun: sie wird bei dem schnell 
steigenden Verkehr den Wettbewerb nicht schwer empfinden; 
aber nach eigenem Dünken und Belieben den Landwirten un- 
erhörte Fahrpreise und Frachtraten zu diktieren, dieses Hand- 
werk ist ihr jetzt — und hoffentlich für immer — in Kanada 
gelegt.“ 


Allgemeines. 


— Dampfüberhitzer nach der Bauart Pielock für Loko- 
motiven. Wir haben mehrfach darüber berichtet, daß durch 
Überhitzung des Dampfes der Lokomotiven Ersparnisse an 
Brennstoff und Kesselspeisewasser erzielt werden. Die preußi- 
schen Staatsbahnen haben mit dem Schmidtschen Überhitzer 
Versuche angestellt. Im „Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens“ berichtet Geheimerat v. Borries über einen neuen 
von Pielock vorgeschlarenen Überhitzer, der durch das D. R.-P, 
143108 geschützt ist. Wennschon die Einrichtung neuer Loko- 
motiven mit solchen Überhitzern große Schwierigkeiten bietet, 
so ist die Aufgabe, einen Überhitzer zu bauen, der in erster 
Linie auch mit Leichtigkeit in vorhandene Lokomotiven einge- 
fügt werden kann, von besonderer Wichtigkeit. Ein solcher 
Überhitzer muß ferner, wepn er gut wirken soll, in der richti- 
gen Gastemperatur liegen, d.h. er soll nicht der Einwirkung zu 
heißer Gase ausgesetzt sein, um nicht vorzeitig schadhaft zu 
werden; er darf aber auch nicht in der Zone zu niedrig er- 
hitzter Gase liegen, damit seine Heizfläche nicht zu groß 
wird und unverhältnismäßig viel Raum beansprucht. Der 
Pielock - Überhitzer sucht diesen beiden Forderungen ge- 
recht zu werden. Er besteht im wesentlichen aus einem um 
das Rohrbündel gelegten Kasten, der durch in der Richtung 
der Kesselachse angeordnete Trennungswände in mehrere Ab- 
teilungen zerlegt is. Der Dampf tritt aus dem Dom durch 
zwei Rohransätze in den Überhitzer, durchstreicht seine Heiz- 
fläche und wird dann durch ein Rohr in einen um den Regler- 
kopf angeordneten Kasten geleitet. Durch ein vom Reglerkopf 
durch den Domfuß führendes Rohr wird überhitzter Dampf zur 
Luftpumpe, Dampfheizung und Schienenreinigung geführt. Der 
Einbau des Überhitzers in vorhandene Lokomotiven wird 
zweckmäßig bei Erneuerung der Heizrohre vorgenommen. Ver- 
suche, welche vor kurzem mit Pielock-Überhitzern angestellt 
wurden, die in vorhandene Lokomotiven eingebaut wurden, 
haben ergeben, daß eine Überhitzung auf durchschnittlich 250 ° 
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erreicht wurde. Die Beobachtungen über die Kohlen- und Wasser- | die Tarife enthalten über die Berechnung der Lieferfrist bei 


ersparnisse sind noch nicht abgeschlossen, doch darf nach den 
bisherigen Ergebnissen eine Kohlenersparnis von 15 $ und eine 
Wasserersparnis von 18 $ erwartet werden. Nebenher hat sich 
ergeben, daß auch die gewöhnlichen entlasteten Flachschieber 
bei dieser Überhitzung bei geeigneter Schmierung noch durch- 
aus brauchbar sind. Die Überhitzer selbst haben keinen Anlaß 
zu irgend welchen Anständen gegeben. Die Überhitzung dauert 
auch bei abgesperrtem Dampf an, so daß sie bei jedem An- 
fahren vorhanden ist. Besondere Vorzüge dieses Überhitzers 
sind seine Einfachheit und gleichmäßige Wirkung ohne be- 
sondere Regelung. Ein Überhitzer fast gleicher Bauart ist etwa 
gleichzeitig von Adam Slucki (Technisches Bureau Calor in 
Warschau) entworfen. Er soll, bei einer älteren russischen 
Güterzuglokomotive angebracht, bei 8 Atm. Dampfspannung 
und 250 ° Überhitzung eine Brennstoffersparnis von 20 $% er- 
geben haben. 


Rechtspflege. 


— Über die Berechnung der Lieferfrist bei Schnellzug- 
gut spricht sich ein Urteil des Landgerichts I in München vom 
5. Juni d.J. in folgender Weise aus: „Die Verkehrsordnung und 


Schnellzuggütern keine Bestimmung. Man ist daher auf die aus 
den übrigen Bestimmungen zu schöpfende Auslegung ange- 
wiesen. Der Erstrichter will Schnellzuggut in Ansehung der 
Lieferfristen nicht anders als Eilgut behandelt wissen. Damit 
trägt er aber offenbar der besonderen Natur des Schnellzuggutes 
keine Rechnung. Dies nimmt eine Mittelstellung zwischen 
Expreß- und Eilgut ein, nicht aber in der Abfertigung und Aus- 
lieferung, in welch letzterer Beziehung es keine andere Behand- 
lung wie gewöhnliches Eilgut erfährt (vergl. $ 41 V.-O. und Zu- 
satzbestimmungen, $51 Lit.g und Zusatzbestimmungen, $ 4 der 
Allg. Tar.-Vorschr.). In Berücksichtigung dessen kann bei sinn- 
gemäßer Anwendung des $63 Verkehrsordnung bei Schnellzug- 
gut die Transportfrist nicht wie beim Eilgut für je auch nur au- 
gefangene 300km auf einen Tag bemessen werden; sie ist viel- 
mehr gleich der wirklichen Transportfrist mit den auf der Strecke 
schnellst verkehrenden Zügen. Dagegen hat es mit der Expe- 
ditionsfrist von einem Tage und damit, daß die Lieferfrist erst 
mit der auf die Annahme des Gutes nebst Frachtbrief folgenden 
Mitternacht beginnt, auch bei Schnellzuggut sein Verbleiben.“ 

Diese Begründung erscheint zwar nicht richtig, sie bildet 
aber einen weiteren Beleg dafür, wie verworren die derzeitige 
Rechtslage bei Schnellzuggut ist und wie dringend notwendig 
die derzeit im Gange befindliche Einführung eigener Lieferfristen 
für Schnellzuggut erscheint. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Gerstungen-Berka (Werra). 

Am 1. Oktober d. J. wird die 2,91 km 
lange Teilstreeke Gerstungen-Berka 
(Werra) der Neubaulinie Gerstungen- 
Vacha-Hünfeld für den allgemeinen Per- 
sonen- und Güterverkehr dem Betriebe 
übergeben. 

Die an dieser Teilstrecke gelegene 
Haltestelle Berka (Werra) erhält die Be- 
fugnis zur Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck, Eilgut, Frachtstückgut, 
Wagenladungen, Leichen, Fahrzeugen, 
lebenden Tieren und Privatdepeschen; 
die Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen, deren Ver- oder Entladung nur 
von der Stirnseite der Wagen aus er- 
folgen kann, sowie von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 

Für die neue Strecke haben Gültig- 
keit: „Die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892, die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und die Tarife für 
den Direktionsbezirk Erfurt.“ Der Fahr- 
plan für diese Strecke ist durch den vom 
1. Oktober d. J. ab gültigen allgemeinen 
Fahrplan der Direktionsbezirke Erfurt- 
Halle a. S. bekannt gegeben. 

Erfurt, 18. September 1903. (2338) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. wird die normal- 
spurige Nebeneisenbahn Gaildorf- 

ntergröningen für den Gesamt- 
verkehr eröffnet. Dieselbe schließt auf 
Station Gaildorf an die Linie Stuttgart- 
Crailsheim der württembergischen Staats- 
eisenbahnen an und hat die Stationen 
Gaildorf-Stadt, Unterroth, Schönberg, 
Bröckingen, Sulzbach, Laufen;und Unter- 
Sröningen. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen und 
von Fahrzeugen, welche zu ihrer Ver- 
ladung einer Stirnrampe bedürfen, ist 
ausgeschlossen. 

Der Lokaltarif, dessen Zusatzbestim- 
mungen gemäß den Vorschriften unter 
I(@) der Eisenbahn-Verkehrsordnung ge- 
nehmigt sind, kann zum Preise von 1 
von der unterzeichneten Direktion und 
den Stationen bezogen werden. 


Alle Zuschriften, welche sich auf den 
Betrieb und die Verwaltung der Bahn 
beziehen, sind an die unterzeichnete 
Direktion zu richten. 

Stuttgart, 20. September 1903. (2339) 

Die Direktion 
der Württembergischen Eisenbahngesell- 
schaft. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird der auf der 
Hauptbahnstrecke Camenz - Deutsch- 
Wette zwischen Neisse und Deutsch- 
Wette gelegene Haltepunkt Preiland 
für den Personenverkehr eröffnet. 

In Preiland halten die Personenzüge 
Nr 371, 373, 375, 381, 383, 957, 332, 374, 
376, 382, 956, 958. 

Breslau, den 19. September 1903. (2340) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Oktober 1903 wird der an der 
Strecke Neidenburg-Ortelsburg zwischen 
Puchallowen und Willenberg gelegene 
Personen-Haltepunkt Gr. Dankheim 
als Haltestelle auch für den Güter- und 
Viehverkehr eröffnet. Schwerwiegende 
Fahrzeuge und Sprengstoffe sowie Vieh 
in Etagewagen sind jedoch von der Ab- 
fertigung in Gr. Dankheim ausge- 
schlossen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Königsberg i. Pr., den 17. Sept. 1903. (2341) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Am 1. Oktober 1903 wird im Direktions- 
bezirk Bromberg der an den Strecken 
Bromberg-Culmsee und Bromberg-Thorn 
zwischen den Stationen Bromberg und 
Fordon bezw. Brahnau gelegene Halte- 
punktKarlsdorf, welcher gegenwärtig 
nur dem Personen- und Gepäckverkehr 


dient, auch für den Leichen-, Stück- und 
Wagenladungs-Güter- und Viehverkehr 
eröffnet. Die Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen und schwerwiegenden 
Gegenständen, zu deren Verladung eine 
Kopframpe erforderlich ist, bleibt aus- 
geschlossen. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte wird die 
an der Strecke Nakel-Elsenau zwischen 
Wapno und Exin gelegene Haltestelle 
Ruschetz für den Personen-, Gepäck-, 
Leichen-, Stück- und Wagenladungs- 
güter- sowie Viehverkehr eröffnet. Die 
Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. 

Genannte Stationen werden in den 
GruppentarifI(Bromberg, Danzig, Königs- 
berg) und in die Gruppenwechseltarife 
der preußischen Staatsbahnen, an denen 
die Gruppe I beteiligt ist, sowie in 
den Oldenburg - Ostdeutsch - Berlin- Stet- 
tiner Gütertarif und in den Staatsbahn- 
Tiertarif einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Bromberg, den 18. Septbr. 1903. (2342) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


4. Güterverkehr. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 
Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag IV zum Tiertarif in Kraft. 


Derselbe enthält: . 
1. Anderweite Abgrenzung einzelner 
Direktionsbezirke ; 


Abänderung des Vorwortes; 
Abänderungen der besonderen Be- 
stimmungen ; 

Abänderungen von Stationsnamen ; 
Abänderungen und Ergänzung der 
Wahlwege; 

. Ergänzungen und Abänderungen der 
Kilometer- und Frachttabellen aus 
Anlaß der Einbeziehung der Stationen 
Basel = St. Johann der Reichseisen- 
bahnen, Hüfingen der badischen 
Staatseisenbahnen, Immendingen und 
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Villingen der württembergischen 
Staatseisenbahnen, Magerviehhof des 
Eisenbahndirektionsbezirks Berlin, 
Posen (Gerberdamm) des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Posen sowie ab- 
geänderte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen Berent, Bütow 
und Culm des Eisenbahndirektions- 
bezirks Danzig; 

7. Ergänzung und Abänderung der 

Stations-Tariftabellen ; 

8. Berichtigung. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Abfertigungsstellen, bei welchen 
der Nachtrag auch käuflich bezogen 
werden kann. 

Erfurt, den 16. September 1903. (2343) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im sächsisch-Öösterreichisch- 
ungarischen FEisenbahnver- 
bande, Heft5 treten vom Tage der 
Betriebseröffnung der Linie Schweissing- 
Haid direkte Frachtsätze für die Be- 
förderung von Holz der Abt. a, Pos. 1 
von Haid nach westsächsischen Stationen 
sowie nach sächsisch-preußischen Wett- 
bewerbsstationen in Kraft. Nähere Aus- 
kunft erteilt unser Verkehrsbureau, 
Wiener Str. 4 II. 

Dresden, den 19. September 1903. (2344) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Pfälzisch-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Februar 1899. 
Mit. Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
kommt neu zur Einführung: 
Ausnahmetarif Nr 19 für Graphit im 
Verkehr von Passau nach Frankenthal, 
Neustadt a. Haardt und Zweibrücken. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 
München, den 19. Septbr. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2345) 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch -baye- 
rischer Gütertarif vom 1. Juli 189. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 

kommt neu zur Einführung: 
Ausnahmetarif Nr 19 für Graphit im 

Verkehre von Passau nach Metz und 

Straßburg Ztrlbhf. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 

Dienststellen. 

München, den 19. Septbr. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2346) 


Deutsch-dänischer Eisenbahnverband 

über Kiel-Korsör. 
Am..1. Oktober d. J. wird -ein neuer 
Gütertarif für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der dänischen Staatsbahnen einer- 
seits und Stationen der Eisenbahnen 
Deutschlands anderseits eingeführt. 
Durch ihn. werden die Abschnitte © 
bis F des Gütertarifs für den :deutsch- 
dänischen Verbands-Güterverkehr über 
Kiel- Korsör und Warnemünde - Gjedser 
vom 1. März 1900 aufgehoben. Neben 
Ermäßigungen enthält der neue Tarif 
auch einzelne Frachterhöhungen, welche 
dadurch eintreten, daß 
1. direkte Frachtsätze für die Stationen 
Apolda, Eichicht, Weimar, Wutha, 
Gardelegen, Kiel und Lübeck E. L. 
nicht: mehr vorgesehen werden, 

2. die Tarifklasse III beseitigt: wird. 

Soweit durch den. neuen Tarif Er- 
höhungen gegenüber den bisherigen Be- 
stimmungen und Frachtsätzen eintreten, 
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bleiben die letzteren noch bis zum 1. No- 
vember d. J. in Kraft. Bis zum Er- 
scheinen des Tarifs ist das Nähere bei 
dem Verkehrsbureau der unterzeichneten 
Verwaltung zu erfahren. 

Altona, den 15. September 1903. (2347) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken-pfälzischer Tierverkehr. 

Die besonderen Bestimmungen zu $ 45 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung werden 
mit Wirkung vom 1. Oktober 1903 wie 
folgt geändert: 

Absatz 1 wie bisher. 

Als neuer Absatz 2 tritt hinzu: 

„2. Das Fahrgeld für diejenigen Be- 
gleiter, die zum Preise von 2 „ für 
das Kilometer zugelassen werden, 
wird auf dem Beförderungsscheine 
oder auf dem Frachtbriefe berechnet. 

Bei der Berechnung auf dem Be- 
förderungsscheine gilt dieser als 
Fahrtausweis für einen Begleiter, 
jeder weitere Begleiter erhält als 
Ausweis einen besonderen Fahrschein. 

Bei der ‚Berechnung auf dem 
Frachtbriefe erhält jeder Begleiter 
einen besonderen Fahrschein. 

Andere Personen haben Fahrkarten 
der benutzten Wagenklasse zu lösen. 

Auf den Strecken der pfälzischen 
Eisenbahnen werden die Viehbe- 
gleiter auch auf sämtliche für den 
allgemeinen Verkehr zugelassenen 
Fahrtausweise befördert.“ (23472) 

St. Johann-Saarbrücken, 16. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 

Deutsch-Prinz Heinrichbahn - Gütertarif. 

Zu dem Teil II des Gütertarifs zwi- 
schen Stationen deutscher Eisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn kommt am 
1. Oktober 1903 der III. Nachtrag zur 
Einführung. Derselbe enthält das Waren- 
verzeichnis und die Anwendungsbestim- 
mungen zu dem Ausnahmetarif 9 S für 
Eisen und Stahl zum Bau, zur Aus- 
besserung oder zur Ausrüstung von See- 
und Flußschiffen im Versande nach deut- 
schen Binnenstationen. Der Preis des 
Nachtrags IH ist 5 4. 

Gleichzeitig werden das Warenver- 
zeichnhis und die Anwendungsbestim- 
mungen zum Ausnahmetarif 9 S in den 
Heften 3, 4 und 6 obigen Tarifs aufge- 
hoben. - 

Ferner kommen an dem gleichen Tage 
zum Tarifheft 16 direkte‘ Frachtsätze 
zwischen der Station Ponten-Besseringen 
des Direktionsbezirks St. Johann - Saar- 
brücken und den Stationen der Prinz 
Heinrichbahn zur Einführung. Nähere 
Auskunft erteilt unser Tarifbureau. 

Straßburg, den 15. Septbr. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2348) 


Mitteldeutsch-Berlin-nordostdeutscher 
Braunkohlenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt unter obiger 
Bezeichnung ein besonderer Ausnahme- 
tarif für Braunkohlen, Braunkohlenkoks 
(Grudekoks) und Braunkohlenbriketts 
(auch Naßpreßsteine) von Stationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke Erfurt, Halle 
a. Saale und Magdeburg nach Stationen 
der Eisenbahndirektionsbezirke Berlin, 
Bromberg, Danzig, Königsberg i.Pr. und 
Stettin in Kraft. Der neue Ausnahme- 
tarif umfaßt: die am 1. Oktober d. J. 
außer Kraft'tretenden Ausnahmetarife 6B 
und © des. ostdeutsch - mitteldeutschen 
(I, 1I/V) und Berlin-Stettin-mitteldeutschen 
(Il/V) Gütertarifs mit Ausschluß der 
einstweilen noch in Geltung bleibenden 
bisherigen Frachtsätze nach Stationen 


der ehemaligen Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn. Durch den neuen Ausnahme- 
tarif werden gegenüber den bisherigen 
Frachtsätzen geringfügige Frachterhö- 
hungen und Frachtermäßigungen her- 
beigeführt. Die Erhöhungen gelten aber 
erst vom 15. November d. J. ab. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. Der 
Tarif ist für 0,95 ft. das Stück durch die 
Güterabfertigungsstellen käuflich zu be- 
ziehen. Letztere, sowie die preußischen 
Auskunftsstellen in Leipzig, Breslau und 
Stettin sowie das Auskunftsbureau in 
Berlin erteilen weitere Auskunft. 

Halle a. Saale, den 17. Sept. 1903. (2349) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 25. September d. J. 
werden für: 

a) Erden, Kartoffeln, Rüben, Rüben- 
schnitzel, Wegebaumaterialien, Holz 
des Spezialtarifs II und III; 

b) Brennstoffe, wie im Ausnahmetarife 6 
genannt, und 

c) Torfstreu und Torfmull 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung dafür im 
Übergangsverkehre zwischen den Sta- 
tionen der Dessau - Radegast - Cöthener 
Bahn einerseits und den Stationen der 
Direktionsbezirke zu a) Erfurt, Halle, 
Magdeburg, zu b) Erfurt, Halle, Magde- 
burg, Elberfeld, Essen, Kattowitz und zu 
c) Erfurt, Halle, Magdeburg, Hannover, 
Münster und Bromberg anderseits die 
Frachtsätze der Staatsbahnstationen 
Cöthen, Dessau und Zörbig um 2 „ für 
100 kg ermäßigt. 

Halle a. Saale, den 18. Sept. 1903. (2350) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Donau-Rhein- und Main-Umschlagstarif 
vom 1. Januar 1898. 

Vom 1. Oktober Il. J. ab wird der Ar- 
tikel Eichenholzextrakt in den Ausnahme- 
tarif 1 aufgenommen. 

München, den 13. September 1903. (2351) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden Chrom- 
salze in die Klasse 4 des Tarifes auf- 

genommen. 

Altona, den 15. September 1903. (2352) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und 
Norwegen anderseits. 

Zum Verbands - Gütertarif Teil I, Ab- 
teilung A (bisher Heft 1) tritt am 1. Ok 
tober d. J. der Nachtrag I in Kraft. 

Er enthält: 

1. Änderung des Titelblatts; 

2. Änderungen und Ergänzungen der 
zusätzlichen Bestimmungen zu den 
reglementarischen Bestimmungen; 

3. Änderungen der Anlage 1 sowie 

4. sonstige Änderungen. 

Altona, den 15. September 1903. (2353) 
Körigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den übrigen |preußischen und den 
Großherzoglich oldenburgischen Staats- 
bahnen, Militärbahn --Staatsbahntarif, 
thüringisch-hessisch-sächsischer, thürin- 
gisch-hessisch-bayerischer und nieder- 
deutscher Verbandsgütertarif, mittel- 
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deutscher Privatbahngütertarif, Heft 3, 

rheinisch - westfälisch - mitteldeutscher 

Staatsbahnkohlentarif, Saarkohlentarif 
Nr 17 und Staatsbahntiertarif. 

Vom 1. Oktober d. J., dem Tage der 
Betriebseröffnung ab, wird die an der 
Neubaulinie Gerstungen-Vacha - Hünfeld 
gelegene Haltestelle Berka (Werra) 
ın die obenbezeichneten Tarife einbe- 
zogen. Dieselbe erhält die Befugnis zur 
Abfertigung von Eil- und Frachtstück- 
gut, Wagenladungen, lebenden Tieren 
und — in beschränktem Umfange — auch 
von Fahrzeugen. Fahrzeuge, deren Ver- 
oder Entladung nur von der Stirnseite 
der Wagen erfolgen kann, und Spreng- 
stoffe bleiben von der Abfertigung aus- 
geschlossen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen diebeteiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 11. September 1903. (2354) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens De beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-nordwestdeutsch - mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
Vom 1. Oktober d. J. ab werden die 

Stationen Barum und Gliesmarode B. L. E. 

der Braunschweigischen Landeseisenbahn 

in den obenbezeichneten Kohlentarif ein- 
bezogen. 

Kattowitz, den 15. Sept. 1903. (2355) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 18%. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
kommt neu zur Einführung: 
Ausnahmetarif Nr 19 
für Graphit im Verkehr von Passau nach 
Saarbrücken, Trier Hauptbhf. und Trier 
West. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 
München, am 19. Sept. 1903. (2356) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


An Stelle des vom 1. November 1893 
gültigen Teils II zu dem Tarif für die 
irekte Beförderung von lebenden Tieren 
zwischen Stationen deutscherEisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn kommt am 
1. November 1903 ein neuer Teil II zur 
Einführung. Derselbe wird zum Preise 
von 0,80 4@ von unserer hiesigen Druck- 
Prghenyerwaltung abgegeben. 

Straßburg, 15. September 1903. (2357) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrinsen. 


Vom 1. Oktober 1903 an sind die Be- 
stimmungen über die Frachtberechnung 
für Langholz- und Langeisensendungen, 
sowie über die Gestellung von Schemel- 
wagen hierfür im Teil II des Gütertarifs 
zwischen Stationen deutscher Eisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn, welche 
bisher auf den Verkehr mit den Stationen 
der württembergischen Staatseisenbahnen 
sowie im Durchgangsverkehr über die- 
selben nicht anwendbar waren, auch für 
diesen Verkehr gültig. 

(2358) 


Straßburg, 16. September 1903. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
‚Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Berka(Werra) des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt in den obenbezeich- 
neten Verkehr einbezogen.. 

Gleichzeitig wird vom genannten Tage 
ab der Verkehr der Station Halle a/S. 
bezüglich der Sendungen nach dem 
Ausnahmetarif 3 (Kalitarif) nach einer 


f 
a 


Anzahl badischer und württembergischer 
Stationen erweitert. 
Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 18. September 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2359) 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Vom Tage der Betriebseröffnung der 
Neubaustrecke Gerstungen - Dankmars- 
hausen, voraussichtlich dem 1. Oktober 1903 
an, werden die in den Verbandstarifen 
Heft 5, erste Abteilung, vom 1. Mai 1900 
und Heft 5, zweite Abteilung, vom 
1. Mai 1902 im Ausnahmetarif Nr 11 für 
Düngemittel vorgesehenen Frachtsätze 
der Station Gerstungen unverändert auch 
im Verkehr von Berka a. d. Werra nach 
schweizerischen Stationen angewendet. 

Karlsruhe, 18. September 1903. (2360) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Gruppentarif VI. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. wird 
der Nachtrag VII ausgegeben. Er ent- 
hält, außer verschiedenen bereits im Ver- 
fügungswege durchgeführten Änderun- 
gen des Tarifs, hauptsächlich Entfernun- 
gen und Frachtsätze für die Stationen 
an den Neubaustrecken Laubach-Mücke 
und Worms-Gundheim sowie ermäßigte 
Entfernungen für verschiedene durch die 
Strecke Laubach - Mücke beeinflußte 
Stationsverbindungen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Güterabfertigungsstellen, von denen 
der Nachtrag käuflich bezogen werden 
kann. 

Frankfurta/M., 18.September 1903. (2361) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden die Hefte I, 3 und 4 des Güter- 
tarifs neu herausgegeben. Von diesen 
enthält Heft 1 die Allgemeinen Bestim- 
mungen und sämtliche Ausnahmetarife, 
Hett 3 den Kilometerzeiger für den Ver- 
kehr der westdeutschen Privatbahnen 
mit den Stationen der Bezirke Altona, 
Hannover, Münster, Oldenburg und der 
anschließenden Privatbahnen, Heft4 den 
Kilometerzeiger für den Verkehr der 
westdeutschen Privatbahnen mit den 
Stationen der Bezirke Erfurt, Halle, 
Magdeburg und der anschließenden Pri- 
vatbahnen. Hierdurch werden die All- 
gemeinen Bestimmungen und Ausnahme- 
tarife in den jetzigen Heften 1—3, die 
Entfernungen und Frachtsätze für den 
Bezirk Münster in dem jetzigen Heft 1, 
die Entfernungen und Frachtsätze für die 
Bezirke Altona, Erfurt, Halle, Hannover, 
Magdeburg, Oldenburg und die an- 
schließenden Privatbahnen in dem jetzi- 
gen Heft 2 aufgehoben. Die Bezeichnung 

es jetzigen Heftes 1 wird in Heft 2, die 
des übrig bleibenden Teils des jetzigen 
Heftes 2 — Verkehr mit den ee 
Cassel, Frankfurt, Mainz — in Heft5, die 
des jetzigen Heftes 3 in Heft 6 abge- 
ändert. Durch die Einführung der neuen 
Hefte sind neben Ermäßigungen auch 
Erhöhungen der Entfernungen und Fracht- 
sätze eingetreten, welch letztere erst vom 
15. November ab gültig werden. 

Außerdem ist der direkte Verkehr der 
Stationen der Teutoburger Wald-Eisen- 
bahn erweitert worden. 

Die Entfernungen und Frachtsätze der 
Stationen der früheren Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn bleiben, soweit sie 
in die Staatsbahntarife, noch nicht über- 
nommen sind, bis auf weiteres in Kraft. 


Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung sind gemäß der Vor- 
schrift unter I-3 genehmigt. 

Die Tarifhefte sind bei den beteiligten 
Dienststellen käuflich zu haben. 

Münster, 17. September 1903. (2362) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-dänischer Eisenbahnverhand 
über Vamdrup. Hvidding-Vedsted und 
Warnemünde-Gjedser. 

Am 1. Oktober d. J. wird ein neuer 
Verbands-Gütertarif, Teil I, Heft 1 für 
den Verkehr zwischen Stationen der 
dänischen Staatsbahnen einerseits und 
Stationen der Eisenbahnen Deutschlands 
anderseits eingeführt. Durch ihn werden 
die Abschnitte C, D und E des deutsch- 
dänischen Gütertarifs, Heft 2 vom 1. Juli 
1898 nebst den Nachträgen I und II auf- 

gehoben. 

Der neue Tarif enthält u. a.: 

1. neue Verkehrsbeziehungen zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Al- 
tona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, 
Erfurt, Essen, Hannover, Kattowitz, 
Magdeburg, Münster und Stettin, der 
sächsischen, badischen und mecklen- 
burgischen Staatsbahn, ‘sowie der 
Eisenbahnen in Eisaß - Lothringen 
einerseits und Stationen der dänischen 
Eisenbahnen anderseits, 

9. Ausnahmefrachtsätze für Getreide, 
Holz und Steine im Verkehr mit Sta- 
tionen der mecklenburgischen Staats- 
bahn, 

3, Ausnahmefrachtsätze für Eisen und 
Stahl der Spezialtarife I bis III mit 
Stationen der badischen Staatsbahnen 
und der Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen, 

4, Ausnahmefrachtsätze für Kalisalze im 
Verkehr mit Bleicherode des Bezirks 
Cassel, Königslutter des Bezirks 
Magdeburg, Wittmar der Braun- 
schweig - Schönipger Eisenbahn und 
Jessenitz der mecklenburgischen 
Staatsbahn, 

5. neben weitgehenden Ermäßigungen 
einzelne Frachterhöhungen, welch 
letztere dadurch eintreten, daß einige 
Ausnahmefrachtsätze und die Aus- 
nahmetarife 7 für Mais, 12 für Malz, 
13 für Lithographiesteine, 14 für 
thüringische usw. Wären, sowie für 
Griffel und Märbel aufgehoben und 
daß verschiedene Stationen der Direk- 
tionsbezirke Altona, Danzig, Elber- 
feld, Erfurt, Cöln, Magdeburg, Mainz, 
St. Johann=-Saarbrücken und der baye- 
rischen Staatsbahnen nicht mehr mit 
direkten Sätzen ausgerüstet werden. 
Soweit durch den neuen Tarif Er- 
höhungen gegenüber den bisherigen 
Bestimmungen und Frachtsätzen ein- 
treten, bleiben die letzteren noch bis 
zum 1. November d. J. in Kraft. 

Besonders wird darauf hingewiesen, 
daß am 1. Oktober d.J. zwischen Warne- 
münde und Gjedser eine Dampffähren- 
verbindung eröffnet wird und daß von 
diesem Tage ab Güter in Wagenladungen 
ohne Umladung über diesen Weg be- 
fördert werden können. 

Bis zum Erscheinen des Tarifs ist das 
Nähere bei dem Verkehrsbureau der 
unterzeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Altona, den 15. September 1903. (2363) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin - Stettin - nordwestdeutscher und 
Oldenburg - ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 wird 
die Station Labes des Eisenbahndirek- 
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tionsbezirks Stettin als Versandstation in 

die Seehafen-Ausnahmetarife D (Dextrin) 

und D ı (Kartoffelstärkefabrikate) auf- 

genommen. Über die Höhe der Fracht- 

sätze geben die beteiligten Dienststellen 

Auskunft. 

Hannover, 14. September 1903. 

Königliche Kisenbahndirektion. 


(2364) 


Direkter österreichischer und ungari- 
scher Levanteverkehr über Triest und 
Fiume seewärts (nach/Hafenplätzen der 
Levante). 
Einführung neuer Tarife. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
treten neue Tarife für den direkten öster- 
reichischen und ungarischen Levante- 
verkehr über Triest und Fiume seewärts 
(nach Hafenplätzen der Levante) in 
Kraft, und zwar gelangt zunächst zur 
Ausgabe ein neuer 

a) Tarif Teil I. Allgemeine Be- 
stimmungen für die direkte Beförderung 
von Frachtgütern von Stationen der 
nachstehend unter b und ce benannten 
Eisenbahnen nach Hafenplätzen der Le- 
vante über Triest und Fiume seewärts. 

b) Tarif TeilU,Heftı1 fürden 
Export aus Österreich, enthal- 
tend Frachtsätze für die direkte Be- 


förderung von Frachtgütern von Sta- 
tionen der 
k. k.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft, 
k. k. priv. Böhmischen Kommerzial- 
bahnen, 
k. k. priv. Böhmischen Nordbahn- 
gesellschaft, 
ausschl. priv. Buschtöhrader Eisen- 
bahn, 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn, 


k. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn (österr. Linien), 

k. k. priv. Österreichischen Nordwest- 
bahn, 

k. k. österreichischen Staatsbahnen, 
und zwar die Direktionen: 


Wien Prag 
Linz Olmütz 
Innsbruck Krakau 
Villach Lemberg 
Pilsen Stanislau, 


priv. Österreichisch - ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft, 

k.k. priv. Südbahngesellschaft (österr. 
Linien, einschl. der Wien - Potten- 
dorf- Wiener - Neustädter und der 
k. k. priv. Graz-Köflacher Eisen- 
bahn), 

k. k. priv. Süd-norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, 

Königl. bayer. Staatseisenbahnen (und 
zwar Franzensbad, Eger, Furth i. W., 
Eisenstein, Passau, Simbach, Balz- 
burg) 

nach den nachstehend angeführten Hafen- 
plätzen der Levante. 

c) Tarif Teil, Heft2 fürden 
Export aus Ungarn, enthaltend 
Frachtsätze für die direkte Beförderung 
von Frachtgütern von Stationen der 

kgl. ungarischen Staatseisenbahnen, 

k.k. priv. Südbahngesellschaft (ungar. 
Linien), 

k.k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn (ungar. Linien), 

Raab - Ödenburg - Ebenfurther Eisen- 
bahn 

nach den nachstehend angeführten Hafen- 
plätzen der Levante. An Hafenplätzen 
der Levante sind in den Tarif einbe- 
zogen: 
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Argostoli Mythilene (Mythi- 
(Cephalonia) ini, Mythylini, 
Braila Metilin) 
Burgas Odessa 
Calamata Parga 
Candia Patras 
Canea Piraeus 
Catacolon Port Lagos 
Cavalla Prevesa (Preveza) 
Cephalonia Retymnia (Retti- 
(Argostoli) mos, Rethimo) 
Cerigo Rhodus (Rhodos) 
Cesme Rodosto 
Chios Salahora 
Corfu Salonik (Salonich) 
Dardanellen Samos (Vathy) 
Dedeagatsch Santa Maura 
Galatz Smyrna 
Gallipoli Sulina 
Konstanza Syra 
(Constanta, Varna 
Küstendje) Vathy (Samos) 
Lagos (Port Volo und 
Lagos) Zante; 
weiter die Hafenplätze: 
Alexandrette Larnaca 
Alexandrien Latakia 
Batum (Latatich) 


Beirut (Beyruth) Limasol 


Caifa (Haifa, Mersina 
Kaifa) Port Said 
Jaffa Rize (Rizeh) 
Ineboli Samsun 
Kerasounda Trapezunt und 
(Kerasund, Tripolis in Syrien. 
Kerazunt) 


Durch die vorstehend unter b und c 
genannten Tarife Teil II, Heft 1 und 2 
werden die einschlägigen Tarifhefte für 
den Österreichisch-ungarischen Levante- 
verkehr über Triest und Fiume (nach 
Hafenplätzen der Levante), gültig vom 
1. Januar 1892, ersetzt, und treten diese 
letzteren Tarife mit 30. November 1903 
außer Kraft. 

Dagegen wird der vom 1. Januar 1891 
gültige Tarif Teill für den österr.-ungar. 
Levanteverkehr über Triest und Fiume 
(nach Hafenplätzen der Levante) (samt 
Nachträgen I und ID vorläufig nur rück- 
sichtlich jenes Verkehres außer Kraft 
gesetzt, welcher durch die vorbezeich- 
neten Tarifhefte gedeckt erscheint, und 
bleibt der bisherige Tarif Teil I bis auf 
weiteres rücksichtlich solcher Transporte, 
welche zu den Frachtsätzen des ab 
1. November 1892 gültigen Tarifes Teil II, 
Heft 3 für den Export aus Sachsen zur 
Abfertigung gelangen, auch über den 
30. November |. J. hinaus noch in Wirk- 
samkeit. 

Ebenso bleibt bis auf weiteres der vom 
1. Januar 1892 gültige Tarif für den 
direkten Österreichisch-ungarischen Le- 
vanteverkehr über Triest und Fiume 
(nach Binnenstationen der 
orientalischen Eisenbahnen) 
in Kraft. 

Sendungen, welche in der Zeit von der 
Einführung der neuen Tarifhefte 1 und 2 
bis 30. November 1904 in Triest oder 
Fiume nach Hafenplätzen der Levante 
zur Reexpedition gelangen und für 
welche nachträglich direkte Frachtsätze 
der Levantetarifhefte 1 und 2 in An- 
spruch genommen werden wollen, wer- 
den, wenn die betreffenden Sendungen 
in der österreichischen oder ungarischen 
Binnenstation vor dem 1. Dezember 1903 
nach Triest oder Fiume zur Aufgabe 
gelangt sind, nach den bis 30. November 
1903 in Gültigkeit gewesenen Tarifen 
(Teil I und Teil II, Heft 1 und 2) abge- 
rechnet. 


Die hiermit zur Einführung gelangen- 
den neuen Tarife werden im BRückver- 
gütungswege sohin nur für solche in 
Triest und Fiume reexpedierte Sen- 
dungen Anwendung finden, welche nach 
dem 30. November 1903 nach Triest oder 
Fiume aufgegeben worden sind. 

Die neuen Tarife werden ab 20. Ok- 
tober 1903 erhältlich sein: bei den be- 
teiligten Verwaltungen, durch Vermitt- 
lung der Stationen der beteiligten Eisen- 
bahnen und durch Vermittlung der 
Agenturen der Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft des Österreichischen Lloyd, und 
wird der Verkaufspreis pro Stück be- 
tragen bezüglich des 

Kronen 
oder Francs 
&)# Tarites Tells Immer me 1,60 
b) I, Heft 1. 2,00 

c) S ulL 9 1,20 

Wien, am 17. September 1903. (2365) 
Die Generaldirektion 

der k. k. priv. Südbahngesellschatft, 
auch namens der übrigen an diesem Ver- 

kehre beteiligten Transportanstalten. 


b] „ 


5. Verdingungen. 


Verdingung 

der Lieferung von 1500 Stück Doppel- 
winkelstützen, 2000 kg Bronzedraht, 1000 
Kilogramm Eisendraht, 8000 kg Stahldraht 
und 1830 kg Kupferdraht am Freitag, 
den 9. Oktober 1903, Vormit- 
tags 11 Uhr. Bedingungen nebst An- 
gebotbogen werden gegen Einsendung 
von 70 „5 (nicht in Briefmarken) vom 
Rechnungsbureau, Zimmer 129, hier ab- 
gegeben. 

Hannover, den 18. September 1903. (2366) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung der im 2. Halbjahre 1903 
in den Eisenbahn - Direktionsbezirken 
Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster erforderlichen 54000 kg Leinöl, 
an kg franz. und 3700 gew. Terpen- 
tinöl. 

Eröffnung der Angebote am Dienstag, 
den 6. Oktober 1%3, Vormittags 11 Uhr. 
Zuschlagsfrist bis 30. Oktober. 

Verdingungsunterlagen werden gegen 
Einsendung von 50 3 vom Rechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 129, 
abgegeben. 

on auswärts sind die Kosten mittels 
Postanweisung, ohne Bestellgebühr — 
nicht in Briefmarken — einzusenden. 

Hannover, den 19. September 1903. (2367) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapier. 

Etwa 100000 kg zum Einstampfen (Ein- 
kochen) bestimmtes Altpapier und etwa 
21000 kg veraltete Drucksachen und 
Papiere zur beliebigen Verwendung sollen 
in verschiedenen Losen verkauft werden. 

Die Bedingungen und das zum Angebote 
zu benutzende Formular können in un- 
serem Zentralbureau eingesehen, auch 
von ihm gegen portofreie Einsendung 
von 50 „J) bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 12. Oktoberd.J, 
Vormittags 11 Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude — Knochenhauerufer Nr 1 
— stattfindenden Termine eröffnet. Der 
Zuschlag erfolgt bis zum 30. Oktober d.J. 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. (2368) 
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XLII. Jahrgang. 


Neue Wagenform für den Vorortverkehr 
Chicagos. 


Ergebnisse des Verkehrs auf zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte im Berichts- 
jahre 1902. 


Nachrichten: 


Deutschland: Reisen des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten. — 
Frachterleichterung für Eier. — Aus- 
rüstung der Gerätewagen der Hilfszüge 
mit Fernsprechern. — Einrichtung von 
Kantinen. — Winterfshrplan. — Altona- 
Kaltenkirchener E. — Höchstgeschwindig- 
keiten für elektr. Zugförderungsversuche. 
— Neue Versuchsfahrten der Studien- 
gesellschaft für elektr. Schnellbahnen. — 


Österreich: Das 


EImhailkc: 


Kohlenversand aus Oberschlesien. — 
Ergebnisse der Wagengestellung. — Ver- 
kehr und Einnahmen der bayer. Staats- 
bahnen. — Elektr. Betrieb auf der Strecke 
„München I. B.-Grünwald“ der Isartal- 
bahn. — Pfälzische E. — Einrichtung der 
Großschiffahrt auf dem Neckar und die 
Verbindung von Rhein und Donau durch 
Württemberg. — Personalnachrichten. 
zweite Gleis der 
Österr. Nordwestbahn. — Die Klagen- 
furter Bahnhofsfrage. — Lokalbahnen in 
Niederösterreich. — Bahnbau Grobelno- 
Landesgrenze. — Herabsetzung der 
Frachtsätze für Kunstwolle. — Verband 
der österr. Lokalbahnen. — Internat. 
Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß in 
Wien. 


Ungarn: Die Betriebseinnahmen der 
Eisenbahnen. — Rückgabe der Kautionen 
bei Lieferungen für die Staatsbahnen. — 
Betriebsergebnisse der Lokalbahnen. 

Übrige europäische Länder: 
Eisenbahnklagen in Frankreich. — Eine 
neue deutsch-schweizerische Bahnverbin- 
dung. — Bern-Schwarzenburgbahn. — 
Brünigbahn und Brienzerseebahn. 

Fremde Weltteile: Deutsche Loko- 
motiven für Japan. — Erhöhung der 
Tarife der Eisenbahn Swakopmund- 
Windhuk. 


Amtliche Mitteilungen der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 27 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


- Neue Wagenform für den Vorortverkehr Chicagos. 


Von den Regierungsbaumeistern ©. Blum und E. Giese. 


Die amerikanischen Eisenbahnen benutzen für den Per- 
sonenverkehr ausschließlich vierachsige *) Drehgestellwagen in 
Durchgangsform, die einen Mittelgang haben, zu dessen beiden 
Seiten je zwei Sitze angeordnet sind. Türen sind nur an den 
Wagenenden an den Plattformen vorhanden, und zwar im 
ganzen vier, von denen aber naturgemäß immer nur zwei zum 
Ein- und Aussteigen benutzt werden können. Die Wagen glei- 
chen im allgemeinen unseren älteren Durchgangswagen mit 
Mittelgang. Diese Wagenform hat sich in Amerika im Fern- 
verkehr im wesentlichen bewährt, entspricht aber nicht unseren 
Anschauungen, da wir auf eine gewisse Abgeschlossenheit den 
anderen Reisenden gegenüber Wert legen und daher D-Wagen 
mit Abteilen und Seitengang vorziehen. 

Die für den Fernverkehr bestimmte Wagenform wird von 
den Eisenbahnen auch für den Vorortverkehr verwendet 
und ist auch von den Stadtbahnen in Newyork und Chicago 
übernommen worden. Sie hat aber für den Vorortverkehr eine 
Reihe von Nachteilen, die sich zunächst auf die Anordnung und 
Verteilung der Sitze beziehen. Im Vorortverkehr muß man 
immer damit rechnen, daß die Wagen zu den Stunden des 
stärksten Verkehrs überfüllt sind, und muß sie daher so ein- 
richten, daß sie neben den Sitzplätzen eine große Menge Steh- 
plätze enthalten. Diesem Grundsatz entsprechen nun die ameri- 
kanischen Wagen nicht, da weder der Mittelgang noch die 
Zwischenräume zwischen den Sitzen genügend Raum für Steh- 
plätze geben. Der schmale Mittelgang verhindert außerdem die 
rasche Entleerung der Wagen an den Stationen. Um diesen 
Übelständen abzuhelfen, hat man auf die Quersitze verzichtet 
und nach Abb. 1 Längssitze angeordnet, also eine Wagenform 
angewendet, die unseren geschlossenen Straßenbahnwagen ent- 
spricht. Hierdurch hat man zwar an Sitzplätzen verloren, dafür 


.*) Die Pullmanwagen sind sechsachsig mit zwei drei- 
achsigen Drehgestellen, 


. 


aber einen breiten Mittelgang gewonnen, der ziemlich viel Raum 
für Stehplätze bietet und die Entleerung des Wagens etwas be- 
schleunigt. Auch mit dieser Wagenform, die übrigens im wesent- 
lichen, auch von der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn in 
Berlin übernommen worden ist, waren die Amerikaner nicht zu- 
frieden, und man ist nach mancherlei Versuchen endlich zu der in 
Abb. 2 dargestellten Sitzanordnung gekommen, bei der Längssitze 
an den beiden Wagenenden mit Quersitzen in der Wagenmitte 
verbunden sind. Diese Form hat folgende Vorteile: Dort, wo das 
größte Gedränge ist, nämlich in der Nähe der Türen an den 
Wagenenden, ist ein breiter Mittelgang vorhanden, der das 
Durchgehen erleichtert und Raum für Stehplätze gewährt, die 
Wagenmitte ist dagegen sehr gut zur Anordnung von Sitz- 
plätzen ausgenutzt, auf denen die Reisenden unbelästigt von 
den Stehenden und dem Gedränge an den Türen ruhig und 
bequem sitzen können. Derartige Wagen sind im Betrieb auf 
den Hochbahnen in Newyork und Chicago, von wo sie auch 
auf die Zentrallondonbahn übertragen worden sind. Auch für 
die in Ausführung begriffene neue städtische Schnellverkehrs- 
bahn in Newyork werden solche Wagen gebaut, und da bei 
dieser Bahn in allen ihren Teilen nur das Allerbeste verwendet 
wird, so kann man daraus, daß die Wagenform hier angewendet 
werden soll, ersehen, daß sie sich in Amerika ziemlicher Be- 
liebtheit erfreut. Es muß noch erwähnt werden, daß die Türen 
nicht von den Reisenden geöffnet und geschlossen werden, es 
stehen vielmehr Schaffner auf den Plattformen, von denen jeder 
die Türen zweier benachbarter Wagen bedient; es sind also so- 
viel Schaffner erforderlich, wie der Zug Wagen enthält, was 
sehr -teuer, aber für die Reisenden sehr angenehm ist, da man 
nie eine Türklinke zu berühren braucht, also nie schmutzige 
Finger bekommt. 

So vielfach die in Abb. 2 dargestellte Wagenanordnung 
auch in Amerika angewendet werden mag, so verhehlen sich 
doch die Amerikaner nicht, daß alle Versuche, durch zweckent- 
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sprechende Verteilung der Sitze zu einer günstigen Wagenform 
zu gelangen, alles nur Mittel zweiter Ordnung sind, und daß 
man das Gedränge beim Einsteigen und besonders beim Aus- 
steigen nur vermeiden kann, wenn man für mehr Türen 
sorgt. Tatsächlich genügen die zwei Türen für die Abwicklung 


sind Wagen mit zwei Türen an den Plattformen, wie wir sie 
bisher in Amerika haben, ungeeignet, das hat besonders die 


Ausstellung in Chicago gezeigt. Die Erfahrungen, die wir damals 


gesammelt haben, haben uns veranlaßt, viele Entwürfe auf- 
zustellen, um zu einer geeigneten Wagenform zu gelangen, und 


Abb. 1. 


Abb. 2. 


des Verkehres in den verkehrsreichen Stunden nicht; wir’haben 
selbst auf den Newyorker Hochbahnen beobachtet, daß die Züge 
nicht nur Stationsaufenthalte von mehr als einer Minute hatten, 
sondern daß sogar Reisende zwei und drei Stationen weiter 
fahren mußten, als sie eigentlich wollten, weil sie einfach nicht 
aus dem Wagen herauskonnten, und das waren keine zarten 
Damen, sondern sehr robuste Arbeiter, die von ihren Ellenbogen 
gründlich Gebrauch machten. 

Um das Gedränge zu vermeiden, haben die Wagen der 
Hoch- und Tiefbahn in Boston außer den Türen an den Platt- 
formen eine Tür in der Wagenmitte erhalten (vergl. Abb. 3). 
Die Endtüren werden von den im Zuge mitfahrenden Schafinern, 
die Mitteltüren von besonderen Bahnsteigbeamten geöffnet und 
geschlossen. Um an Kosten für diese Beamten zu sparen, 
werden die Mitteltüren, die so breit sind, daß gleichzeitig zwei 
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wir glauben jetzt das Problem gelöst zu haben mit einem 
Wagen mit vielen Seitentüren in den Längswänden, zwei 
schmalen Seitengängen und Quersitzen. Wir haben jetzt acht 


Wagen dieser Bauart nahezu fertiggestellt und werden sie in» 


wenigen Wochen dem Verkehr übergeben; wir sind überzeugt, 
daß wir vollen Erfolg haben und daß uns die anderen Gesell- 
schaften bald folgen müssen. Wir hätten die Wagen schon 
früher gebaut, aber wir hatten noch zu viel gute Wagen von 
den Zeiten der Ausstellung.“ 

In Chicago hatten wir Gelegenheit, die Wagen zu besich- 
tigen, wobei wir von dem Erbauer derselben, Herrn Vize- 
präsidenten Sullivan, über alle Einzelheiten Aufschluß erhielten. 

Nachdem man sich einmal dazu entschlossen hatte, die 
Wagen mit vielen Seitentüren, die übrigens schon während der 
Weltausstellung in Chicago vorübergehend in Betrieb waren, 


Abh. 3. 


Personen durchgehen können, nur in den Zeiten stärksten Ver- 
kehres benutzt. Wenn durch die Mitteltüren auch zweifellos 
Abhilfe geschaffen ist, so darf man doch nicht vergessen, daß 
durch ihre Anordnung viel Raum für Sitzplätze verloren geht 
und daß dadurch die sonst bewährte und angenehme Einrich- 
tung mittlerer Quersitze nach Abb. 2 ausgeschlossen ist. 

Aber auch die Bostoner Form befriedigt die Eisenbahn- 
fachleute Amerikas nicht, und die Illinois-Zentralbahn, die den 
stärksten Vorortverkehr Chicagos hat, steht jetzt auf dem 
Punkte, mit der aiten Wagenform vollständig zu brechen und 
eine Form einzuführen, die den preußischen Wagen, 
wie sie im Berliner Stadt- und Vorortverkehr im Betriebe sind, 
sehr ähnlich ist. 

Bei unserer Anwesenheit in Newyork hatten wir vor 
mehreren Wochen eine Unterredung mit einem der bedeutend- 
sten Eisenbahnpräsidenten Amerikas, von dessen Worten wir 
kurz das Folgende anführen: „Für einen starken Vorortverkehr 


einzuführen, wurden die drei in Abb. 4, 5 und 6 dargestellten 
Entwürfe aufgestellt. Die Angrdnung nach Abb. 4 entspricht 
im wesentlichen den Berliner Stadtbahnwagen, mit einem Seiten- 
gang; bei Abb. 5 ist der Seitengang auf die beiden Wagen- 
langseiten verteilt mit einer mittleren Verbindung, und Türen 
sind nur in je einer halben Langseite, was fehlerhaft ist, da in 
dem mittleren Verbindungsgang Gedränge entstehen würde- 
Abb. 6 zeigt die angenommene Form, bei der ein 
Seitengang an jeder Langseite angeordnet ist. Die Querbänke 
enthalten je vier Sitze, deren Rückenlehnen etwa bis zur 
Nackenhöhe heraufreichen, so daß der ganze Wagen übersehen 
werden kann. Die ganze Anordnung gewährleistet im Verein 
mit den beiden Seitengängen rasche und bequeme Verteilung 
der Reisenden während der Fahrt und vor allem durch die vielen 
Türen raschestes Ein- und Aussteigen. Hervorgehoben muß 
werden, daß die Form unbeeinflußt von der Berliner Stadtbahn- 
wagenform gefunden worden ist — letztere Wagenanordnung 
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war wenigstens allen Herren, die mit uns über die neuen 
Wagen sprachen, unbekannt —; aus der großen Übereinstim- 


mung darf man wohl einen Schluß auf die Zweckmäßigkeit der 
neuen amerikanischen und der alten deutschen Einrichtung 
ziehen. (Bemerkenswert ist im Gegensatz hierzu, daß die Ameri- 
kaner bei der Umwandlung städtischer Bahnen auf elektrischen 
Betrieb, die sie in England [London, Liverpool] vornehmen, von 
der vorhandenen Form der Abteilwagen abgehen und neue 
Wagenformen mit Längsgang einführen [Abb. 1u.2]. D. Schriftl.) 

Zum Vergleich der neuen Wagenform mit den jetzt 
in Gebrauch befindlichen nach Abb. 2 mit Längs- und Quer- 
sitzen ausgestatteten Vorortwagen und den Entwürfen (gemäß 
Abb. 4 und 5) seien folgende Zahlen mitgeteilt: 


Jetziger | Entwurf Entwurf| ausge- 

Vorort- führter 

wagen , nach nach | Wagen 

(Abb. 2) Abb. 4 | Abb. 5 (Abb. 6) 
Länge des Wagens . .m 16,3 20,7 20,7 20,7 
Länge des Wagens . . $ 100 127 127 127 
Sitzplätze a u: 56 120 115 100 
Sitzplätze . .2| 100 214 205 178 
Stehplätze . ; 4 60 65 100 
Stehplätzei. . .......% 100 146 159 244 
Sitz- und Stehplätze zu- 

Bammene.r. 97 180 180 200 *) 
Sitz- und Stehplätze zu- 

Bammensy msn Sehe 100 186 186 206 
Sitzplätze auf 1 m Länge 3,4 5,8 5,6 4,8 
Stehplätze auf 1 m Länge 2,5 2,9 Bel 4,8 
Sitz- und Stehplätze zu- 

sammen auf 1 m Länge 5,9 8,7 8,7 9,6 
Sitz- und Stehplätze auf 

Um-Längerge 0% 100 146 146 162 


Aus den Zahlen ist zu ersehen, daß die Leistungsfähigkeit 
der Wagen bedeutend gesteigert ist, insbesondere ist die Zahl 
der Reisenden auf 1m Länge des Wagens auf 162% der 


Regel geschlossen bleiben. In jedem Zug wird ein halber 
Wagen für Raucher abgeteilt. 

Über die Bauart und innere Einrichtung der 
Wagen sei folgendes bemerkt: 

Der Wagenkasten ruht auf zwei zweiachsigen Dreh- 
gestellen und ist ganz aus Eisen. Dies ist eine Neuheit im 
amerikanischen Personenwagenbau, die wieder an die deutsche 
Bauart erinnert. Den Wagenkasten aus Holz herzustellen, wie 
dies sonst in Amerika üblich ist, war nicht möglich, da bei den 
vielen Öffnungen für Türen und Fenster mit Holzkonstruktion 
nicht die genügende Festigkeit hätte erzielt werden können. 
Die Seitenwände bestehen daher aus einem Rahmwerk aus 
doppelten [[-Eisen (siehe Abb. 7) und sind an beiden Enden 
noch besonders kräftig durch ein System mehrfacher Diagonalen 


versteift (siehe Abb. 8). Auch in der Decke liegen starke 
Eisenrippen, die mit den Seitenwänden zusammen steife Quer- 
rahmen bilden. Dem amerikanischen Geschmack. entsprechend 
ist das Eisen beiderseits mit Holz verkleidet, und zwar außen 
mit Hartpappel, innen mit naturfarbenem polierten Mahagoni. 
Der Holzfußboden ist von dem eisernen Untergestell durch eine 
etwa 6 mm starke Asbestschicht getrennt, um Feuergefahr vor- 
zubeugen, wenn später elektrischer Betrieb eingerichtet wird, 
womit stark zu rechnen ist. 

Die Türen sind als Schiebetüren ausgebildet, die in den 
doppelteiligen Seitenwänden liegen (vergl. Abb. 7). Sie sollen 
nicht von den Reisenden geöffnet und geschlossen werden, 
sondern von den Schaffnern, von denen je einer in jedem Wagen 
mitfährt. Da es zuviel Zeit erfordern würde, wenn der Schaffner 
jede Tür einzeln bedienen wollte, so ist eine Vorrichtung vor- 


jetzigen Vor- handen, um 
ortwagen ver- — on alle Türen 
größert, was Mi i £ z mi eines Wagens 
vorallem durch SEHNELH BIRRTPET ARORÜER IE N von einer Stelle 
die breiten | EOliDanmzrmm um srmaseutmnnme - | aus gleichzei- 
Seitengänge - - - _— -|- 4 H = - | - -H tig zu öffnen 
erzielt ist. Das 14 - - | und zu 
Gesamt- \ ga zuge ANAUEDmE BEBMuR EEE r Se le Ba SRNEERT schließen. Es 
f ver- liegt nämlich 
Be er Abb. 4 überden Türen 
neuen Wagen in jeder Lang- 
ist mehr als seite eine run- 
doppelt so groß de Schubstan- 
als das der ge, die durch 
jetzigen Wa- Luftdruck in 
gen, und es beiden Rich- 
ist daher be- tungen ver- 
absichtigt, an schoben wer- 
Stelle der den kann. An 


jetzigen Züge 
von acht alten 
Wagen solche 
von vier, neuen 
und an Stelle 
der Züge von 
vierWagen sol- 
che von zwei 
neuen Wagen 

einzuführen. 
Die neuen Wagen sind sehr kurz gekuppelt und haben Über- 
gänge mit Faltenbälgen, doch soll die Verbindungstür in der 


*) In den Wagen könnten zur Not auch 300 Personen 
Platz finden. 


Abb. 6. 


der Schub- 
stange sind die 
Türen, wie 
Abb. 9 zeigt, 
befestigt, so 
daß sie gleich- 
zeitig mit ihr 
verschoben, 
also geöffnet 
und ge- 

schlossen werden. Das Schließen der Tür wird dadurch be- 
wirkt, daß das an der Schubstange befestigte Verschlußstück a 
gegen den Ansatz c der Tür drückt, wenn die Schubstange in 
der Zeichnung von rechts nach links bewegt wird, während die 
Tür sich Öffnet, wenn die Schubstange von links nach rechts 
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verschoben wird, wobei das Verschlußstück b gegen den An- 
satz c drückt. Auf der einen Langseite der Wagen ist das Ver- 
schlußstück b fortgelassen; wird hierbei die Schubstange von 
links nach rechts verschoben, so wird die Tür dadurch noch 
nicht geöffnet, sondern nur der Verschluß aufgehoben und das 
Öffnen ermöglicht, das dann von den Reisenden, die aussteigen 
wollen, ausgeführt werden muß. Die beiden Anordnungen — 
mit und ohne Verschlußstück b — sollen ausgeprobt werden, um 
zu sehen, ob es besser ist, die Türen durch den Schaffner immer 
alle zu öffnen oder sie nur zum Öffnen freizugeben und dann 
den Reisenden nur gerade die Tür Öffnen zu lassen, durch die 
er aussteigen will. Je nachdem, wie sich beide Anordnungen 
bewähren, werden die Verschlußstücke b an allen Schubstangen 
angebracht oder von allen weggenommen werden. Das Schließen 
der Türen wird in jedem Fall mittels des Verschlußstücks a 


Zängsschrüf durch den Wagen 


durch den Schaffner erfolgen. Die zur Bewegung der Schub- 
stange dienende Druckluft soll den Bremszylindern entnommen 
werden, die Steuerungsventile werden vom Schaffner durch 
einen Dornschlüssel gestellt; alle Steuerungsteile liegen unter 
der Holzverkleidung, so daß auch nicht der kleinste Vorsprung 
irgend einen Reisenden belästigen könnte, doch ist die ganze 
Einrichtung durch Aufklappen der Holzverkleidung bequem 
zugänglich. Da die Druckluft einmal versagen könnte, so ist 
an jeder Schnbstange außerdem ein Steuerrad vorhanden, das 
in diesem Fall vom Schaffner gedreht werden muß und die Be- 
wegung mit Zahnübersetzung auf die Schubstange überträgt. 
Das Steuerrad ist exzentrisch gelagert, so daß die Verbindung 
zwischen ihm und der Schubstange für gewöhnlich gelöst ist. 


Die Vorteile der ganzen Einrichtung sind Schnelligkeit, 
Bequemlichkeit und Sicherheit: Die Türen können, da sie 
Schiebetüren sind, sehr leicht gebaut werden, lassen sich 
infolgedessen leicht bewegen und werden durch die Druckluft 
äußerst rasch geöffnet und geschlossen. Den Reisenden ist das 
Ein- und Aussteigen sehr bequem gemacht, da sie keine Tür- 
klinke zu berühren brauchen (höchstens beim Verlassen, wenn 
das Verschlußstück b fortgenommen wird). Es ist ganz aus- 
geschlossen, daß ein Reisender vor dem Halten des Zuges die 
Tür öffnen und abspringen kann oder versucht, auf den schon 
abfahrenden Zug aufzuspringen, da die Türen erst geöffnet 
werden, wenn der Zug zum Stehen gekommen ist, und der Zug 
nicht eher abfährt, als die Türen geschlossen sind, wovon der 
Lokomotivführer mittels der Zugleine Kenntnis erhält. Die Ge- 
fahr, daß ein sich an die Tür anlehnender Reisender verletzt wird, 
wenn sie in einer Station geöffnet wird, ist nicht groß, denn er 
fühlt es, wenn sich die Schiebetür an seinem Rücken entlang 
bewegt, und selbst wenn er herausstürzt, ist kaum Gefahr vor- 


handen, da die Bahnsteige mit dem Wagenfußboden in gleicher 
Höhe liegen. Es ist auch nicht zu fürchten, daß ein Reisender 
beim Schließen der Tür verletzt oder eingeklemmt wird, da sich 
die Tür stets um so langsamer bewegt, je mehr sie sich schließt, 
und außerdem die aus Abb. 9 zu ersehende Feder eine geringe 
Bewegung der Tür gestattet. 

Die Sitze sind im Gegensatz zu denen aller anderen 
amerikanischen Eisenbahnwagen nicht gepolstert, sondern aus 


Holz hergestellt, so daß wir auch hier eine Annäherung an 
deutsche Verhältnisse sehen. Man hat einfache Holzsitze ge- 
wählt, da sie sich besser reinigen lassen, was besonders deshalb 
wichtig ist, weil der Amerikaner sehr häufig seine Füße auf die 
Sitze legt. Die Sitze sind gegeneinander durch ganz kleine 
Zwischenbrettchen abgeteilt und jeder einzelne Sitz ist der 
Körperform angepaßt und durch die aus Abb. 10 zu ersehende 
Ringfeder r abgefeder. Die Rücklehnen reichen nur bis 
Nackenhöhe der Sitzenden, wie meist bei amerikanischen Wagen, 
und sind an den Enden so ausgearbeitet und mit Metall ausge- 
legt, daß hier Griffe zum Festhalten für die stehenden Reisenden 
entstehen. 


Zur Beleuchtung der Wagen sind die oberen Teile 
der Türen verglast und außerdem sind Fenster zwischen allen 
Türen vorgesehen, die ganz nach deutscher Art eingerichtet 
sind und sich durch Herunterschieben vollständig öffnen lassen, 
was sonst in Amerika meist nicht möglich ist. Dreiflammige 
Lampen für Pintschgas sind über jeder Sitzreihe vorgesehen, so 
daß jeder Wagen durch 3.13 Flammen erleuchtet wird. 

Das Innere der Wagen ist in Braun und Grün gehalten 
und macht einen sehr vornehmen Eindruck ; alle Vorsprünge und 
scharfen Kanten sind vermieden und es ist alles geschehen, um 
die Fahrt so geräuschlos wie möglich zu machen. Alle Einzel- 
heiten sind aufs genaueste erprobt worden, und es waren eine 


Abb. 10. 


ganze Reihe von Erfindungen nötig, um die Wagen in einer so 
vollendeten Weise herstellen zu können, wie dies geschehen ist. 
Auf die Einzelheiten der Ausführung und Herstellung können 
wir nicht eingehen, da diese in Deutschland zum Patent an- 
gemeldet werden sollen. 

Die beiden Schaubilder Abb. 11 und 12 verdeutlichen die 
äußere Erscheinung der neuen Wagen, die eine Gesamtlänge 
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Abb. 12. 


von 19,52 m, eine Breite von 3,20 m haben und 36,8 t wiegen. Der Entwurf der Wagen mit allen Einzelheiten rührt von 
Die Zahl der Seitentüren beläuft sich auf 24.*) dem Vizepräsidenten Sullivan (Maschinenbauingenieur) her. Zur 
Zeit unserer Anwesenheit in Chicago (Ende August) waren zwei 


Wagen nahezu fertig und sechs weitere im Bau, die Ende Sep- 
*) Auf elektrischen Stadtbahnen von den Abmessungen 


. . d x 
etwa der Berliner Hochbahn würden Wagen der vorliegenden | eber in Betrieb genommen werden 
Art also nicht wohl angewendet werden können. D. Schriftl. Chicago, 23. August 1903. 
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Ergebnisse des Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte im Berichtsjahre 1902. 


Die von uns in Nr 87 Jahrg. 1902 d. Ztg. besprochenen 
Ergebnisse des Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte 
im Berichtsjahre 1901 hatten eine fühlbare Abnahme des Fr- 
trägnisses gegenüber dem Vorjahre (1900) erkennen lassen. Die 
Ausgabe von Fahrscheinheften hatte 1901 eine Einbuße von 
22,7 9, die Einnahme eine solche von 21,5 $ erlitten, und es 
waren als Gründe dieser wenig erfreulichen Erscheinung die 
folgenden angeführt worden: 1. die Ausgabe von 45tägigen 
Rückfahrkarten in Deutschland, 2. der Fortfall der Einnahmen 
aus dem Verkehr nach Paris gelegentlich der Weltausstellung 
und 3. der allgemeine wirtschaftliche Niedergang, der im Be- 
richtsjahre 1901 mit voller Kraft eingesetzt hatte. Von diesen 
schädigenden Einwirkungen hat die erste — wenngleich nur 
noch in beschränktem Umfange gegenüber 1901 — ebenso wie 
die voll sich geltend machende Einwirkung unter Nr 3 auch im 
Berichtsjahre 1902 angedauert. Es liegen indessen, wie sich auf 
Grund der bisherigen Beobachtungen annehmen läßt, sichere 
Anzeichen dafür vor, daß die Zeit des Nieder- 
ganges in den Erträgnissen des Vereinsreiseverkehrs nun- 
mehr alsabgeschlossen angesehen werdenkann, 
und daß das Jahr 1903 diesem einen kräftigen Aufschwung in den 
Einnahmen bringen wird. 

In den statistischen Ergebnissen treten diesmal auch+die 
vier französischen Bahnen: Nord-, Ost-, West- und Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, welche vom 1. Juni 1902 ab am Vereinsreise- 
verkehr teilnehmen, in die Erscheinung. Wir müssen sie indes 
gesondert behandeln, weil sie nur sieben Monate hindurch ein- 
bezogen waren, und weil für ibren inneren Verkehr Vereins- 
hefte nicht ausgefertigt werden. Dies vorausgeschickt, lassen 
sich aus den statistischen Nachrichten. folgende Ergebnisse 
ableiten: 

Die Nachrichten erstrecken sich auf die Linien von 193 
Verwaltungen (im Vorjahre 192), welche von der Tariflänge 
ihres Verwaltungsgebietes insgesamt 104 976 (103265) km in den 
Vereinsreiseverkehr einbezogen hatten. 110 (106) Ausgabe- 
stellen in allen Teilen Mitteleuropas, darunter viele von 
Reiseunternehmern geleitete, haben die Ausgabe der Hefte an 
das Publikum vermittelt. Es entfielen auf die 31 (31) deutschen 
Verwaltungen mit 44083 (43787) km Tariflänge 46 (50) Ausgabe- 
stellen, auf die 14 (14) österreichisch-ungarischen Verwaltungen 
mit 21080 (21 077) km 32 (24) Ausgabestellen, auf die 7 (7) nieder- 
ländischen, luxemburgischen und rumänischen Verwaltungen 
mit 5236 (5395) km deren 9 (9), endlich auf die 141 (137) vereins- 
fremden Bahnen (belgische, bosnisch-herzegowinische, schwei- 
zerische, dänische, schwedische, norwegische, finnländische, bul- 
garische, serbische und orientalische Bahnen) mit 34577 (33 006) 
Kilometern 23 (16) Ausgabestellen. 

Die geringste Entfernung, für welche Hefte zu- 
sammengestellt wurden, betrug im Vereinsverkehr 600km, wäh- 
rend im inneren Verkehr einzelner Ländergebiete auch Hefte 
für Reisen von 250, 350 und 400 km ausgefertigt wurden. 

Die Gesamtzahl der für alle drei Wagenklassen aus- 
gegebenen Fahrscheinhefte ist gegen das Vorjahr 
(777206 Stück) auf 666454 (d. i. um 110752) gefallen. Im Jahre 
1900 betrug die Gesamtzahl 1005628, im Jahre 1899 da- 
gegen 905 616. 

Im einzelnen zerfällt de Anzahl der ausge- 
gebenen Hefte nach den verschiedenen Entfernungen 
wie folgt: 


Tohr ai bis 601 bis | 701 bis ‚1001 bis | 1501 bis) über 
” 600 km | 700 km | 1000 km | 1500 km | 2000 km | 2000 km 
1902 | 9011 | 83394 |. 160848 | 196160 | 107405 | 109 636 
1901 ı 10373 114499 | 208724 | 225597 | 114517 103 496 
1900 12 855 155 682 | 285509 | 288683 | 136494 | 126405 
1899 12 583 147 439 | 259562 | 261011 120412 | 104609 
1898 18 263 137512 | 246749 | 240938 | 105 295 91 621 
Hiernach betrug der Unterschied 1902 gegen 
1901 | — 1362 |— 31105 |— 47876) — 29457 |— 7112| + 6140 
1900 — 3844 | — 72 288 |— 124 661| — 92523 | — 29 089 | — 16 769 
in Pro- 
zenten: | 
1902 — 3231| —-271|—- 29 | — 130 |— 62 | + 59 
1901 | — 193 | — 4 | — 38 | — 218 | — 161 | — 181 
Der gegen 1901 eingetretene weitere Rückgang bei 


Heften für Entfernungen bis 1000 km (d. s. 500 km in jeder 
Richtung) muß in erster Reihe auf die fortdauernd stattfindende 
Einwirkung der 45tägiren Riückfahrkarten zurückgeführt wer- 
den, während sich bei den Heften, die nach obigem seit 1899 


stets die Höchstziffern aufzuweisen hatten (1001—1500 km), wohl 
die Folgen der wirtschaftlichen Krisis zeigen. Es kommt im 
Berichtsjahre aber unverkennbar eine Neigung zum besseren 
in den Prozentzahlen der Hefte auf Entfernungen von 1501 bis 
2000 km und darüber zum Ausdruck, indem die Abnahme bei 
ersteren Entfernungen nur noch 6,2 $ gegen 16,1 $ in 1901 be- 
trägt, während sich bei den ganz großen Reisen (über 2000 km) 
bereits ein Mehr von 5,9 $ gegen ein Minus von 18,1% im Jahre 
1901 ergibt. 


Die nachstehenden beiden Zusammenstellungen lassen er- 
kennen, wieviel Fahrscheine in den letzten fünf Jahren zur 
Zusammenstellung der Hefte verwandt worden sind, und welcher 
Erlös sich aus den verkauften Heften ergeben hat. 

An Fahrscheinen wurden in den einzelnen Wagen- 
klassen verbraucht: 


Jahr I. Klasse | II. Klasse | III. Klasse | zusammen 
j 

1902 618 688 4.005 927 4 349 592 8 974 207 

1901 603 897 4391 543 4819 128 9 814 568 

1900 699 788 5 773 929 6141 191 12 614 908 

1899 637 883 5 322 002 5 604 257 11 564 142 

BIBI 597 449 5 107 424 5287 475 10 992 348 
Unterschied 

1902 gegen 
10, ee +14791 |— 385616 |— 469536 |— 840361 
1900. — 81100 |— 1768002 | — 1791599 | — 3 640 701 


Der Erlös in Mark 
belief sich auf: 


aus den verkauften Fahrscheinen 


1902 | 4531 267 20018089 | 11922671 36 472 027 
OO Tee re EE4:573:308 22 133 258 13 672 534 40 379 150 
1900 ı 5138728 28 656 877 | 17696 790 51 492 395 
1899 4 686 837 25115898 | 15244735 45 047 470 
1898 er 4011120 23478257 14219002 41 708 379 
Unterschied | | 
1902 gegen 
IE =, 42091 |—2115169  — 1749865 |— 3907 123 
1900. . . 1, — 607461 |-—- 8638785 | — 5774119 | — 15 020 368 


Hieraus ist im Zusammenhalt mit der Anzahl der ausge- 
fertigten Hefte zu entnehmen, daß durchschnittlich jedes Heft 


1902 = | oo 


| 1900 | 1899 | 1898 

13,46 12,62 | 12,54 | 12,76 | 13,08 
Fahrscheine enthielt und an Erlös in Mark brachte: 

5472.51] 8195 | wr6120 VERA 49,68 


Von der Gesamteinnahme von 36472027 At. (40 379 150 6. 

im Vorjahre, also weniger 3 907123 46) entfällt auf die deutschen 
Bahnen ein Betrag von 24231765 (28 922 310, d. i. — 4690545) A, 
auf die Österreichisch-ungarischen von 5418956 (5 026 665, d. i. 
+ 392291) M, auf die übrigen Vereinsbahnen von 660333 
(723 733, d. i. — 63400) 46. und auf die vereinsfremden Bahnen 
(ausschließlich der genannten vier französischen Verwaltungen) 
von 6160 973 (5 706 442, d.i. + 454531) 4& Die höchste Einnahme 
bei den einzelnen deutschen Bahnen erzielte wiederum die 
bayerische Staatsbahn auf 5154 km mit 5421552 (5 638 247, d. i. 
— 21669) MM, die geringste die Westfälische Landesbahn 
auf 136 km mit 238 (390, d. i. — 152) #6 Im Durchschuitt ent- 
fällt auf jedes Kilometer der in den Vereinsreiseverkehr ein- 
bezogenen 31 deutschen Bahnen eine Einnahme von 549,68 
(660,52, d. i. — 110,84) 4. Von den österreichisch - ungarischen 
Bahnen hatten die k. k. Staatsbahnen auf 7660 km die höchste 
Einnahme mit 2003106 (1879451, d.i. 4 123655) M. zu ver- 
zeichnen, die geringste die Böhmischen Kommerzialbahnen auf 
139 km mit 162 (170, d.i. —8) 46 Auf 1 km der in den Vereins- 
verkehr einbezogenen Österreichisch-ungarischen Bahnen ent- 
fielen 257,06 (238,49, d. i. + 18,57) J@ an Einnahmen. Von den 
übrigen Vereinsbahnen (Holländische Eisenbahn, Niederländische 
Staatsbahn, Niederländische Zentralbahn, Nordbrabant-deutsche 
Eisenbahn, Chimaybahn, Prinz Heinrichbahn und Rumänische 
Staatsbahn) wies die Niederländische Staatsbahn auf 1428 km 
die höchste Einnahme mit 374112 (433189, d. i. — 59077) 46, die 
unsern Einnahme die Chimaybahn auf 59 km mit 292 (127, 
.1. + 165) „46 auf, während die kilometrischen Einnahmen dieser 
übrigen Vereinsbahnen durchschnittlich 126,11 (134,14, d. i. — 8,03) 
Mark betrugen. Für die 70399 km langen Strecken sämtlicher 
Vereinsbahnen ergibt sich eine Gesamteinnahme von 
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30 311054 4, daher im Durchschnitt eine kilometrische Ein- 
nahme von 430,56 (493,51, d. i. — 62,95) J@, wogegen die vereins- 
fremden Bahnen 173,18 (172,86, d.i. + 5,32) 6 für ikm erzielten. 
Der kilometrische Gesamtdurchschnitt der Einnahmen aller am 
Vereinsreiseverkehr beteiligten Bahnen (ausschließlich der fran- 
zösischen) stellt sich auf 347,43 (391,02, d. i. — 43,59) 46. 

Es sind nun noch kurz die französischen Bahnen zu er- 
wähnen, welche während nur sieben Monaten am Verkehr teil- 
genommen haben. Die Gesamtlänge ihrer Strecken betrug 
32178 km (gegenüber 44083 km der deutschen Bahnen), das er- 
zielte Ergebnis, auf ein volles Jahr erstreckt, entspricht aber 
keineswegs den in Deutschland erzielten anteiligen Erträgen, 
weil der Ausschluß des innerfranzösischen Ver- 
kehrs sich hierbei zu stark geltend macht. Vergleichspunkte 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Reisen des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten. Staatsminister Budde hat in diesen Tagen eine 
Bereisung einiger westlicher Eisenbahndirektionsbezirke ange- 
treten. Den Berl. Neuesten Nachr. entnehmen wir, daß er zu- 
nächst in Osnabrück dem Georgs-Marien-Verein einen Besuch 
abstattete. Auf der Station Hasbergen wurde der Minister, dem 
sich der Präsident der Eisenbahndirektion Münster, Pannenberg, 
und Oberbaurat Knebel angeschlossen hatten, von dem General- 
direktor des Georgs-Marien-Vereins, Geheimen Kommerzienrat 
Dr ing. Haarmann, begrüßt. Es fand dann zunächst eine Be- 
siehtigung der auf der Georgsmarienhütten-Eisenbahn verlegten 
verschiedenen neuen Oberbausysteme statt, die in bezug auf 
Profil und Ausrüstung der Schienen und Schwellen sowie ins- 
besondere hinsichtlich der Sicherung des Schienenstoßes manches 
Eigenartige aufweisen und in ihrer Gesamtheit dem Bestreben 
dienen, die Betriebssicherheit des Eisenbahngleises nach Mög- 
lichkeit zu verstärken. Den Betriebsanlagen des Georgs-Marien- 
vereins wurde sowobl auf der Georgs-Marienhütte als auch auf 
dem Osnabrücker Stahlwerke ein kurzer Besuch gewidmet. In 
Osnabrück wurde noch das große Gleismuseum besichtigt, von 
dem einzelne Teile schon auf den Ausstellungen in Chicago und 
Düsseldorf die Aufmerksamkeit der Fachkreise fesselten. Ge- 
legentlich dieses Besuches empfing der Herr Minister auch den 
Ausschuß der Eisenbahnarbeiter. Der Ausschuß trug eine Reihe 
von Wünschen vor, die sich auf Lohnverhältnisse, Krankenfür- 
sorge und Versorgung im Alter und bei Erwerbsunfähigkeit 
sowie auf die Versorgung der Witwen und Waisen der Eisen- 
bahnhandwerker und -Arbeiter erstreckten. Der Ausschuß wies 
u. a. darauf hin, daß in Osnabrück die Lohnverhältnisse gegen 
andere Plätze weit zurück ständen, trotzdem das Leben dort so 
teuer sei wie in Großstädten. Der Minister beauftragte sofort 
den anwesenden Eisenbahndirektionspräsidenten, Untersuchungen 
über diesen Punkt anzustellen und ihm darüber Bericht zu er- 
statten. Bezüglich der Bitte um Bewilligung eines jährlichen 
Urlaubs ohne Lohnabzug und Gewährung von Freifahrtscheinen 
bemerkte der Minister, daß diese Frage gegenwärtig im Mini- 
sterium erwogen würde, und daß er dafür Sorge tragen wolle, 
daß auch diese Wünsche der Eisenbahnarbeiter möglichstes Ent- 
gegenkommen finden. 

Der Minister hatte schon vor der Reise nach Osnabrück an 
einer Befahrung des Rheins durch die Rheinschiffahrtskommission 
teilgenommen und bei einem Aufenthalt in Cöln auf eine An- 
sprache des dortigen Oberbürgermeisters erwidert: er werde 
die Entwicklung der Eisenwege in der Stadt Cöln ohne büro- 
kratische Engherzigkeit auf das lebhafteste zu fördern suchen, 
und wenn ein Ausgleich betrefts der geldlichen Beteiligung 
gefunden sei, mit größter Freude den zweiten festen Weg über 
den Rhein begrüßen, der notwendig sei, wenn Cöln in seinem 
weitern Fortschreiten nicht behindert werden solle. 


— Frachterleichterung für Eier. Eine Eingabe der 
Zentralstelle der preußischen Landwirtschaftskammern an den 
Minister der öffentlichen Arbeiten hebt die Notwendigkeit 
hervor, für den Transport von Eiern auf den Eisenbahnen 
Frachtvergünstigungen zu gewähren. 

j dem auf diese Vorstellung erteilten Bescheide des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten heißt es u. a.: „Der Be- 
förderung der Frachtstückgüter wird auf den preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnen besondere Fürsorge gewidmet, die eine 
erhebliche Beschleunigung (in der Beförderung) zur Folge ge- 
habt hat. In vielen Verkehrsbeziehungen des Nah- und Fern- 
verkehrs ist es möglich geworden, Frachtstückgutsendungen 
inferhalb der Lieferfrist für Eilgut zu avisieren oder abzuliefern. 
Der Vorteil der beschleunigten Ablieferung des Gutes kommt 
zwar allen Sendungen zu, ist aber für Eier und andere Lebens- 
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lassen sich sohin zwischen den Erträgen auf den französischen 
und den auf den übrigen Bahnen nicht auffinden, und es möge 
daher genügen, einige wenige Zahlen über die Ergebnisse der 
ersteren mitzuteilen: Fahrscheinhefte wurden in Frankreich 
6311 ausgefertigt, und zwar auf Entfernungen bis 600 km nur 
2 Hefte, auf Entfernungen von 1001—1500 km deren 2210 und 
auf Entfernungen über 2000 km 1648 Hefte. An französischen 
Fahrscheinen wurden bei allen Ausgabestellen des Vereins ver- 
braucht 31790 Scheine der I. Klasse, 78878 der II. Klasse und 
24502 der III. Klasse, zusammen 135 170 Scheine, und es betrug 
der Erlös dafür 444498 4. in der I. Klasse, 647161 4 in der 11. 
und 102449 46 in der III. Klasse, insgesamt also 1194108 


—ch. 


mittel ihrer Natur nach von besonderem Werte. Darüber hinaus 
aber auf tarifarischem Wege besondere Beförderungsbegünsti- 
gungen für Eier anzuordnen, würde zu Berufungen führen und 
zudem nicht. den erstrebten Zweck haben, da die Begünsti- 
gungen unterschiedlos den ausländischen wie den inländischen 
Eiern gewährt werden müßten. Es erübrigt daher nur, die Ver- 
kehrsbeziehungen, in denen noch über eine langsame Beförde- 
rung der Eier mit Recht geklagt wird, zu verbessern. Den 
Interessenten muß es überlassen bleiben, im Einzelfalle bei der 
zuständigen Königlichen Eisenbahndirektion vorstellig zu werden. 
Einzelnen Personen oder Vereinigungen bei regelmäßig wieder- 
kehrenden Eiertransporten Frachtverzünstigungen zu gewähren, 
bin ich nach $ 7 der Eisenbahn-Verkehrsordnung nicht in’ der 
Lage. Für gebrauchte Emballagen besteht nach $ 30 der all- 
zemeinen Tarifvorschriften des deutschen Eisenbahngütertarifs, 
Teil I, bereits insofern eine Vergünstigung, als die Fracht nach 
dem halben wirklichen Gewicht berechnet wird.“ 


— Ausrüstung der Gerätewagen der Hilfszüge mit 
Fernsprechern. Nach einer Anordnung des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten ist die Ausrüstung jedes 
Gerätewagens der Hilfszüge alsbald durch einen tragbaren 
Fernsprecher zu ergänzen. Die Eisenbahndirektion Berlin ist 
beauftragt worden, die erforderlichen 77 tragbaren Fernsprecher 
mit Zubehör zu beschaffen und den in Frage kommenden 
Stationen zu übersenden. Die Kosten werden auf den Betriebs- 
etat der Eisenbahndirektion Berlin verrechnet. Über die Unter- 
haltung und Benutzung der Fernsprecher in den Gerätewagen 
der Hilfszüge wird eine weitere Verfügung ergehen. 


— Über die Einrichtung von Kantinen hat der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten unterm 15. d. M. einen Erlaß 
an die Königlichen Eisenbahndirektionen gerichtet, in dem er 
zunächst nochmals darauf hinweist, daß den Bahnbediensteten 
in erster Linie durch Inanspruchnahme der Bahnhofswirtschaften 
Gelegenheit zu einer zweckmäßigen, ihren wirtschaftlichen Ver- 
hältnissen angemessenen Verpflegung zu geben ist. Wo dies 
nicht ausreichend der Fall sein kann, sind Kantinen zu er- 
richten, vor der Entscheidung aber sind auch die Arbeiter 
selbst und in den Werkstätten die Arbeiterausschüsse zu hören. 
Da, wo bereits Kantinen, Kaffeeküchen und ähnliche Einrich- 
tungen von den Arbeitern selbst für eigene Rechnung betrieben 
werden und der am Schiusse des Jahres erzielte Gewinn zu 
Wohlfahrtszwecken für die Arbeiter oder ihre Hinterbliebenen 
verwendet wird, haben sich diese Einrichtungen als so zweck- 
mäßig bewährt, daß den übrigen Direktionen die Anstellung 
von Versuchen in gleicher Richtung empfohlen werden kann, 
Eine grundsätzliche Unterdrückung des Verkaufs von leichtem 
Bier in den Aufenthaltsräumen und Kantinen empfiehlt sich 
nicht, da ein derartiges Verbot leicht die entgegengesetzte 
Wirkung haben könne, indem die Leute nach den bisherigen 
Erfahrungen häufig nahe gelegene Wirtschaften aufsuchen, in 
denen Gelegenheit zum Branntweingenuß und zu unwirtschaft- 
lichen Ausgaben gegeben ist. Neben leichtem Bier sind aber 
auch stets alkoholfreie Getränke (Kaffee, Tee, Selterwasser, 
Limonade, Milch) vorrätig zu halten, und das Verbot des Aus- 
schanks von Branntwein ist überall mit Strenge durchzuführen. 
Ob von einer Erhebung von Pacht abzusehen ist, kann nur von 
Fall zu Fall entschieden werden. Doch wird dies da geschehen 
können, wo andernfalls der Preis für die den Bahnbediensteten 
zu liefernden Speisen und Getränke nicht auf ein entsprechend 
niedriges Maß herabgesetzt werden kann, keinerlei alkoholische 
Getränke verabreicht werden, Gemeinschaften von Bediensteten 
den Betrieb übernehmen und der Überschuß zu Wohlfahrts- 
zwecken verteilt wird. 


— Winterfahrplan. Eine wichtige, bisher von uns nicht 
erwähnte Verbesserung im Verkehr mit Helgoland tritt mit 
dem neuen Winterfahrplan in Kraft. Im Anschluß an die auch 
im Winter (2. Oktober d. J. bis 27. April 1904) Dienstags und 
Freitags 11 Uhr 15 Min. Vorm. von ÖOuxhaven nach Helgoland 
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abgehenden und Mittwochs und Sonnabends gegen 3 Uhr Nachm. 
von Helgoland in Cuxhaven eintreffenden Dampfer der Nordsee- 
linie werden nämlich an denselben Tagen zwischen Hamburg 
und Cuxhaven neue Schnellzüge verkehren, welche 
Dienstags und Freitags 9 Uhr Vorm. von Hamburg und Mitt- 
wochs und Sonnabends 3 Uhr 40 Min. Nachm. von Cuxhaven 
abgehen und den Weg in 2 Stunden 10 Min. zurücklegen. Bis- 
her wurden zum Anschluß an die Helgoländer Schiffe Schnell- 
züge zwischen Hamburg und Cuxhaven nur während des Som- 
merfahrplanes gefahren. 


— Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. Diese Gesellschaft 
hat im Betriebsjahre 1902/03 eine Gesamteinnahme zu ver- 
zeichnen von 325303 . bei 164527 #6. Betriebsausgaben. Aus 
dem Überschuß von 160776 Je gehen 34391 46 an den Er- 
neuerungsfonds und 11956 6. sind als Zinsen für schwebende 
Schulden zu zahlen. Von dem Reingewinn in Höhe von 114 428 
Mark dienen 5367 Jt. zur Schuldenabtragung, 4549 „J gehen an 
den Reservefonds und an Dividende werden gezahlt 18090 Se. 
— 4,5 $ auf die Stammprioritätsaktien Lit. A, 21900 #. =5% 
auf die Stammprioritätsaktien Lit. B, 51000 4 =5% auf die 
Stammaktien. Der Saldo von 10691 A. bleibt zur Verfügung 
der Generalversammlung. 


— Höchstgeschwindigkeiten für die elektrischen Zug- 
förderungsversuche. Von dem preußischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten sind der B. B.-Ztg. zufolge neuerdings wieder 
die Höchstgeschwindigkeiten bestimmt worden. Be- 
züglich der Vorortstrecke Nieder-Schöneweide=-Jo- 
hannisthal-Spindlersfeld ist angeordnet, daß die 
Fahrgeschwindigkeit bis auf 60 km in der Stunde erhöht 
werden darf. Die hier durch die Union-Elektrizitätsgesellschaft 
angestellten Versuchsfahrten bezwecken bekanntlich nur, für 
die Elektrisierung der Berliner Stadt- und Vorortbahnstrecken 
die nötigen Unterlagen zu gewinnen, und auf diesen wird 
gegenwärtig nur mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 30 
bis 35 km in der Stunde gefahren. Vorläufig verkehrt auf der 
genannten Strecke nur der Motorwagen der „Union“, da die 
Beiwagen, welche zu einem Zuge zusammengestellt werden 
sollen, noch nicht umgebaut sind, 


— Nene Versuchsfahrten der Studiengesellschaft für 
elektrische Schnellbahnen. Unsere Mitteilung in Nr 73 S. 1102 
über die Erzielung einer Höchstgeschwindigkeit von 172 km in 
der Stunde bei Wiederaufnahme der Versuchsfahrten auf dem 
verstärkten Oberbau der benutzten Militärbahnstreeke ist der 
Nordd. Allgem. Ztg. zufolge dahin richtig zu stellen, daß zu- 
nächst nur 167 km Stundengeschwindigkeit erreicht wurden. 
Dagegen wird jetzt gemeldet, daß bei der Wiederholung der 
Versuchsfahrten am 23. d. M. eine Höchstgeschwindig- 
keit von 15 km in der Stunde erreicht wurde. Der Präsident 
des Reichseisenbahnamts, Exzellenz Schulz, und andere Mit- 
glieder der Studiengesellschaft nahmen an der Versuchsfahrt 
teil. Der neue Oberbau der Militär-Eisenbahn und die Einrich- 
tungen des Schnellbahnwagens haben sich auch bei dieser 
hohen Geschwindigkeit gut bewährt. 


— Der Kohlenversand aus Oberschlesien ist in diesem 
Jahre, besonders in den Monaten April bis Juli, infolge wieder- 
holter Betriebsstörungen sowohl im Wasser- wie im Bahnver- 
kehr, hinter dem des Vorjahres zurückgeblieben. Die Eisenbahn- 
verwaltung rechnet daher auf eine besondere Steigerung des 
Kohlenverkehrs in den nächsten Monaten und auf eine außer- 
ordentlich hohe Anforderung an den Wagenpark und an die 
Betriebsleistungen der Eisenbahn. ‘Die Eisenbahndirektion zu 
Kattowitz weist deshalb ihre Dienststellen und Beamten zu 
größter Sorgfalt und Beschleunigung an. Die Dienststellenleiter 
haben sich persönlich davon Überzeugung zu verschaffen, daß 
alle Maßregeln den unterstellten Beamten genau bekannt sind 
und befolgt werden. Nur wenn die getroffenen Vorkehrungen 
bis ins kleinste beachtet werden, ist die Bewältigung des 
Herbstverkehrs zu erwarten und nachteiliger Wagenmangel 
zu vermeiden. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 1. bis 15. d. M. in 13 Arbeitstagen 242124 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 18625 Doppelwagen zu 10t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 212347 und auf den Arbeitstag 16 334 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. 
auf den Arbeitstag 2291 und im ganzen 29777 Doppelwagen 
oder 14,0 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 


auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 32228 Doppelwagen 
gegen 30320, in Oberschlesien 80776 Doppelwagen gegen 
78355 und in den drei Bezirken zusammen 355 128 Doppelwagen 
gegen 321022 und war demnach im Saarbezirk 1908 Doppel- 
wagen oder 6,3%, in Oberschlesien 2421 Doppelwagen oder 3,1 $ 
und in den drei Bezirken zusammen 34106 Doppelwagen oder 
10,6 $ höher als in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte entfiel auf 
den 12. d. M. und betrug 19206 Wagen gegen 16518 am 9. Sep- 
tember im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d. M. 50193 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
munder Hafen 55 sowie von anderen Gütern 4 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 50899 offene 
Wagen gegen 41655 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 9244 oder 22,2 % offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat August d. J. wurden bei einer Bahnlänge 
von 5963 (5813) km befördert 3 642083 (3445 607) Personen und 
1497 818 (1454127) t Güter. Die Einnahmen betrugen : aus dem 
Personenverkehr 6405 898 (6231207) 4, aus dem Güterverkehr 
8673 054 (8113259) A, aus dem Gepäckverkehr 473068 (465 139) 
Mark und aus dem Tiertransport 378 980 (368128) At, zusammen 
15 931 000 4. gegen 15177743 M im gleichen Monat des Vor- 
jahres. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 31. August d.J. 
beziffert sich auf 105 952000 6, gegenüber dem Vorjahre inner- 
halb des gleichen Zeitraumes mehr um 5124633 Je. 


— Elektrischer Betrieb auf der Strecke München I. B.- 
Grünwald der Isartalbahn. Zu Anfang dieses Jahres hat der 
genannte Betrieb zur Bewältigung des Nahverkehres auf der 
der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München gehörigen Isartal- 
bahn sein drittes Betriebsjahr beendet. 

Die getroffenen Einrichtungen haben sich im allgemeinen 
bewährt, und sind die unten in einer Zusammenstellung 
aufgeführten Betriebskosten im Rahmen der bei der Projek- 
tierung aufgestellten Anschläge geblieben. Der Betrieb wird 
im Sommer mit vier, im Winter mit drei vierachsigen Motor- 
wagen mit je 82 Sitz- und 20 Stehplätzen unter Einhaltung von 
t stündigen Zugpausen Vormittags und Il/,stündigen Nachmittags 
durchgeführt. Die Motorwagen mit einem Leergewicht von 28t 
besitzen in der Wagenmitte zwei Abteile mit Seiteneingang für 
Nichtraucher und ein solches als Dienstraum, das bei stärkerem 
Verkehr den Reisenden zugänglich gemacht wird. Die Enı- 
abteile mit je 29 Sitzplätzen sind von der Stirnseite über ge- 
räumige Plattformen zugänglich. Diese Ausbildung hat sich voll 
bewährt und ermöglicht eine sehr rasche Besetzung und Ent- 
leerung der Wagen. 

Die 10 km lange Strecke mit längeren Steigungen von 
1:50 wird in 25 Minuten durchfahren. Die größte Zugge- 
schwindigkeit beträgt 40 km. Der erforderliche Gleichstrom 
von 600 Volt Spannung wird in eigener Kraftstation erzeugt 

Nachstehende Zusammenstellung gibt über die Kilometer- 
leistung, den Kraftbedarf, die Zugförderungs- und Begleitungs- 
kosten usw. in den ersten drei Betriebsjahren näheren Aufschlnß. 
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— Pfälzische Eisenbahnen. Nachdem die bayerische Re- 
gierung die Erwerbung der pfälzischen Eisenbahnen vorerst 
abgelehnt hat, wird die Frage wichtig, wie der Betrieb und die 
Verrechnung der drei einzelnen Gesellschaften künftig zu 
regeln ist. Tr der am 21. d. M. stattgehabten Sitzung des Auf- 
sichtsrates der Bahn kam man nach der Frankf. Ztg. zu dem 
Ergebnis, daß angesichts der gemeinsamen Verwaltung, der ge- 
meinsamen Kassen und Fonds sowie zahlreicher gemeinsamer 
Besitzobjekte, wie Bahnhöfe usw., eine Trennung der vereinigten 
Gesellschaften außerordentlich schwierig und kaum durchführ- 
bar sein würde. Infolgedessen wird der im Dezember Statt- 
findenden Generalversammlung vorgeschlagen werden, an dem 
Vereinigungsvertrag künftig festzuhalten. 


XLII. Jahrgang 
26. Beptember 1908. er 
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— Die Einrichtung der Großschiffahrt auf dem Neckar 
und die Verbindung von Rhein und Donau durch Württemberg 
war neben anderem Gegenstand der Erörterung auf dem 
VI. deutsch-österreichisch-ungarischen Binnenschiffahrtskongreß, 
der, wie bereits in Nr 72 S. 1089 d. Ztg. mitgeteilt, kürzlich in 
Mannheim tagte. Der Berichterstatter, Geh. Hofrat Dr v. Jobst- 
Stuttgart, gab, wie der „Schwäb. Merkur“ berichtet, eine Dar- 
stellung der verschiedenen Anläufe, die in Württemberg in den 
letzten Jahren zur Verbesserung der Neckarschiffahrt gemacht 
wurden. Nach den neuesten Plänen vom Jahre 1900 könne mit 
einem Aufwand von 40-50 000000 ‚fi. eine 2 m tiefe Fahrstraße 
von Mannheim bis Eßlingen erstellt werden, auf der Schiffe 
von 600 t Tragfähigkeit verkehren könnten. Eine der Groß- 
schiffahrt dienende Verbindung von Rhein und Donau ließe sich 
am besten in Neckarrems unterhalb Cannstatt vom Neckar ab- 
zweigen und durch das Rems-, Kocher- und Brenztal nach 
Lauingen an der Donau führen. Diese Verbindung wäre um 
48 km kürzer, als der Main-Donaukanal, und um 84000000 de. 
billiger. Die Kosten des Kanals wären von Mannheim bis 
Neckarrems, wo der Anschluß an die Linie Cannstatt-Stuttgart- 
Eßlingen stattfände, 40 000 000 /&£, von da bis zur Donau bei Lau- 
ingen 92000 000 4, endlich für einen Donaukanal Lauingen-Kel- 
heim 58 000 000 #6, zusammen 190 000 000 4. Der Berichterstatter 
empfahl dringend, nunmehr so bald als möglich an die Einrich- 
tung der Großschiffahrt auf der Grundlinie für alle zukünftigen 
Pläne, der Neckarstrecke Mannheim-Heilbronn, heranzutreten, 
und hofft, daß die begonnenen Verhandlungen zwischen Würt- 
temberg und Baden einen raschen und gedeihlichen Fortgang 
nehmen. Der Mitberichterstatter, Bürgermeister Dr W eiß-Eber- 
bach, beleuchtete die Frage besonders vom badischen Stand- 
punkt. Eine nicht unerhebliche Zahl von Einwohnern der 
badischen Neckarorte lebe vom selbständigen Betrieb der Klein- 
schiffahrt, die auf dem kanalisierten Neckar nicht mehr bestehen 
könne. Wenn diese sich ablehnend gegen den Plan verhalten, 
so handle es sich einfach um eine Existenzfrage. Anders stehe 
es bei den am Neckar liegenden beiden größeren badischen 
Städten. Heidelberg nehme, gestützt auf ein Gutachten des 
Oberbaurats Professor Baumeister, eine ablehnende Haltung 
ein. Das Hauptbedenken sei hier ästhetischer Natur; man be- 
fürchte eine Beeinträchtigung des Landschaftsbildes. Von 
Mannheim habe man wohl nicht viel Wärme für den Plan er- 
wartet, da es sich bei ihm großenteils darum handle, Trans- 
porte, die seither in Mannheim umgeladen wurden, direkt weiter 
gehen zu lassen. Aber Stadt und Handelskammer zeigen sich in 
ihrem in der Frage abgegebenen Gutachten frei von Kleinlich- 
keit, sie möchten nicht helfen die Kanalisierung zu bezahlen, 
wie es der Fall wäre, wenn Baden sich pekuniär in erheblicher 
Weise beteiligen würde, doch möchten sie dem Unternehmen 
auch nichts in den Weg legen, und die Stadt verwahre sich 
entschieden gegen die Annahme, als ob sie sich ein Zwangs- 
stapelrecht für ihr Hinterland anmaßen wolle. Die General- 
direktion der badischen Staatseisenbahnen nehme die Sache 
sehr ruhig. Sie erwarte keinen dauernden Wettbewerb und 
sehe deshalb keinen Anlaß, dem Plan von sich aus etwas in 
den Weg zu legen, wenn sie auch ein Interesse Badens an 
dessen Durchführung nicht anzuerkennen vermöge. Auch die 
Oberdirektion des Wasser- und Straßenbaues gelange nicht zu 
einer eigentlichen Bejahung eines badischen Interesses an dem 
Kanalisierungsprojekt. Immerhin könne die Sachlage in Baden 
so günstig bezeichnet werden, wie sie von den württembergi- 
schen Interessenten irgendwie habe erwartet werden können. 

Wir sind der Meinung, daß noch viele Schwierigkeiten zu 
beseitigen sein werden, bis der Verwirklichung des Projektes 
eines Großschiffahrtsweges auf dem Neckar von Mannheim bis 
Heilbronn näher getreten werden kann, und daß die Aussichten 
für die Ausführung des Projektes der Verbindung zwischen 
Rhein und Donau durch Württemberg recht geringe sind. 


— Personalnachrichten. Bei der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung sind versetzt: der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Reiser, bisher in Königsberg i/Pr., nach Rasten- 
burg zur Leitung der ausführlichen Vorarbeiten für die Neben- 
bahn Angerburg-Rastenburg, und der Eisenbahn - Maschinen- 
inspektor Diekmann, bisher in Naugard, als Vorstand 
(auftrw.) der Maschineninspektion 2 nach Magdeburg. — Dem 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufacha Rubach in 
Ps die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste 
erteilt. 


Österreich. 


— Das zweite Gleis der Österreichischen Nordwestbahn. 
Der Erlaß des Eisenbahnministers vom 31. August d. J. hat be- 
kanntlich die sofortige Inangriffnahme der Legung des zweiten 
Gleises zunächst auf der Teilstrecke Wien-Stockerau des 
garantierten Netzes angeordnet. Für diese Teilstrecke ist nach 
durchgeführter kommissioneller Amtshandlung die Baubewilli- 


gung bereits vor RR Zeit erteilt worden, und es sind nun, 
abgesehen von der Donaubrücke, bezüglich deren noch ein- 
gehende technische Erhebungen zu pflegen sein werden, die 
Einzelpläne für die Stationserweiterungen unverzüglich vorzu- 
legen. Auf dieser Teilstreeke sind die erforderlichen Erd- 
arbeiten auf der kleineren Hälfte, zwischen Bisamberg und 
Stockerau, schon durchgeführt. Des weiteren ist auf dem 
garantierten Netze die politische Begehung für die Teilstrecke 
Nimburg-Lissa bereits im Februar dieses Jahres durchgeführt 
und die Entscheidung über diese Amtshandlung getroffen, be- 
ziehungsweise die Baubewilligung erteilt worden. Auch bezüg- 
lich der Strecke Groß-Wossek-Nimburg hat die kommissionelle 
Amtshandlung schon stattgefunden, doch ist für diese die Bau- 
bewilligung noch nicht erteilt. Bei dem Ergänzungsnetz ist für 
die Teilstrecken Liboch-Leitmeritz, Lissa-Wschetat-Privor und 
Schreckenstein-Tetschen die Baubewilligung für das zweite 
Gleis gleichfalls schon erteilt worden. Bezüglich der Teilstrecke 
Wschetat-Privor-Liboch ist die kommissionelle Amtshandlung 
noch nicht abgeschlossen, während sie für die Teilstrecke Leit- 
meritz-Schreckenstein am 14. d. M. begonnen hat. 


— Die Klagenfurter Bahnhofsfrage. Mit Rücksicht auf 
die Führung der Karawankenbahn nach Klagenfurt wurde be- 
kanntlich von der Staatsbahnverwaltung erwogen, ob für diese 
Bahn ein besonderer Bahnhof gebaut oder der Dienst der ge- 
nannten Linie und jener der Südbahn in einem Zentralbahnhof 
vereinigt werden soll. Zwischen der Staatseisenbahnverwaltung 
und der Südbahn ist nunmehr in bezug auf die Lösung der 
Klagenfurter Bahnhofsfrage eine Verständigung in dem Sinne 
angebahnt worden, daß die Staatseisenbahnverwaltung auf die 
Errichtung eines selbständigen Staatsbahnhofes in Klagenfurt 
verzichtete und beide Teile sich für die Errichtung eines 
Zentralbahnhofes entschieden, wobei indes vereinbart wurde, 
daß, dem Begehren der Staatseisenbahnverwaltung entsprechend, 
der Betrieb des neuen Zentralbahnhofes von der letzteren ge- 
führt werden wird. Über die Aufteilung der Kosten des neuen 
Zentralbahnhofes in Klagenfurt wird eine besondere Verein- 
barung zu treffen sein. Inzwischen ist auch eine Verständigung 
über den allgemeinen Plan des neuen Zentralbahnhofes erfolgt, 
und die Südbahn hat die Aufgabe übernommen, auf Grund des 
nun feststehenden Generalplanes die Einzelpläne für den neuen 
Bahnhof auszuarbeiten, welche nach deren wohl noch in diesem 
Jahre zu gewärtigender Fertigstellung der vorgeschriebenen 
kommissionellen Amtshandlung unterzogen werden sollen, um 
auf Grund derselben der endgültigen Feststellung zugeführt zu 
werden. Die Bauvergebung und Bauausführung wird recht- 
zeitig veranlaßt werden, damit der neue Bahnhof gleichzeitig 
mit «der Linie, in deren Zuge er sich befindet, dem Betriebe 
übergeben werden kann. 


— Lokalbahnen in Niederösterreich. In der am 14.d. M. 
eröffneten Tagung des niederösterreichischen Landtages wurde 
von dem Landesausschusse. eine Vorlage eingebracht, welche 
die weitere Ausgestaltung des niederösterreichischen Lokal- 
bahnnetzes zum Gegenstande hat. Unter den Bahnen, welche 
nach dem diesjährigen Lokalbahrprogramm gebaut werden 
sollen, befindet sich die Linie Gaunersdorf Mistelbach, eine 
Fortsetzung der am 12. d. M eröffneten Lokalbabn Gänsern- 
dorf-Gaunersdorf, ferner die Lokalbahnen Wieselburg-Mank 
und Freiland-Türnitz. 


— Bahnbau Grobelno-Landesgrenze.. Der Bau dieser 
Linie schreitet rüstig fort, und unterliegt es keinem Zweifel, 
daß die Eröffnung der Bahn Ende Oktober möglich sein wird. 


— Herabsetzung der Frachtsätze für Kunstwolle. Einem 
langjährigen Wunsche der heimischen Kunstwolle-Industrie zu- 
folge haben die österreichischen Bahnen die Ermäßigung der 
Fracht für die Artikel „Kunstwolle, Lumpenwolle, Mungo- oder 
Schodywolle, Krempelwolle (Kehricht, auch Flug genannt)“ 
durchgeführt. 


— Verband der österreichischen Lokalbahnen. Am 
1. d. M. wurde in Czernowitz .die diesjährige Jahresversamm- 
lung des Verbands der österreichischen Lokalbahnen abge- 
halten, welchem gegenwärtig 39 Gesellschaften als Mitglieder 
angehören. 

Einen der wichtigsten Beratungsgegenstände bildete der 
Antrag der Brünner elektrischen Straßenbahnen auf Wieder- 
errichtung einer Geschäftsabteilung für Lokalbahnen beim 
Eisenbahnministerium, wie eine solche im ehemaligen Handels- 
ministerium bestanden hatte. Nach dem Vorschlage der Brünner 
elektrischen Straßenbahnen soll im Eisenbahnministerium ein 
Lokalbahnamt errichtet werden, in welchem die Angelegenheiten 
des Baues und des Betriebes der Lokalbahnen vereinigt werden 
sollen. Der Verband faßte den Beschluß, es solle der Verbands- 
ausschuß beauftragt werden, für die beantragte Errichtung 


Nr 75 


einer eigenen Geschäftsabteilung für Lokalbahnwesen mit ent- 
sprechend selbständigem Wirkungskreise einzutreten. 

Einen weiteren Verhandlungsgegenstand von allgemeiner 
Bedeutung bildete der Antrag des niederösterreichischen Landes- 
eisenbahnamtes, betreffend die Stellungnahme zu dem neuen 
Lokalbahngesetze sowie Einsetzung eines Ausschusses und 
dessen Betrauung mit der Ausarbeitung von Vorschlägen für 
ein neues Lokalbahngeseiz. Der Antrag wurde angenommen 
und beschlossen, die auszuarbeitenden Vorschläge dem Parla- 
mente und der Regierung mitzuteilen; nach dem Beschlusse 
der Verbandsversammlung soll auch die Veranstaliung einer 
Enquete ins Auge gefaßt werden, in welcher Vertreter der 
Landesausschüsse, der Landeseisenbahnämter und des Vereins 
zur Förderung des Lokal- und Straßenbahnwesens beizuziehen 
wären. Auch wurde beschlossen, die Bildung einer Interessenten- 
vereinigung für das Lokalbahnwesen im Reichsrate anzustreben. 
Weitere zur Behandlung gelangte Anträge betrafen die Be- 
freiung der Dienstgebäude von Lokalbahnen von der Hauszins- 
steuer und die Vereinfachung der Verrechnung beim Über- 
gangsverkehr. 


. ‚— Internationaler Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß 
in Wien. Im September 1904 wird der Internationale Straßenbahn- 
und Kleinbahnkongreß, welcher seine letzte Versammlung im 
Jahre 1902 in London abgehalten hatte, in Wien zusammen- 
treten. Die bereits festgestellte Tagesordnung ist eine reich- 
haltige. In betreff der städtischen Straßenbahnen werden die 
Fragen betreffend die Erzielung von Ersparnissen im Stroinver- 
brauch, die Bremssysteme, die Schutzvorrichtungen gegen das 
Herabfallen von Schwachstromleitungen, die Zulässigkeit und 
Zweckmäßigkeit von Anhängewagen im Innern der Städte das 
Interesse auf sich lenken. Unter den auf die Rlein- und Lokal- 
bahnen Bezug habenden Verhandlungsgegenständen wäre die 
Frage der Vor- und Nachteile des elektrischen Betriebes bei 
Klein- und Lokalbahnen, dann die Form und Spannung des 
elektrischen Stromes bei solchen Bahnen hervorzuheben; auch 
werden die Gesetzgebung über Straßen- und Kleinbabnen in 
den verschiedenen europäischen Ländern sowie der Betrieb 
mit Kraftwagen zur Erörterung gelangen. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im August d. J. nach den vorläufigen Aus- 
weisen im Vergleich zu den gleichen Ergebnissen des Vorjahres 
wie folgt: RE 


gegen 1902 


1903 
ae ‘ Kr Kr. 

Ungarische Staatseisenbahnen 18 687 200 :| — 96548 
Südbahn (ungarisches Netz) . . . . 1429714 | — 7321 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 155330 | + 12006 
Kaschau-Oderberger E. (ungar. Linien) 1127578 | — 59603 
Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn 76839 | + 2130 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . 99300 | + 303 
Hauptbahnen zusammen | 21575961 | — 148833 

Lokalbahnen 5 3425077 | + 90433 

insgesamt 25 001 038 | — 58400 


Seit Jahresbeginn betragen die Einnahmen der Hauptbahnen 
zusammen 151874539 Kr., jene der Lokalbahnen 24248 883 
Kronen, insgesamt also 17612342 Kr. Gegenüber den ent- 
sprechenden Ergebnissen des Vorjahres zeigt sich bei den Haupt- 
bahnen eine Mehreinnahme von 5232466 Kr. (und zwar: bei den 
ungarischen Staatseisenbahnen -+- 4984464 Kr., bei den unga- 
rischen Linien der Südbahn + 157451 Kr, bei der Raab-Öden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn 86 202 Kr., bei den ungarischen 
Linien der Kaschau-Oderberger Eisenbahn + 45 356 Kr., bei der 
Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn — 10264 Kr., bei der Fünf- 
kirchen-Barcser Eisenbahn + 19 257 Kr.) und bei den Lokalbahnen 
eine solche von 1732877 Kr., so daß insgesamt eine erfreuliche 
Besserung um 7015343 Kr. zu verzeichnen ist. 

Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen 
stellt sich auf 9376 km (gegenüber dem Vorjahre -- 3 km), jene 
der Lokalbahnen auf 8541 (+ 264) km, somit zusammen auf 
17918 km gegen 17650 km des Vorjahres, daher rund um 267 
Kilometer mehr, 


— Rückgabe der Kautionen bei Lieferungen für die 
Staatsbahnen. Der Handelsminister hat hinsichtlich der Rück- 
aha der Kautionen bei Lieferung der für die ungarischen 
taatsbahnen bestellten Eisenbahnwagen, Maschinen und solcher 
Materialien, für welche im Sinne der Bedingnisse eine Haftzeit 
bedungen ist, die Verfügung: getroffen, daß die-Lieferanten ver- 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


pflichtet sind, vor Unterschrift des Vertrages eine 10 prozentige 


Kaution in Bargeld oder in geeigneten Wertpapieren zu er- 


legen. Nach vorläufiger Übernahme der gelieferten Gegenstände 


wird die Hälfte der Kaution und zwei Monate nach Ablauf 


der Haftdauer die andere Hälfte ausgefolgt. 


— Betriebsergebnisse der ungarischen Lokalbahnen. 
Auf den 127 Lokalbahnen, welche insgesamt eine Betriebslänge 


von 8487 km besitzen, betrugen die Gesamteinnahmen in der 
Zeit vom 1. Januar bis Ende Juli d. J. 20581011 Kr. oder für 


das Kilometer 2437 Kr. =-+ 5,2 ®, und zeigt sich gegenüber den 
Einnahmen in dem gleichen Zeitraume des Vorjahres eine Mehr- 
einnahme von 1399649 Kr., welche teilweise in der Erweiterung 
des Lokalbahnnetzes durch Ausbau neuer Linien in der bei- 


läufigen Länge von 170 km, anderseits jedoch in der Steige- 


rung des Verkehrs auf den bereits ausgebauten Lokalbahnlinien 
ihre Begründung findet. 


12272377 Kr. auf den Frachtenverkehr bei 4378 964 t beförderten 
Gütern. Von den bestehenden 127 Lokalbahnlinien befinden 
sich 96 im Betriebe der ungarischen Staatsbahnen. 
günstigsten kilometrischen Einnahmen hat die Petrozseny- 
Lupenyer Lokalbahn mit 17718 Kr. aufzuweisen, an zweiter 
Stelle steht die Budapest-Szent-Lörinezer Lokalbahn mit 
16 390 ni hierauf folgt die Budapest-Budafoker Lokalbahn mit 
15499 Kr. 


Übrige suropäische Länder. 


— Eisenbahnklagen in Frankreich. Vor etwa vier Jahren 
hatten die französischen Eisenbahnen eine Zeit durchzumachen, 
in welcher die Beschwerden im Lande über ihre mangelhaften 
Leistungen, über das ungenügende Material, die überhandneh- 
menden Verspätungen und Unglücksfälle usw. allgemein und 
recht scharf wurden. Aus dieser starken Unzufriedenheit konnte 


Von den ausgewiesenen Einnahmen 
entfallen 8308634 Kr. auf den Personen- und Gepäckverkehr 
bei einer Anzahl von 14973170 beförderten Personen, ferner 


Die 


der damals in der Kammer und in der Presse ungestüm unter- 
nommene Feldzug zu guusten der Verstaatlichung reich- 


liche Nahrung schöpfen. Er scheiterte trotzdem, und wenn 
seither die Verfechter der Verstaatlichung stiller gewesen sind 
bezw. noch weniger Boden gefunden haben, so liegt der Grund 
zweifellos wesentlich mit darin, daß die französischen Eisenbahn- 
gesellschaften, unter dem Vorgang und nach dem Vorbild des 
verhältnismäßig kleinen Staatsbahnnetzes, eifrig und erfolgreich 
bemüht waren, Übelstände abzustellen und Verbesserungen ein- 
zuführen. Das haben selbst eifrige Gegner des Privatbahn- 
systems anerkannt. Indes verdient vielleicht bemerkt zu werden, 
daß jetzt wieder das weitverbreitete Pariser Blatt „Matin“, das 
früher von sich aus und als Sprachrohr der Abg. Bonrrat, 
Pelletan u. a. an der Spitze der Angreifer der Eisenbahngesell- 
schaften stand, einen von seinem Chefredakteur gezeichneten 
höchst ausfälligen Aufsatz veröffentlicht. Wieder ist es vornehm- 
lich die Westbahngesellschaft, welche schlimmer Rückständigkeit 
angeklagt wird, und nach verschiedenen Beziehungen werden 
die Verkehrsverhältnisse im Weichbild und in der 
Nähe von Paris als ungenügend, ja skandalös bezeichnet. Es 


werden Beispiele aufgeführt, wonach man von Paris nach Vesinet 


für 17 km 35 Minuten, von Paris nach Orsay für 22 km sogar 


1 Stunde und 10 Minuten brauche usw., und wonach die Züge 
auf gewissen Linien regelmäßig mit großen Verspätungen an- 


kämen. Wie maßlos die Angriffe des Herrn Stephan Lauzanne 


im „Matin“ sird, dafür nur eine Probe aus dem Schluß seines 


Leitartikels. Er sagt: „Man soll nicht vergessen, daß Frankreich 
gegenwärtig in zwei merkbar gleiche Hälften geteilt ist: eine, 
welche die Mütze trägt, und eine andere, welche danach strebt, 
sie zu tragen. Die Hälfte, welche die Mütze trägt, hat gewöhn- 
lich sich abgemüht, geschunden und geschwitzt, um das Recht 
zu haben, sie zu tragen, aber so wie sie sie auf den Kopf ge- 


setzt hat, tut sie nichts mehr, um sie zu rechtfertigen, es sei 
denn, daß sie mit allen möglichen Mitteln die andere Hälfte des 
Publikums quält (emböter) .. . Nehme man einen Bahnhofsvor- 


stand. Um zu dieser Ernennung zu kommen, haben sie ge- 
arbeitet, intrigiert, Himmel und Erde in Bewegung gesetzt, 
hunderte von Schritten getan: so wie sie aber die weiße Mütze 
erlangt haben, beschäftigen sie sich mit allem, mit Ausnahme 
ihres Bahnhofs“ Den Aufsichtsräten geht der „Matin“ noch 
grimmiger zu Leibe und kommt zum Schluß: solche Verhält- 
nisse müßten zum „Krach“ führen, und der Krach sei die Ver- 
staatlichung. 


— Eine neue deutsch - schweizerische Bahnverbindung. 
In Schaffhausen beschäftigt sich neuerdings das „Kaufmännische 
Direktorium“ mit dem schon einmal vor fast 50 Jahren ange- 
regten Plan einer Randenbaähn. Für diese schweizerische 
Zufahrtlinie aus Mitteldeutschland ist folgender Weg aufge- 
stellt: von Schaffhausen durch das Merishausertal nach Bargen= 
Zollhaus, der badischen strategischen Bahn entlang nach Hon- 
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dingen-Fürstenberg-Pfohren in direkter Linie nach Donau- | Tarife weniger den Rücksichten des Verkehres, als einer 
eschingen, einmündend in die strategische Bahn Immen- | falschen, in ihren Wirkungen schädlichen Sparsamkeit Rech- 
dingen-Waldshut. Die Schaffhausener stützen sich darauf, daß | nung getragen worden sei. Jedenfalls wird zugegeben werden 


Baden an der Erstellung der Bahn ein großes Interesse habe, 
einmal infolge des Wettbewerbs der elsaß-lothringischen Bahnen, 
ferner infolge des Wettbewerbs, der den badischen Bahnen 
seitens der württembergischen drohe, falls diese die Rickenbahn 
als Zufahrtlinie zum Gotthard begünstigen sollten. 


— Bern-Schwarzenburg-Babn. Der Verwaltungsrat be- 
antragt bei der Aktionärversammlung die Ausführung einer 
vollspurigen Bahn mit Dampfbetrieb. Die Baukosten sind 
mit 2280 000 Fr. veranschlagt. 


— Brünigbahn und Brienzerseebahn. Der in der schwei- 
zerischen Presse angeregte Gedanke eines Umbaues der 
Brünigbahn auf Vollspur mit Basistunnel wird laut Berner 
„Bund“ in den Kreisen der Generaldirektion der Bundesbahnen 
als jeder Berechtigung entbehrend verworfen. Indes werde 
von der Generaldirektion die Frage geprüft, ob nicht die rechts- 
ufrige Brienzerseebahn als Endstück der Brünigbahn für eigene 
Rechnung erstellt werden sollte. 


Fremde Weltteile. 


— Deutsche Lokomotiven für Japan. Die in Yokohama 
erscheinende „Deutsche Japan-Post“ schreibt: Die deutsche 
Industrie hatte in dieser Woche einen großen Erfolg zu ver- 
zeichnen, der allgemeines Aufsehen erregt hat: Am 16. Jwni 
schrieb die Staatsbahnverwaltung die Lieferung von 30 sechs- 
rädrigen, gekuppelten Lokomotiven von 50 t Arbeitsgewicht aus 
und gab an die hiesigen Vertreter einer Reihe von Lokomotiven- 
fabriken, welche die Berechtigung zur Konkurrenz erhalten, die 
Pflichtenbücher und Zeichnungen der zu liefernden Maschinen 
käufich ab. Die auf den 14. August angesetzte Öfinung 
der eingereichten Angebote ergab folgendes. Die ganze 
Lieferung war in 5 Lose zu je 6 Lokomotiven eingeteilt. Für 
3 Lose oder 18 Lokomotiven wurde der Firma M. Raspe & Cie 
der Zuschlag erteilt als Vertreterin der Hannoverschen Ma- 
schinenbau-Aktiengesellschaft (Egestorff), Linden bei Hannover, 
und Henschel & Sohn, Cassel. Die übrigen 2 Lose oder 12 Lo- 
komotiven wurden der durch die Firma CO. Illies & Cie vertre- 
tenen Berliner Maschinenbau - Aktiengesellschaft (vormals 
L. Schwartzkopff) übertragen. Die drei zur Konkurrenz zu- 
gelassenen deutschen Werke haben also den Sieg über sämt- 
liche übrigen Bewerber davon getragen. Auf der Liste der 
zugelassenen Lokomotivenwerke standen ferner: fünf englische, 
fünf amerikanische, ein belgisches. Die Preise, zu denen der 
Zuschlag erteilt wurde, waren folgende: M. Raspe & Cie 
1989 £ für die Lokomotive, M. Raspe & Cie 707 £ für einen 
Reservekessel und Reserve-Radsatz, CO. Illies & Cie 1995 £ für 
die Lokomotive. Das nächst höhere Angebot kam von eng- 
lischen Fabriken zu 2008 £ für die Lokomotive. 


— 'Erhöhung der Tarife der Eisenbahn Swakopmund- 
Windhuk. Die bereits in Nr 70 S. 1068 d. Ztg. kurz erwähnte, 
mit dem 1. Oktober d. J. in Kraft tretende und durch die finan- 
ziellen Verhältnisse dieses Bahnunternehmens gebotene Er- 
höhung der Tarife hat nicht überall die entsprechende Wür- 
digung gefunden. Die Nordd. Allg. Ztg. nimmt deshalb Ver- 
anlassung, durch die folgende Veröffentlichung zur Klärung der 
jenem Schritt entgegenstehenden Meinungen beizutragen. Sie 
schreibt: 

„In den jüngsten Tagen sind durch eine Reihe von Zei- 
tungen Mitteilungen über die Eisenbahn Swakopmund-Windhuk 
gegangen, welche der Befürchtung Ausdruck geben, daß bei 
der nach Vollendung der Bahn notwendig gewordenen Neuein- 
richtung des Betriebes und besonders bei der Revision der 


müssen, daß bei den bisherigen Betriebsergebnissen der Bahn 
die Kolonialverwaltung und vor allem die Leitung der Eisen- 
bahn die Verpflichtung hatte, eingehend zu prüfen, ob es nicht 
möglich ist, die Kosten des Betriebes mit den Einnahmen mehr 
in Einklang zu bringen, als es bisher der Fall war. Daß dabei 
eine Vereinfachung und Einschränkung des Betriebes nur inso- 
weit angestrebt wurde, als es die Bedürfnisse des Verkehres 
gestatten, ist ebenso selbstverständlich wie die Tatsache, daß 
jede Herabsetzung der Zahl der verkehrenden Züge in den be- 
teiligten Kreisen eine gewisse Mißstimmung erregen muß, die 
um so begreiflicher ist, wenn zu gleicher Zeit eine teilweise 
Erhöhung der Tarife eintritt. Allein auch die letztere Maßnahme 
ist, besonders bei den Personentarifen, unbedingt notwendig. 
Man kann doch billigerweise nicht verlangen, daß die Personen- 
tarife auf einer afrikanischen Bahn die gleichen sind wie auf 
den preußischen Staatsbahnen. Zum Vergleich können nur 
die Tarife afrikanischer Bahnen herangezogen werden, und da- 
bei ergibt sich, daß die neuen, übrigens noch nicht eingeführten 
Tarife der südwestafrikanischen Bahn sowohl für den Personen- 
wie für den Güterverkehr immer noch niedriger sind als die 
der meisten anderen afrikanischen Bahnen. Während bei dem 
neuen Tarif der südwestafrikanischen Bahn für das Personen- 
kilometer I. Klasse 20 4, 3I. Klasse 15 3 und IV. Klasse (für 
Eingeborene) 4 3 in Aussicht genommen sind, betragen die 
gleichen Sätze bei der Dahomeybahn 40 4, 20 ,$ und 6 „, bei 
der Angolabahn 36 „3, 18 3 und 9 S, bei der Beirabahn 23,7 3, 
15,8 -$ und 7,9 „, bei der Kongobahn, die nur zwei Wagen- 
klassen kennt, 40 3 und 5 „|. Ähnlich steht es mit den Güter- 
tarifen. Die Dahomeybahn hat drei Güterklassen mit Sätzen 
von 16 „| bis 1,20 M. für das Tonnenkilometer, die Angolabahn 
12 Güterklassen mit 16,23 bis 67,5 4, die Beirabahn drei Güter- 
klassen mit 30,9 „4, 41,2 .$ und 51,5 „) für das Tonnenkilometer. 
Demgegenüber können die für die südwestafrikanische Bahn 
in Aussicht genommenen Sätze mit 50 „) bezw. 25 Ä für das 
Tonnenkilometer bei Stückgut und 40 „A, 20 | und 10 A für 
das Tonnenkilometer bei Wagenladungen keineswegs über- 
trieben hoch genannt werden, besonders wenn man berück- 
sichtigt, daß der zuletzt genannte Satz (10 „| für das Tonnen- 
kilometer bei Beförderung von Erzeugnissen des Steinbruch- 
und Bergwerksbetriebes aus dem Innern nach der Küste) hinter 
den Selbstkosten zurückbleibt: Dazu kommt, daß der 
neue Tarif ganz bedeutende Ermäßigungen für den Transport 
von Vieh bringt, bei Kleinvieh von 3 „S auf 1,5 „| für das Stück 
und Kilometer, von 50 „| auf 30 „) für die einbödige Wagen- 
ladung und das Kilometer, bei Großvieh von 15 bis 20 | auf 
5 „) für das Stück und Kilometer und von 40 „ auf 20 5 für 
die Wagenladung und das Kilometer. Diese sämtlichen Sätze be- 
ruhen, abgesehen von den Personentarifen, auf Vorschlägen der 
Eisenbahnverwaltung, die vom Gouvernement gebilligt worden 
sind. Bei einzelnen Sätzen, z. B. beim Transport von Vieh und 
von Erzeugnissen des Steinbruch- und Bergwerksbetriebes, 
ist sogar unter diese Vorschläge noch heruntergegangen worden. 

Wenn sich trotzdem gegen die Vereinfachung des Be- 
triebes und gegen die Revision des Tarifes im Schutzgebiete 
selbst eine Opposition geltend macht, so ist dies ja begreiflich, 
kann aber die Kolonialverwaltung nicht hindern, den Betrieb 
der Bahn so einfach und billig wie möglich zu gestalten und 
bei Festsetzung der Tarife, soweit es die Interessen der wirt- 
schaftlichen Entwicklung gestatten, auch die finanzielle Seite 
zu berücksichtigen. Daß dabei Tarifsätze, welche für einzelne 
Zweige des wirtschaftlichen Lebens hemmend oder gar prohi- 
bitiv wirken, ausgeschlossen bleiben müssen, ist selbstverständ- 
lich. Begründete Einwendungen werden stets Berücksichtigung 
finden, alle Wünsche aber werden bei der südwestafrikanischen 
Bahn ebensowenig befriedigt werden können, wie dies bei an- 
deren Eisenbahnen unter ungleich günstigeren Verhältnissen 
der Fall ist.“ 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 29. August d. J. von der k. k. priv. Böhmischen 
Nordbahn in Betrieb genommene 22,1 km lange Strecke 
Böhm. Leipa-Steinschönau sowie die am 20. Sep- 
tember d. J. von den k.k. österreichischen Staatsbahnen in Be- 
trieb genommene 15,196 km lange Lokalbahn Schweißing- 
Haid sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. Die Strecke Ede-Nykerk (29,608 km) der Nieder- 
ländischen Zentralbahn, von welcher die Reststrecke Barneveld 
(Dorf)-Nykerk am 1. November d. J. eröffnet werden soll, ist 
vom Tage der Betriebseröffnung der Reststrecke ab als Ver- 
einsbahnstrecke zu betrachten. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
1. Oktober d. J. wird der an der Hauptbahnstrecke Oamenz- 
Deutsch Wette zwischen Neiße und Deutsch Wette gelegene 
Haltepunkt Preiland für den Personenverkehr eröffnet. Die 
Entfernung beträgt von Preiland nach Neiße 7,08 km, von Prei- 
land nach Deutsch Wette 4,77 km. 

Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. An 
der Strecke Nakel-Elsenau zwischen Wapno und Exin wird am 
1. Oktober d. J. die Haltestelle Ruschetz für den Personen-, 
Gepäck-, Leichen-, Stück- und Wagenladungsgüter- sowie Vieh- 
verkehr eröffnet. Die Annahme und Auslieferung von Fabhr- 
zeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen, 
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Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a/M. 
Zwischen den Stationen Adolfseck und Hohenstein — an der 
Nebenbahnstrecke Wiesbaden-Diez — wird am 1. Oktober d. ). 


der Haltepunkt Breithardt für den Personenverkehr er- | 


öffnet. Die Entfernung beträgt von Adolfseck nach Breithardt 
3,6 km und von Breithardt nach Hohenstein i.N. 1,7 km. (Vergl. 
Bekanntmachung in Nr 73 — Inser.-Nr 2311 — d. Ztg.) 

Württembergische Staatseisenbahnen. Der 
an der Bahnlinie Aulendorf-Leutkirch zwischen den Stationen 
Kißlegg und Gebrazhofen errichtete Lokalzughaltepunkt 
Reipertshofen wird am 1. Oktober d. J. für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

Priv.Österr.-ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft. Am 1. Oktober d. J. wird die zwischen der Station 
Nimburg und der Haltestelle Horatew der Linie Porican-Nimburg 
gelegene Haltestelle Nimburg-Zalabi für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Der 
an der Strecke Bromberg-Culmsee und Bromberg - Thorn 
zwischen den Stationen Bromberg und Fordon bezw. Brahnau 
gelegene Haltepunkt Karlsdorf, welcher gegenwärtig nur 
dem Personen- und Gepäckverkehr dient, wird am 1. Oktober 
dieses Jahres auch für den Leichen-, Stück- und Wagenladungs- 
Güter- und Viehverkehr eröffnet werden. Die Annahme und 
Auslieferung von Fahrzeugen und schwerwiegenden Gegen- 
ständen, zu deren Verladung eine Kopframpe erforderlich ist, 


bleibt ausgeschlossen. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 74 
— Inser.-Nr 2342 — d. Ztg.) 
EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg i/Pr. 
Am 1. Oktober d. J. wird der an der Strecke Neidenburg- 
Ortelsburg zwischen Puchallowen und Willenberg gelegene 
Personenhaltepunkt Gr. Dankheim als Haltestelle auch für 
den Güter- und Viehverkehr eröffnet werden, Schwerwiegende 
Fahrzeuge und Sprengstoffe sowie Vieh in Etagewagen sind 


jedoch von der Abfertigung ausgeschlossen. 


Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


GroßherzogloldenburgischeStaatsbahnen. 
Die zum 1. Oktober d. J. für die HaltestelenDüngstrup und 
Holzhausen b,Vechta in Aussicht genommene Dienst- 
beschränkung, nach welcher für die auf den Haltestellen zur 
Aufgabe kommenden Güter- und Tiersendungen Frankierung 
und Nachnahmebelastung ausgeschlossen wird — vergl. amtl. 
Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung in Nr 65 S. 998 
d. Ztg. —, kommt erst mit dem 25. Oktober d.J. zur Einführung. 


Änderung von Stationsnamen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
herige Bezeichnung der an der Strecke Zwardon-NeusSandez 
gelegenen Station Friedrichshütte wird vom 1. Oktober d. J. 
ab inFriedrichshütte-Sparysz und die bisherige Be- 
zeichnung der an der Lokalbahn Bregenz-Bezau (Bregenzer- 
waldbahn) gelegenen Haltestelle Bregenz Lokalbahn vom 
gleichen Tage ab in Vorkloster abgeändert werden. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Neubaustrecke Laubach- 
Mücke, Eisenbahndirektionsbezirk 
Frankfurt a/M. 

Am 1. Oktober d. J. wird die normal- 
spurige Bahnstrecke Laubarh-Mücke mit 
den Stationen: Laubacher Wald, Freien- 
seen, Weickartshain und Stockhausen 
(Oberhess.) für den Personen-, Güter-, 
Gepäck- und Privat - Depeschenverkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Tieren eröffnet. 

Ausgeschlossen ist auf allen Stationen 
die AnnahmeundAuslieferung von Spreng- 
stoffen, auf den Stationen Weickartshain 
und Stockhausen von Fahrzeugen. Die 
Haltestelle Laubacher Wald dient außer 
dem Personenverkehr nur für den Ver- 
sand von Holz in Wagenladungen. 

Bei Eröffnung der Station Stockhausen 
(Oberhess.) erhält die ältere Station Stock- 
hausen des diesseitigen Bezirks die Be- 
zeichnung „Stockhausen a. Lahn“. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit die Bahnordnung für die Neben- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
26. Oktober 1899. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
werden die neuen Stationen — mit Aus- 
nahme der Haltestelle „Laubacher Wald“, 
welche nur im Gruppentarif VI behandelt 
wird — in die Gütertarife der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen sowie in den 
oldenburgisch-hessischen Tarif und Staats- 
bahn-Viebtarif, ferner in die Tarife für 
den rheinisch-westfälisch hessischen und 
Saarbrücker Kohlenverkehr aufgenom- 
men. 

Für den Verkehr mit den Direktions- 
bezirken Cassel, Frankfurt a/M. und Mainz 
sind die Sätze für die neuen Stationen 
bereits durch Nachtrag VII zum Gruppen- 
tarif VI bekannt gegeben. 

Nähere Auskunft erteilt das diesseitige 
Verkehrsbureau. (2369) 

Frankfurt a/M., den 18. September 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1903 wird die 10,3 km 
lange Teilstrecke Lage-Oerling- 


hausen der Neubaulinie von 
LagenachBielefeldalsvollspurige 
Nebenbahn mit den Stationen Wissentrup, 
Ehlenbruch, Kachtenhausen und Oerling- 
hausen für den Personen-, Gepäck-, Eil- 
gut-, Frachtstückgut-, Wagenladungs-, 
Vieh- und Privat-Telegrammverkehr in 
Betrieb genommen. 

Der Haltepunkt Wissentrup ist nur für 
den Personenverkehr eingerichtet. 

Auf den Stationen Ehlenbruch, Kachten- 
hausen und Oerlinghausen findet außer- 
dem die Annahme und Auslieferung von 
Privattelegrammen, Gepäck, Eilgut, 
Frachtstückgut, Wagenladungen, leben- 
den Tieren, Leichen und Fahrzeugen 
statt. 

Sprengstoffe werden auf keiner Station 
angenommen und ausgeliefert. 

Die Züge werden auf der Strecke 
nach den veröffentlichten Fahrplänen 
verkehren. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
die neuen Stationen direkte Tarifsätze 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
mit Stationen der Preußischen Staats- 
bahnen, sowie direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen, lebenden Tieren und Fahr- 
zeugen mit den Stationen der Preußi- 
schen und Hessischen Staatsbahnen, der 
Oldenburgischen Staatsbahn und den in 
die Staatsbahn-Gruppen- und Wechsel- 
tarife aufgenommenen Stationen von 
Privatbahnen in Kraft. 

Näheres ist in unserem Verkehrs- 
bureau und durch die Güterabfertigungen 
zu erfahren. (2370) 

Hannover, den 22. September 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1903 wird die 36 km 
lange, in Celle und Schwarmstedt an die 
alten Strecken anschließende Neubau- 
linie Celle-Schwarmstedt alsvoll- 
spurige Nebenbahn mit den Stationen 
Buchholz (Aller), Hambühren, Jeversen, 
Marklendorf, Oldau, Wietzenbruch, Wietze=- 
Steinförde und Winsen (Aller) für den 
Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstück- 
gut-, Wagenladungs-, Vieh- und Privat- 
telegrammverkehr in Betrieb genommen. 


Die Haltepunkte Marklendorf, Oldau 
und Wietzenbruch sind nur für den Per- 
sonenverkehr eingerichtet. 

Auf den Stationen Buchholz (Aller), 
Hambühren, Jeversen, Wietze=Steinförde 
und Winsen (Aller) findet außerdem die 
Annahme und Auslieferung von Gepäck, 
Eilgut, Frachtstückgut, Wagenladungen, 
lebenden Tieren und Leichen statt. 

Die Stationen Wietze-Steinförde und 
Winsen (Aller) werden für den Privat- 
telegrammverkehr eröffnet. 

Sprengstoffe werden auf keiner Station 
angenommen und ausgeliefert, während 
Fahrzeuge nur auf der Station Jeversen 
ausgeschlossen sind. 

Die Züge werden auf der Strecke nach 
den veröffentlichten Fahrplänen ver- 
kehren. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
die neuen Stationen direkte Tarifsätze 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
mit Stationen der Preußischen Staats- 
bahnen, sowie direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen, lebenden Tieren und Fahrzeugen 
mit den Stationen der Preußischen und 
Hessischen Staatsbahnen, der Olden- 
burgischen Staatsbahn und den in die 
Staatsbahn Gruppen- und Wechseltarife 
aufgenommenen Stationen von Privat- 
bahnen in Kraft. 

Von der neuen Station Wietze-Stein- 
förde treten außerdem Ausnahmefracht- 
sätze fürRohpetroleum nach den Stationen 
Grabow, Hamburg H. Idaweiche, Saar- 
louis, Salzbergen und Wilhelmsburg in 
Kraft. 

Näheres ist in unserem Verkehrsbureau 
und durch die Güterabfertigungen zu 
erfahren. (2371) 

Hannover, den 23. September 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober 1903 wird der zwischen 
den Stationen Kreuz und Driesen-Vor- 
damm — und zwar 7,0 km von Kreuz 
und 6,1 km von Driesen-Vordamm — 
neu eingerichtete Personenhaltepunkt 
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Die für Schedlisken in Betracht kom- 
menden Zugabfahrtzeiten sind im Fahr- 
plan vom 1. Oktober d. J. bereits vorge- 


Altbeelitz für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. Gepäckstücke 
werden von Altbeelitz unabgefertigt mit- 


genommen und wird die Fracht hierfür seben. . 1 x 
auf der nächsten geeigneten Station er- Näheres ist bei den Stationen zu er- 
hoben. fahren. 


Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. (2373) 
Königsberg i/Pr , den 23. September 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Die Abfabrts- und Ankunftszeiten der 
Züge für Altbeelitz enthält der am 
1. Oktober 1903 Gültigkeit erlangende 
Fahrplan. 

Bromberg, den 23. Septbr. 1903. (2372) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1903 wird der an der 
Strecke Goldap - Stallupönen zwischen 
Gr.:Rominten und Tollmingkehmen ge- 
legene neue Haltepunkt Makunischken 
für den Personen- und beschränkten Ge- 
päckverkehr eröffnet. Gepäckstücke 
werden unabgefertigt mitgenommen. 

Die für Makunischken in Betracht 
kommenden Zugabfahrtzeiten sind im 
Fahrplan vom 1. Oktober 1903 enthalten. 

Näheres ist bei den Stationen zu er- 
fahren. (2374) 

Königsberg i/Pr., den 18. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1903 wird die an der 
Strecke Königsberg-Prostken zwischen 
Widminnen und Lötzen gelegene neue 
Haltestelle Schedlisken für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr sowie für den 
Wagenladungsgüterverkehr eröffnet. 

Schwerwiegende Fahrzeuge und andere 
Gegenstände, welche durch die Seiten- 
türen gedeckt gebauter Wagen nicht 
verladen werden können, sowie Vieh und 
Sprengstoffe werden jedoch von der Ab- 
fertigung in Schedlisken ausgeschlossen. 


Am 1. Oktober d. J. wird der an der Strecke Dortmund Süd-Welver zwischen 
Wickede-Asseln und Unna-Königsborn belegene Haltepunkt Massen für den Per- 
sonen- und Milchverkehr eröffnet werden. r 

Die Entfernung beträgt Wickede-Asseln 3,3 und von Unna=-Königsborn 3,4 km. 

Der Fahrplan für die in Massen anhaltenden Züge ist folgender: 


2952| 256 | 260 | 288 [2% | 472 | 474 | 478 |480 | 482 
| | | | I U 

8.57 | 11.07 | 1.38 | 4.28 |8.24| ab y Wickede-Asseln . 4 ab | 7.27 | 11.11) 2.21 |6.52] 9.14 

9.03 | 11.13 | 1.44 | 4.34 | 8.30 | Massen Ba Eee 27.212 1111.05: 1,2.152.6:93:1,9,08 

9.10| 11.19| 1.51 | 4.40 |8.37| ab Y Unna-Königsborn M ab | 7.15 | 10.59| 2.09 | 6.43 | 9.02 


Direkte Personen- und Milchabfertigung findet zwischen Massen und den Sta- 
tionen der Strecken (Duisburg/Oberhausen) - Speldorf- Dortmund Süd -Soest, Unna- 
Kamen-Hamm und Löttringhausen-Langendreer Nord statt. 

Gepäck wird nur zur Nachabfertigung angenommen. 

Die Tarifsätze sind in unserem Verkehrsbureau zu erfahren. 

Essen, den 23. September 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2375) 


5. Betriebserweiterungen. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 

Am 1. Oktober 1. J. wird die Betriebs- 
eröffnung des Hauptbahnhofes in Reichen- 
berg für die Personen führenden Züge 
der Aussig-Teplitzer Eisenbahn statt- 
finden. 

Es werden daher von diesem Tage an 
die vorgenannten Züge, laut Fahrplan 
vom 1. Oktober 1. J., in Reichenberg auf 
den Hauptbahnhof ein- beziehungsweise 
von da abfahren und wird die Abfertigung 
der Personen und des Reisegepäckes bei 
den betreffenden Zügen in Reichenberg 
nur auf diesem Baähnhofe erfolgen. 

Hierdurch ist der direkte Personen- 
und Gepäcks-Übergangsverkehr zwischen 
der Lokalbahn Teplitz (Settenz)-Reichen- 
berg einerseits und der in Hauptbahnhof 
Reichenberg ebenfalls einmündenden 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, der 
Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisen- 
bahn und den königl. sächs. Staatseisen- 
bahnen anderseits hergestellt. 

Mit dem gleichen Tage wird die Halte- 
stelle Rosenthal (Reichenberg A. T. E.) 
aufgelassen. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Eröffnung der Station Vulcan-Bredow 
für den Stückgutverkehr. 

Am 1. Oktober 1903 wird die an der 
Zweigbahn Züllchow-Vulcan-Bredow der 
Bahnstrecke Stettin-Jasenitz liegende 
Haltestelle Vulcan-Bredow, welche bisher 
nur dem Wagenladungsverkehr diente, 
auch für die Abfertigung von Stückgütern 
eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Vieh, Leichen, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Stettin, im September 1903. (2376) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Fahrplanbekanntmachungen. 


Rinteln-Stadthagener Eisenbahn. 
Am 1. Oktober d. J. tritt ein neuer 
Fahrplan in Kraft. Das Nähere ist auf 
der Bahnverwaltung zu Rinteln sowie 
den Stationen zu erfahren. 
Rinteln, im September 1903. (2377H&V) 
Rinteln-Stadthagener Eisenbahn- 


gesellschaft. Par 2 Sr 
Dev Vorstand: Teplitz, im er (2379) 
Brohlthal-Eisenbahn. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt auf der 
Brohlthal-Eisenbahn ein neuer Fahrplan 
in Kraft. Das Nähere ist auf der Bahn- 
verwaltung Brohl, sowie den Stationen 
zu erfahren. 

Köln, im September 1903. (2378H&V) 

Brohlthal-Eisenbahngesellschaft. 
Der Vorstand. 


6. Güterverkehr. 


GruppentarifVIII,Gruppenwechseltarife 

mit der Gruppe VIII, Militärbahn-Staats- 

bahn-Gütertarif, rheinisch-westfälisch- 

oldenburgischer Gütertarif und Saar- 
kohlenausnahmetarif Nr 1. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Strecke 


Morbach-Hermeskeil des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken mit 
den Stationen Hoxel, Thalfang, Dhro- 
necken, Rascheid und Pölert für den 
Wagenladungsverkehr eröffnet werden. 
Gleichzeitig wird die Station Hoxel auch 
für den Stückgutverkehr eröffnet. Die 
Station Pölert dient nur für den Ver- 
sand von Holz in Wagenladungen. 

Mit demselben Tage werden die ge- 
nannten Stationen in die obenbezeichne- 
ten Tarife aufgenommen. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecke Morbach-Hermeskeil geht 
auch die von der Direktion Mainz ver- 
waltete Strecke Kirschberg (Hunsrück) 
[ausschließlich]-Morbach in den Direk- 
tionsbezirk St. Johann-Saarbrücken über. 

Die an dieser Strecke gelegenen Sta- 
tionen Sohren,. Büchenbeuren, Hoch- 
scheid, Zolleiche (Holzverladestelle), Hin- 
zerath und Morbach werden vom 1. Ok- 
tober d. J. gleichfalls als Stationen der 
Gruppe VIII in die obenbezeichneten 
Tarife aufgenommen und scheiden aus 
dem Gruppentarif VI und den Gruppen- 
wechseltarifen mit der Gruppe VI aus. 
Über die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze geben die Abfertigungs- 
stellen nähere Auskunft. (2380) 

St. Johann-Saarbrücken, 22. Sept. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die nur dem 
Wagenladungsverkehr dienende Halte- 
stelle Buch des Eisenbahndirektions- 
bezirks Berlin in den direkten Verkehr 
aufgenommen. Der Frachtberechnung 
werden die Entfernungen für Pankow= 
Schönhausen unter Zuschlag von 9 km 
zugrunde gelegt. 

Berlin, den 21. September 1903. (2381) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt ein neuer 
Gütertarif für den hanseatisch - ost- 
deutschen Verkehr an Stelle des bis- 
herigen gleichnämigen Tarifs vom 1. März 
1896 (Heft 1—4) in Kraft. Der neue Tarif 
zerfällt in zwei Hefte, und zwar enthält 
Heft 1: den Verkehr zwischen den 
Direktionsbezirken Berlin und Stettin 
sowie anschließenden Privatbahnen und 
der Königlichen Militär-Eisenbahn einer- 
seits, 

Heft 2: den Verkehr zwischen den 
Direktionsbezirken Bromberg, Danzig, 
Königsberg, Breslau, Kattowitz, Posen 
und der Lausitzer Eisenbahn einerseits 


un 
der Altona - Kaltenkirchener Eisenbahn, 
der Eckernförde - Kappelner Schmalspur- 
bahn, der Eutin Lübecker, der Kremmen- 
Neuruppin - Wittstocker, der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn, der Großherzog). 
Mecklenburgischen Staatseisenbahnen, 
der Mecklenburgischen Friedrich Wil- 
helm-, der Neubrandenburg-Friedländer, 
der Paulinenaue - Neuruppiner, der Prig- 
nitzer Eisenbahn, der Ruppiner Kreis- 
bahn und der Wittenberge - Perleberger 
Eisenbahn 
anderseits. 

Ein besonderes Heft für die allge- 
meinen Bestimmungen und Ausnahme- 
tarife (früher Heft 1) wird nicht ausge- 
geben, da diese Bestimmungen in die 
Hefte 1 und 2 mitaufgenommen worden 
sind. Der Tarif enthält neben einer Er- 
weiterung der direkten Abfertigung zahl- 
reiche Ermäßigungen. Soweit in ein- 
zelnen Fällen Erhöhungen eintreten, 
werden sie erst vom 15. November ab 
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gültig. Die in den Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung sind gemäß den 
Vorschriften unter I (8) genehmigt 
worden. Der Tarif kann durch die be- 
teiligten Abfertigungsstellen und das 
Auskunftsbureau hier Bahnhof Alexander- 
platz zum Preise von 3,50 4 für Heft 1 
und von 1,60 #. für Heft 2 bezogen 
werden. 

Berlin, den 23. September 1903. (2382) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen betei- 
ligten Verwaltungen. 


Rhein- und „Main - Umschlagsverkehr 
zwischen Österreich und Belgien- 
Holland. 

Tarif vom 1. November 1901. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober |. J. 
wird der Ausnahmetarif 3 für Wolle etc. 
wie folgt erweitert: 

Iglau Stadt 


km Nach und von für 100 kg 
in Mark 
716 Frankfurt a/M. trst. 
undsHatensp. run 2,29 
742 Gustavsburg trst. . . 2,37 
746 Mainz Hafen } 2,38 
Kastel Hafen : 


München, den 20. September 1903. (2383) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch- 
bayerischer Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 ge- 
langen Frachtsätze für die Beförderung 
von lebenden Tieren in Wagenladungen 
für den Verkehr zwischen Hof und Straß- 
burg Zentralbahnhof zur Einführung, über 
deren Höhe die Dienstesstellen Auskunft 
erteilen. 

München, den 22. September 1903. (2384) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
schnitttarif vom 1. Oktober 1%03. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
kommt an Stelle des „bayerischen Vizinal- 
und Lokalbahnschnitttarifs vom 16. Juli 
1900 nebst Nachträgen“ ein neuer gleich- 
namiger Tarif zur Einführung. 

Hierdurch treten besonders in den 
3 Stückgutklassen teilweise Frachtermäßi- 
gungen ein; die etwa eintretenden 
geringfügigen Frachterhöhungen gelten 
erst ab 1. Dezember 1903. 

München, den 21. September 1903. (2385) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-bayerischer Güter- 

verkehr. 

Für Steinsalztransporte in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg ab 
Station Jagstfeld württ. Bahn nach Heu- 
feld wird im Rückvergütungswege ein 
ermäßigter Frachtsatz von 0,824 46 für 
100kg gewährt, wenn ab 10. Oktober 1903 
bis 9. Oktober 1904 mindestens 1000 t 
direkt verfrachtet werden und ausschließ- 
liche Verwendung des Steinsalzes zu 
Fabrikzwecken nachgewiesen wird. 

München, den 23. September 1903. (2386) 

Generaldirektion 
der k, b. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch- Berlin-Stettiner Kohlen- 


verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ab 
bezw. vom Tage der Betriebseröffnung 
derStrecke Bärwalde-Gramenz derNeben- 
bahn Falkenburg-Gramenz werden neue 


Frachtsätze nach den Stationen dieser 
Strecke, sowie ermäßigte Frachtsätze 
nach einer Anzahl anderer Stationen des 
Direktionsbezirkes Stettin zur Einführung 
gebracht. Über die Höhe der Frachtsätze 
geben die beteiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Kattowitz, 22. September 1903. (2387) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-mitteldeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Oktober 1903 tritt zu dem 
vom 1. April 1899 gültigen Tarife für den 
vorbezeichneten Verkehr der Nachtrag 17 
in Kraft, welcher u. a. Entfernungen und 
Frachtsätze enthält: 

a) für die an den Neubaustrecken der 
hannoverschen Staatsbahn Celle- 
Schwarmstedt und Lage-Oerlinghau- 
sen belegenen Stationen, 
für die in den Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Altona überge- 
gangenen Stationen der vormaligen 
Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisen- 
bahn und 
für die in den Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Münster über- 
gegangenen Stationen der vormaligen 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn. 

Durch den Nachtrag werden auf- 
gehoben: 

a) der Gütertarif fürden niederdeutschen 
Eisenbahnverband vom 1. November 
1902 nebst Nachtrag 1, 

b) der Tarif für den westdeutschen 
Privatbahngüterverkehr vom 1. März 
1896 nebst Nachträgen bezüglich der- 
jenigen Stationsverbindungen, für 
welche Bestimmungen und Fracht- 
u in dem Nachtrage 17 enthalten 
sind. 

Der Nachtrag ist durch die beteiligten 

Güterabfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, 23. September 1903. (2388) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


b 


Du 
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Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Die im Nachtrage VI zum Ausnahme- 
tarif 6 vom 1. Juli 1901 enthaltenen 
Frachtsätze nach der Station Rothehütte= 
Königshof werden vom 1. Oktober d. J. 
ab um 0,01 4 für 100 kg ermäßigt. 

Essen, den 21. September 1903. (2389) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-mitteldeutscher 
Güterverkehr. 

Von den Stationen Celle und Schwarm- 
stedt kommen mit sofortiger Gültigkeit 
und von der Station Wietze - Steinförde 
des Direktionsbezirks Hannover vom 
1. Oktober d. J. ab nach der Station 
Halle a/S. des Direktionsbezirks Halle 
für die Beförderung von Rohpetroleum 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung hierfür ermäßigte 
Ausnahmefrachtsätze zur Einführung, 
über deren Höhe die beteiligten Dienst- 
stellen auf Befragen Auskunft erteilen. 

Hannover, den 24. Septbr. 1903. (2390) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Güterverkehr Bayerns mit 
deutschen Eisenbahnen. 
In den nachstehenden Gütertarifen : 
Frankfurt-Mannheim etc.-bayerischer 
Güterverkehr, 
Elsaß-lothring.-luxemburgisch-bayeri- 
scher Güterverkehr 
ee - bayerischer Güterverkehr 
un 
Saarbrücken - bayerischer Güterver- 
* kehr 


- bestimmungen 


Z es Vereins 
Da Hs: ahnverwaltungen. 


wird mit sofortiger Gültigkeit im Ver- 
kehr nach und von den bayerischen Sta- 
tionen 
Amorbach bei Verkehrsleitung 
über Schneeberg Grenze, 
Schnelldorf bei Verkehrsleitung 
über Schnelldorf Gr. 
Nördlingen bei Verkehrsleitung 
über Nördlingen Gr., 
N r ulm bei Verkehrsleitung über 
m, 
Memmingen bei Verkehrsleitung 
über Buxheim 
Hergatz bei Verkehrsleitung über 
Hergatz Gr., 
Nonnenhorn bei Verkehrsleitung 
über Nonnenhorn Gr. 


_ für Sendungen von Langholz des Spezial- 


tarifs II auf einem Paar Schemel- oder 
Kuppelwagen, ebenso für Sendungen 
von Langeisen (Schienen, Röhren, Kon- 
struktionsteilen usw.) auf einem Paar 
Schemel- oder Kuppelwagen — bei Lang- 
holz auch im Falle der Zusammenladun 
mit kürzeren Hölzern der Spezialtarife 
oder III — die Fracht bis auf weiteres 
nach den Sätzen der betreffenden Spezial- 
tarife für Wagenladungsgüter oder Aus- 
nahmetariffe für das wirkliche 
Gewicht derSendung, minde- 
stens jedoch für 10000 kg be- 
rechnet. 

München, den 19. Septbr. 1903. (2391) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin). 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
treten Ausnahmefrachtsätze für Kies — 
Ausnahmetarif 5c — von Löwenber 
i. d. M. nach den Berliner Bahnhöfen un 
Ringbahnstationen in Kraft. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbureau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 17. September 1903. (2392) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Im Ausnahmetarif Nr 8 vom 1. Januar 
1903 für Eisen und Stahl usw. wird mit 
Gültigkeit vom 20. September 1903 der 
Artikel „Drahtgeflechte aus Eisen oder 
Stahl, auch verzinkt“ aus der Abteilung IV 
in die Abteilung V versetzt. 

Karlsruhe, den 19. Sept. 1903. (2393) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

‚Großh. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird im Tarif- 
heft 8 (Verkehr Baden -Pfalz) ein er- 
mäßigter Frachtsatz für Petroleum und 
Naphtha von Ludwigshafen a/Rhein nach 
Haltingen eingeführt. 

Im weiteren erhalten die Anwendungs- 
des im Ausnahmetarif 7 
für Petroleum und Naphtha für Basel 
transit vorgesehenen Frachtsatzes eine 
veränderte Fassung. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 18. Sept. 1903. (2394) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion der badischen 

Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 
Ausnahmetarif für Holz von 
Galizien nach Bayern. 

Ab 10. Oktober 1903 kommt für Schleif- 
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holz (Prügel- und Rundholz) bis 2,5 m 
Länge und 20 cm Durchmesser am 
dünnen Ende von Hatna nach Aschaffen- 
burg ein Frachtsatz von 332.3 für 100kg 
zur Einführung. Die Frachtberechnung 
erfolgt für das wirkliche Gewicht, minde- 
stens jedoch für das Ladegewicht der 
verwendeten Wagen bei Ausschluß von 
Wagen unter 10000 kg Ladegewicht. 

München, am 19. September 1903. (2395) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif TeilI,Heft3A vom 
l..Januar. 1399. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1903 
gelangen direkte Frachtsätze für Holz- 
stoff, geschliffener, wenn nicht geleimt 
und nicht gefärbt (weiß oder naturbraun), 
trocken, d. h. mit einem Wassergehalt 
von 40 2 oder weniger, für Papier- oder 
Pappenfabrikation, und Holzstofipappe 
geleimte oder gefärbte von Zartlesdorf 
nach München und Nürnberg zur Ein- 
führung. 

Das Ausschreiben (1156) in Nr 35 der 
Vereinszeitung vom 6. Mail. J. (S. 558) 
wird hierdurch aufgehoben. 

München, den 19. September 1903. (2396) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Gruppentarif IV. 
Gruppenwechseitarif IV/VI. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden direkte Frachtsätze zwischen den 
Stationen Albersloh, Angelmodde, Enni- 
ger. Sendenhorst, Wolbeck, Münster 

.L. E. der Westfälischen Landes-Eisen- 
bahn einerseits und den Stationen Ählen, 
Beckum, Benninghausen, Geseke, Oelde, 
Raestrup-Everswinkel, Vorhelm der Direk- 
tionsbezirke Cassel und Hannover ander- 
seits eingeführt. 

Vom gleichen Tage ab treten ermäßigte 
Frachtsätze für Station Münster i/Westf. 
des Direktionsbezirks Münster im Verkehr 
mit einigen Stationen der Westfälischen 
Landes-Eisenbahn und im Verkehre mit 
den Stationen Ahlen, Beckum, Brilon 
Stadt, Geseke, Lippstadt, Neubeckum, 
Oelde, Vorhelm der Direktionsbezirke 
Cassel und Hannover ein. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Münster, den 20. September 1903. (2397) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
werden für Sendungen von Zucker 
(Rübenzucker) jeder Art in Wagen- 
ladungen von 10000 kg von Ludwigs- 
hafen a/Rh. nach Basel, Konstanz, Schaff- 
hausen, Singen und Waldshut mit der 
Bestimmung nach dem Zollauslande im 
Rückvergütungswege unter Beobachtung 
der Bestimmungen des $ 14 der alige- 
meinen Tarifvorschriften des deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I, die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III gewährt. 

Die Frist der Einbringung des Er- 
stattungsantrages (Ziffer 9 der Kontroil- 
vorschriften) wird für diesen Ausnahme- 
tarif auf 12 Monate verlängert. 

Karlsruhe, den 21. Sept. 1903. (2398) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Zu dem Heft 8 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und 
der Prinz Heinrichbahn kommt am 1. Ok- 


. 
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tober 1903 der IV. Nachtrag zur Ein- 
führung. Darselbe ist bei unserer Druck- 
sachenverwaltung zum Preise von 5 „S 
erhältlich. 

Durch den Nachtrag werden für den 
Verkehr von Differdingen nach Öster- 
holz-Scharmbeck Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs E1 und nach Hameln und 
Rathenow Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
95 eingeführt, 

Straßburg, den 18. Sept. 1903. (2399) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Die Bestimmung, daß bei Verladung 
von Langholz des Spezialtarifs II (Aus- 
nahmetarifs 3) und von Langeisen 
(Schienen, Röhren, Konstruktionsteile 
usw.) auf ein Paar Schemel- oder Kuppel- 
wagen die Fracht bis auf weiteres nach 
dem Satze der zutreffenden Spezialtarife 
oder Ausnahmetarife für das wirkliche 
Gewicht der Sendung, mindestens jedoch 
für 10000 kg berechnet wird, kommt mit 
sofortiger Geltung auch im direkten bel- 
gisch-südwestdeutschen Verkehr zur An- 
wendung. 

Straßburg, den 18. Sept. 1903. (2400) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Direkter Verkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Serbien, Bulgarien und der 
Türkei anderseits. 

Am 1. Oktober 1903 gelangt der Nach- 
trag VI zum Tarif vom 1. Mai 1900 zur 
Einführung. Er enthält insbesondere Er- 
gänzungen einer Anzahl Ausnahmetarife 
durch Aufnahme neuer Versand- und 
Empfangsstationen sowie Ermäßigungen 
der Ausnahmetarife 5 für Getreide und 
11 für Spiritus. Der letztere wird hier- 
bei gleichzeitig auf diejenigen Versand- 
stationen beschränkt, für welche ein tat- 
sächliches Bedürfnis zur Beibehaltung 
von Ausnahmesätzen vorliegt. Soweit 
Erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. No- 
vember d. J. in Geltung. Der Nachtrag 
wird gegen Ende dieses Monats bei den 
beteiligten Verwaltungen zu dem auf- 
gedruckten Preise käuflich zu haben 
sein. Über die Höhe der zur Einführung 
kommenden Frachtsätze gibt unser Ver- 
kehrsbureau schon jetzt Auskunft. 

Breslau, den 23. September 1903. (2401) 

Königliche Eisenbahnudirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 ge- 
2 zu Heft D, Sonderbestimmungen 
und Tarife für den Verkehr der k. baye- 
rischen Lokalbahnen vom 1. Juni 1901 
der IV. Nachtrag zur Einführung. 

München, den 20. Septbr. 1903. (2402) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilII, Heft2vom1. November 
1902 (Getreideverkehr Ungarn- 
Bayern). 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
gelangt der Nachtrag I zur Einführung, 
welcher Änderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifes enthält. 

München, den 20. Septbr. 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2403) 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif TeilII, Heft4,Ver- 
kehr Galizien-Bayern. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1903 
kommen für Obstsendungen in Ladungen 


von 5 und 10 t ab galizischen Stationen 
nach Augsburg, München und Regens- 
burg direkte Frachtsätze zur Einführung. 
München, den 19. Septbr. 1903. (2404) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif TeillI, Heft3A vom 
1. Januar 189. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1903 
wird die Station Hradek derk.k. österr. 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif Nr 36 
für Kartoffeln aufgenommen. 

München, den 19. Septbr. 1903. (2405) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
kommt zur Einführung: „Ausnahmetarif 
Nr 18 für Graphit im Verkehre von 
Passau nach Cannstatt, Friedrichshafen 
und Ulm.“ 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die genannten Dienststellen Auskunft. 

München, den 19. Septbr. 1903. (2406) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1903 
werden die Stationen der im Besitze der 
WürttembergischenEisenbahngesellschaft 
befindlichen normalspurigen Nebenbahn 
Gaildorf-Untergrönningen sowie die Sta- 
tionen der normalspurigen staatlichen 
Nebenbahn Geislingen - Wiesensteig in 
den vorbenannten Güterverkehr aufge- 
nommen, 

Näheren Aufschluß erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

München, den 21. Septbr. 1903. (2407) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 

verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. werden von Sta- 
tionen der Zschipkau - Finsterwalder 
Eisenbahn Ausnahmefrachtsätze für 
Braunkohlenbriketts in Sendungen von 
20 t nach den Stationen Greifenberg i. Pm., 
Kolberg Vorbahnhof, Naugard, Papen- 
hagen, Plathe, Regenwalde, Timmen- 
hagen und Treptow a. R. eingeführt. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Gleichzeitig wird im Heft 3 die Schnitt- 
entfernung Ortrand - Walkenried in 
„261 km“ berichtigt und die Stationsver- 
bindung Gr.- Rhüden-Schwaförden mit 
einer Gesamtentfernung von 222 km in 
das Heft 4a aufgenommen. 

Erfurt, den 19. September 1903. (2408) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. 
Die im Nachtrag II zum Kohlentarife 
Nr 5 enthaltenen Frachtsätze nach der 
badischen Station Thalhaus sind am 
7. d. M. — dem Tage der Eröffnung — 
in Kraft getreten. (2409) 
St. Johann-Saarbrücken, 9. Septbr. 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Getreide, Hülsenfrüchte 
und Ölsaaten treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im Verordnungsblatte 
für Eisenbahnen und Schiffahrt in Wien 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 


Nr 75 


ee 


aa '/ IM) 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


gende Frachtsätze für 100 kg im Rückver- 
EINUDBANEB® bis auf Widerruf, längstens 

is Ende des Jahres 1904 in Kraft: 
bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 10 000 kg 
Tetschen/Bodenbach- fürdenFrachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 
von Tluste re 285 

ach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Tiuste Ar 280 
ach 
Dresden-Elbkai 
von Tiuste . . 


sole 321 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen = Be verstehen sich exklu- 
sive 5 „3 Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Wien, den 21. September 1903. 
Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2410) 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für A. Petroleum, roh und raffiniert, 
Blau- und Grünöl, ferner Mineralteer und 
mineralische Schmieröle in Fässern oder 
Zisternen- (Reservoir-) Wagen; B. Petro- 
leumnaphtha (Benzin aus Petroleum 
destilliert) zur Ausfuhr aus dem österr.- 
ungar. Zollgebiete treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schiffahrt in 
Wien unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedingun- 
gen folgende Frachtsätze für 100 kg im 
Rückvergütungswege bis auf Widerruf, 
längstens bis Ende des Jahres 1904 in 
Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 10000 kg 


Tetschen/Bodenbach- für den Fracht- 

Landungsplatz brief und Wagen 

von A B 
Boryslaw u 2200 A220 
Dronobyezanı. 22.2.9000 7220: 
Gleboka Z das u un. (19800 
Görlicower ea Dee 1080: 185 „ 
GrybDOW Du ker 7.00 1635 180 „ 
IWONIOZEEE a Eee 170 193 „ 
DABIOL Sa. nee a7. 18745 
IKrosno Re we lH 198=% 
KemDersan.se 2 277 0200220 
Lemberg-Podzameze . 202 „ 22 „ 
Marcinkowice . . . . 154 „ 1207, 
Nadwörna . ER EN 
INOUrBandecz. er. Boulder 
Olszanica . Dr BelEDIe 2204.08 
Peczenizin = Szczepa- 

DOWSRU u se ar 2olir, 21607, 
Posada-Chyröwska . . 190 „ 209 „ 
MYmanoyw. Kr TO. Are 
DEOIVCZUNE SS. 0168. 18DEr 
DITOZE Er 108, 250, 
Üstrzy Ri no EM 1ETEEE206 
Wola-Inzanskar.. 22.221667, 21885 
a) PRIER Keelik, han ER 
Zagörzany . 168 155 


Me » “ 

Im Verkehre mit Schönpriesen - Um- 
schlag ermäßigen sich vorstehenden 
Frachtsätze um 5 4 für 100 kg, im Ver- 
kehre mit Dresden-Elbkai sind dieselben 
um 47 „I für 100 kg zu erhöhen. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5.$ Schleppbahngebühr für 100kg. 

Wien, am 22. Septeinber 1903. (2411) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


kation im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Rückvergü- 
tungswege bis auf Widerruf, längstens 
bis Ende des Jahres 1904 in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 10 000 kg 


Tetschen/Bodenbach- für den Fracht- 
Landungsplatz brief und Wagen 
von Zagörzany . i 261 
Nach 


Schönpriesen-Umschlag 
von Zagörzany . 5 
Nach 
Dresden-Elbkai 

von Zagörzany. . . . 308 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10,3 Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Wien, am 22. September 1903. (2412) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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7. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Am 1. Oktober d. J. tritt zum dies- 
seitigen Tarif für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck, Expreßgut und 
Leichen, gültig vom 1. April 1903, der 
Nachtrag I in Kraft. Derselbe enthält 
die Personen-Beförderungspreise für den 
zur Eröffnung gelangenden Haltepunkt 
Schützenhaus der Wittenberge- 
Perleberger Eisenbahn. 

Die Abfertigung von Gepäck im Ver- 
kehr nach und von dem Haltepunkt 
Schützenhaus findet nicht statt. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen, 
woselbst auch die Nachträge käuflich zu 
haben sind. 

Perleberg, den 21. Sept. 1903. (2413) 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahn, 
zugleich namens der Wittenberge- 
Perleberger Eisenbahn. 


8. Verdingungen. 


Die Lieferung von 
a) 92500 cbm Bettungskies und 
b) 230 000 cebm Steinschlag zur Oberbau- 
bettung 
für die Direktionsbezirke Altona, Han- 
nover und Magdeburg soll in verschie- 
denen Losen verdungen werden. Die 
Bedingungen und das zum Angebote zu 
benutzende Formular können in unserem 
Zentralbureau eingesehen, auch von ihm 
gegen portofreie Einsendung von 50 
bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden 
zu a) am 21. Oktober .d. J., Vor- 
mittags 9 Uhr, 
zu b) am 21. Oktober.d.J., Vor- 
mittags 11 Uhr, 
indenimVerwaltungsgebäude — Knochen- 
hauerufer Nr 1 — stattfindenden Terminen 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
21. November d. J. einschließlich. (2414) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für Paraffin, auch flüssiges, 
Paraffinbutter, Paraffinschup- 
pen treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 


Lieferung von 11400 kg Water- 
prooffirnis. 
Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 


Zungstermin am 16. Oktober d. J., 
Vormittags 114% Uhr versiegelt und 


postfrei an die unterzeichnete Direktion 


einzusenden. DieLieferungsbedingungen 
nebst Angebotsbogen liegen im Zentral- 
bureau, Gartenstraße 106, Zimmer 41, aus 
und werden von demselben zum Preise 
von 50 „) abgegeben. Briefmarken wer- 
den nicht angenommen. Die Öffnung 
der Angebote findet im Sitzungssaale auf 
dem Öberschlesischen Bahnhofe statt. 
Zuschlagsfrist bis 3. November d. J. 
Breslau, den 21. September 1903. (2415) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die k. k. priv. Südbahngesellschaft 
beabsichtigt eine Partie von 5000 kg 
Maschinenhanf für Zugförderungszwecke 
der österr. Linien im Wege der allge- 
meinen, Öffentlichen Konkurrenz sicher- 
zustellen. 

Die Effektuierung der Lieferung hat 
franko einer Südbahnstation sukzessive 
nach Maßgabe des Bedarfes und der je- 
weiligen Einberufung zu erfolgen. 

Die der Ausschreibung zugrunde liegen- 
den Bedingnisse nebst Schiedsgerichts- 
ordnung können bei der Materialverwal- 
tung in Wien, X. Bez. Südbahnhof, 
Administrationsgebäude, IV. Stiege, Par- 
terre Nr 27, während der Amtsstunden 
eingesehen, behoben, eventuell gegen 
Einsendung des Postportos brieflich be- 
zogen werden. 

Die Offerte sind gestempelt, versiegelt 
und als „Offert auf Maschinenhanf“ be- 
zeichnet nebst dem vorgeschriebenen 
Handmuster spätestens bis 6. Oktober 
l. J., 12 Uhr Mittags, bei der Mate- 
rialverwaltung einzubringen. Die Be- 
dingnisse sowie die Schiedsgerichtsord- 
nung 
schließen, sondern es hat der Offerent im 
Offerte zu erklären, daß er dieselben voll- 
inhaltlich anerkennt. Offerte, die diese 
Erklärung nicht enthalten, die ohne 


Vadiumerlagschein oder verspätet ein- 


langen, bleiben unberücksichtigt. 
Die Offerenten haben mit ihrem An- 
bote 4 Wochen in Wort zu bleiben. 
Wien, im September 1903. (2416) 
Die k. k. priv. Südbahngesellschaft. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 

a) Holzschnittwaren, als: Eschen-, 
Rotbuchen-, Hainbuchen-, amerika- 
nischeFichten-‚amerikanischePappel-, 
Eichen-, Weißtannen-, Rottannen- 
und Kieferndieen und tannene 
Latten; 

b) Telegraphenstangen vonver- 
schiedener Länge und Dicke; 

c) Abfallholz in Bündeln. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 
„Verdingung 15. Oktober 1903* 
versehen spätestens 

Donnerstag, den 15. Oktober 

1903, Vormittags 9 Uhr 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotsbogen werden auf porto- 
freie Anfrage, in welcher die 
gewünschten Gruppen ange- 
geben sein müssen, von uns ab- 
gegeben. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe, 18. September 190%. (2417) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Dinen bahn dire Eon Trnaiden = D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin ° 


sind dem Offerte nicht beizu- 


men Du 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 20. September Vorm. gemeldet. 


Nr 27 Berlin, am 26. September 1903. Jahrgang 1903 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 -) für das Halbjahr bezogen werden. 


z Bezeichnung a Art der Ge |z Lagerort Bemerkungen 
© A Inhalt wicht | 2 | 77 (insbesondere 
BRENNT Ar Is |3 | een 
= = Station Name der Bahn ‚Aufklärung 
3 der Güter 3 | dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen, 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

ıı ACYJ |3207/10 | &| Ballen | Wellpapier —| 75 | ıl Ratibor K. E-D. Kattowitz | Sbklebt von 
2 AE 2552 1 Sack Drahtstifte — | 50 2 Nidda K.E.-D. Frankf. a/M.| 

33 AEFA 158 | ı 2 Blechkanne, leer — | 5 | 3) Bummelsburg (| X. E.-D. Berlin 

4 AG 4372 i Kiste Eisenwaren — | 61 | 4 Essen Hbf. K. E.-D. Essen 

5 AK 100 7! Obstkörbe | leer — | 12 | 5) Hannover N. K. E.-D. Hannover 

2 564] | 
6öe ALB 2 201) >, Ballen | Wolle = 3256| Cöln-Gereon R. E-D. Cöln 
564/404 | 2 E Wollabfälle E | | 

7 AM 14 1 Kiste Umzugsgut lebe, BerimsH unlele KW -D4 Berlin 

8 AR _ 1 Pack 4 Körbe —| u 8 Stettin K. E.-D. Stettin 

9 AS 1138 1 Kiste l. Flaschen — | 5l 9 Opladen | K. E.-D. Elberfeld | 

10 AS 751 1| Verschlag | leer — |) 52 | 10| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover | 

11 AWO 5178 1 Kiste leer — | 2385| 11| Stuttgart H. , Württemberg. Stsb. 

12 B 1 ! |Reisekoffer | gefüllt — | 60 | 12| Mühlhausen i/Th. K. E.-D. Erfurt | grün gestr. 

13 -B 130 1 Kiste leer = 638. 113 Gießen | K. E.-D. Frankf. a/M. 

14 B 958 ı| Ballen Leinen — | 15.75) 14| Neumünster K. E.-D. Altona 

b BAEG 1934/7 | 4| Kisten gefüllt ae 808 210 Mochbern K. E.-D. Breslau | 

16 BL 9876 1 Kiste leer — | 28 | 16| Berlin Schlg. K. E-D. Berlin | 

17 BN 1543 |‘1| Pack anscheinend Papier 5b | 17 Aachen K. E.-D. Cöln | 

ı8j) IR ! _ 1 = 5 leere Körbe —| 2 |18 Bamberg Bayerische Stsb. 

19 BR 1/2 2| Fässer Mineralöl — | 407 |19| Neunkirchen St. Johann=Saarbr. | 

D) BRE 1300 ı! Ballen Garn — | 266,5 | %0| Lichtenstein-C. Sächsische Stsh. 

21 BSC 28577 1 Kiste Schokolade — | 65 |2%1| Luxemburg [Wilhelm-Luxemburg 
2 BSL 1300 1 s Gerbholzextrakt — | 55 | 2] Kaldenkirchen K. ED. Cöln | 

23 CA 4 ) Ballen Kokosfußabstreicher 21 | 2% Würzburg Badische Stsb. 

24 CB 1/2 D. Pack i2 Körbe — | 33 |%| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
25 EB 4657 1 Kübel Käse ar 86 | 05 Tuchel K. E-D. Danzig 
26 CBÜ 107 1| Stange | Stahl —| 8 )%| Eberswalde K. E.-D. Stettin 
27 CC 481 1 Kiste Gipswaren — | 80 |%| Braunsberg |K.E.-D. Königsberg |auch K © 933. 
28 CH 1007 1 R leere Flaschen — | 27 | 2%8| Berlin Stett. Bhf.| K.E.-D. Berlin | 
29 CK 8459 I! Ballen | Gewebe —| 56 |: Goldap K.E.-D. Königsberg 

0 CN BEL URinte || ee} 06.1200, Clne) K. E.-D. Cöln 

31 CSG 2688 1 Kiste Gurken — | 13,5| 31} Essen Segeroth K. E.-D. Essen 

2 OTN 604/07 | 4) Kisten | Kugellampen — | 311 | 32} Hamburg H. K. E.-D. Altona $ 
3 DRGM 98338 1 Stück eis. Spun = 4 | 33 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M.| m. Gummiring. 
34I|DRP/GLC = 1 Eimer Honig en 5 !34 Oebisfelde K. E.-D. Hannover | extra. 

35 E 3337 1! Ballon chem. Säure ? — | 80 | 35 Lübeck Lübeck-Büchener 

36 EB 321 1 — Brett —_ 6,5| 36 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

97 EG 219 1| Ölfaß | leer — | 36 |87| Stargard i.P. | K. E.-D. Stettin 

88 EG 5696/77 | 2) Ballen | Bettfedern —| 42 |38 Perleberg |Wittenberge-Perleb. 

39 EHW — 1 Stück Ventil — | 32 ı 39| Rothenkirchen „Bayerische Stsb. | 

40 EK 2175 1 Kiste emaill. Geschirr =. 48-1740 Herford K. E.-D. Hannover | 

41 EN 40.64 | 4| Kisten | Rosinen —| 54 |41l Borken i/W. | K.E.-D. Essen 75. 79 

42 ES 7 1 3 eis. Kette =#lr 5541049 Siegen K. E.-D. Elberfeld | 

43 E&S 2 1 ee } Kleider ei nad Bremen K. E.-D. Hannover | Gepäck. 

44 ET 13/14 | 2| Pack | Bretter — 324 |44| Berlin Stb. K. E.-D. Berlin | 

45 F 236/7 2| Säcke schwarze Erde — |.91 | Mochbern K. E.-D. Breslau 

46 F — 1! Stück | Rost _ 9 |46| Nürnberg Ztrbhf.| Bayerische Stsb. 

47 FB 10 1 ei Waschbütte, leer — 7 |47| Saargemünd St. Johann-Saarbr. 

4 FF 1/4 4 Pack Käsekisten — | 157 | 48| Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg 

49 BF 8287 1| Stück Maschinenteil — | 125 |49| Breslau Oderth. | K. E.-D. Breslau | 


Nr 27 A a 
z Bezeichnung = Arlger Ge |z Lagerort Bemerkungen 
© A S Inhalt wicht | o | — =) (insbesondere 
= = | Verpackung . etwaige Merk- 

a Marke Nr sn kg | © | male, welche zur 
= z a= Station Name der Bahn e rung 
& der Güter 5 dienen können) 

| |bekl.: 
50 FG 101 1 Sack Kleidungsstücke — 6,5| 50 Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg, ee" 

| || vom 9/9. 

5l FGS 4664 1 Kiste leer — | 48 |5ll| HamburgB. | K.E.-D. Altona 
52 FM 9815 1 R Glas —| 2 5 Tübingen | Württemberg. Stsb. 
53 FS 43708 l 5 leer — | 35 | 53) "Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin 
54 IT: 535 l “ leer — | 40 | 54 Chemnitz Sächsische Stsb. 
55 FW 8658 i £ Haare —ı 7 |5| Hamburg H  K.E.-D. Altona 
6 FWW 3622 1 n Kleider etc. — | 22 | 56 Grohn-Vegesack K. E.-D. Hannover 
I GBCOT 5 1 Pack Schaufeln — | 8 |57) Hamburg H. | K.E.-D. Altona | 
58 Sa 9383 1 Kübel gefüllt — | 18 | 58| Grünberg i/Schl. K. E.-D. Posen | 
59| ‚egläl 6280/1 2| Ballen Tabak — | 112 |59| Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
60 GL - 2| Kisten Teigwaren — | 31 | 60) Düsseldorf-Bilk K. E.-D. Elberfeld 
61 GM | 5649 1 Kübel Käse — le Crailsheim Württemberg. Stsb. 
62 GM 844 1 Kiste Kurzwaren — |147 |&2 Lübeck Lübeck-Büchener 
63 GMG | 88 1| Bierfaß leer — | 32163 Hanau W. ‚K. E.-D. Frankf. a/M. 

64 GR | „338 1/Korbkanne | Öl? — | 56 | 64 Recklinghausen K. E.-D. Essen 
65 GS | 20022 j Pack | 12 verz. Eimer — |» |65| ı« = Soest | K.E.-D. Cassel | 
66 ae In 151b 1 Kiste | leer — | 24 | 66| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. | 
67] GWL | 398 it E | Wein — | 20 | 67| München Zentr. B 
68] H 729 1 Faß | Waschblau — | 62 [68 Berlin H.n. L | K.E.-D. Berlin 
69 H 2192 1 Sack | Aries — | 99,5: 69 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

70 H | 70 l Korb Birnen — | 49 ‚70, Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
71 Huerst div: 5 | Verschläge | leer — | 4 |71l Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
72| HE 13 ıı Kübel Margarine — | 18 |72| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
73 IEISEI 1 1 Ballen Matratze —| 1717 Labiau K. E.-D. Königsberg 

r 

74 HHS es l Kiste Wurstwaren —| — |74 Wanne K. E.-D. Essen 
5 HK&OUo. | 5644 1 Ballen Papier — | 113 |75| Hamburg H. R. E.-D. Altona 
76 HM | 1656/57 | 2 Stück Zinkkessel 34 | 76| Breslau M/F. K. E.-D. Breslau 
di EA iz div. 9| Kisten | leer — | 77 Bramsche Oldenburgische Stsb. | 
78 HS 2315 1 Kiste Beile 59 | 78 Nakel K. E.-D. Bromberg | 
79) q 3 $ 1/3 3 Kisten Konfetti — | 150 | 79 Landshut Bayerische Stsb. 

80 J B 839 l Kiste Glas —. | 38 | 80 Fürth > 
8 Jr BEL _ 3 Bund 12 Obstkörbe — | 18 |8l Celle K. E.-D. Hannover mit Deckel. 
82 JFS | 905 i Kiste Himbeersirup —. 0227182 Duisburg K. E.-D. Essen | 
8 JFGU 2263 { & Seemuscheln — | 48 |83 Aurich K. E.-D. Münster 
84 JH 5 3| Körbe Birnen — | % |8 Memmingen Bayerische Stsb. 

85 JHS l Stück Wagenachse = | 285 5) Kufstein 5 
86 JJEB 3077 1 Pack Keilzwingen — | 20 | 86 Dortmund K. E.-D. Essen 
87 JR 437 1| Kiste eer — | 100 |87| Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 

88 JR 8628 1 3 gefüllt — | 86 | 88 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
89 JS 7894 = Faß Farbe — | 109 | 89 Mainz Direktion Mainz 
9% JS Co. 4462 2! Pack 4 Stühle — | 17 | 9 Süchteln Crefelder E. 

91 K 21 ı) Korb Fensterbeschläge etc. | 24 | 91} Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln grün lackiert. 
92 K 2511/2 2| Pack Holztafeln — | 20 | 92! Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 

93 K 70 j Faß leer _ 7,5| 93 Neuß K. E.-D. Cöln 
94 KE 1/2 3) Stück eis. Fenster — | 2919 Nörten K. E.-D. Cassel 
95 KF = | Bund 3 Stück Eisen —_ 8 | 9 Chemnitz Säciisische Stsb. 

96 KH 788 1 Kübel gelbes Fett — | 10.96 Wanne K. '-D. Essen 
97 KM = 2 Säcke Gries — | 40 |97 Emden | K. F.-D. Münster 
98 L 51 629 I Faß leer — 2 2.65291.98 Scherfede K. ©.-D. Cassel 
99 LFE 7098 1| Kiste Zigarren — | 24 | %| Berlin Schlg. | K.E.-v. Berlin 2 

1000 LMAG 110 1) Zylinder | leer 2 24721100 Zeuthen 5 

101 LO 130 j Käfig 7 leb. Gänse —|ı — 101 Kirn Direktion Mainz 

102 LS 23 ] Tafel Schwarzblech — | 17 |102| Schramberg | Württemberg. Stsb. 

103 M 1280/92 | 4| Kisten Seifenpulver — 2290105 Bremen H. K. E.-D. Hannover 

104 MiD 1262 1 Faß gefüllt — | 200 1104 Hof Bayerische Stsb. 

105 MK 15475 1 Kiste Kinderzwieback — | 43 106 Bielefeld K. E.-D. Hannover 

06 MS 462} 2) Rollen | Filzplatten — | 23 106) Offenbach a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 

107 MV a N Stück Hebeeisen —ı 25 1107| Röschwoog Reichsbahn 

18 MV&W -— 1% AS Latten u. Bretter — | 100 |108| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 

109 NT 88 1) Kanne | gefüllt — | 30 1109 Long K. E.-D. Danzigj# 

110 NW 42895 1 Kiste Spiegel — | 47 1i0| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

111 (0) 12 1 Faß ansch. Schmieröl — | 228 ı11 Weidenau K. E.-D. Elberfeld 

12 oC 6074 1| Kiste gefüllt —295,51112 Eisleben K. E.-D. Halle a/S. 

113 OM 680 1 a Sämerei u. Tabak — | 190 1118 Freren K. E.-D. Münster 

114 PB 1270 1 5 Schuhwaren — | 47 114 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

115 BZH 5312 1 Hi Galanteriewaren —- | 14 115l Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 

116 Ber — 1 Korb Hausgeräte — | 24 116 Essen N. K. E.-D. Essen [ 

117| BSV _ 1 Kiste Gerbholzextrakt — ı 55 1117| Kaldenkirchen K. E.-D. Cöln 

118 RCC | 2021/3 | 3| Verschläge | Regale u. Pulte — | 199 118] Hamburg H. K. E.-D. Altona 

19. BCDC 2707 1 Kiste Eisenw. — | 105 119 4 5 

10 R&CM 409 ı| Ballen Panamastroh — | 98 1120 Saaralben Reichsbahn 

121 RGC 4738 1 Faß ansch. Mohnöl — | 184 121] Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg| „nsch. alte 

22 RK 1463 | 1) Pack | 10 Körbe — | 3 122] Münster K. E.-D. Münster | "Beklebune 

123 RR 401 1 Faß Petroleum — | 184 [193 Thorn K. E.-D. Bromberg 2 5 

124 RR div. Nrn | 12| eis. Fässer | leer — | 605 1124 Mochbern K. E.-D. Breslau 

125 RR 10/20 2 Koffer gefüllt 87 195 Essen Hbf. K. E.-D. Essen |graue, 
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Jahr £ - eu 
2. September 1908. ee en _ 1 SAU RS au er Nr 27 
.- Bezeichnung a Art der | | Ge | _ Lagerort Bemerkungen 
8 [ Verpackung Inhalt | wicht | 3 uhr 
R Marke | Nr “ kei) male, welche zur 
S — a “4 Station Name der Bahn Aufklärung 5 
K der Güter 3 L dienen Eparen 
126 RT 6934 | ı| Ballen Plüsch 64,5 1126 Unna | K. E.-D. Elberfeld | Streckenfund. 
127 RW A091. au Pack eis. Gardmenhaken— nn. | Hannover N. ı RK. E.-D. Hannover 
128 S 211 2 Stück Maschinenteile - 19 1128| Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. ansch. Lager. 
129 S _ l Bund | Rohre - 40 1129 Rupboden | Bayerische Stsb. 
130 S 2ı | 2) Tafeln Zinkblech —_ | 231130) Selb-Stadt : 
131 SBC 21289 1 Kiste | Emaillewaren — 92 1131 Remscheid ı RK E.-D. Elberfeld 
132 SS 21 l Ballen Herrenstoffe = 74 |132lEil-A.Hamburg H. K.E.-D. Altona 
133 SS y. 1 Sack | Äpfel — | 41 |133| Süchteln Crefelder E. 
134 SS 4696 1 Kiste | Drogen _ 14 1134 Pyritz | K. E.-D. Stettin 
35 STER _ 1 - | Zinkplatte — | 10 1135| Mülhausen N. Reichsbahn gefunden. 
A 3 Hbg. 24 1| Faß Valp.-Honig — | 188 [136 Eilenburg | K. E.-D. Halle a/S. 
8 
137 TR 4345 1 Kiste leer 15 1137| Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg 
138 T&L _ L! _ | Mostrichfaß, leer — 7 '138| Berlin. P. Bf. | K. E.-D. Berlin 
139 TS 4342 1) Kiste | Christusfigur — | 81 189) Luxemburg Wilhelm. -Luxemburg| 
140 TED 4591 1 Rolle Käse 30 1140 Nortorf RK. E.-D. Altona 
141 U III 1| Sack Zucker - | 75 |141| Fürth , Bayerische Stsb. 
142 UA 103438 | 1 Kiste Spirituosen — | 23 Jial Danzigl.T. | K.E.D. Danzig 
143 Ww 657/83 | 2| Ringe Stahldraht — | 57 1143 Halensee | K.E.-D. Berlin 
144 Ww 85863 | ı| Kiste | gefüllt — |100 144 Dirschau | K.E.-D. Danzig 
145 w 1166 | 1 Faß leer 49 145 } En ! Bayerische Stsb. | 
| Schwabing 4 Stück von 
146 Ww 3 Ik Ballen grauer Drell — | 29 1146 Göttingen K. E.-D. Cassel N 50 em’ Breite: 
147 w 1638 | ı r ansch. Gewebe — | 15,5 147! Ü KR. E-D. Berlin 
148 WA Lı Verschlag | 5 Kreissägen — | 57 ı148 Hannover N | K.E.-D. Hannover 
149 WCS Isa68/6870| 2 Kisten | Pappschae hteln 90 149 Altena ı K. E.-D. Elberfeld | 
150 WJ Dar All Kiste Säure — | 63 1150) Basel Badische Stsb. auch A. W. 
151 WK 18550 1 Korbflasche ? — | 67 181] Sedlinen K. E-D. Danzig Vordandet 
152 WK 22783 | 1 Korb | Bürstenw. = 50 [152 Altona K. E.-D: Altona I Wolfsheim ? 
153 WK 64588 l Faß leer — | 33 1158 Pforzheim Württemberg. Stsb. 
154 WM 100/1 2|Weinfässer,| leer — | 19 1154 Rüdesheim K.E.-D. Frankf. a/M. 
155 WS 1 1 Faß | Heringe _ 5 ‚155 Asch Bayerische Stsh. 
156 WS 840 f Ballen Manufakturw. — 33 1156 Baungane K. E.-D. Essen 
157 WS 5 ) Korb leere Flaschen — | 35 157 Wanne = 
158 ZCB 2 | 2, Kisten feuergef. Güter — | 153 1158 Se ernte H. K. E.-D. Magdeburg 
159 ZF 5770 1 Sack | Zucker — | 35 159 berstein St. Johann-Saarbr. 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
1601 Alpenrose = ı| Kübel | Margarine — | 30 1160| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
161) v. D. Bergh | 3659 L| = ı Margarine — | 12 |i6l| Birkenwerder | K. E.-D. Berlin 
12) A. Bei ı — 1 Kiste Zollgut — |ı 77 162 Breslau M.F. | K. E.-D. Breslau 
163) Heimatliebe — +1 — | Brieftaubenkorb — | — 163 Wanne |  K. E.-D. Essen 
164| Blitz Hssten  — | 1 _ Brieftaubenkorb — | — 1164 » „ 
165) Hilsebein —...\,.1\ Bierfaß. | leer — 18 |165Rummelsburg Rg.. K, E.-D. Berlin 
J. L. Jörgen- | 
166 sen Si Lund- 4 14 Bund Körbe — 7 1166 Altona ' K. E.-D. Altona 
erg 
| | 
17) B Kampf l _ | | Pack | Rleiesäcke 54 167 Potsdam K. E.-D. Berlin 
168 Gabr. Klarwin = "&| Reisekorb | Kleider — | 25 168 Berlin Stett. e Gepäck. 
169 Era enfeld | _ | Vertikow — | 66 169 Langenfeld | K. E.-D. Elberfeld 
ucker- n 
raffinerie N — 1 Sack Stampfzucker — | 100 1170| Freiburg i/B. Badische Stsb. 
Mannheim | 
171 J. v. Polenz _ l = \ Offiziersäbel = — 171) Leipzig Thür. K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
172|Redecke & Oo. a en | Sack | l. Säcke _ 9 1172 Eisfeld K. E.-D. Erfurt 
17a “m a ee Pr l Pack alte Körbe — | 6 173) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
174 Schloß. Br. 1429 1| Bierfaß | leer — ı 12 1174  Kreuzkrug K. E--D. Stettin |Flaue a/H 
175,8 Gubtay ! - ı | Holzkoffer | Herrenwäsche — | 20 17% Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
. (RZ q \ an) ı| Koffer | — Zr 32 Cranenburg } : ; 
170) „Normeit, | 16 Hutschacht!) 2 Ss x Holländische E. | Gepäck. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
177 E 4| Stück | eis. Ofenfüße —| 4 |177 Glogau K. E.-D. Posen 
178 =; jr 1/Pappkarton  Lampenschirm _ | 3,5 1178| Straßburg i/Els. Reichsbahn a A 
179 ae oo © Privatdecke — ızolf Wilmersdorf | RK. E-D. Berlin | 
| | Friedenau | 2 ee 
180 >= ‚133 1 Kiste Blumenzwiebeln — | s2 /180 Nymegen | Holländische E. 
181 er 310 1} Stück | Schraubstock — | 11 Je Neu ı K.E.-D. Cön | 
182 —— ı 4034 1 — 4 teil. Ofenrohr —_ 8 |182 Gotha H. K. E.-D. Erfurt | 
183 rg | 6912 1 Kiste gefüllt — ' 74 |183| Straßburg i/Els. Reichsbahn 1) 


1) Von Amsterdam nach Tucecchio (Italien) bezettelt. 


is 


Nr 27 . BR N N ruP® BueR: ei Deutscher Wiener alle tungen 
ee Bezeichnung = Art der | Ge- 4 Lagerort Bemerkungen 
2, Der In Inhalt | wicht | 2 | 7 Tara u7 insbesondere 
= Bet |& | VerpasEung | Ms 5 | stmaise Merk. 
3 : >> —_—] 3 | Station Name der Bahn Fr Aufkdi . + 
3 der Güter | 5 | | dienen können) 
184 _ | 18957 | l| Stück | Schutzklappe 5,5 184 Hechthausen K. E.-D. Hannover | 
185) — | 501727 |. 117 Kiste ord. Porzellantassen 8 185) Mülhausen Nord Reichsbahn 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
186, rot / ira He Stück | gußeis. Rohr -- | 11,5 1186| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg| mit Muffe. 
87) 4, @i88 | 1) Kiste | Zucker — | 97 1187) ° Duisburg K. E-D. Essen 
REN En | | 
1 / 5233 1 % | 2 hölz. Mangelwalzen | 32 188 Lübeck | Lübeck-Büchener 
| MT | | 
0 | XU x N Ba ! 5, Kisten | Zündhölzer u. Wichse | 177 189, Pankow Rgbf.  K.E.-D. Berlin 
j) A c \ | e | | Ba: 
Seh 6 | 3420 1| Ballen Taschentücher — | 162 190 Hamburg H.  K.E.-D. Altona 
RAS we | 
a se | 4-0-0| 1 = Fußabstreifer — 21 191 Würzburg | Bayerische Stsb. 
| A | | \ 
1% Triumph | 48995 l Kiste Margarine — | 18 192 Hagen ı K. E.-D. Elberfeld 
193| Allright 25652 L| - Fahrrad _ — |19| Aachen Rh. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
194| G. P. Juno _ l - Fahrrad —_ | 1194 Breslau | K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
E. Güter ohne Bezeichnung : 
195 en _ 1 Bund 6 Armkörbe — 6 1195) 5oest R.E.-D. Cassel iin 
196 _ _ 1) Verschlag | 5 Badewannen ? 1196 Lippstadt . 
197 2 — 1, Pack | Bastmatten 53 1197  Dresden-N. Sächsische Stsb. 
198 _ 2 1 _ hölz. Bettrahmen _ 14 |198 Cassel O. K. E.-D. Oassel 
199 _ En 1 Bund 4 Bettstellbeine — 7199| Duisburg K. E.-D. Essen 
200 _ L| —_ | eis. Bettstelle 38 1200 Cöln-Ger. |  &K.E.-D. Cöln 
201 3” 2 U Lena zargtle - | ı7 1201| Exinsleben |K. E.-D. Magdeburg 
202 — — 5 Stück | verz. Bleche _ 30 1202| Burbach Westf. 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
203 _ — 1 Korb | Blechflasche Lack 20,5 2038| Dieringhausen K. E.-D. Elberfeld 
204 _ —_ 1 Bund 500 Blumenstäbe 9 [204 Dessau ı K. E.-D. Halle a/S. | 
205 —_ 9 2 \ Blumenstöcke ? 1205 Bieiefeld | K. E.-D. Hannover | 
206 == _ 5 Stück | eis. Bohrgestänge — | 65 1206| Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
%7 en _ 1 Pack | Bretter N Gemünden Bayerische Stsb. | 
208 — 2 7 Stück Bretter — ? 1208 Tauer ı K. E.-D. Bromberg 
209 _ —_ 20 — Bretter — ? 1209 Kastel IK. E.-D. Frankf. a/M. 
210 —_ _ 1 _ ı Brieftaubenkorb — | — 210 Meiderich K. E.-D. Essen 
21 — _ 1 Paket | Brot, Wurst etc. — 3 1211 Kehl Badische Stsb. | Gepäck. 
2123 == _ 1 Bund  Budenholz — | 14,5 1212| Grohn-Vegesack | K. E.-D. Hannover | 
213 — _ 1 4 Budenstangen — 21213 Lehrte 
914 _ En 1 Sack Büste _ 3 214] München Zentr. Bayerische Stsb. 
215 — _ 13 Pack l. Cementsäcke 78 1215 Geseke K. E.-D. Cassel 
216 _ _ 1 Ballen Confektion 30 1216 Bochum S. K. E.-D. Essen 
217 _ = 1 Rolle Dachpappe — | 37 217) Falkenburg P. K. E.-D. Stettin 
918 _ E= 1) e Drahtgeflecht 25 1218 Reutlingen Württemberg. Stsb. 
25 verzinkte Draht- | | 
219 _ = 1 Bund zugrollen und 1 a) 11 219] Luxemburg [Wilhelm-Luxemburg 
Holzschrauben 
20 _ — 310 Stangen | Eisen — | 3720 |2%0| Diedenhofen Reichsbahn 
21 er — 1 Tafel Eisenblech — | 13 1221/Röthenbach b.Lin. Bayerische Stsb. 
D77) _ _ 1 Bund 8 Eisenkugeln — |) 20 92 Aachen T. R. E.-D. Cöln 
293 4 = 1 E= Eisenplatte — | 11 |%23| Mülhausen N. Reichsbahn 
DA _ e= L Stück Eisenrohr _ 9 (9224 Duisburg K. E.-D. Essen | 
225 = — 1 Bund 5 Eisenrohre ln A Pr Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
226 — En 7 Stück Eisenröhren, 4-5 m lg.| 123 1226 Crefeid K. E.-D. Cöln | 
M — — 11 e Eisenstange — 5 1227 Wald K. E.-D. Elberfeld | m. Druckhebel. 
228 _ ur 1 Korb Eisenstückchen — | 292,5 |228) Hannover N. K. E-D. Hannover | würfelförmig. 
229 = _ ) 3 Fisenteile — | 17,5 1229 Duisburg K. E.-D. Essen 
230 2 _ 12 Stück Eisenwalzen — | 973 1230 Dalheim K. E.-D. Cöln 
231 = _ 1 Korb Eisenw. — |:15 231 Löhnberg K. E.-D. Frankf. a/M. 
232 en _ N Pack Eisenwaren *) —. 17.32 1232 Schwerte K. E.-D. Elberfeld |*) Türfedern. 
233 — = 16 — Fahrrad — | — [333 Graudenz K. E.-D. Danzig |Gepäck, 
234 er — 1 _ Fahrrad | — 1234 Breslau K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
235 — - In u _ Fahrrad — | 3% 1235 Lübeck Lübeck-Büchener 
236 — _ 1 —_ Fahrradständer —_ 236 Aachen Gep.-A K. E.-D. Cöln 
237 _ - 1 — Fahrradständer — | — [337 Aachen Rh. Gepäck. 
238 — 1 Faß eer _ 6 1238 Würzburg Bayerische Stsb. 
239 = — l „ leer — | 10 [239 Bauch, K. E.-D. Essen 
240 u - i % (neu) leer — | 100 1240 Cassel N K. E.-D. Cassel 
241 — 3 Bund hölz. Faßreifen _ 4 |241 Filehne K. E.-D. Bromberg 
242 - - 1 - Fensterlade — ? 242| Fischbach, Nahe | St. Johann-Saarbr. 
243 _ _ 1 _ eis. Flaschenschrank 23 [243 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
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XLIN. Jahr; 5 . . } 

2% September 18. An en a £ Nr 27 
iz Bezeichnung 7 Art der | BE ae er Lagerort Bemerkungen 
a RER ; nha wicht | Sogn 777777 DI insb 
= Marke Nr \ S Verpacken | | kg = | a 
= er = = S Station Name der Bahn ee 
3 der Güter | 3 | u dienen können) 

| | | | 277 "3 
244) | 1 Ballen | Fußmatte | 26 |244| Ma 4 ar K. E.-D. Magdeburg 
245 — 1 _ hölz. Fußtritt | 50 1245| Goar Direktion Mainz | 
246 _ 1 Sack Futtermehl a = 50: "1246 er | K. E.-D. Hannover | 
247 = = 1 = | Pe ? 1247 Eisenach | K. E.-D. Dız 
248 S = 1| = mu ? 12481 Winsen a/L.. | K. E.-D. Hannover | 
249 _ _ 2 = geschlachtete Gänse 9 1249| Berlin Stb. | K.E.-D. Berlin 
250 e = ı Paar Galoschen — | ? 150] Diedenhofen | Reichsbahn 
251 - i _ Garderobenständer | 959511 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
252 — 1 |Schließkorb| Garn — | 12,51952) Zuffenhausen | Württemberg. Stsb. | 
253 er = l Stück eis. Gasrohr — | 14 1953 Stolp i/P. K. E.-D. Danzig 3 m|e. 
254 ! Bund 6 Gasrohre — | 27 1254| Geestemünde Z.| K. E.-D. Hannover 
255 _ h 2| Kolli Gasröhren 15 255) Kl.-Bettingen Reichsbahn | 
Be £ run: ı ; Weiden || Getreidekümmel — | 27 256 Cöln-Deutz K.E-D.Cöln |in Flaschen. 
| | 
257 4 | + } Stück Gewicht —| 6 1357 Braunfels K. E.-D. Frankf. a/M. } rs he. 
258 (Gepäck) - I Pappkarton| Gratulat.-Karten —ı 8 [28] Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. | Muster. 
259 = - {| Bund eis. Griffe — | 2 las9 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
260 _ 50 — | Gipsdielen — | 500 [260 Königsberg j/Pr. IK. E.-D. Königsberg 
261 _. l Pack eis. S-Haken 3 1261| Marienwerder | K. E.-D. Danzig 
262 _ l Sack  Heede 4,5 2362| Braunschweig K. E.-D. Magdeburg | Gepäck. 
263 = 1 Korb  Heidelbeeren — | 16 1|263| München Zentr. | Bayerische Stsb. 
264 _ - i Bund ı 6 Henkelkörbe E 5 1264| Neumünster K. E.-D. Altona rund, neu. 
j 1 Herrenbeinkleid, 
265 - | — 1 Pack ı Paar Strümpfe, 1,5 1265 Bückeburg K. E.-D. Hannover 
1 Radfahrerhose usw. 
266 — — i| Pappsch. | Herrenkleider — | 5 |266 Cöln H. K. E.-D. Cöln Gepäck. 
267 = ı |Handkoffer | Herrenwäsche | 4 1267 Hannover K. E.-D. Hanzover | Gepäck. 
268 = E 2 z# Holzketten — | 121: 1268 Schlawe' K. E.-D. Danzig 
2659 = —_ ı | Holzkoffer | gef. _ 23 1269 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M.) schwarz. 
270 = re en 4 15 270] Weißenhöhe | K. E-D. Bromberg 
271 — P 1 Pack Holzlatten —_ 18 1271l Langendreer K. E.-D. Essen 
272 a i Bund 4 Holzleisten — 2 1272| Aschaffenburg Bayerische Stsb. 
273 — >= 1 = Holzleisten — | 15 1973| Dürmersheim Badische Stsb. 
274 _ — L| R Falzplatten — | 29,5 1974| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
275 >= ae] l Be Holzschuhe — 9 1975| Duisburg-Hoch. K. E.-D. Essen 
276 — = 1 Kiste Honigkuchenabfall — | 11 1276| Grohn-Vegesack | K. E.-D. Hannover 
277 — — 3 Stück Kammräder = 3 1977 Dirschau K. E.-D. Danzig 
278 — — H hölz. Kasten — | 12 [978 Bretten Badische Stsb. 
279 _ = i —_ Kasten — | 12 979 Hittfeld K. E.-D. Münster 
280 — _ 1 _ Kette — | 298 980 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
281 =- == 1 — Kindersportwagen — | 14 1281 Posen K. E.-D. Posen 
282 > = 1 77 Kinderstuhl = 1 1282 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
283 — = 2 Kippwagen — | 310 12831 Kupferdreh K. E.-D. Essen 
284 — _ 1 /Korbflasche Kirschsaft — | 42 [9284| Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
285 —_ = 1 Kiste leer — | 94 1285 Ratingen Ost K. E.-D. Essen 
286 = — 1 h leer — | 42 196) M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 5 m lang. 
287 — = 1) Rucksack | Kleider = 301287 Bremen K E.-D. Hannover | Gepäck. 

288 — = 1| Koffer Kleider — | 47 1288 Göttingen K. E.-D. Cassel | Gepäck. 

289 — == 1| Schiffsack | Kleider — | — 1/289l Leipzig-Dr. Sächsische Stsb. | Gepäck. 

290 = == 1 Schließkorb| Kleider eo 9 [290 Vallendar K. E.-D. Cöln oval. 

291 — == 1| Reisekorb | Kleider — 11441 1991 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
292 u; = 1 Sack alte Kleider = 7 292 Buchloe Bayerische Stsb. 
293 — _ 1| Reisekorb | Kleidung — | 46 1293| Münster W. K. E.-D. Münster 
294 — — 1) Wagen Kohlen —l Pr Barmen K. E.-D. Elberfeld | Cöln 42207. 
295 — = 10 _ Kohlenschaufeln — 3 [295 Bergheim K. E.-D. Hannover 
296 —_ — 1 Sack Kokosmehl — | 2571996 Schalke K. E.-D. Essen 
297 = — 1! Korb ? — | 23 1297| Mörchingen Reichsbahn 
298 — — 1 „Pack 3 Körbe _ 4 1298 Glauchau Sächsische Stsb. 
299 — 1 » 10 leere Körbe — 17 1871999 Forchheim Bayerische Stsb. 
300 = _ 1 x 12 leere Körbe — | 12 1300 Kulmbach x 
301 _ = 1/Korbflasche gebr. — | 10 1301 Soest K. E.-D. Cassel 
302 r Br ı KRalei-Sr}| Kutscherpeitschen — | 18 1302 Ems K.E.-D. Frankf. a/M. 
hölz. Ladebrücke A j2,12 m 1 
303 — = 1 _ Teiler m. Eisen bogehl,s) — |308| ,, Leutzsch K. E-D. Halle 3/8. |} 90 m br 
304 _ — 1 — Lagergestell = 2 1304 Altena K. E.-D. Elberfeld 
305 = —_ 1 Stück eis. Laternenpfosten | 150 [3051 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen |alt. 
306 * aan 1| Rolle i. L. | Leder — | 26 [306/Magdeburg H. B.| K. E.-D. Magdeburg 
307 = _ 1 Rolle Leder 38,5 1307 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
308 — —_ 1| Holzkoffer | Leib- u. Bettwäsche | 105 308 Beuthen O/S. n gebraucht. 
309 - = 1 — eis. Leitscerne — | 21 1309| Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
310 — = 1 Stück Lötkolben —— 2 |[310| Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
311 = —_ 2| Holzkisten | Maschinenteile — | 58 |311 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
312 = _ 3| Stück gußeis. Maschinent. — 7 312] Berlin Ahg. = 
313 _ — 1 Kiste 2 Maschinentele — 2 1313 Passau Bayerische Stsb. 
314 = —_ 1 Bund 12 Messerkörbehen — | 251314 Hannover N. | K. E.-D. Hannover |a. Bastgeflecht. 
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Nr 27 SL Er Deutscher Eisenbahnverwaltungen. _ 
u u 
Zi Bezeichnung 3 Art der | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
SE S 5 Inhalt wicht | © (insbesondere 
a I F 5 | Verpackung | = etwaige Merk- 
© Marke MENT x | kg | eo : male, welche zur 
= - - 2 2 - 2; Station Name der Bahn ärung 
‚5 der Güter 3 | dienen können) 

_ — j — = ——m = 5: — sm = Ba 0 m 
315 e — | 1) Kollo | Messingguß — | 45|g18| Mummelsburg \| X. E-D. Berlin 

| 1} > . 

\ 316 - — ı [Milchkanne | leer — | 6 316) Danzig H. Eil-A.| K. E.-D. Danzig - 
317\ = = 1 — verz. eis. Milchkanne, = 20 1817| Coblenz K. E.-D. Cöln Into Tran 
318,‘ == a 1 Kiepe |Milchzucker, Eimer ete| 7 1318| Saalfeld i. T. K. E.-D. Erfurt |? ee 
319 >: = 1 Sack ı Möbelautsatz — 5 1319 Halle a/S. K. E.-D. Hallea/S. | 2% 

320 == | 1 Kübel | Mus — | 21 |3%| Herzberg a/E. . | 
321 ae VdR- n 1 Pack Nägel — | 15 3211 Bad-Steben Bayerische Stsb. 

322 — _ ] _ ' Korbblechkanne (Öl) 28 1322 Beuel X. E.-D. Cöln | 
323 — ı — |. 2| Ölkannen | leer (i im Korbe) — 8 823 Heppenheim Direktion Mainz *) z, Zunähen 
324 — NIT 5 1 Sack | Packtücher*) — 4 1324 Heilbronn H. et Stsb. 4 a Körbdn 
325 Fa Fr 1 Stück eis. Pflugrad — | 11 1885| Filehne N. E.-D. Bromberg | . 
326 — in: 1 —_ eis. Platte = 6 1326 Liebau K "E -D. Breslau | 
327 == 1 — eis. Platte _ 5,5 397 Vamdrup K. E.-D. Altona 
328 _ — 1 = Privatwag endecke - —| — /328| Lage K. E.-D. Hannover | 

329 — — 1 Stück eis. Ramme — 2719. 9329] Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | ‚mit Eisen- 

330 = — 1| Reisekorb | leer, neu — 7 \330| Chemnitz Sächsische Stsb. 4 stange. 

331 = — 2 er ER eis. Ringe = 7.984 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 

332 =! | ı| Block | Rohkupfer — | 35332)  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
333 _ | 1 Pack 2 Rohrstühle _ 3 1333| M.-Gladbach 3 
334 = I 1| Stange Rundeisen — | 31 1334| Löhnberg K. E.-D. Frankf. a/M. 

335 = 1 Sack 30 Säcke — | 23 335| Etgersieben IK. E.-D. Magdeburg 

336 == HaeE-— 1 Stück gußeiserne Schale i 1336Ingolstadt Ztrbhf.| Bayerische Stsb. 

337 — — 30 = nölz. Schaufeln — | 56 1837 Altona K. E.-D. Altona 

338 == — 1 Stück exzentrische Scheibe 67 ‚338 Coblenz K. E.-D. Cöln 

339 = m 4 Bund Schienenlaschen — | 300 |339| Bingerbrück Direktion Mainz 

340 —_ _ 1 |Schließkorb| leer u 5 1340 Wanne K. E.-D. Essen neu. 

341 — — 1 _ Schrankverzierung — 1,5 [341 Seelze K. E.-D. Hannover 

342 _ En 1| Pack i. P. | eis. BU j _ 9,5 1342 Süchteln Crefelder E. 

b eis. neue Schrauben hy um: ee 
343 — 1 & N mit Muttern, 2 cm l. h 3,75 343| Leipzig Dr. Bf. Sächsische Stsb. 

344 — — 1} Wagen Scehuttsteine — | 5000 |344| Barsinghausen | K. E.-D. Hannover |Bsl. 53 099. 

345 — 1 Bund Sesgras — | 24 345 Troisdorf K. E.-D. Cöln 
346 | 1 Pack Sensen — | 15 [346 Elmshorn K. E.-D. Altona 

347 — | — DW Back®) 5 Spankörbe 5 |347)| Königsberg IK. E.-D. Königsberg! *) in Papier. 

348 1 Bund 5 Spaten, Schaufeln . ? [348 Lehrte K. E.-D. Eu 
349 — | 1 Sack geräuch. Speck — | 11,5 |349| Geestemünde 
350 - een) Spiegelkonsole — | 30 350] Lüdenscheid | K. E-D. Elberfeld 
35] rot I — 4 — eis. Stangen — | 28 1351 Dassel K. E.-D. Cassel 
352 —— ll 1 Bund Stielschaufeln — | ı3 1352| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
353 ae Pack 2 Stühle — | 9 1353| _ Altenessen 5 

354 = |, 1 Bund 2 eis. Stützen — | ı3 3854| Leipzig Thür. | K. E.-D. Halle a/S. | Eilgut, 

355 — _ 4 Stück eis. Stützen — | ı13 1355 Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
356 1 |Blechbüchse | Syrup — | 16 1356| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
357 = ee Rolle Tau — | 86 [857 Essen N. K. E.-D. Essen 
358 | IL 5 Tau 86 1358 Essen S. 

359 7 — | 1| Teerfaß | leer — | 41 [859 Schneidemühl |K.E.-D. Bromberg 
360 — — 1 Stück Transmissionsstg. — 4,5 ‚360 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
361 an erkel Korb Trauben = 5 1361| München Ztrbhf. | Bayerische Stsb. 

362 =, 104 Pack 2 Gurte Treibriemen 24,5 362] Seesen Stbf. K. E.-D. Cassel 
363 — 1 Bund 18 Türleisten _ 9 1363 Fredeburg K. E.-D. Elberfeld 
364 — ee! — Untergestell | 251864] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
365 — END —_ eich. Ünterlagebohlen — 1865 Unna K. E.-D. Elberfeld |2 m Ig. 

366 — — | 1 — Unterlagerkasten — | 11 1366 s > | 
367 — _ 1 Pack V erpackungsmaterial | ı7 |367 Karthaus St. Johann-Saarbr. | 
368 _ —_ 1| Verschlag | leer | 12 1368 Fürth Bayerische Stsb. 
369 — 10 1 — Viehgitter — ! — 1369| Luxemburg |[Wilhelm-Luxemburg 
370 — | 1! _ Viehgitter — | — 1370 Neckarelz | Badische Stsb. 

371 — ıı 1 — Viehgitter — | — 1371| Handorf-Welle | K. E.-D. Hannover | 
372 — — 1 — Vorlegebaum — | 15 1372) Münster i/W. K. E.-D. Münster | 
373 == _ 1[| Wagen |? — | — 1373| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona |Bsl. 30813, 
374 2 a anche Nlieer — | 4 37a Altena | K.E.-D. Elberfeld | gebraucht. 

375 _ _ 1 Bund 2 Waschkörbe — 4 375 Hattingen K. E.-D. Essen 
376 — _ 1 — Wringer u 98 1876 ee K. E.-D. Elberfeld 
377 = |. — 1) Wagen Ziegelsteine En erne K. E.-D. Essen Shr. 33 362. | 
378 = | — 1) Paket Zigaretten — | 1: 1878 Augsburg Bayerische Stsb. | 
379 Z las 2| Tafeln | Zinkblech 18 1879 Kobylin K. E.-D. Posen Breslau Od. 
380 — | 2 1) Wagen Zinkplatten — | — 1880 Erfurt K. E.-D. Erfurt Esn. 72782 | 
381 — 1| ‚Stück Zinkrohr — | 27 381] Immendingen Be uemberg: Stsb. | 3,28 m 1g. | 
382 — — 1) Paket 1 Stange Zion — | 17 |382 Bock-Wallendorf K. . Erfurt 
383 ung —_ 1! Beutel | Zinn — | 30 1383| ' Hamburg B.' K. ED. Altona 
384 = E 1 Korb Zwetschgen — | 15 384) München Ztrbhf. | Bayerische Stsb. 

385 ar —_ j R Zwetschgen — | 28 [385 R A 
386 am _ 1 : Zwetschgen — | 2% 1386 Kempten A 
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Die neuesten Fortschritte der Eisenbahntechnik im Gebiete des Vereins Deutscher 


In den Märztagen dieses Jahres wurde 


Eisenbahnverwaltungen. 


in Triest die 


1. Der Bau der freien Strecke. 


17. Technikerversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen abgehalten. Ihr lag der vom Ausschuß für tech- 
nische Angelegenheiten bearbeitete Bericht über eine Reihe 
technischer Fragen vor, deren Aufstellung die Technikerver- 
sammlung im Jahre 1900 beschlossen hatte und deren ein- 
gehende Beantwortung von zahlreichen Verwaltungen erfolgt 
war. Der Baudirektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Regie- 
rungsrat Ast, dessen große Verdienste um die Förderung der 
Eisenbahntechnik allgemeine Anerkennung finden, hat den um- 
fangreichen Bericht namens der Technikerversammlung der 
Öffentlichkeit übergeben. Es ist ein Werk von hervorragender 
Bedeutung: einerseits ein Beweisstück für die Fortschritte der 
Technik des deutschen Eisenbahnwesens in dem letzten Jahr- 
zehnt, anderseits eine Fundgrube verläßlicher Erfahrungen und 
eine nachhaltige Anregung zu weiteren Forschungen und 
Beobachtungen. 

Das Studium der umfangreichen Arbeit, die als Ergän- 
zungsband des „Organs für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens in technischer Beziehung“ erschienen ist, erfordert viel 
— allerdings lohnende — Mühe und auch viel Zeit. Ein flüch- 
tiger Blick auf die wichtigsten Erfahrungen, die in den Beant- 
wortungen zutage getreten sind, dürfte daher vielen engeren 
Fachgenossen, die der Beruf so oft vollauf in Anspruch nimmt, 
nicht unwillkommen sein; er wird aber auch fernerstehenden 
Fachleuten manche Anregung und manches Interesse bieten. 
Bei dieser Rundschau wollen wir der sachgemäßen Einteilung 
des Werkes folgen, das in sieben Gruppen den Bau der freien 
Strecke, die Bahnhofsanlagen, Lokomotiven und Tender, die 
Wagen, die Werkstätten, den Bahndienst, den Fahrdienst und 
das Signalwesen behandelt, und in dessen Text 162 gelungene 
Abbildungen eingefügt sind. Wir heben hier nur jene Gegen- 
stände hervor, bezüglich deren wirkliche Erfahrungen vorliegen 
oder doch im allgemeinen von einem Fortschritte, sei es auch 
nur aufklärend, gesprochen werden kann. 


Hier stehen das Schienenmaterial und der Schienenquer- 
schnitt im Vordergrunde des Interesses. Was die Stoff- 
beschaffenheit der Schienen anbelangt, so lassen 
die häufigen Schienenbrüche — im Jahre 1899 entfiel ein 
Schienenbruch auf rund 11400000 Bruttotkm (ausschließlich der 
Lokomotiven und Tender) — und die rasche Abnutzung mancher 
Gleisestrecken, die schon nach kaum vierjähriger Verwendungs- 
zeit abgefahren sind, zur Genüge erkennen, daß für stark be- 
fahrene Gleise, namentlich bei Erhöhung der Fahrgeschwindig- 
keiten und der Achsdrücke, Schienen von entsprechend besserem 
Material notwendig sind. In dieser Beziehung erscheinen dann 
auch die gebräuchlichen Güteproben, wie Zerreiß- und Schlag- 
proben, Belastungs- und Druckproben, und die gebräuchlichen 
Abnahmeverfahren mit vereinzelten Stichproben als entschieden 
unzulänglich, weil sie für die Beurteilung der Materialeigen- 
schaften keine genügende Sicherbeit bieten, über Materialfehler 
keinen verläßlichen Aufschluß geben und den besonderen Eigen- 
tümlichkeiten der verschiedenen Herstellungsarten nicht Rech- 
nung tragen. Der Vorschlag, der Materialerzeugung mehr Auf- 
merksamkeit zu schenken und in diesem Sinne auch die Liefe- 
rungsvorschriften auszugestalten, erscheint daher sehr zu- 
treffend. Daneben dürften Biegeproben unter Ermittlung der 
Streckgrenze, namentlich aber bei unreineren Stahlsorten Ätz- 
proben in Verbindung mit Rotbruchproben des Kernstahls 
empfehlenswert sein. Freilich maugelt noch die Erkenntnis 
des Zusammenhanges der in Betracht kommenden Eigenschaften 
des Materials mit der chemischen Zusammensetzung und zum 
Teil wohl auch mit dem Herstellungsverfahren, aber hierin 
dürfte gerade auf dem empfohlenen Wege bald ein günstiger 
Wandel zu erhoffen sein. 

Neben dem Material ist die Form des Schienen- 
querschnittes von Bedeutung. Die im Berichte ange- 
gebenen Daten, die sich durchweg auf breitfüßige Schienen 
beziehen, zeigen, daß in dem letzten Jahrzehnt das Trägheits- 
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moment, das Widerstandsmoment und das Gewicht der Schienen 


erhöht wurden. Der Schienenquerschnitt VI der Königlich 
sächsischen Staatsbahnen — um ein bezeichnendes Beispiel 
zu nennen — hat folgende Ausmaße: Höhe 147 mm, Kopf- 


breite 66 mm, Stegdicke 14 mm, Fußbreite 130 mm, Trägheits- 
moment 1700 cm#, Widerstandsmoment 230 cm’, Gewicht für 
1m Länge 46 kg. Die Kopfbreite der Schienen beträgt bei 
den preußischen Staatsbahnen 72 mm und geht damit über das 
in.$ 5 der Technischen Vereinbarungen empfohlene Höchstmaß 
hinaus. Der Bericht erläutert eingehend und überzeugend die 
Notwendigkeit, den Schienenquerschnitt nicht unter allzu ängst- 
licher Festhaltung ausschließlich statischer Grundsätze, sondern 
vom Standpunkte der Erzielung der entsprechendsten Material- 
beschaffenheit auszugestalten, also Fuß und Steg in allen 
Fällen kräftig zu formen, den Kopf bei hartem und reinem 
Material flach, bei unreinem Material dagegen etwas höher zu 
halten. 


Bezüglich der Schwellentränkung weisen die ge- 
wonnenen Erfahrungen auf den großen Wert der Tränkung mit 
reinem, überhitztem karbolsäurehaltigen Teeröle hin, das sowohl 
Eichen- als Buchenschwellen hinsichtlich des Widerstandes gegen 
Fäulnis eine fast unbegrenzte Dauer verleiht. Die Kosten dieser 
Tränkungsart — bis zu 120 „ für eine Eichenschwelle und bis 
zu 255 „S für eine Buchenschwelle — lassen aber das Bestreben 
hervortreten, das Teeröl in geringer Menge in fein verteiltem 
Zustande entweder auf dem Wege einer Lösung von gereinigtem 
Fichtenharze in Natronlauge oder in einer Seifenlösung in die 
Holzfaser zu bringen. Das Hasselmannsche Verfahren scheint 
sich nicht bewährt zu haben; leider fehlen hierüber nähere 
Angaben. 

Die Versuche mit Schienenbefestigungen, bei 
denen die Unterlagsplatten mit den Schienen unabhängig von 
der Befestigung auf den Schwellen verbunden sind, haben zu 
sehr günstigen Ergebnissen geführt. In Österreich finden die 
Stuhlplatten der Nordbahn und die Unterlagsspannplatte Hohen- 
eggers seit Jahren erfolgreiche Anwendung. Die Südbahn ver- 
wendeteine SchienenbefestigungmitSpannplatte, Klemmplättchen 
und Spannschraube, die sich in scharfen Bögen sehr gut be- 
währen soll. Gegen das Wandern der Schienen werden Stemm- 
laschen oder Stemmwinkel auf den Mittelschwellen angewandt. 
Die Nordbahn betont in ihrer bezüglichen Äußerung, daß sich 
auch die Maschineningenieure an der Bekämpfung der Wander- 
bewegung beteiligen müssen, indem sie die dynamischen Zu- 
schläge zu den Raddrücken und die Schlingerbewegungen der 
Lokomotive zu vermindern bestrebt sind. Diese Anschauung 
haben wir schon vor Jahren energisch ausgesprochen. 


Sehr umfangreich behandelt der vorliegende Bericht die 
eisernen Brücken. Aus den Äußerungen der einzelnen 
Bahnverwaltungen geht hervor, daß das Schweißeisen für Brücken 
in keiner Hinsicht zu empfehlen ist, daß sich dagegen Thomas- 
und Martineisen in jeder Beziehung gleich gut erwiesen haben. 
Die Belastungsannahmen werden im allgemeinen höher gewählt, 
als durch die österreichische Brückenverordnung vorgeschrieben 
wird, und zwar um 10 bis 20 3. Mehrere preußische Eisenbahn- 
direktionen, wie auch die Lübeck-Büchener, die Oldenburgische 
und die Pfälzische Eisenbahn legen ihren Brückenberecehnungen 
fünfachsige Lokomotiven mit 17 t Achsdruck bei 1,5 m Radstand 
und mit einem dreiachsigen, 39 t schweren Tender zugrunde. 
Der geringeren Zuggeschwindigkeit auf den Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung wird im allgemeinen nicht Rechnung 
getragen. 

Mannigfaltig sind die Mittel, durch welche eine Verminde- 
rung der Unterhaltungskosten der Fahrbahnkonstruktionen auf 
eisernen Brücken seitens der Bahnverwaltungen angestrebt wird. 
Die Erfahrungen zeigen, daß es sich vor allem darum handelt, 
die Fahrbahnträger und ihre Verbindungen nicht ungebührlich 
hoch in Anspruch zu nehmen, besonders das Auftreten un- 
günstiger Nebenspannungen zu verhüten und die harten Stöße 
im Betriebe sowie deren ungünstige Folgen zu vermindern. 
In letzterer Beziehung empfiehlt sich die Verminderung der 


Anzahl und besonders die gute Durchbildung der Schienenstöße 
auf den Eisenbrücken, das Einlegen von Filzplatten zwischen 
Schwellen und Längsträger sowie zwischen Unterlagsplatten und 
Schwellen und die Überführung der Gleisbettung — ein Mittel, 


das sich auch unter allen Vorrichtungen, die bei Straßenüber- 


brückungen zur Verminderung der Schläge und zur Schall- 
dämpfung angewandt wurden, am besten bewährt hat. 


Aus der ersten Gruppe sei noch des Berichts über die 
Verbesserungen an Wegeschranken Erwähnung getan. 
Diese sind bei den Zugschranken vornehmlich gekennzeichnet 
durch die ausgedehnte Verwendung von Eisen, durch die An- 
wendung von Doppeldrahtzügen an Stelle der einfachen Draht- 
leitungen, durch die selbsttätigen Feststellvorrichtungen ohne 
Sperren und Klinken behufs Festhaltung der Bäume in jeder 
beliebigen Lage durch die Antriebrolle, durch die selbsttätigen 
und zwangläufigen Vorläutewerke vor und bei dem Schließen 
der Schranken und durch gleichartige Rückläutewerke bei dem 
Öffnen derselben. Die Schlagbäume der Hand- und Zugschranken 
sollen — nach den bisherigen Erfahrungen — mindestens 2,5 m 
und höchstens 3,0 m von der Mitte des Nachbargleises entfernt 
sein; ein größerer Abstand erhöht die Gefahr der Einschließung 
von Fuhrwerken. Interessant sind die Äußerungen über selbst- 
tätig durch die Züge bediente Schranken auf Haupt- und Neben- 
bahnen. Versuche mit solchen Schranken wurden noch von 
keiner Verwaltung vorgenommen; dennoch werden sie von 
einigen Verwaltungen schon im vorhinein als unzulässig, weil 
„unsicher funktionierend* bezeichnet. Bei den großen Fort- 
schritten der technischen Wissenschaft sollte man mit solchen 
kategorischen, nur auf Anschauungen und Meinungen beruhen- 
den Äußerungen vorsichtiger sein. 


2. Bahnhofsanlagen. 


Die neueren Erfahrungen über Weichen und Kreu- 
zungen stehen an erster Stelle. 
ersteren die Vorteile der bisherigen Bauart. Einen fraglichen 
Punkt bildet die Anordnung der Zungenvorrichtung. Neben den 
wirtschaftlich günstigen auswechselbaren Drehstühlen findet die 
ältere Laschenverbindung unter Verwendung eines Füllstücks 
zwischen Zunge und Backenschiene wieder größere Verwendung; 
bei ihr werden Längs- und Seitenverschiebungen der Zunge 
nicht beobachtet. Die Vorzüge der Schienenherzstücke — 
zusammengesetzten Herzstücke — werden aufs neue bestätigt. 
Ihre große Länge sichert eine sanfte und ruhige Fahrt und die 
Auswechselbarkeit einzelner Teile verbilligt ihre Erhaltung. 
Für Schnellzuggleise empfehlen sich genietete Spitzen aus hartem 
Schienenmaterial. 


Sehr vielseitig und umfangreich sind die Versuche, welche 
die Bahnhofsbeleuchtung betreffen. In Verwendung 
stehen: Petroleum, Acetylen, Aörogengas, Luftgas, Gasolin, 
Petroleumglühlicht, Washington - Petroleumglühlicht, Spiritus- 
glühlicht und Ölgas. Die gewöhnliche Petroleumbeleuchtung 
ist die billigste, aber bezüglich der Lichtwirkung nicht in allen 
Fällen zureichend;; sie scheint sich besonders in Werkstätten 
und Lokomotivschuppen zu bewähren. Neben ihr liefert die 
Acetylenbeleuchtung befriedigende Ergebnisse, obwohl die Ver- 
suche noch nicht als abgeschlossen betrachtet werden können. 
Die Anlagekosten sind nicht groß, dagegen dürften sich die Be- 
triebskosten erheblich höher stellen, als bei Petroleumbeleuch- 
tung; freilich ist auch die Leuchtkraft viel mächtiger. Die 
Königliche Eisenbahndirektion Altona hat mit dem Aörogen- 
gaslicht sehr günstige Erfahrungen gemacht. Über Luftgas 
sprechen sich die Großherzoglich Oldenburgische Eisenbahn- 
direktion und die württembergischen Staatseisenbahnen [über- 
einstimmend günstig aus; es wird erzeugt, indem Druckluft 
durch ein Gefäß geleitet wird, in welchem Ligroin über Filz- 
platten herunterrieselt; die mit Ligroindämpfen gesättigte Luft 
wird mit nicht karburierter Luft gemischt und dann wie Leucht- 
gas in festen Rohrleitungen den Laternen und Lampen zuge- 
führt, in denen es in Auerbrennern verbrannt wird. Der Apparat 
erfordert äußerst wenig Raum und sehr bescheidene Wartung; 
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die Explosionsgefahr ist gering. Bei den verschiedenen Arten 
der Petroleum- und Spiritus-Glühlichtbeleuchtung wurden im 
allgemeinen günstige Erfolge bezüglich der Leuchtkraft er- 
reicht; bezüglich der Anlage- und Betriebskosten und der 
Handhabung sind die Erfahrungen abweichend; in dieser Hin- 
sicht fehlt es wohl noch an genügend langen und eingehenden 
Versuchen. 
3. Lokomotiven und Tender. 


Eine Reihe hochwichtiger Fragen stehen auf diesem Ge- 
biete des Eisenbahnwesens zur Erörterung. Wissenschaft und 
Praxis sind eifrig daran, sie zu lösen. Die letzten 10 Jahre 
haben mannigfache wertvolle Ergebnisse gezeitigt; aber noch 
immer verbleibt, wie die eingehend bearbeiteten Berichte dar- 
tun, den Bahnverwaltungen wie den Forschern ein gewaltiges 
Stück Aufgabe Im Vordergrunde des Interesses steht die 
Anwendung der Verbundlokomotiven und des überhitzten 
Daimpfes. 

Im Jahre 1898 waren Verbundlokomotiven mit 
zwei Dampfzylindern nur bei den größten Vereinsbahnen in be- 
schränkter Anzahl zunächst zu Versuchszwecken, dann für den 
Lastverkehr in Verwendung. Dank den Forschungen und Ver- 
suchen und den konstruktiven Verbesserungen haben diese 
Lokomotiven nunmehr in solchem Umfange für alle Arten des 
Betriebes Verwendung gefunden, daß sie derzeit rund 15% des Ge- 
samt-Lokomotivbestandes sämtlicher Vereinsbahnen ausmachen. 
Bei vielen Verwaltungen kommt nur noch diese Bauart in Be- 
tracht. Bei richtiger Wahl des Querschnittverhältnisses der 
Kolben (1:22 bis 1:2,4) und der Steuerungsverhältnisse kann 
mit einer Brennstoffersparnis von 10 bis 12% gerechnet werden. 
Die Verminderung des Wasserverbrauchs beträgt annähernd 8 
bis 10 5; dagegen sind die Kosten für die Schmierung der 
großen Dampfzylinder höher als bei den Zwillingslokomotiven, 
so daß rund ein Zehntel des Geldwertes der erzielten Brenn- 
stoffersparnis dadurch aufgehoben wird. 

Von den Verbundlokomotiven besonderer Bauart stehen 

hauptsächlich in Verwendung: die vierzylindrigen Verbundloko- 
motiven, Bauart de Glehn (173 Stück), v. Borries (14), Gölsdorf 
(29), Österreichisch-ungarische Staatseisenbahn (!0); die Bauart 
Tandem — je zwei Zylinder hintereinander — (68); die Bauart 
Vauclain zu zwei Zylindern übereinander (4) und die Bauart 
Mallet-Rimrott und Meyer mit Dampfdrehgestell (173 Stück). Die 
vierzylindrigen Lokomotiven ergeben bei hohen Geschwindig- 
keiten größere Leistungen als zweizylindrige Verbundiokomo- 
tiven und laufen auchruhiger. Die Tandemanordnung hat keine 
nennenswerten Vorteile ergeben. Die Bauarten Mallet-Rimrott 
und Meyer scheinen sich mehr für Güterzugbetrieb und für 
Nebenbahnen zu eignen, da derartig gebaute Lokomotiven bei 
Geschwindigkeiten über 35 km in der Stunde große Neigung 
zum Schlingern und — infolge der Unabhängigkeit der einzelnen 
Gestelle — auch zum Rädergleiten zeigen. 

Die Anwendung des überhitzten Dampfes 
befindet sich noch im vollen Versuchszustande. Gegenwärtig 
stehen nur sechs Lokomotiven auf den preußischen Staatsbahnen 
seit 1 bis 3 Jahren im Betriebe. Der Dampf wird auf 300° C. 
überhitzt. Zur Schmierung der Kolben und Schieber benutzt 
man hocherhitzbares Mineralöl, das diesen Maschinenteilen durch 
Schmierpressen zugeführt wird ; übrigens hat auch gewöhnliches 
gutes Schmieröl keine Nachteile ergeben. Bezüglich der 
Leistung im Vergleiche mit den Verbund- und Zwillingslokomo- 
tiven sind die Versuche noch nicht abgeschlossen ; bei einer Ver- 
waltung wurde eine Mehrleistung von 9, eine Kohlenersparnis 
bis zu 12 $ und eine Wasserersparnis bis zu 30 $ ermittelt. 

Als bemerkenswerte Fortschritte im Lokomotivbau, soweit 
sie eben die Betriebsingenieure allgemein interessieren, sind zu 
nennen: die Erhöhung des Dampfdruckes, der 12 bis 
14 Atmosphären, bei Verbundlokomotiven selbst 16 Atmosphären 
beträgt, wodurch die Leistungsfähigkeit wesentlich gesteigert 
wurde; die zunehmende Verbreitung von Rippen- 
rohren als Siederohre im Hinblick auf ihre größere Ver- 
dampfungsfähigkeit und schließlich auch die sich steigernde 


“ 


Verwendung von Stahlguß, der sich für verschiedene 
Lokomotivbestandteile im allgemeinen bewährt. Die Versuche 
mit Nickelstahl sind noch nicht soweit gediehen, daß 
hieraus auf dessen Überlegenheit gegenüber den sonst verwen- 
deten Materialien geschlossen werden könnte; in mancher Be- 
ziehung ergeben sich sogar ungünstige Erfahrungen. 


4. Wagen. 


Bezüglich der Bauart der Personenwagen steht die 
Frage des ruhigen Ganges an erster Stelle; allerdings 
muß dieser Forderung unter tunlicher Berücksichtigung der 
Wirtschaftlichkeit Rechnung getragen werden. Von 
Einfluß auf den ruhigen Gang der Wagen sind u. a. das Ver- 
hältnis der Gestellänge und des Radstandes, die Neigung und 
Länge der Federgehänge, die Anzahl der Wagenachsen, die 
federnde Auflagerung der Wagenkasten auf den Untergestellen. 
Über alle diese Fragen liegen sehr ausführliche Berichte vor, 
die das k. k. Eisenbahnministerium in übersichtlicher und an- 
regender Form zusammengefaßt hat. 

Das Verhältnis zwischen Radstand und Untergestell muß 
nach den vorliegenden Erfahrungen im allgemeinen tunlich 
groß gewählt werden, und zwar je nach dem geringeren oder 
größeren Gewichte der über die Endachsen ausladenden Teile 
zu mindestens 0,6 bis mindestens 0,7. Die Fahrgeschwindigkeit 
nimmt hierauf großen Einfluß; bei Fahrgeschwindigkeiten unter 
50 km/Std. laufen Wagen mit 4 bis 5 m Radstand in der Ge- 
raden und im Bogen noch ruhig; bei größeren Fahrgeschwindig- 
keiten soll der Radstand nicht unter 5 m betragen; das obener- 


.wähnte Verhältnis darf dann nicht unter 0,7herabgehen. Für die 


Länge der Tragfedergehänge der Endachsen hat sich ein Ausmaß 
zwischen 120 und 150 mm, für die Neigung gegen die Wage- 
rechte ein Winkel zwischen 45 und 60° als vorteilhaft erwiesen. 

Sehr interessant sind die Äußerungen über die Vor- und 
Nachteile der zwei-, drei- und vierachsigen Wagen. In wirt- 
schaftlicher Beziehung stehen die zweiachsigen, bezüglich des 
ruhigen Ganges die vierachsigen an erster Stelle. Die letzteren 
eignen sich daher auch besonders für den Schnellzugdienst und 
namentlich auf Strecken mit zahlreichen Krümmungen; sie 
bieten infolge der widerstandsfähigeren Bauart bei Entglei- 
sungen und Zusammenstößen den Reisenden eine größere 
Sicherheit und verbürgen infolge der geringeren Zuglänge und 
der kleineren Anzahl der verschiedenen Kupplungen bei ihrer 
Verwendung eine sichere Wirkung der durchgehenden Bremse 
ond der Dampfheizung. Die Wirtschaftlichkeit der zwei- und 
dreiachsigen Wagen erscheint durch die geringeren Anschaf- 
fungskosten und das kleinere Gewicht für den Sitzplatz ge- 
geben; die auf den Sitzplatz entfallenden Beschaffungskosten 
sind z. B. bei den österreichischen Bahnen für die vierachsigen 
Wagen um 25 %, für die dreiachsigen Wagen um 11 $ höher 
als für zweiachsige Wagen; ein aus vierachsigen Wagen be- 
stehender Zug ist um 20 $, ein solcher aus dreiachsigen Wagen 
um 5 $ schwerer, als ein Zug aus zweiachsigen Wagen. 


Über die Einschaltung von Federn — Kegel-, Blattfedern, 
Kautschukpuffern — zwischen Kasten und Untergestelle lauten 
die Urteile nur vereinzelt und mit Vorbehalt günstig. Die 
Schalldämpfung wird am wirksamsten durch Filzbeilagen zwi- 
schen Kasten und Untergestell erreicht. 

Bezüglich der Heizung und Beleuchtung der 
Wagen liegen wesentlich neue Erfahrungen nicht vor. Beach- 
tenswert sind die Mitteilungen über Drehgestelle Das 
zweiachsige Drehgestell von der bekannten Bauart mit dop- 
pelter Abfederung des Wagenkastens hat sich hinsichtlich Ruhe 
des Laufes bewährt; die senkrechten Stöße können durch Ein- 
schaltung einer dritten Federung an den Gehängen der Achs- 
büchsenfedern wesentlich gemildert werden; die Querbewegung 
der Wiegen läßt sich durch Rückstellfedern oder Gummipuffer, 
wesentlich aber auch durch gute Unterhaltung vermindern. 

Im Hinblick auf die Bauart der Güterwagen 
stehen drei wichtige Fragen zur Erörterung: Verringerung des 
Eigengewichtes im Verhältnis zur Ladefähigkeit, Bau von 
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Güterwagen mit mehr als 15 t Ladefähigkeit, Anwendung be- 
sonderer Einrichtungen für rasche Entleerung. Eine zweck- 
mäßige Lösung der ersteren Aufgabe erstrebt man durch die 
Anwendung von Preßblechen für Kastenteile, wie Seiten- 
wandtüren und Kastenwände, und für Drehgestellträger bei 
Plattformwagen. Für letzteren Zweck haben sich die Preß- 
bleche bewährt; bei den Kastenteilen ergibt sich der Übelstand 
schwieriger und kostspieliger Ausbesserungsarbeiten. Wagen 
mit mehr als 15 t Ladefähigkeit laufen auf den bayerischen, 
württembergischen, sächsischen und ungarischen Staatseisen- 
bahnen, weiter auf den Linien der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Berlin und der Holländischen Eisenbahngesellschaft. Sie 
haben zwei, drei, vier und sechs Achsen, Ladegewichte von 20, 
30, 35 bis zu 45 t und dienen für die Beförderung von Schienen 
oder der Schmalspurbetriebsmittel zwischen Werkstätte und 
Betriebsstrecke, als Schotter- oder Kohlenwagen. Das öster- 
reichische Eisenbahnministerium beschafft 100 Stück zweiachsige 
Kohlenwagen mit 27,08 cbm Laderaum und 29 t Tragfähigkeit; 
die bayerischen Staatsbahnen lassen eiserne vierachsige Kohlen- 
wagen mit 40 t Ladegewicht nach Art der Gondolawagen der 
Pressed Steel Car Co. erbauen. Die Erfahrungen über die Wagen 
mit hoher Tragfähigkeit sind günstige. 

Für eine rasche Entleerung auf Kippbühnen werden offene 
Güterwagen mit aufklappbaren Stirnwänden mit Erfolg an- 
gewendet; auch aufklappbare, seitlich verschiebbare Türen an 
den Seitenwänden der Kohlenwagen sowie Kohlen- und Eız- 
wagen mit nach unten oder seitlich sich öffnenden Klappen 
haben sich bewährt. Die Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft stellt dem Selbstentlader Bauart Talbot*), bei 


*) Eine Beschreibung dieser Wagen ist im 1. Hefte von 1901 
des „Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ enthalten. 


dem die Entleerung des gesamten Wageninhaltes beliebig nach 
der einen oder anderen Gleisseite bewirkt werden kann, ein 
gutes Zeugnis aus; Mängel, die die ersten Konstruktionen 


bezüglich der Widerstandsfähigkeit der Untergestelle zeigten, 


wurden später von der Firma beseitigt. 


Die weiteren Fragen betreffen die Anwendung des Fluß- 
eisens zu Kupplungsteilen, die in ausgedehntem Maße aus 
solchem Stoffe erzeugt werden, die Verwendung des Stahl- 
gusses (gegossener Flußstahl, Flußstahlformguß usw.) zu ver- 
schiedenen Wagenbestandteilen und schließlich die Zulässigkeit 
der Schalengußräder (Griffinräder) unter Brems- 
wagen und bei größeren Geschwindigkeiten. Während einzelne 
Bahnverwaltungen die Schalengußräder aus dem Betriebe voli- 
ständig entfernen, haben sich diese Räder in ihrer verbesserten 
Gestaltung auf der Kaiser Ferdinands - Nordbahn, wo seit 1898 
mehr als 10000 Stück bei Güterwagen ohne Bremse in Verwen- 
dung stehen, bis zu 45 km/Std. Fahrgeschwindigkeit gut be- 
währt. Die österreichischen Staatsbahnen haben ebenfalls 
günstige Erfahrungen gemacht und gestatten sie auf Haupt- 
bahnen bei Wagen ohne Bremse für Züge mit einer Geschwin- 
digkeit von 50 km/Std., auf Schmalspurbahnen auch unter 
Bremswagen jeder Art. Die ungarischen Staatseisenbahnen 
berichten, daß die Erfahrungen, die sie mit Griffinrädern bei 
21 Güterwagen ohne Bremse in Zügen von 45—60 km/Std. Ge- 
schwindigkeit gemacht haben, ein günstiges Ergebnis aufweisen, 
indem die Abnutzung der Räder trotz hoher Leistung eine 
geringfügige war; sie beabsichtigt, größere Versuche mit 
Griffinrädern unter Bremswagen durchzuführen. 


(Schluß folgt.) 


Zur Frage der Führung städtischer Schnellbahnen. 


Das Pariser Unglück hat in der Tages- und Fachpresse eine | beweist.“ 


Flut von Vorschlägen gezeitigt, wie an den vorhandenen Unter- 
grundbahnen gebessert werden könnte, aber sie betreffen in der 
großen Mehrheit Einzelheiten technischer Art. Für den Betriebs- 
leiter einer Untergrundbahn wird die Aufgabe, sich in der Fülle 
solcher Ratschläge zurecht zu finden, außerordentlich erschwert 
dadurch, daß viele solcher Anregungen einander schnurstracks ent- 
gegenlaufen. Viele Verbesserer haben nur das PariserUnglück vor 
Augen, als ob es nur darauf ankomme, Vorkommnisse gleicher 
Art zu verhüten. Vielfach ist indem Drängen nach Änderungen 
eine Hast und Unruhe eingetreten, die wirklichen Verbesse- 
rungen oft im Wege ist, die auch dadurch erschwert werden, 
daß die Tagespresse sich ohne hinreichende Sachkenntnis bis- 
weilen müht, die Bestrebungen der Verwaltungen geringschätzig 
zu bekritteln, obwohl diese alle ernstlich bemüht sind, die 
bessernde Hand anzulegen, wo es irgend geht. 

In wichtigen Dingen werden nicht immer über den Ein- 
zelheiten auch die allgemeinen Gesichtspunkte ausreichend 
gewürdigt. So auch hier; es ist nur vereinzelt vorgekommen, 
daß man sich klar gemacht hat, welche Lehren man aus den 
auf den Untergrundbahnen vorgekommenen Unglücksfällen für 
die Anlage neuer Bahnen zu ziehen, welchen Einfluß man 
ihnen auf die Linienführung städtischer Schnellbahnen im 
allgemeinen einzuräumen habe. Eine Reihe von Gesichts- 
punkten, welche in {dieser Richtung Platz greifen, hat unser 
verehrter Mitarbeiter, Herr Prof. Birk, soeben im Wiener Fremden- 
blatt erörtert. Die beste Maßregel würde mit Birk hinaus- 
laufen auf die Vermeidung von Tunneln überhaupt, soweit dies 
irgend angängig ist, und er trifft hier auf anderem Wege zu- 
sammen mit denjenigen, die die Hochbahn aus Gründen der 
Wirtschaftlichkeit und Annehmlichkeit befürworten. Er schildert 
anschaulich und sehr nachdrücklich die Nachteile eines unter- 
irdischen Verkehrsweges: „Der Mensch liebt Licht und Luft; 
er fühlt sich beängstigt und beunrubigt, abgeschlossen und hilf- 
los im Dunkel der Erde, und dieses beklemmende Gefühl be- 
herrscht auch den Lokomotivführer, die Stationsbeamten, das 
ganze Personal, das seinen verantwortungsvollen Dienst unter 
der Erde versieht. Die Gewohnheit vermag viel, aber ich glaube 
nicht, daß sie dieses Gefühls je voll und ganz Herrin wird; 
wenigstens dürfte es in Augenblicken höchster Gefahr auf die 
Energie und Geistesgegenwart hemmend einwirken, wie die er- 
schreckende Kopflosigkeit der Bediensteten der Pariser Stadt- 
bahn angesichts des in Flammen aufgegangenen Motorwagens 


Und weiter „steigern sich in Tunneln die Gefahren 
und Schrecken von Zusammenstößen, Entgleisungen oder Brän- 
den. Man sollte daher die Anlage von Untergrundbahnen auf 
die Fälle beschränken, wo Gelände- oder Hochbahnen durch die 
bestehenden Verhältnisse unbedingt ausgeschlossen sind. In der 
Technik darf es keine Mode geben; die so wichtige Frage nach 
der Eignung einer Anlage für gegebene Umstände und Zwecke 
muß streng sachlich und unbefangen beantwortet werden. Ob 
es in Paris unumgänglich notwendig war, die Schienenwege 
unter die Straße zu legen, ob die ästhetischen und sonstigen Be- 
denken tatsächlich eine Hochbahn ausschlossen, mag heute un- 
erörtert bleiben, weil jegliche Erörterung zu spät kommt und 
daher überflüssig ist.“ 

Leider ist das Zweckmäßigste, im vorliegenden Falle die 
Führung der städtischen Schnellbahnen oberhalb des Erdbodens, 
nicht immer erreichbar. Auch in Berlin wäre es müßige Arbeit, 
im inneren Stadtgebiete ausgedehntere Strecken aufsuchen zu 
wollen, die die allgemeine Durchführung der Hochbahn ge- 
statteten. Wo eine solche hat ausgeführt werden können, ist 
sie im allgemeinen bereits hergestellt, mit Ausnahme des Ge- 
bietes der Stadt Charlottenburg, die nicht geruht hat, bis es ihr 
gelang, überall die Tieflage der Bahn durchzusetzen, nicht 
allein in fortlaufender Strecke, sondern auch, wo Abzweigungen 
und Unterkreuzungen der Linien vorhanden sind. Im Zentral- 
blatt der Bauverwaltung vom 19. September d. J. ist darauf 
hingewiesen, daß die Stadtbahnen, wo sie nicht ganz ober- 
irdisch liegen können, wenigstens streckenweise über die Ober- 
fläche geführt werden sollten; aber dieser Gedanke findet all- 
gemein nur geringe Wertung, wie der Umstand beweist, daß 
auch die Weiterführung der Untergrundbahn ins Stadtinnere 
Berlins nicht über die Spree hinweg, sondern unter derselben 
her geschehen soll. In vollkommen unverständlicher Weise 
aber haben sich, wie dem Zentralblatt der Bauverwaltung weiter 
gefolgt werden darf, nun gar auch die Vororte für die unter- 
irdische Führung der Schnellverkehrsmittel ins Zeug gelegt, 
obwohl hier schon aus wirtschaftlichen Gründen dieses teuerste 
aller Verkehrsmittel nicht am Platze ist. 

Birk stellt für die Schnellverkehrsmittel die Forderung 
auf, daß, um einen Eisenbahnunfall, weicher Art er sei, in seinen 
unmittelbaren Wirkungen und in seinem näheren Gefolge 
weniger gefährlich zu en: drei Dinge unerläßlich sind, 
nämlich Raum, Licht und Luft. Was die erste Forderung be- 
trifft, so ist freilich die Erweiterung eines Tunnels auf die 
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Breite etwa eines geräumigen Straßenzuges nicht durchführbar. | hat sich überzeugt, daß wirksame Mittel nur dadurch geschaffen 


Auch die Anlage von Nischen in den Tunnelwandungen hat 
für die Fahrgäste keine rechte Bedeutung, da sie ihnen ge- 
gebenenfalls, wie auch Birk zustimmt, doch keine wirksame 
Hilfe gewähren. Mit dem Raumerfordernis deckt sich in ge- 
wissem Umfange die Forderung nach mehr Luft, und über eine 
zweckmäßige Art der Lüftung von Untergrundbahnen zer- 
brechen sich noch heute die Bau- und Betriebsingenieure die 
Köpfe. „Man hat den elektrischen Betrieb als beste Lösung 
der schwierigen Frage der Lüftung bezeichnet, da er weder 
Rauch noch Ruß kennt, und man ist deshalb auch in Paris beim 
Bau der Stadtbahn über dieses Problem zur Tagesordnung über- 
gegangen. Der Unfall vom 10. August d. J. hat gezeigt, daß 
man im Unrecht war.“ 

Leider gibt es jedoch auf die Frage, wie man eine bessere 
Lüftung der Tunnel auch elektrisch betriebener Bahnen 
zu erstreben habe, keine rechte Antwort. Nach den Vor- 
gängen bei den Dampfbahnen könnte man daran denken, 
Lüftungsvorrichtungen, wie sie bei den letzteren angewendet 
sind, auf den elektrischen Betrieb zu übertragen. Aber es ist 
zu beachten, daß die Zweckbestimmung eine verschiedene ist. 
Beim Dampfbetrieb gilt es, den Qualm der Lokomotiven nach 
der Durchfahrt der Züge möglichst schnell zu beseitigen und 
die Atmungsluft im Tunnel zu verbessern. Über die Mittel 
und Wege, welche einzuschlagen sind, um eine zweckent- 
sprechende Lüftung von Dampfbahntunneln, insbesondere auch 
solchen von städtischen Schnellbahnen, herbeizuführen, ist in 
dieser Zeitung sehr ausführlich berichtet in den Nummern 64, 
65, 66, 68, 92 und 101, Jahrg. 1900. Auch, wie die Luft eines 
Tunnels im gesundheitlichen Interesse beschaffen sein müsse, 
ist dort eingehend dargelegt. Die Folgen des Pariser Unglücks 
werden leichter verständlich angesichts der Tatsache, daß, wie 
in Nr 66 Jahrg. 1900 mitgeteilt, der Tod sehr rasch eintritt in 
einer Luft, die bis 25% Kohlensäure oder garınur 0,15% Kohlen- 
oxyd enthält. 

Es ist bekannt, daß man lange vergeblich nach wirksamen 
Mitteln für die Lüftung von Dampfbahntunneln gesucht hat. 
Die ersten Versuche sind auf den Londoner Untergrundbahnen 
angestellt worden, aber man hat gefunden, daß die Herstellung 
von Öffnungen in der Tunneldecke in gewissen Abständen 
innerhalb der Straßen, unter denen die Tunnel geführt sind, 
keinen Zweck hat. Mit derartigen Aufbrüchen ist man nicht 
in der Lage, einen nennenswerten Erfolg zu erzielen, und man 


Nachrichten. 
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— Dienstpausen des im äußeren Bahnhofsdienst be- 
schäftigten Personals. Wie die „Berl. Pol. Nachr.“ mitteilen, 
hat der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten folgenden 
Erlaß an die nachgeordneten Fisenbahndirektionen gerichtet: 
„Während die Dienstpausen des im Fahrdienst tätigen Per- 
sonals, abgesehen von den durch den Vorbereitungs- und Ab- 
schlußdienst bedingten Beschränkungen, mit den Zugpausen 
zusammenfallen und sich demnach aus dem Fahrplan ergeben, 
können die dem Stationspersonal innerhalb der Dienstschichten 
zu gewährenden Pausen schon wegen der durch die Schwan- 
kungen des Verkehrs bedingten unterschiedlichen Inanspruch- 
nahme des Personals nicht mit gleicher Bestimmtheit im voraus 
festgesetzt werden; dies gilt namentlich für das Rangierpersonal. 
Immerhin steht dieser Umstand der planmäßigen Anordnung 
der Pausen nicht im Wege, da die innerhalb einer jeden Dienst- 
schicht regelmäßig vorkommenden Pausen erfahrungsgemäß 
feststtehen. Wo neben den Diensteinteilungen besondere 
Stationsdienstanweisungen bestehen, wird es zweckmäßig sein, 
die näheren Bestimmungen über die Dienstpausen in diese An- 
weisungen aufzunehmen; sonst muß in den Diensteinteilungen 
der erforderliche Aufschluß über die dem Personal gewährten 
Pausen gegeben werden. Auf Bahnhöfen mit umfangreichem 
Rangierdienst können, wie das im Bezirk Breslau geschehen ist, 
zur Ergänzung der Stationsdienstanweisungen und der Dienst- 
einteilungen besondere Arbeitspläne für den Rangierdienst auf- 
gestellt werden, in welchen außer den gesamten Dienstobliegen- 
heiten der Rangiermannschaften auch die regelmäßigen, min- 
destens halbstündigen Pausen nach Zeit und Stunde zu ver- 
zeichnen sind. Zur Vermeidung falscher Auffassungen ist in 
den Plänen, wie auch in den Stationsdienstanweisungen in 
einer Bemerkung darauf hinzuweisen, daß diese Pausen je nach 
den Anforderungen des Dienstes der Verlegung und Ein- 
schränkung unterliegen. Derartige Arbeitspläne sind ebenso 
wie die Stationsdienstanweisungen von den Inspektionsvor- 
ständen festzustellen; in den engen ist auf das 
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werden konnten, daß man die Aufbrüche wesentlich ver- 
größerte und gleichzeitig künstliche Lüftungsanlagen in sie 
einbaute. Dies hat dazu geführt, an passenden Stellen Luft- 
schächte, die bis über die Hausdächer geführt sind, zu errichten, 
die zur Aufnahme von Lufträdern von etwa 12 m Durchmesser 
geeignet sind (zu vergleichen hierüber die angeführten Mit- 
teilungen im Jahrgang 1900). Diese Mittel können beim bestän- 
digen Betrieb unterirdischer Dampfbahnen ausreichend wirksam 
gemacht und nach der Aufgabe, die sie zu erfüllen haben, im 
voraus genau berechnet werden. Es ist nicht schwer, einzu- 
sehen, daß bei elektrisch betriebenen Tunneln derartige Macht- 
mittel schwerlich Aussicht auf Verwirklichung haben. Sollte 
— was unwahrscheinlich ist — noch einmal ein Unfall ein- 
treten, bei dem, wie in Paris, bei beschränktem Luftzutritt in 
einem Augenblick unbegrenzte Mengen Qualm mit großen 
Mengen Kohlensäure und Kohlenoxydgas entwickelt werden, 
so würde es fraglich sein, ob überhaupt Lüftungsvorrichtungen 
so groß gebaut werden könnten, daß sie selbst in diesem Falle 
ausreichende Wirksamkeit hätten, ganz abgesehen davon, daß 
solche Einrichtungen zur gegebenen Zeit erfahrungsgemäß zu 
versagen pflegen. Daran aber, die Anlagen mit der für solche 
Zwecke erforderlichen außerordentlichen Leistung ständig in 
Betrieb zu halten, dürfte niemand leicht denken. Wo Wert 
darauf gelegt würde, dies zu versuchen, würde man bald 
finden, daß durch den damit verbundenen Luftzug auf der 
Bahn die Fahrgäste in anderer Weise dauernd gesundheitlich 
geschädigt würden, denn — auch das ist in Jahrgang 1900 be- 
richtet — es darf die Luftgeschwindiekeit in unterirdischen 
Räumen, in denen sich Personen aufhalten, nicht über ein ge- 
wisses Maß gehen, nnd Lüftungseinrichtungen, die einen Luft- 
zug auf den Haltestellen erzeugen würden, dessen Geschwindig- 
keit über 1,5 m in der Sekunde betrüge, würden schon unzu- 
lässig sein. Mit kleinlichen Mitteln dieser Art aber würde bei 
einem schweren Brande im Tunnel nicht geholfen sein. 


Möge man eine Verminderung der Betriebsgefahr dadurch 
herbeizuführen suchen, daß im Bau der Betriebsmittel, in der 
Beistellung von Löschvorrichtungen, besserer Beleuchtung der 
Tunnel Änderungen vorgenommen werden ; das durchgreifendste 
Mittel, Feuerschäden zu vermeiden, ist jedenfalls das, daß die 
Bahnanlage, wo irgend angängig, nicht unter, sondern über die 
Erde verlegt wird. 


bahndirektionen wollen hiernach das Erforderliche wegen der 
Ergänzung der Stationsdienstanweisungen und der Dienstein- 
teilungen sowie der Einführung besonderer Arbeitspläne für 
den Rangierdienst auf größeren Bahnhöfen veranlassen; dabei 
ist auch zu prüfen, inwieweit etwa die Aufstellung solcher Pläne 
für die im Rangierdienst beschäftigten Lokomotivbediensteten 
angezeigt erscheint.“ 


— Schlafwagenlauf Berlin-Wilhelmshaven über Hannover- 
Bremen. Der Schlafwagen 1./II. Klasse Berlin Lehrter Hauptbhf.- 
Norddeich (Schnellzug 102, ab Lehrter Hauptbhf. 11.37) ist am 
29. d.M. zum letzten Mal nach Norddeich abgelassen worden 
und wird jetzt wieder von Berlin Stadtbahn nach Wilhelms- 
haven über Hannover-Bremen befördert und zwar nach 
Nr mit den Zügen 6/146/2; zurück mit den Zügen 
9/145/5. 


— Eisenbahnunfall bei Cleve. In der Nacht vom 21. zum 
92. d.M. wurde auf dem Bahnübergang der Uleve - Kalkarer 
Strecke das Gefährt des Weinhändlers Obhaus aus Cleve von 
dem um 12 Uhr 11 Min. in Oleve eintreffenden Personenzuge 
überfahren. Frau Obhaus und zwei Töchter wurden sofort ge- 
tötet, Obhaus selbst wurde tödlich verletzt und starb bald darauf 
im städtischen Krankenhause ; das Pferd blieb fast unversehrt. 
Das Unglück ist dadurch entstanden, daß der Bahnwärter ver- 
gessen hatte, die Schranke rechtzeitig zu schließen. Er wurde 
verhaftet. Wie die Köln. Ztg. erfährt, hatte Obhaus mit seiner 
Frau und seinen beiden Töchtern einen Ausflug nach dem be- 
nachbarten Moyland gemacht, wo er mit Verwandten aus Kalkar 
zusammentraf. Gegen 12 Uhr Nachts fuhr er nach Oleve zurück. 
Beim Passieren des Gleises, das etwa 20 Minuten vor Cleve die 
Chaussee kreuzt, war die Schranke offen, und Obhaus fuhr in 
dem Glauber, daß der fahrplanmäßige Zug schon eingelaufen 
sei, über das Gleis, Der Zug hatte jedoch einige Verspätung 
und überfuhr den Wagen mit seinen vier Insassen. 

Die genannte Zeitung erhält über den beklagenswerten 
Unfall folgende amtliche Darstellung: Der schuldige Beamte 
hat eingestanden, daß er die Wegeschranken für die Durchfahrt 
des Personenzuges nicht geschlossen hatte, weil er die An- 
näherung des Zuges überhört hätte. Das elektrische Läute- 
werk, das in unmitttelbarer Nähe der Wärterbude steht und die 
Abfahrt der Züge von der Vorstation Pfalzdorf durch "sechs 
laute Glockenschläge anmeldet, hat erwiesenermaßen gut funk- 


Nr 76 an 


tioniert. Die Bahnstrecke vor Cleve liegt in gerader Linie und 
fast in gleicher Höhe mit der Landstraße, so daß Fußgänger 
und Fuhrwerke die ankommenden Züge bemerken müssen. 
Wahrscheinlich wird aber der Weinhändler Obhaus, welcher den 
leichten, einspännigen offenen Korbwagen selbst fuhr und an- 

eblich am 20. und 21. d. M. mit Frau und zwei Töchtern die 
nes in Louisendorf und Moyland bei Cleve besucht hatte, 
beim Eintreffen an der Unfallstelle kurz nach Mitternacht vor 
Übermüdung nicht achtsam genug gewesen sein. Der Wärter- 
posten an der Landstraße wird seit einigen Wochen mit den 
zuverlässigsten Weichenstellern besetzt, weil diese Strecke in 
die im Bau begriffene, bis an die Landstraße heranreichende 
Bahnhofserweiterung mit nr und der Bahnwärterposten 
später in einen Weichen- und Signal-Stellwerksbezirk umge- 
wandelt werden wird. Der schuldige Hilfsweichensteller ist 
29 Jahre alt, hat von 1896 bis 1898 in Berlin beim 2. Garde- 
regiment zu Fuß gedient, ist als Bahnarbeiter 1899 eingetreten, 
hat die Weichenstellerprüfung im März 1901 mit „Gut“, die 
Prüfung zum Rangierarbeiter für den Bahnhof Oleve im Mai 1903 
ebenfalls mit dem Prädikat „Gut“ bestanden, ist verheiratet und 
noch nicht bestraft. 


— Eisenbahn-Ausnahmetarife nach den Seestädten. In 
der kürzlich abgehaltenen Sitzung der Thorner Handels- 
kammer machte Stadtrat Dietrich-Thorn die Mitteilung, daß er 
beabsichtige, im Bezirkseisenbahnrat für die Eisenbahn- 
direktionsbezirke Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. die 
Aufhebung des Getreideausnahmetarifs nach den Seestädten 
Danzig und Königsberg i/Pr. zu beantragen, soweit es sich um 
Getreide handle, das nicht seewärts ausgeführt werde. Jetzt 
seien beide Städte in der Lage, auf Grund des bestehenden Aus- 
nahmetarifs nicht nur das Getreide für den eigenen Verbrauch 
ungemein billig zu beziehen, sondern auch durch dieses billige 
Getreide den Binnenmühlen einen durch nichts gerechtfertigten 
Wettbewerb zu machen. Er bitte die Handelskammer, darüber 
abzustimmen, ob dieser Antrag von ihm im Bezirkseisenbahnrat 
eingebracht werden solle. Es sprachen sich nun zwar einige 
Mitglieder dagegen aus, da sie von dem Wegfall des Aus- 
nahmetärifs eine Schädigung des Getreidehandels befürchten, 
doch wurde schließlich der Antrag mit 10 gegen 3 Stimmen an- 
genommen. 


— Königsberg-Cranzer Eisenbahngesellschaft. Dem Ge- 
schäftsbericht zufolge wurden im Betriebsjahre 1902/03 insgesamt 
321 053 (i. V. 343 259) J@ vereinnahmt, davon 248 394 (266 878) lt. 
aus dem Personen-, 57 601 (52482) „#6. aus dem Güterverkehr. Da- 
gegen erforderten die Betriebsausgaben 194841 (200147) A, die 
Rücklagen in den Erneuerungsbestand 23793 (23464) 6. und in 
die Sonderrücklage 2665 (2611) 6, so daß ein Betriebsüberschuß 
von 99755 Jt. bleibt; davon dienen zur Verzinsung der Schuld- 
verschreibungen 8000 #. (wie i. V.), Gewinnanteile 1785 (4358) 6, 
Eisenbahnsteuer 2368 (3333) 6, zur Verteilung von 4,25 (5 $) 
Dividende 85 000 (100 000) t. und zum Vortrag 2602 (1346) 46. Be- 
fördert wurden 452 556 Personen (i. V. 477 781) und 38 950 (36 238) t 
Güter. Die laufende Schuld wird sich bis 31. März 1904 durch 
restliche Grunderwerbskosten, Ergänzungen und Ausrüstungen 
auf voraussichtlich 257 806 4&@ erhöhen. Dieser Betrag könne, wie 
der Bericht bemerkt, ohne Gefahr als schwebende Schuld einst- 
weilen übertragen werden, zumal Mittel zur teilweisen Deckung 
sich später ergeben werden aus den Erlösen aus dem Verkauf 
des außerhalb des engeren Bahngebietes in Neukuhren erworbe- 
nen und zur Parzellierung in Baustellen verfügbaren Grundbe- 
sitzes. Der Bericht teilt noch mit, daß das abgelaufene Ge- 
schäftsjahr in seinen Erträgen durch die Ungunst der Witterung 
der Sommermonate erheblich geschädigt worden sei. Nach den 
bisherigen Betriebsergebnissen dürfe für das neue Jahr mit 
einer Mehreinnahme von rund 20000 46. gerechnet werden. 


— Teltower Südbahn. Nach einem Schreiben des Ober- 
präsidenten der Provinz Brandenburg an den Vorsitzenden des 
Komitees wegen Erbauung dieser Bahn kann „der staatsseitige 
Ausbau der Eisenbahnverbindungen von Potsdam über Trebbin 
nach Zossen und von Königs-Wusterhausen über Mittenwalde 
nach Zossen nach dem Ergebnis der angestellten Erhebungen 
in absehbarer Zeit nicht in Aussicht gestellt werden. Dagegen 
würde der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten bereit sein, 
die Konzessionierung beider Eisenbahnlinien als vollspurige 
Nebeneisenbahnen nach dem Eisenbahngesetze vom 3. No- 
vember 1838 an geeignete Privatunternehmer zu befürworten 
und zu dem Zwecke die Erlaubnis zu allgemeinen Vorarbeiten 
zu erteilen, sofern sich die Unternehmer — unbeschadet des 
gesetzlichen staatlichen Erwerbsrechts — verpflichten, die Bahn- 
strecken nach Ablauf von fünf Jahren, vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Bahn an gerechnet, gegen Erstattung der von 
ihnen hierfür aus eigenen Mitteln angewendeten notwendigen 
und nützlichen Anlagekosten jederzeit schulden- und lastenfrei 
an die Staatsregierung auf deren Erfordern abzutreten.“ Bevor 
den hierauf gerichteten Anträgen des Komitees für die Er- 
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bauung einer Teltower Südbahn in Berlin in betreff der Linie 
Potsdam - Trebbin-Zossen und der Eisenbahnbaugesellschaft 
Becker & Cie in Berlin in betreff der Fortsetzung dieser Linie 
nach Mittenwalde und Königs-Wusterhausen nähergetreien 
werden kann, verlangt der Minister weiter verschiedene tech- 
nische und finanzielle Erklärungen, auf die wir hier nicht ein- 
zugehen brauchen. Zu der Angelegenheit bemerkt das 
Teltower Kreisblatt: Es ist also gelungen, von der Königlichen 
Staatsregierung die „Erlaubnis zu den Vorarbeiten“ zu erhalten, 
die noch vor etwa zwei Jahren vom Minister der Öffentlichen 
Arbeiten abgelehnt war. Das Projekt, welches nunmehr 2% Jahre 
alt ist, scheint demnach seiner Verwirklichung ein gutes Ende 
näher gebracht worden zu sein. 


— Festsetzung der Verhältniszahlen für die Zuteilung 
leerer Wagen an die Zechen im Ruhrkohlenbezirk in Zeiten 
von Wagenmangel. Nach der von der Eisenbahndirektion 
Essen gemeinsam mit den Vertretern des Oberbergamts zu 
Dortmund, des Vorstandes für die bergbaulichen Interessen und 
des rheinisch-westfälischen Kohlensyndikats zu Essen erfolgten 
Prüfung der von einzelnen Zechen des Ruhrbezirks erhobenen 
Einwendungen gegen ihren ermittelten Durchschnittsversand 
im vorigen Jahre und nach Zuteilung von Verhältniszahlen an 
neun Förderschächte stellt sich die Gesamtverhältniszahl für die 
Zeit vom 1. Oktober d. J. bis 30. September 1904 auf 17965, so 
daß sie gegen das Vorjahr eine Zunahme von 1731 Einheiten 
zu 10 t erfahren hat. Ks ist hierbei zu bemerken, daß die er- 
hebliche Erhöhung der neuen Verhältniszahl gegen die vor- 
jährige zum Teil auf den Hinzutritt der Wagengestellung für 
die an die frühere Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn ange- 
schlossenen Zechen zurückzuführen ist. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Frikativeriandüg im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 22. d.M.in 6 Ar- 
beitstagen 116803 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
19467 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 101 447 
und auf den Arbeitstag 16908 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 16. bis 22. d. M. auf den Arbeitstag 2559 und im 
ganzen 15 356 Doppelwagen oder 15,1 $ mehr gefördert und zum 
Versand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte entfiel auf 
den 19. d. M. und betrug 19750 Wagen gegen 17095 am selben 
Tage im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg=Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. d. M. 24 340 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
munder Hafen 7 sowie von anderen Gütern 3 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d. M. 23783 offene 
Wagen gegen 19127 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 4656 oder 24,3 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Gerichtliche Bestrafung wegen des Buchholzer Eisen- 
bahnunfalles. Die Strafkammer des Landgerichts zu Chemnitz 
verurteilte nach zweitägiger Verhandlung den Verwalter des 
Haltepunktes Buchholz bei Annaberg, Reinhardt, der angeklagt 
ist, das Eisenbahnunglück auf dem Haltepunkt Buchholz am 
4. Juli, wobei fünf Personen getötet und eine Anzahl verletzt 
wurde, verschuldet zu haben, zu neun Monaten Gefängnis. Da- 
von werden sechs Wochen als durch die Untersuchungshaft 
verbüßt erachtet. Die Verhandlung hat dem Dresdner Journal 
zufolge die völlige Haltlosigkeit der infolge des Unfalles gegen 
die sächsische Staatsbahn erhobenen Vorwürfe erwiesen und 
die Richtigkeit der seinerzeit über die einschlagenden dienst- 
lichen und betrieblichen Verhältnisse auf dem Haltepunkte 
Buchholz gegebenen amtlichen Sachdarstellung allenthalben 
bestätigt. Hervorgehoben wird, daß die vielfach vertretene An- 
sicht, der Angeklagte sei im allgemeinen dienstlich überlastet 
gewesen und die Sicherheitseinrichtungen auf dem Haltepunkte 
Buchholz ließen zu wünschen übrig, durch das Ergebnis der 
Beweisaufnahme ebenfalls völlige Widerlegung gefunden habe. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat August wurden bei einer 
Bahnlänge von 1904 km (wie im August 1902) befördert 3 536 493 
(im Vorjahre 3373454) Personen und 738662 (707991) t Güter. 
Es betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 2319000 
(2244 310) A, aus dem Güterverkehr 2796 000 (2713 840) ‚6, aus 
sonstigen Quellen 317000 (317000) 46; zusammen 5432000 46, 
gegenüber den Einnahmen vom August 1902 mehr 156850 4. 
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Vom 1. April bis letzten August d. J. wnrden vereinnahmt 
25 987 000 A, im gleichen Zeitraum des Vorjahres 25 135 956 4, 
somit in diesem Jahre mehr 851044 44 


— Die Einnahmen der badischen Staatsbahnen betrugen 
im August d. J. nach geschätzter Feststellung aus dem Per- 
sonenverkehr 2985 000 4 (gegen die geschätzte Einnahme des 
Jahres 1902 weniger 49680 ‚), aus dem Güterverkehr 3 956 040 
(+ 201740) 6, aus sonstigen Quellen 554 350 (— 149680) MM, zu- 
sammen 7495890 (+ 2380) ‚fl. Vom Januar bis einschließlich 
August betragen die Einnahmen 51 207 930 (+ 1566 920) Il. 


— Eine Geschwindigkeit von 189 km in der Stunde ist 
bei den Versuchsfahrten der Studiengesellschaft für elektrische 
Schnellbahnen am 26. d. M. erreicht. Die Schnelligkeit über- 
trifft die zuletzt von uns mitgeteilte Leistung um weitere 12 km. 
Sie entspricht der Zurücklegung einer Strecke von 3,3 km in 
der Minute. Der Oberbau, die elektrische Ausrüstung der 
Strecke wie der Wagen und seine Einrichtungen zeigten sich 
dieser ungeheueren Leistung vollkommen gewachsen. Es ging 
alles glatt und ohne den geringsten Zwischenfall vor sich. 
Auch die Stromzuleitung entsprach vollkommen diesen unge- 
wöhnlichen Anforderungen. Der Strom wird jetzt in einer 
Spannung von 13500 Volt vom Kraftwerk Oberspree aus einer 
Entfernung von 13 km geliefert. Die Versuchsfahrten hatten 
eine große Zahl von Zuschauern angelockt, welche auf den ver- 
schiedenen Stationen der Militärbahn sich aufgestellt hatten. 
Sie waren zum Teil aus England gekommen und vielfach mit 
photographischen Apparaten ausgerüstet. In den Versuchs- 
fahrten wird jetzt eine kleine Pauss eintreten, um die Strecke 
wie die Wagen einer genauen Prüfung zu unterziehen. 


— Sozialdemokratie und Eisenbahnen. Der „Südd. 
Reichskorr.“ wird aus Stuttgart geschrieben: „Es erscheint nicht 
uninteressant, die Unfruchtbarkeit des sozialdemokratischen 
Parteitags in allen praktischen Fragen an einem bezeichnenden 
Beispiel zu beleuchten. Als dieses Frühjahr der württem- 
bergische Landtag über die Eisenbahnfragen verhandelte, da 
hörte man von sozialdemokratischen Abgeordneten große Worte, 
wie sie im Reichstag ihre Fraktion veranlassen würden, diese 
Sache energisch aufzufassen, wie dann auf einmal Zug in die 
Sache kommen werde, und dergleichen. Nun haben die 
Württemberger auf dem Dresdener Parteitag den Antrag ein- 
gebracht, die Reichstagsfraktion möge für die Schaffung einer 
Reichsbetriebsgemeinschaft eintreten. Und welche Aufnahme 
hat dieser Antrag gefunden ? Der Berichterstatter der Fraktion, 
Stadthagen, hatte für ihn einen einzigen, völlig belanglosen 
Satz, eine Diskussion irgend welcher Art fand nicht statt und 
schließlich wurde der Antrag mit einem ganzen Schock anderer 
der Fraktion zur „Erwägung“ überwiesen und in der großen 
Parteimappe begraben. Die ganze Aktion kann noch nicht 
10 Minuten in Anspruch genommen haben, und das in einer 
Versammlung, die über eine Woche tagte und für nichtige 
Parteistreitigkeiten unendliche Redetourniere .übrig hatte. Das 
ist eine wenig ermutigende Einleitung zu der Weiterverfolgung 
der Sache im Reichstag, zumal auf dem Parteitag die Ab- 
neigung gegen positive parlamentarische Arbeit in mehr als 
‚einer Rede offen zutage trat. Aber auch die Begründung, die 
der württembergische Landtagsabgeordnete Keil dem Antrag 
in Dresden mit auf den Weg Mila hat, war nicht geeignet, 
die Frage auch nur um ein Schrittchen zu fördern. Was 
Herr Keil sich denkt, eine Reichsbetriebsgemeinschaft bei Fort- 
dauer des einzelstaatlichen Eisenbahnbesitzes, ist staatsrechtlich 
und wirtschaftlich ein Monstrum. Die Einzelstaaten hätten den 
Besitz, aber die Verfügung über den Besitz, seine Verwendung, 
seine wirtschaftliche Ausnutzung, kurz alles, was dem Besitz 
Wert verleiht, worin die Besitzrechte sich betätigen, das stände 
beim Reich. Was den Einzelstaaten tatsächlich bliebe, das wäre 
die Last des Besitzes, zudem eine Last, die das Reich beliebig 
vermehren könnte. Denn als Herr und Leiter des Betriebes 
hätte das Reich natürlich auch anzuordnen, was für den Betrieb 
erforderlich ist und alle die Änderungen und Verbesserungen 
an den Bahnanlagen, die zweiten Gleise, die Bahnhofsumbauten, 
die neuen Linien usw. Welche tiefen Eingriffe in die einzel- 
staatlichen Finanzen, welche fortgesetzten Reibungen und 
Konflikte müßte das alles zur Folge haben. Die Einnahmen 
aus der Reichsbetriebsgemeinschaft würden nach Herrn Keil 
an die Einzelstaaten verteilt, nach einem mechanischen Maß- 
stab, der jedes selbständige Interesse der Einzelstaaten an der 
Gestaltung und Vervollkommnung ihres Eisenbahnbesitzes er- 
sticken müßte, während umgekehrt die Reichsbetriebsgemein- 
schaft um die Erwirtschaftung der Einnahmen sich nicht zu 
sorgen hätte, denn was fehlt, das nimmt sie einfach aus den 
Kassen und dem Kredit der Einzelstaaten. Und dieser Reichs- 
betriebsverwaltung säße, wiederum nach Herrn Keil, ein Reichs- 
tag auf den Nähten, der nichts besseres zu tun hätte, als die 
Tarife möglichst herabzudrücken und die Löhne der Eisenbahn- 


a 


arbeiter und -Bediensteten möglichst hinaufzuschrauben. Von 
welcher Seite man so den Gedanken besehen mag, er erweist 
sich als nichtig und die ganze Aktion als völlig bedeutungslos.“ 


— Eisenbahnbrückenbau zu militärischen Zwecken. Man 
schreibt der Köln. Ztg. aus Vallendar: „Eine neuartige, inter- 
essante Übung haben während der letzten Wochen Mannschaften 
des 1. und 3. Eisenbahnregiments aus Berlin auf dem Rhein 
hier vorgenommen, nämlich den Bau einer Eisenbahnbrücke 
nach dem gegenüberliegenden Niederwerth. Zu dem Zwecke 
wurden im Flusse zwei aus je 50 Baumstämmen zusammen- 
vesetzte Pfeiler in einer Entfernung von 60 m eingerammt. 
Einige dieser Stämme haben außen eine Rinne, in der eine 
eiserne Röhre liegt, die unten mit Löchern versehen ist. Durch 
diese Röhren wird flüssiger Zement nach unten geleitet, der 
dann durch starken Druck aus den Seitenlöchern herausge- 
trieben wird und sich mit dem Sande und Kies zu einer festen 
Masse verbindet. Die erforderlichen Maschinen, Schmieden, 
Elektromotoren waren aus Berlin hierher geschafft worden. Vor- 
läufig sind die Arbeiten unterbrochen; die Pfeiler sollen stehen 
bleiben, um ihre Festigkeit und den Widerstand gegen etwa 
eintretenden Eisgang zu prüfen Im nächsten Jahre soll dann 
der Bau fertiggestellt und auch der Oberbau gelegt werden,“ 


— Dem Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Elberfeld, Dieck, ist bei seinem Ausscheiden aus dem Staats- 
dienst der Charakter als Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat 
mit dem Range eines Rates I. Klasse verliehen worden. Dieck 
hat seit 1859 im Staatsdienst gestanden. Er wurde im Novem- 
ber 1864 im Bezirke Naumburg Gerichtsassessor und trat dann 
zur Staatseisenbahnverwaltung über. Als Regierungsassessor 
war er Hilfsarbeiter bei der Direktion der Öberschlesischen 
Eisenbahn in Breslau, dann Mitglied der Direktion in Elberfeld. 
Kurz darauf wurde er Vorsitzender der Direktion der West- 
fälischen Eisenbahn in Münster, 1880 Oberregierungsrat und 
Dirigent der 2. Abteilung bei der Direktion in Frankfurt a/M. 
und im Jahre 1883 Präsident der Eisenbahndirektion Elberfeld. 
Über die zahlreichen ihm bei seinem Abschied zuteil geworde- 
nen Huldigungen haben wir in Nr 51 S. 795 d. Ztg. ausführlich 
berichtet. Dort ist seiner Persönlichkeit und seines Wirkens so 
eingehend gedacht worden, daß wir hier wohl darauf verweisen 
können. Möge dem verdienten Manne ein langer und glück- 
licher Lebensabend beschieden sein. 


— Der Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion 
Hannover, v. Eickhof - Reitzenstein, tritt, wie unseren Lesern 
bereits bekannt ist, mit dem 1. Oktober d. J. in den Ruhestand. 
Mit ihm scheidet eine der bedeutendsten Persönlichkeiten des 
deutschen und insbesondere des preußischen Eisenbahnwesens 
aus dem Dienst. Mehr als ein Vierteljahrhundert hat Reitzenstein, 
wie er bis zur Verleihung des Adels im Jahre 1900 hieß, der preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung angehört. Schon als junger 
Regierungsassessor machte er sich durch seine Kenntnisse des 
Verkehrs- und insbesondere des Tarifwesens, durch den Scharf- 
sinn, mit dem er die in jenen Zeiten der heftigsten Tarifkämpfe 
besonders verwickelten Fragen beherrschte, durch die Schnei- 
digkeit seiner Rede in den Verbandskonferenzen einen Namen. 
Im Jahre 1874 verfaßte er eine treffliche Schrift über die Güter- 
tarife der Eisenbahnen, insbesondere das Gewichts- und Wa- 
genraumtarifsystem. Es war beinahe selbstverständlich, daß er 
im darauffolgenden Jahre zu denen gehörte, die vom preußi- 
schen Handelsminister zum Studium des englischen Eisenbahn- 
wesens nach England gesandt wurden. Als Frucht dieser Stu- 
dien erschien im Jahre 1876 seine Schrift über einige Verwal- 
tungseinrichtungen und das Tarifwesen auf den Eisenbahnen 
Englands. Beide Schriften besitzen auch jetzt, nach mehr als 
25 Jahren, noch immer einen fast klassischen Wert. Einige 
Jahre später wurde Reitzenstein von Frankfurt zur Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin versetzt und hier 1883 zum Ober- 
regierungsrat und Abteilungsdirigenten ernannt. Hier lag ihm 
seit 1884 insbesondere auch die Bearbeitung der Angelegen- 
heiten des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ob, für 
welchen die Eisenbahndirektion Berlin bekanntlich seit 1884 die 
Geschäftsführung übernommen hatte. Als im Sommer 1891 der 
damalige Präsident der Eisenbahndirektion Hannover, Thielen, 
als Minister der öffentlichen Arbeiten nach Berlin berufen 
wurde, war es eine seiner ersten Amtshandlungen, Reitzenstein 
den erledigten Präsidentensitz in Hannover zu übertragen. 
12 Jahre hat er hier nach den verschiedensten Richtungen 
segensreich gewirkt. Die der Direktion obliegende Führung 
der Geschäfte des Deutschen Verkehrsverbandes gab ihm 
besonders Gelegenheit, seine reichen Erfahrungen auf diesem 
Gebiete im allgemeinen Interesse zu verwerten. Ein Augen- 
leiden veranlaßt ihn jetzt, aus dem Dienste zu scheiden. 
v. Eickhof-Reitzenstein behält seinen Wohnsitz in Hannover, 
in dessen weiterer Umgebung er ein schönes Waldgut besitzt, 
nach dem er seinen jetzigen Namen führt und dessen Be- 
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wirtschaftung dem geistig und, von dem Augenleiden 
abgesehen, körperlich völlig rüstigen Manne erwünschte Tätig- 
keit gewähren wird. 


— Geheimer Baurat Holzheuer. Dem bei der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Danzig seit deren Errichtung (1. April 
1895) tätig gewesenen Geheimen Baurat Karl Holzheuer, 
der von der Pike auf gedient und nach einer Dienstzeit von 
43 Jahren zum 1. Oktober d. J. in den Ruhestand tritt, wurde 
aus diesem Anlaß am 26. d.M. Vormittags im Sitzungssaale des 
Geschäftsgebäudes der Eisenbahndirektion von einer Abordnung 
sämtlicher Werkstatts- und Lokomotivbeamten des Direktions- 
bezirks durch deren Sprecher, Eisenbahn - Betriebsingenieur 
Lange-Dirschau, eine künstlerisch ausgestattete Ergebenheits- 
adresse überreicht. Sie zeigt auf der Vorderseite Ansichten 
der Dirschauer Brücke, an deren Herstellung Geheimerat Holz- 
heuer seinerzeit mit tätig gewesen, des Danziger Hauptbahn- 
hofes sowie einer Schnellzuglokomotive neuester Bauart. Dann 
folgt die Widmung. Auf zwei besonderen Blättern sind die 
Namen der Beamten verzeichnet. Geheimerat Holzheuer, der 
den weitaus größten Teil seiner Dienstzeit in den Ostprovinzen 
tätig gewesen, dankte der Abordnung sichtlich bewegt für die 
ihm zuteil gewordene Ehrung. Möge der Ausscheidende in un- 
getrübter Frische und Gesundheit sich noch recht lange des 
wohlverdienten Ruhestandes erfreuen. 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der bayerischen 
Staatsbahnverwaltung treten nachstehende Personaländerungen 
ein: Pensioniert wurde der Vorstand der Eisenbahnbetriebs- 
direktion Würzburg Carl Eickemeyer unter Verleihung des 
Titels eines Oberregierungsrates; auf dessen Stelle wurde der 
Vorstand der Eisenbahnbetriebsdirektion Rosenheim Johann 
Rasp versetzt und auf dessen Stelle der Regierungsrat bei 
der Eisenbahnbetriebsdirektion Nürnberg Nikolaus Körper 
befördert. Ferner wurden befördert bei der Generaldirektion: 
der Inspektor Karl Höft zum Öberinspektor und der Eisen- 
bahnassessor Georg Schwarz zum Direktionsassessor. Ver- 
setzt wurden: die Direktionsassessoren Joseph Schimpfle 
von Eger zur Generäldirektion, Karl Geyer in Würzburg zur 
Eisenbahnbetriebsdirektion Ingolstadt und Karl Benkert in 
Ingolstadt zu jener in Würzburg; dann die Eisenbahnassessoren 
Christian Koeber in Nürnberg zum Staatsbahningenieur 
Weiden II in Schwandorf und Heinrich Hölzel in Weiden 
zum Staatsbahningenieur Weiden V in Eger; in den dauernden 
Ruhestand wurden versetzt: der Regierungsrat bei der Eisen- 
bahnbetriebsdirektion Kempten Hermann Edler v. Gäßler und 
der Inspektor Jakob Ellgaß in Salzburg, letzterer unter Ver- 
leihung des Titels eines Oberinspektors. 


Österreich. 


— Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. In dem Berner Übereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr ist von 3 zu 3Jahren der Zusammentritt einer 
Konferenz der Vertreter der Vertragsstaaten behufs allfälliger 
Änderung des Übereinkommens vorgesehen. Die nächste Revi- 
sionskonferenz soll im Jahre 1904 stattfinden, und wurden in 
Österreich bereits vor längerer Zeit die nötigen Schritte zur Fest- 
stellung der von österreichischer Seite einzubringenden Abände- 
rungsanträge eingeleitet. Zunächst wurden durch Vermittlung 
der Handels- und Gewerbekammern die Interessenten über die 
zu stellenden Abänderungsanträge befragt, das auf diese Weise 
gewonnene Material wurde durch einen Ausschuß des Staats- 
eisenbahnrats unter Mitwirkung von Regierungsvertretern ge- 
sichtet. Die sonach vom Ausschusse empfohlenen Abänderungs- 
anträge gelangten im Staatseisenbahnrat in seiner letzten Sitzung 
zur Beratung. 


An der Hand der Anträge des Staatseisenbahnrats und 
der dem ungarischen Handelsministerium von den beteiligten 
Körperschaften Ungarns empfohlenen Abänderungsanträge 
haben vor einiger Zeit die Vertreter des österreichischen Eisen- 
bahn- und des ungarischen Handelsministeriums sich über die 
Abänderungsanträge zu dem Berner Übereinkommen geeinigt. 
In einer neuerlichen, am 24. d. M. im Eisenbahnministerium ab- 
gehaltenen Besprechung der Vertreter der beiderseitigen Mini- 
sterien wurde auch die Begründung zu den einzelnen Anträgen 
festgestellt. Man wird nun auch mit Deutschland möglichst bald 
über ein einheitliches Vorgehen auf der Revisionskonferenz und 
ae gegenseitige Unterstützung der Anträge das Einvernehmen 
pflegen. 


— Bestellung eines Kurators für die Besitzer der Nord- 
westbahnprioritäten. Wie bereits gemeldet, wurde von einem 
Besitzer 5 prozentiger Südbahnprioritäten beim Wiener Handels- 


gericht das Ansuchen um Bestellung eines Kurators für diese 
Prioritätenbesitzer unter Hinweis darauf gestellt, daß in der am 
1. d.M. unter Ausscheidung der konvertierten Stücke vorge- 
nommenen Auslosung der tilgungsplanmäßigen Anzahl von Obli- 
gationen eine Verletzung der Rechte der Prioritätenbesitzer zu 
erblicken sei. Das Handelsgericht beschloß, über diese Eingabe 
zunächst den Vorstand der Österreichischen Nordwestbahn hin- 
sichtlich des gesetzlichen Vorganges bei der Verlosung der 
Prioritäten einzuvernehmen. Bei dieser Einvernahme erklärten 
die Vertreter der Nordwestbahn, daß sie allerdings vor der 
letzten Verlosung die der Konvertierung unterzogenen Stücke 
aus der Urne herausgenommen haben, und daß die Verlosung 
demnach auf jene Stücke beschränkt wurde, deren Besitzer sich 
der Konvertierung nicht unterworfen haben. Die Nordwestbahn 
berief sich auf eine Entscheidung des Obersten Gerichtshofes 
aus dem Jahre 1902. In dieser Entscheidung sei der jetzt bei 
der Nordwestbahn eingehaltene Grundsatz als zulässig erklärt 
worden. Die Nordwestbahn hätte auch Rechtsgutachten einge- 
holt und die Verwaltung habe beschlossen, in der erwähnten 
Weise vorzugehen. Der um Bestellung des Kurators einge- 
schrittene Prioritätenbesitzer erwiderte, er halte dafür, daß bei 
der gegenwärtigen Einvernahme nur die einfache Tatsache fest- 
zustellen sei, wie bei der Verlosung vorgegangen wurde Wenn 
der die Verhandlung leitende Richter eine Begründung zulasse, 
so müsse es auch ihm gestattet sein, die Gründe für die Ent- 
kräftung dieser Ansicht anzuführen. Die Entscheidung des 
Obersten Gerichtshofes, auf welche sich die Verwaltung stützt, 
sei der Nordwestbahn schon am 13. Mai bekannt gewesen. Da- 
mals habe die Verwaltung erklärt, daß sie zu dieser Frage noch 
keine Stellung genommen habe, und sie habe damit die Priori- 
tätengläubiger in dem Glauben belassen, daß ihre Rechte nicht 
berührt werden. Die Obligationenbesitzer seien über die wahren 
Absichten der Verwaltung im Unklaren geblieben und hätten 
durch die jetzige Stellungnahme einen Schaden erlitten, der sie 
vielleicht früher nicht betroffen hätte, wenn sie gewußt hätten, 
wessen sie sich von der Nordwestbahn zu versehen haben. Die 
oberstgerichtlichen Entscheidungen beruhen in verschiedenen 
Fällen auf verschiedenen Voraussetzungen, und der Oberste Ge- 
richtshof kam deshalb auch zu anderen Schlüssen. 

Nach durchgeführter Einvernahme beschloß das Wiener 
Handelsgericht, einen Kurator für die Besitzer der 5 prozentigen 
Nordwestbahnprioritäten zu bestellen. Der Beschluß wird 
folgendermaßen begründet: „Die erwähnten 5prozentigen 
Prioritäten enthalten laut Tilgungsplan die Bestimmung: Sämt- 
liche Schuldverschreibungen sind von 1874 binnen 78 Jahren 
im vollen Werte sukzessive nach Maßgabe des beigeschlossenen, 
vom Staate genehmigten Tilgungsplanes zurückzuzahlen. Diese 
Rückzahlung bildet ein gemeinsames Recht aller Prioritäre, 
kann daher von dem einzelnen Besitzer nicht geltend gemacht 
werden. Der Gesuchsteller ist als Besitzer solcher Obligationen 
somit legitimiert, um Bestellung eines Kurators einzureichen. 
Die Frage, ob der Fall einer solchen Kuratorbestellung vor- 
liege, ist zu bejahen. Es handelt sich hier nur darum, ob die 
Prioritäre wegen Mangels eines gemeinsamen Kurators auf 
tilgungsplanmäßige Rückzahlung gefährdet wurden. Durch 
den genehmigten Tilgungsplan wurde die Rückzahlung auf 
78 Jahre bestimmt. Die Abweichung der Eisenbahnverwaltung 
im Jahre 1903 von diesem Verlosungsplan erfordert eine gemein- 
same Austragung dieser Frage zwischen der Nordwestbahn 
und den Prioritären. Da die Prioritäre aber einzeln ihre Rechte 
aus dem ursprünglichen Tilgungsplan nicht geltend machen 
können, so könnte eine Gefährdung ihrer Rechte eintreten. 
Es ist daher der Fall der Bestellung eines Kurators gegeben * 

Wie aus der vorstehenden Begründung ersichtlich, hat 
das Gericht keineswegs erkannt, daß eine Verletzung der 
Rechte der Besitzer der 5prozentigen Prioritäten der Nord- 
westbahn stattgefunden habe. Das Handelsgericht hat in 
Übereinstimmung mit der ähnlichen Entscheidung des Obersten 
Gerichtshofes in Angelegenheit der Buscht@hrader Bahn ledig- 
lich erkannt, daß die Bestellung eines gemeinsamen Kurators 
im Sinne des Gesetzes erforderlich ist. (In dem ähnlichen Falle 
bei der Buschtährader Eisenbahngesellschaft haben nach der 
erfolgten Bestellung des Kurators die Gerichte aller Instanzen 
die Entscheidung gefällt, daß in dem in Rede stehenden Vor- 
gange bei derVerlosung derPrioritätsobligationen eine Verletzung 
der Rechte der Prioritätenbesitzer nicht erblickt werden könne.) 


— Verkehrsinstruktion für die österreichischen und 
ungarischen Eisenbahnen. In der letzten Zeit haben im Eisen- 
bahnministerium Besprechungen mit den Vertretern des ungari- 
schen Handelsministeriums stattgefunden, in denen die Grund- 
züge einer Verkehrsinstruktion sowie einer Signalordnung für 
die österreichischen und ungarischen Eisenbahnen endgültig 
festgestellt wurden. Nach diesen Grundzügen werden die neuen 
Verkehrsinstruktionen für die Eisenbahnen in Österreich und 
Ungarn erlassen und zu einem noch festzustellenden Zeitpunkte 
die neue Signalordnung für die Eisenbahnen beider Reichshälften 
in Geltung gesetzt werden. 
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-- Der Bau der neuen Alpenbahnen und das este 
Hochwasser. Die Schäden, welche die Regengüsse und das in 
zahlreichen Gebieten Österreichs hereingebrochene Hochwasser 
an den im Bau stehenden Alpenbahnen und insbesondere an der 
Nordrampe der Tauernbahn, der Strecke Schwarzach-St. Veit- 
Böckstein, verursacht haben, sind erfreulicherweise nicht be- 
deutend. Nur der Umstand, daß sich Sicherungsvorkehrungen 
an solchen Stellen als notwendig ergeben, wo sie ursprünglich 
nicht geplant waren, wird erheblichere Ausgaben verursachen. 
Auch dürfte die ag verschiedener Zufahrtswege zur 
Folge haben, daß eine Verzögerung in den Bauarbeiten 
eintritt. A 
— Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die Staats- 
verwaltung. Die Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
hat im Mai d. J. dem Eisenbahnministerium eine Eingabe über- 
reicht und darin unter Hinweis darauf, daß der Reingewinn aus 
dem Hauptbahnunternehmen im Jahre 1902 den Betrag von 
200 Kr. für die Aktie nicht erreicht, um die Genehmigung der 
Erhöhung der Tarife für Zement, Spiritus, sperrige Güter und 
Kohle gebeten. Diese Eingabe hat bis in die jüngste Zeit eine 
Erledigung nicht erfahren. Im Hinblick auf den Schiedsgerichts- 
streit, welcher hinsichtlich der im Jahre 1902 verweigerten 
gleichen Tariferhöhung schwebt, ist anzunehmen, daß die Re- 
ierung die Entscheidung abwarten wird, bevor dem Einschreiten 
re Gesellschaft näher getreten wird. 


— Motorwagen auf der Südbahn. Diese Gesellschaft be- 
absichtigt, den Personenverkehr auf der Barcs-Pakraczer Linie 
mit Motorwagen abzuwickeln. Zu diesem Behufe fanden jüngst 
Probefahrten statt. Am 15. d.M. gingen von Barcs nach 
Pakracz zwei Wagen, am folgenden Tage wurden von Barcs 
nach Szlatina zwei Wagen abgelassen und am dritten Tage 
wurde bei Ankoppelung von fünf Wagen abermals die Reise 
von Bares nach Szlatina mittels Motors zurückgelegt. Nach 
Pakracz legte der unbelastete Motor bei einer Steigung von 
250/0 den Weg mit einer Geschwindigkeit von 20 km in der 
Stunde zurück. Zur Heizung des Motors reichten für das Kilo- 
meter 2 kg Holzkohlen aus. Die Versuche sollen fortgesetzt 
werden. 

Ähnliche Probefahrten fanden zwischen Ödenburg und 
Wiener Neustadt statt. 


— Schienenabsatz. Nach dem für das erste Halbjahr ver- 
öffentlichen Geschäftsbericht der Prager Eisenindustriegesell- 
schaft ist in Schienen ein vermehrter Bedarf zu bemerken. 
Hauptsächlich kommen die Lieferungen für die bereits im Bau 
befindliche Bahn Rakonitz-Rann, ferner für die Strecke Hart- 
berg-Friedberg und die mit dem zweiten Gleise zu ver- 
sehenden Teilstrecken der Nordwestbahn in Betracht. Im 
nächsten Jahre werden auch die Schienen für die Alpenbahnen 
zur Vergebung gelangen, für welche bereits die neue schwere 
Bauform zur Verwendung gelangt. 


— Die englische Cunardlinie in Osterreich-Ungarn. Die 
Cunardlinie, welche bekanntlich aus dem Morgantrust ausge- 
treten ist und von der Regierung ein zinsenfreies Darlehen im 
Betrage von 200000 £ erhielt, um die englische Schiffahrt von 
der amerikanischen möglichst frei zu gestalten, hat beschlossen, 
ihre regelmäßigen Fahrten zwischen Liverpool und Nordamerika 
auch auf das Mittelländische Meer auszudehnen und dabei Triest 
und Fiume zu berühren. Für diese Fahrten wurden die beiden 
neuen Dampfer „Karpathia* und „Aurania“ bestimmt, welche 
eine Tragfähigkeit von je 18000 t besitzen und sowohl für die 
Güter- als für die Personenbeförderung eingerichtet sind, insbe- 
sondere auch für die Beförderung von Reisenden II. und 
III. Klasse, also überwiegend für Auswanderer. Vorläufig soll 
monatlich je eine Fahrt von Triest und Fiume unternommen 
werden. Auf diesen Fahrten werden auch die Häfen von Neapel, 
Palermo und Gibraltar berührt, von welch letzterer Station so- 
dann die Überfahrt nach Nordamerika erfolgt. Dieser Verkehr 
wird in den ersten Tagen des Monats November beginnen. 


Übrige europäische Länder. 


— Belgische Eisenbahnklagen. In der belgischen Presse 
mehren sich neuerdings die Klagen über unregelmäßigen Be- 
trieb, schlechtes Material usw. Die „Ind&p. belge“ bringt einen 
sehr bissigen Artikel, wonach auf gewissen Linien grobe Ver- 
spätungen Regel wären. Häufiger ereigneten sich solche, weil 
unterwegs das Fahrmaterial schadhaft werde. Das Blatt schreibt 
mit augenscheinlichen Übertreibungen: „Ein heftiger Stoß bringt 
plötzlich den Zug zum Halten; man ordnet Signale an, um zu 
verhindern, daß der in Not befindliche Zug von rückwärts über- 
fahren wird. Man stöpselt eine summarische Reparatur zu- 
sammen und fährt mit geringer Geschwindigkeit bis Groenendael. 


Wir haben zur Zeit einen Unterricht in 
der praktischen Philosophie bei unserem Eisenbahnbetrieh. 
Unsere Landsleute haben die Ergebung gelernt. Ihr Fahrschein 
gibt ihnen nur die Hoffnung, zu einer angegebenen Stunde 
oder später anzukommen. Warten wir, sagen sich phlegmatisch 
die blockierten Abonnierten, und um die Zeit hinzubringen, 
erzählt man sich die verschiedenen erlebten unangenehmen 
Abenteuer von gestern oder voriger Woche. Jeder trägt seinen 
kleinen anekdotischen Unfall vor.“ Das Blatt meint, der Be- 
richterstatter in der Abgeordnetenkammer solle nächstes Jahr 
eine Statistik der Verspätungen verlangen, die interessant sein 
müßte, und spricht sogar schwere Anklagen wegen Versagens 
der Eisenbahnen bei den jüngsten Manövertransporten aus. 
Nieht nur wären mehrere Züge aufgehalten worden, weil die 
Lokomotiven im Dienst versagten, sondern, was noch be- 
zeichnender sei, die Eisenbahnverwaltung hätte diese Art Pech 
vorausgesehen und auf der ganzen Linie Ersatzmaschinen 
für die krank und dienstunfähig gewordenen Maschinen auf- 
gestellt. 

; Wie dasselbe Blatt berichtet, befanden sich am 
24. d. M. Morgens einige Hundert (?) Güterzüge auf dem 
Bahnhofe der Station Schaerbeek in der Nähe Brüssels. 
Diese Züge konnten am Mittwoch Abend und in der Nacht 
nicht an ihre Bestimmungsorte geleitet werden wegen des 
außerordentlich dichten Nebels, der die Signale völlig 
unsichtbar und infolgedessen den Verkehr zu gefährlich machte. 
Die Verspätung dieser Züge war beträchtlich, da noch dazu 
die Schwierigkeit kam, sie am Tage fahren zu lassen, wo die 
Strecken von Personenzügen überfüllt sind. Es soll sich das 
innerhalb acht Tagen zweimal ereignet haben. 


— Der Verband schweizerischer Sekundärbahnen sprach 
sich auf seiner Verbandskonferenz zu Zermatt, auf welcher von 
65 Sektionen 53 vertreten waren, dagegen aus, daß die von den 
Verbänden des Angestelitenpersonals schweizerischer Transport- 
anstalten in einer Eingabe an den Bundesrat verlangten Erleich- 
terungen und Dienstbefreiungen durchgeführt werden. Es 
wurde mitgeteilt, daß eine Anfrage an die „normalen“ Neben- 
bahnen, ob sie als besondere Sektion dem Verbande der Se- 
kundärbahnen beitreten möchten, einen „mehr negativen“ Erfolg 
hatte; immerhin sei Geneigtheit vorhanden, in gemeinsamen 
Angelegenheiten auch entsprechend vorzugehen. 


— Greina-Durchstich. Eine Versammlung von Vertretern 
der Regierungen und Interessenten der Kantone St. Gallen und 
Tessin zu Bellinzona hat die Frage besprochen, ob nicht von 
den Kantonen St. Gallen, Graubünden und Tessin die Angelegen- 
heit des Greina-Durchstichs gemeinsam in die Hand genommen 
menden solle. Als Grundlage solle der alte Lommelsche Plan 

jenen, 


— Weißensteinbahn und Münster - Grenchenbahn. Die 
Weißensteinbabn Solothurn-Münster über Weißenstein, 
für welche sich besonders Solothurn schon jahrzehntelang be- 
müht, kommt jetzt wahrscheinlich mit verstärkter Hilfe des 
Kantons Bern zur Ausführung. Im Wettbewerb mit ihr steht 
der Plan einer Bahn Münster-Grenchen-Biel. Die Generaldirek- 
tion der Bundesbahnen hatte in einem Gutachten die 
Weißensteinbahn als ein voikswirtschaftlich nicht gerechtfer- 
tigtes Unternehmen bezeichnet, aber gleichzeitig den richtigen 
Zeitpunkt für die Ausführung eines rationellen Juradurch- 
stichs als noch nicht eingetreten erklärt. Dagegen erkennt 
der vom Regierungsrat des Kantons Bern nunmehr genehmigte 
Vertrag der kantonalen Bau- und Eisenbahndirektion über die 
Beteiligung des Staates Bern an der Weißensteinbahn ihre volks- 
wirtschaftliche Bedeutung an, bemerkt indes, daß sie sich als 
Zufahrtslinie zum Lötschberg nicht mit dem Wettbewerbsplan 
Münster-Grenchen messen könne. Aber letztere Linie würde 
das Doppelte, nämlich etwa 18500000 Fr. kosten, und sei ohne 
Bundeshilfe, auf welche in absehbarer Zeit nicht zu rechnen ist, 
nicht herzustellen. Wenn man also auf das Bessere verzichten 
müsse, so sei doch die mehr lokalen Interessen dienende Weißen- 
steinbahn herzustellen. Die Berner Regierung genehmigt so- 
nach eine Nachsubvention von 500 000 Fr., im ganzen 1 185 000 Fr. 
Aktienbeteiligung des Kantons Bern an der Weißensteinbahn, 


— Vintschgaubahn und schweizerisch -tiroler Bahn- 
anschluß. Die neuerlichen Kundgebungen in Tirol zu gunsten 
der Vintschgaubahn finden auch in der Schweiz ein Echo, wenn- 
schon nicht ebenso eifrige Unterstützung. Man erinnert sich 
daran, daß vor noch nicht langer Zeit der schweizerische „Eisen- 
bahnkönig“ Guyer-Zeller mit der großartigen Idee einer Engadin- 
Orientbahn auftrat, wegen welcher er im September 1897 zu Meran 
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mit schweizerischen und tiroler Vertretern und Eisenbahnfach- 
männern eine Besprechung hatte. Er betrachtete die Vintschgau- 
bahn, für welche schon seit Beginn der neunziger Jahre in Tirol 
gewirkt wird, nur als ein Stück der internationalen Strecke, die 
durch die Schweiz und Tirol bis nach dem Orient sich ziehen 
sollte. Guyer-Zeller ist gestorben und der großartige Plan 
begraben. Aber auf schweizerischer Seite ist doch wenigstens 
wenn auch nicht nach Guyer-Zellers Willen ein vollspuriger An- 
schluß über den Ofenpaß an Tirol hergestellt, so doch in der 
kurzen Zeit von vier Jahren die außerordentliche Schwierigkeiten 
bietende Albulabahn gebaut und damit das schweizerische 
Öberengadin, welches durch das Inntal verkehrspolitisch eher 
auf Tirol angewiesen wäre, mit der Schweiz verknüpft. Auf 
diese viel regere Betätigung der Schweiz wies auch die neuer- 
lich in Tirol in Sachen der Vintschgaubahn abgehaltene Ver- 
sammlung hin, welche die angebliche Verschleppung der Vintsch- 
gaubahn durch die österr. Regierungsstellen so scharf angriff. 
Die Konzessionsurkunde stellt den Bauabschluß der Bahn Meran- 
Mals’erst ‘für 1907 in Aussicht. Der Anschluß an die Schweiz 
hätte von Bevers über Schuls in Nauders durch das Oberinntal 
zu erfolgen, während die Vintschgaubahn von Meran nach Mals 
über Nauders nach Landeck bis an die Arlbergbahn weiter 
geführt würde. Die neuliche tiroler Interessentenversammlung 
hat auch beim schweizerischen Bundesrat Schritte zu tun an- 
geregt. Ein Artikel der N. Zürcher Ztg. nun erkennt an, daß 
dieser schweizerisch-tiroler Bahnanschluß in allen Fällen von 
weittragender volkswirtschaftlicher Bedeutung sein werde. Be- 
treffs des Fremdenverkehrs hat die Ostschweiz durch die Albula- 
bahn nach dem Oberengadin einen bedeutenden Vorsprung und 
Vorteil bekommen. In Tirol hofft man aber namentlich auch 
für die Ausfuhr von Wein und anderen Landwirtschaftsartikeln 
nach der Schweiz durch die Bahnverbindung nützlichen Absatz. 
So bemerkt der Artikel des Züricher Blattes schließlich: „Wie 
man sieht, bringt ein Avschluß Südtirols an die Schweiz in 
erster Linie unseren Nachbarn Vorteile Fast scheint es, als ob 
für die Schweiz dadurch Nachteile in Aussicht ständen. In- 
dessen ist doch wohl durch eine Frleichterung des Verkehrs 
mit Südtirol eine Einbuße für die schweizerische Hotelindustrie 
kaum zu befürchten. Was aber die Erschließung eines neuen 
Versorgungsgebiets für die Lebensbedürfnisse der Schweiz und 
gerade auch für die Bedürfnisse des Fremdenverkehrs darstellt, 
ist gewiß hoch anzuschlagen. Es bedeutet nichts geringeres 
als eine Besserstelluug unserer handelspolitischen Lage.“ 


— Eisenbahner-Ausstand in Italien. Eine Versammlung 
von 2000 Angestellten aller Kategorien der Süd- und der Mittel- 
meerbahn beschloß in der Nacht vom 27. zum 28. d.M. eine all- 
gemeine Arbeitseinstellung auf allen in Mailand einmündenden 
Linien für Dienstag Nacht (29. d. M.), falls die Regierung bis 
dahin nicht zu gunsten der ausständigen Bediensteten der Mai- 
ländischen Nordbahn eingeschritten sein sollte. Einen gleichen 
Beschluß faßte eine Versammlung Angestellter der Sekundär- 
bahnen und der städtischen Trambahnen. Die Lage ist kritisch. 
Der Präfekt erklärte eine Einmischung der Regierung in den 
Ausstand der Bediensteten der Nordbahn in dem von den 
Arbeitern gewünschten Sinne für unzulässig. Infolgedessen 
haben sich die sozialistischen Deputierten Maino und Bossi nach 
Rom zum Eisenbahnminister und der Deputierte Turati nach 
Maderno zum Ministerpräsidenten Zanardelli begeben. Wie der 
B. B.-Ztg. aus Mailand unterm 28. d. M. gemeldet wird, soll die 
Regierung entschlossen sein, bei Ausbruch eines Streiks auf 
den Hauptbahnen sofort eine Militarisierung der Angestellten 
durchzuführen. 


— Die Axminster-Lyme Regis-Eisenbahn in Dorsetshire 
wurde am 24. August d. J. eröffnet. Das kleine, ziemlich be- 
suchte Seebad Lyme Regis entbehrte bisher einer Eisenbahn- 
verbindung. Die London & South Western-Eisen- 
bahn hat zum größten Teil die Kosten aufgebracht für den 
Bau der 11,3 km langen, an ihr Netz in Axminster anschließen- 
den Nebenbahn. Es waren hierbei immerhin erhebliche Schwie- 
rigkeiten zu überwinden; zwischen den Endpunkten der Bahn 
liegen Hügel, die entweder durchstochen oder überschient 
werden mußten. 

Von Axminster, in 24,4 m Seehöhe, geht die Linie in 
nahezu südlicher Richtung mit Steigungen bis 1:40 nach der 
7,3 km entfernten Station Combpyne in 143,3 m Höhe und ist 
an diesem Punkte nur etwa 1,7 km von der Küste entfernt. 
Von dem Scheitelpunkt führt die Linie 4 km östlich im Gefälle 
(1:40) zu der in einer Seehöhe von 76,2m gelegenen Endstation 
für Lyme Regis, dem sie sich auf 0,8 km nähert. Die Hinab- 
führung der Bahn auf dem steilen Ufer bis zum Meeresspiegel 
hätte die hohen Baukosten 'nicht ’ gerechtfertigt. Ein 185,7 m 
langer und 28,3 m hoher Viadukt führt über das Canningtontal, 
während in allen früheren Bauplänen die Anlage eines Tunnels 
vorgesehen war. Die Kosten der durchweg eingleisigen Bahn 
stellen sich für 1 km auf 146675 4, alles in allem. Die Linie 
besitzt nur eine, aber mit Rücksicht auf die langen und starken 


Steigungen sehr leistungsfähige Lokomotive von 32 t Dienst- 
gewicht. Die London & South Western -Eisenbahn führt den 
Betrieb gegen eine Vergütung in der Höhe von 55 $ der Roh- 
einnahmen. Für die jugendliche Bevölkerung des entlegenen 
Bades war die Eröffnung der Bahn ein Ereignis, indes die 
älteren Leute die bescheidene Fahrgeschwindigkeit von etwa 
40 km in der Stunde als eine sehr gefahrvolle erachteten und 
sich zu einer Fahrt erst entschließen konnten, als sie ihre 
mutigeren Freunde wieder heil zurückgekehrt sahen. Ka. 


— Die goldene Lord Rosebery-Medaille wird alljährlich 
an einen Bediensteten der GreatNorthern-Eisenbahn- 
gesellschaft, der das 35. Lebensjahr noch nicht über- 
schritten hat und Verfasser des besten Aufsatzes über ein ge- 
gebenes Eisenbahnrthema ist, verliehen. Um Einseitigkeit zu 
vermeiden, wählt der Generaldirektor der Gesellschaft 12 ver- 
schiedene Aufgaben aus. Für die zweit- und drittbeste Arbeit 
wird (nebst der goldenen) noch eine silberne Medaille bezw. 
ein Diplom verliehen. Der Generaldirektor entscheidet über 
die Leistungen und behält sich eine mündliche Prüfung des 


Verfassers vor, um die Autorschaft der Schrift und das voll- ° 


ständige Erfassen des Gegenstandes sicherzustellen. Man hofft, 
auf diese Weise jene Beamten, die ein besonderes Interesse an 
ihrem Dienst bekunden, sowie hervorragend begabte zu 
entdecken. 


— Rauchbelästigung durch Lokomotiven in London. Im 
verfiossenen Jahre gelangten 337 Fälle dieserhalb in London 
zur Anzeige, wovon 242 gerichtlich ausgetragen und hierbei 
Strafgelder im Betrage von 11180 # und 1760 ‚4 an Gerichts- 
kosten verhängt wnrden. 196 Fälle betrafen allein die London 
Brighton & South Coast und 84 Fälle die South Eastern & Chat- 
ham Dover-Eisenbahn, die zu Geldstrafen in der Höhe von 7700 
bezw. 2080 . verurteilt wurden. 

Ein Funke einer vorüberfahrenden Lokomotive der Great 
Eastern-Eisenbahn traf das Auge einer Frau und hatte die Bil- 
dung eines Geschwüres zur Folge. Trotz der Berufung darauf, 
daß das Auswerfen von Funken bei Lokomotiven unvermeidlich 
sei, sprachen die Geschworenen der Klägerin eine Entschädi- 
gung von 600 #6. zu. 


— Der Transport der wesentlichsten Frachten auf den 
Eisenbahnen Rußlands im ersten Halbjahre 1%5. Allmonatlich 
veröffentlicht die statistische Abteilung des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten statistisches Material über die Beförderung 
der wichtigsten Transportartikel, die den Grenzpunkten und 
Hafenplätzen durch Vermittlung der Eisenbahnen zugeführt 
werden, wodurch ein allgemeines Bild über die Güterbewegung 
geboten wird. Da gegenwärtig für die ersten sechs Monate 
diese Angaben vorliegen, lassen sich für diesen Zeitraum kurz 
die nachfolgenden Zahlen zusammentragen. Im ersten Halb- 
jahre sind überhaupt 283603 Wagenladungen mit Getreide, 
Kohlen, Petroleum, Naphtha und Salz, d. h. 94463 Wagen- 
!adungen mehr als im Jahre 1902 zur Beförderung gekommen. 
Nimmt man eine durchschnittliche Belastung eines Wagens mit 
650 Pud (= 10,65) t an, so ergibt das ein Mehr von 70 400 950 
Pud (= 1146600 t). Darunter waren 70960 Wagenladungen 
Weizen (im ersten Halbjahre 1902: 33799), 36432 Wagen- 
Jadungen Roggen (1902: 20799) und 52458 Wagenladungen 
Hafer (1902: 23 595). i 

Auf die einzelnen Grenzen verteilten sich die Getreide- 
zufuhren auf der Eisenbahn folgendermaßen: Zu den baltischen 
Häfen sind zugeführt: 73398 Wagenladungen (gegen 44583 im 
ersten Halbjahre 1902), zu den Schwarzmeerhäfen 160 842 Wagen- 
ladungen (1902: 105585), zu den Häfen des Kaspischen Meeres 
2410 Wagenladungen (1902: 2295), zu den Häfen des Weißen 
Meeres 668 Wagenladungen (1902: 162), zur westlichen Land- 
grenze 46285 Wagenladungen (1902: 25402). Der Transport 
der anderen wichtigen Frachten gestaltete sich folgender- 
maßen: 

im ersten Halbjahre 


1903 1902 
449952 Wagenladungen 418166 Wagenladungen 


Steinkohlen . 

Naphtha 81 620 S 70 106 24 
Petroleum 99 573 > 83 355 = 
Salz 41 270 a 41 534 r 


Von den Steinkohlentransporten entfielen davon: 
im ersten Halbjahre 


auf den 1903 1902 
Wagenladungen 

Donezer Bezirk . 267 553 252 441 
Polnischen Bezirk . 173 071 155 482 


Im allgemeinen ist der Verkehr in Rußland im ersten 
Halbjahre 1903 nieht unerheblich gewachsen, und es kann eine 
weitere Zunahme für die zweite Hälfte des laufenden Jahres 
mit Rücksicht auf die gute Ernte als wahrscheinlich angenommen 
werden. 
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Bei dieser Gelegenheit seien einige Zahlen bezüglich der 
Steinkohlenbeförderung Rußlands und Dentschlands einander 
gegenüber gestellt. ährend also, wie schon angegeben, an 
Wagenladungen im ersten Halbjahre 


e 1903 1902 
in Rußland. . . ” 449952 418 166 
befördert wurden, kamen 
in Preußen . 3 740 107 3 399 099 


zur Abfertigung, d. h. rund achtmal mehr. Es wurden danach 


durchschnittlich an einem Tage abgefertigt: 
1 


903 1902 
in Rußland . 2499 2 323 
„ Preußen . 29778 18 884 


Wagenladungen Kohlen, Koks und Briketts. Ts muß aber 
allerdings bemerkt werden, daß nach den amtlichen Angaben 
in Rußland nur Kohlen aufgeführt sind, während für Preußen 
die Zahlen auch Koks und Briketts mitaufführen. Wenn hier- 
nach die gegenübergestellten Zahlen nicht vollkommen gleich- 
wertig erscheinen, so darf doch darauf hingewiesen werden, 
daß in Rußland eine Brikettindustrie in irgendwie nennens- 
wertem Umfange z. Z. überhaupt noch nicht besteht, somit nur 
noch Koks einen Unterschied bietet, der aber nicht so bedeu- 
tend sein wird, daß die Zahlen ihren Vergleichswert soweit ver- 
lieren, daß aus ihrer Gegenüberstellung nicht die Leistungen 
des russischen und preußischen Eisenbahnnetzes bei der Beför- 
derung dieses einzelnen Artikels beurteilt werden könnten, 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbahnfragen am Persischen Golf. Die „Nowoje 
Wremjä“ unterzieht die innere Lage Persiens einer Besprechung 
und äußert dabei über die dortigen Eisenbahnpläne folgendes: 
Wiederholt seien in der letzten Zeit Unruhen entstanden, die 
fast alle auf die Not des Volkes zurückzuführen waren, das die 
hohen Getreidepreise nicht zahlen könne. Das Volk beschuldige 
wohl jedesmal einzelne Personen, durch wucherische Getreide- 
aufkäufe an der Teuerung Schuld zu tragen, die Hauptursache 
der teuren Getreidepreise liege aber in der Wegelosigkeit 
Persiens, welche eine gleichmäßige Verteilung des Getreides 
erschwere. Während beispielsweise in Teheran Hunger herrsche, 
habe Seistan solchen Getreideüberfluß, daß man hier das Ge- 
treide fast umsonst bekommen könne. „Ausschließlich politische 
Verhältnisse hindern bis jetzt den Bau von Eisenbahnen in 
Persien. Infolgedessen befindet sich das Land in einer schweren 
wirtschaftlichen Lage, und wenn es ihm noch lange nicht ge- 
lingen wird, aus derselben herauszukommen, so läßt sich schwer 
voraussagen, wozu dies führen wird. Es ist sehr möglich, daß 
die Ergebnisse traurige sein werden, d. h. daß die Volksunruhen 
allmählich eine solche Kraft erreichen werden, daß sie endlich 
die weitere politische Existenz Persiens als eines selbständigen 
Staates bedrohen werden. Diese inneren Wirren werden natür- 
lich die Engländer und die von ihnen klug gemachten Afghanen 
auszunutzen suchen. Für uns ist eine derartige Zukunft durch- 
aus nicht wünschenswert und deshalb müssen wir der Sachlage 
in den Ländern des Schahs ernste Aufmerksamkeit zuwenden. 
Wenn wir uns in bezug auf Persien diejenigen Ansichten und 
diejenige Politik aneigneten, welche Deutschland in Kleinasien 
verfolgt, so könnte man sehr viel erreichen. Die Politik des 
‚Veto‘, welche einstweilen die Grundlage unserer Aktion in 
Persien ist, kann nicht unbestimmt lange fortgesetzt werden, da 
allmählich Ereignisse heranreifen, welche wohl oder übel zwingen, 
auf dieselbe zu verzichten. Diesen natürlichen Gang der Dinge 
zum Stillstand zu bringen, hat niemand die Kraft, und folglich 
muß man selbst vorwärts gehen und nicht den Moment abwarten, 
wo uns die Umstände dazu zwingen werden.“ 


— Lokomotivbestellung der japanischen Staatseisenbahn- 
verwaltung in Deutschland. Zu dem von uns bereits in Nr 75 
S. 1135 d. Ztg. gemeldeten Siege der deutschen Industrie in 
Japan wird uns noch von berufener Seite geschrieben: Die 
deutschen Fabriken haben also diesmal in dem internationalen 
Wettbewerbe den Sieg über die englischen, nordamerikanischen 
und belgischen Firmen davongetragen, und zum ersten Male 
werden nunmehr bald Lokomotiven aus deutschen Werkstätten 
auf den Linien der japanischen Staatsbahnen laufen; 
bisher hatten nur einzelne japanische Privateisenbahngesell- 
schaften sich Beneiet gefunden, Lokomotiven in Deutschland 
zu bestellen. Dieser Erfolg, der nicht leicht zu erringen war, 
gewinnt umsomehr an Bedeutung, wenn man erwägt, daß 
bisher die Lokomotivlieferung für die japanischen Staatsbahnen 
ein unbestrittenes Vorrecht englischer und nordamerikanischer 
Maschinenfabriken war, daß aber der jetzige Erfolg der 
deutschen Industrie bei geschickter Ausnutzung der sich dar- 
bietenden Geschäftslage ermöglicht, dieses Gebiet des japa- 
nischen Marktes auch in Zukunft zu behaupten und hier unter 
Umständen sogar noch weitere Fortschritte zu erzielen. Daß 


i 


hierbei auch in Zukunft der Wettbewerb erbittert geführt wird 
und der Sieg für die deutschen Werke nicht mühelos zu be- 
haupten ist, wird jeder zugeben, der die Verhältnisse auf dem 
industriellen Weltmarkte Ostasiens keunt; die eigentümlichen 
Vorgänge bei einem Ähnlichen Vorgang der Nippon-Eisenbahn, 
über den wir in Nr 28 S. 437 d. Ztg. berichtet hatten, werden 
unseren Lesern noch frisch im Gedächtnisse sein; mit der- 
artigen Vorkommnissen wird immerhin häufig gerechnet werden 
müssen. 

Hoffen wir, daß es den beteiligten deutschen Werken ge- 
lingt, die japanischen Auftraggeber im vorliegenden Falle 
völlig zufriedenzustellen, auch etwa auftretende Anfeindungen 
von interessierter fremder Seite so wirksam zu entkräften, daß 
der deutschen Industrie nach dem hier einmal errungenen 
Siege der Markt auf diesem Gebiete in Zukunft dauernd ge- 
sichert bleibt. 


— Eisenbahnunfall bei Danville (Virginia). Ein Schnell- 
zug der Southern Railway stürzte, wie unterm 28. d. M. aus 
Newyork gemeldet wird, beim Passieren der Brücke in Danville 
(Virginia) in die Tiefe. Der Lokomotivführer, der Heizer und 
7 Postbeamte wurden getötet. Eine Anzahl Reisender wurde 
verletzt, darunter mehrere tödlich. 


Allgemeines. 


— Gesteinskunde im Dienste der Polizei. Daß selbst 
eine so strenge Wissenschaft wie die Lehre von der mineralo- 
gischen Zusammensetzung der Gesteine, die Petrographie, als 
wertvolles Hilfsmittel bei kriminalistischen Untersuchungen ein- 
treten kann, klingt zwar von vornherein ziemlich unwahr- 
scheinlich, ist aber doch bereits mehrfach dagewesen. Auf 
den italienischen Eisenbahnen kamen und kommen öfter Be- 
raubungen von Frachtsendungen vor. Die Bahnräuber ersetzten 
den durch die Plünderung eingetretenen Gewichtsverlust des 
betreffenden Stückes dadurch, „daß sie eine entsprechende 
Menge von Steinen in die Koffer und Kisten hineinpacken. 
Bei den nach der Ankunft der betreffenden Sendungen gegen- 
über der Bahnverwaltung erhobenen Ersatzansprüchen kam es 
darauf an, festzustellen, auf welcher Strecke der Raub aus- 
geführt war, welche Bahnverwaltung also haftpflichtig zu 
machen war. Wie die Münchener Allgem. Ztg. mitzuteilen weiß, 
gelang es in der Tat in mehreren Fällen, durch die Unter- 
suchung des als Füllmaterial benutzten Gesteins entweder die 
ungefähre Gegend oder in einem Falle sogar mit Sicherheit die 
Station festzustellen, auf der die Diebe ihre Tätigkeit aus- 
geführt hatten. In einer nach Deutschland gelangten Sendung 
bestand das Füllmaterial der Sendung aus einem Blasen- 
porphyr, der nurim südlichen Tirol, auf der italienischen Grenze 
auftritt, und mit Rücksicht auf die Behandlung der Fracht- 
sendungen konnte mit großer Sicherheit Ala als diejenige Sta- 
tion bezeichnet werden, wo die Kiste erbrochen war. In einem 
anderen Falle war das ausgeraubte Stück mit groben Fluß- 
schottern gefüllt, deren Material nur aus einem den Apen- 
ninen entströmenden Flusse herrühren konnte, wodurch die 
Beraubung innerhalb Italiens mit Sicherheit nachgewiesen 
wurde, und in einem dritten Falle konnte ein ganz charak- 
teristisches Gestein, die sogen. Scaglia von Portiei, nach- 
gewiesen werden, wodurch auch in diesem Falle die Haft- 
pflicht einer bestimmten Eisenbahnverwaltung aufgebürdet 
werden konnte. 


Bücherschau. 


— Güterbeförderungswesen unter besonderer Berück- 
sichtigung des Frachtstückgutverkehrs. Bearbeitet und heraus- 
gegeben von Johann Adam Reffler, Königl. Eisenbahn- 
Oberexpeditor in München. Verlag. des Bayerischen Verkehrs- 
beamtenvereins in München. 

Der Verfasser ist unseren Lesern durch eine Reihe 
wertvoller Arbeiten auf einem Gebiete bekannt, das auch die 
vorliegende Schrift behandelt. Die früheren Arbeiten sind in 
ihr teilweise benutzt. Über Anlage und Zweck der Schrift 
spricht sich Verfasser in der Vorrede sehr klar und einleuchtend 
aus: Er wolle in ihr die in einer langjährigen vielseitigen 
dienstlichen Verwendung auf dem Gebiete des Gütertransport- 
wesens gesammelten Erfahrungen niederlegen und damit einiges 
zur Klärung der einschlägigen Fragen beitragen. Mit Recht 
hebt er die Verworrenheit der Anschauungen auf diesem Ge- 
biet hervor. Er ist zu der gestellten Aufgabe zweifellos be- 
sonders berufen; je seltener Männer der unmittelbaren Praxis 
Zeit, Neigung und Befähigung besitzen, die Feder in die Hand 
zu nehmen, um so lebhafter ist es zu begrüßen, wenn dies in 
so trefflicher Weise geschieht, wie in dieser Schrift. Als roter 
Faden zieht sich durch die Schrift die seit langer Zeit em- 
pfundene, schon von Mevissen im Jahre 1872 ausgesprochene 
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Erkenntnis von der Reformbedürftigkeit namentlich des Stück- 
gutverkehrs und das Suchen nach Abhilfe und Besserung. 
Daher sind besondere Abschnitte der methodischen Entwicklung 


der Dienstvorschriften über die Stückgutbeförderung, der Dar- ' 


stellung und Kritik des sogen. bayerischen Systems, des 
preußischen und österreichischen Verfahrens und den Vor- 
schlägen für die Gestaltung einer einheitlichen 
Stückgutbeförderung in Deutschland gewidmet. In 
letzteren liegt der Schwerpunkt der Schrift. Außerdem 
werden der Güterzugfahrplan und die Vereinfachung des Schreib- 
werks bei der Güterabfertigung eingehend behandelt. 

Die Vorschläge des Verfassers gehen in der Hauptsache 
dahin: Für die Verladung und Beförderung des Frachtstück- 
gutes auf den deutschen Eisenbahnen wird eine gemeinsame 
Dienstanweisung vereinbart. Diese Dienstanweisung wird nicht 
nach den Gebieten der Tarifverbände abgegrenzt, sondern 
es wird die Einteilung lediglich nach Verkehrsrichtungen 
getroffen; für die Bemessung der einzelnen Gebietsteile der 
Anweisung sind lediglich Zweckmäßigkeitsgründe maßgebend. 
Einen solchen Aufbau begründet Verfasser damit, daß auch auf 
den Güterböden das Gut nicht nach Tarifverbänden ausge- 
schieden und verladen werde, sondern daß für diese Vorgänge 
nur die Verkehrsrichtungen maßgebend seien. Zur Erzielung 
möglichst übersichtlicher Ladeanweisungen soll das ganze Ge- 
biet in Zonen gegliedert werden. Der aufzustellende gemein- 
same „Ladebehelf“ — die Ladeanweisung — soll sich nur 
auf den Fern verkehr beziehen, worunter in diesem Sinne der 
Verkehr nach der zweiten Zone und weiter zu verstehen ist. 

Wir müssen uns das Eingehen auf die ladetechnischen 
Einzelheiten der Vorschläge versagen und können uns auch ein 
sicheres Urteil über ihre Ausführbarkeit nicht bilden, weil uns 
die etwa bei den einzelnen Verwaltungen obwaltenden Be- 
denken nicht genügend bekannt sind. Jedenfalls erscheint uns 
das Streben des Verfassers, eine gemeinsame deutsche Dienst- 
anweisung auf diesem Gebiete herbeizuführen, sehr beachtens- 
wert. Da nach seinen Ausführungen die seit 1. April 1902 in 
Kraft befindliche süddeutsche Anweisung auf den von ihm ent- 
wickelten Grundsätzen aufgebaut ist und sich bewährt hat, so 


auch, daß sich eine solche Dienstanweisung mit den jetzigen 
preußischen Ladevorschriften sehr wohl vereinbaren lasse. Diese 
bezeichnet er als Leitungsvorschriften, die unter Ausschaltung 
der allgemeinen Instradierung für den Frachtstückgutverkehr 
aufgestellt und den besonderen Bedürfnissen dieses Verkehrs 
hinsichtlich der Verladung angepaßt werden. Wenn wir ihn 
recht verstehen, so meint er, daß diese Ladevorschriften — 
Ladebehelfe, wie er sie nenuat —, soweit sie der für ganz 
Deutschland auszuarbeitenden Dienstanweisung beizugeben 
seien, sich auf den Fernverkehr beschränken und hier nach 
Richtungen und Zonen eingeteilt werden müßten. Auf diesem 
Wege sei eine Vereinigung des preußischen Systems mit der | 
von ihm geplanten Dienstanweisung nach dem Muster der seit 
1. April 1902 bestehenden süddeutschen sehr wohl möglich. | 


Die wichtigen Fragen des Stückgutverkehrs drängen 
sich seit Jahren mehr und mehr in den Vordergrund. Man er- 
kennt, daß hier Vereinfachung des Abfertigungs- und des Lade- 
verfahrens sowohl zwecks Herabsetzung der hohen Selbst- 
kosten des Stückgutverkehrs, wie auch deshalb geboten ist, 
weil nur so sich die im allseitigen Interesse so dringend er- 
wünschte Beschleunigung der Stückgutbeförderung er- 
reichen läßt. Immer und wieder wird uns in dieser Beziehung 
das noch unerreichte Muster Englands vorgehalten. Die mit 
der Einführung des Stückgutstaffeltarifs unzufriedenen Spedi- 
teure weisen auf die Vorteile der durch sie gebildeten Sammel- 
ladungen hin. Alles kommt zusammen, um die Verwaltungen 
zu immer größerer Vervollkommnung der Stückgutbeförderung 
anzuspornen. 


Die besprochene Schrift ist daher gerade jetzt sehr zeit- 
gemäß; zum erstenmal sind unseres Wissens die verwickelten 
Grundsätze des Stückgutladegeschäfts in ihr von einem tüch- 
tigen Sachverständigen zusammenfassend behandelt. Schon 
darin liegt ein zweifelloses Verdienst. Der Verfasser schreibt 
klar, streng sachlich, durchaus unparteiisch. Möchte sein Be- 
mühen nach Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens 
auch auf diesem zwar verhältnismäßig kleinen aber nicht un- 
wichtigen Gebiet von Erfolg sein! Seine Schrift bezeichnet 
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sind seine Vorschläge jedenfalls wohlbegründet. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Mit sofortiger Gültigkeit sind im 
bayerisch-sächsischen Güter- 
tarife — Heft 2— folgende Entfernun- 
gen zu berichtigen: 

Ungerhausen-Königsbrück Bf. 549 in 
649 km, 
Ungerhausen-Schwepnitz559in 659km. 

Dresden, am 26. September 1903. (2418) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
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2. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Oktober d. J. wird die 11,29 km 
lange normalspurige Nebenbahnstrecke 
Worms-Gundheim mit den Haltestellen 
Herrnsheim, Abenheim und Gundheim 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck, Gütern aller Art, Leichen, 
lebenden Tieren, Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen eröffnet. Die Annahme und Ab- 
fertigung von Privatdepeschen ist aus- 
geschlossen, ebenso von Sprengstoffen 
von und nach Abenheim. Im übrigen ist 
der Verkehr unbeschränkt. Für die neue 
Strecke, welche in den am 1. Oktober 
erscheinenden Fahrplan aufgenommen 
wird, haben die Bahnordnung für die 
Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892, sowie die Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung vom 26. Oktober 1899 Gültigkeit. 
Weitere Auskunft erteilen die genannten 
Haltestellen, sowie unser Verkehrsbureau. 

Mainz, den 18. September 1903. (2419) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. wird die Bahn- 
strecke Morbach-Hermeskeil mit den Sta- 
tionen Hoxel, Thalfang, Dhronecken und 
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| Pölert vorläufig nur für den Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet. Die Eröffnung 
der Strecke für den Personen-, Stück- 
gut- und Gepäckverkehr sowie für die 
Abfertigung lebender Tiere und Leichen 
erfolgt voraussichtlich am 1. November 
d.J. Die Haltestelle Hoxel dient in- 
dessen schon vom 1. Oktober d. J. ab 
auch dem Stückgutverkehr. Der Halte- 
punkt Pölert dient nur dem Versand von 
Holz in Wagenladungen. 


Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: Die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892 und die Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands vom 26. Okto- 
ber 1899. (2420) 

St. Johann-Saarbrücken, 21. Sept. 1903, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Die Station Forchheim wird am 

1. Oktober für den Personen-, Güter- 

und Telegraphenverkehr eröffnet. Die 

Station besitzt weder Stirnrampe noch 
Kran. 

Karlsruhe, 25. September 1903. 


Gr. Generaldirektion. 


Am 1. Oktober d. J. gelangt die an 
der Strecke Oppeln - Kandrzin zwischen 
Groschowitz und Guradzeweiche gelegene 
Haltestelle Przywor und am 15. Okto- 
ber d. J. die an der Strecke Oels-Kreuz- 
burg O/S. zwischen den Stationen Kon- 
stadt und Kreuzburg „O/S. gelegene 
Haltestelle Schmardt‘für den unbe- 
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wieder einen neuen Schritt auf dem dahin führenden Wege! 


schränkten Personen- und Gepäckver- 
kehr sowie für den Stückgut- und Wa- 
genladungsverkehr mitAusnahme schwer- 
wiegender Fahrzeuge und Sprengstoffe 
zur Eröffnung. 

Die Haltestelle Przywor wird außerdem 
für den unbeschränkten Viehverkehr er- 
öffnet, während auf der Haltestelle 
Schmardt die Abfertigung von lebenden 
Tieren auf Kleinvieh in Käfigen be- 
schränkt wird. 

Mit dem Tage der Eröffnung werden 
die neuen Haltestellen in den Gruppen- 
tarif II der preußischen Staatsbahnen 
(Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz und 
Posen) und in die Gruppenwechseltarife 
der preußisch-hessischen und oldenbur- 
gischen Staatsbahnen, an denen die 
Gruppe II beteiligt ist, und die Halte- 
stelle Przywor außerdem in den Staats- 
bahn-Tiertarif und Staatsbahn-Privatbahn- 
Tiertarif einbezogen. 

Bis zur Erstellung direkter Entfernun- 
gen in den genannten Tarifen sind der 
Frachtberechnung zugrunde zu legen : 

a) für Przywor 
im Verkehr mit Groschowitz und Gu- 
radzeweiche eine Entfernung von je 
7 km und im Verkehr mit allen übri- 
gen Stationen der genannten Staats- 
bahnen die Tarifentfernungen von 
Groschowitz oder Guradzeweiche zu- 
züglich 7 km, je nachdem sich die 
niedrigste Gesamtentfernung ergibt; 
für Schmardt 
im Verkehr mit Konstadt eine Ent- 

fernung von 8 km, 

im Verkehr mit Kreuzburg O/S. eine 

Entfernung von 5 km, 
im Verkehr mit allen übrigen Sta- 

tionen der genannten Staatsbahnen 

die Tarifentfernungen von Kon- 
stadt zuzüglich 8 km oder von 


b 


— 


XL. Jahrgang 
30. September 1908. 


Kreuzburg O/S. zuzüglich 5 km, je 
nachdem sich die niedrigste Ge- 
samtentfernung ergibt. 

Die Haltestelle Schmardt wird der Be- 
triebs- und Maschineninspektion Krenz- 
burg O/S. und der Verkehrsinspektion 
Tarnowitz, die Haltestelle Przywor der 
Betriebsinspektion 1 und Verkehrsinspek- 
tion Oppeln und der Maschineninspektion 
Ratibor unterstellt. 

Kattowitz, den 21. Sept. 1903. (2422) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Oktober 1903 wird der an der 
Bahnstrecke Bromberg-Inowrazlaw zwi- 
schen Bromberg und Hopfengarten — 
und zwar 7,8km von Bromberg und 7,9 km 
von Hopfengarten — neu eingerichtete 
Personenhaltepunkt Rohrbruch für 
den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet. Gepäckstücke werden unab- 
gefertigt mitgenommen und wird die 
Fracht hierfür auf der nächsten geeig- 
neten Station erhoben. 

Die Abfahrt der Züge von Rohrbruch 
findet wie folgt statt: 

Richtung nach Bromberg: 


Zug 371 6 Uhr Vorm. 
ANBIDR: 1] Uhr 20 Min. Nachm. 
379 . . 6 Uhr 3 Min. Nachm. 


Richtung nach Inowrazlaw: 
Zug 372 6 Uhr 35 Min. Vorm. 

3 TA 4. 9 Uhr 26 Min. Vorm. 

»„ 380 . . 7 Uhr % Min. Nachm. 
Bromberg, 24. September 1903. (2423) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Strecke Lübbenau-Kamenz i/S. zwischen 
den Stationen Calau und Altneudöbern 
gelegene Haltepunkt Luckaitz, 
der gegenwärtig nur dem Personen- 
verkehr dient, auch für den Gepäck- und 
Expreßgutverkehr eröffnet. 

Halle a/Saale, 27. September 1903. (2424) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Tiertarif. 

Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Berlin-Jüterbog gelegene Halte- 
stelle Thyrow auch für den Tierverkehr 
in einbödigen Wagen eröffnet. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a/Saale, 27. September 1903. (2425) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Böhmische Nordbahn. 
Am 27. September. J. gelangt mit dem 
Zuge Nr 1001 die Station Parchen- 
Obersteinschönau der Lokalbahn 
B.-Leipa-Steinschönau auch für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr zur Eröffnung, 
so zwar, daß die genannte Station nun- 
mehr dem Gesamtverkehr dienen wird. 
Prag, den 25. September 1903. (2426) 
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5. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft- 

Infolge Bahnbeschädigung durch Hoch- 
wasser mußte in der Strecke Ober: 
Drauburg-Dölsach am 14. d. M. 
der Gesamtverkehr eingestellt werden. 
Die Behebung der Verkehrsunterbrechung 
dürfte in zirka 3—4 Wochen erfolgen 
Auf Grund des $ 11 Absatz 2 und 4 d®$ 
Übereinkommensfürgegenseitige Wagen- 
benutzung bringen wir vorstehendes zur 
allgemeinen Kenntnis. 

Wien, am 17. September 1903. (2427) 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Von den am 14. September l. J. ein- 
Brenz Verkehrsstörungen wurde die 
trecke Lend-Gastein-Taxen- 
bach am 24 und die der Strecke 
Tamsweg-Mauterndorf am 3. 

September |. J. behoben. 
Wien, am 26. September 1903. (2428) 


6. Ladefristen. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-norddeutsche Verbin- 
dıngsbahn. 

Kürzung der Fristen für die 
Entladung und Beladung der 
Güterwagen. 

Mit Genehmigung des hohen k. k. 
Eisenbahnministeriums (Erlaß vom 16. Sep- 
tember 1903, Zahl 41009/16) werden auf 
den Linien der österreichischen Nordwest- 
bahn und Süd-norddeutschen Verbin- 
dungsbahn, sowie auf den in deren Be- 
triebe stehenden Lokalbahnen vom 1. Ok- 
tober 1903 angefangen die Fristen für die 
Entladung oder Beladung der Güter- 
wagen auf acht Tagesstunden herab- 
gesetzt. 

Als Tagesstunden gelten die Stunden 
von 8 Uhr früh bis 6 Uhr Abends, die 
Mittagszeit einbegriffen. 

Wien, im September 1903. (2429) 

Die Direktion. 


7. Zuschlagsfristen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Einführung einer Zuschlags- 
frist für Eilgüter während der 

Verkehrsunterbrechung bei 

der Station Nicolsdorf. 

Vorbehaltlich der Genehmigung des 
hohen k. k. Eisenbahnministeriums wird 
aus Anlaß der durch die Hochwasser- 
schäden bei der Station Nicolsdorf auf 
unserer Linie Marburg Hauptbahnhof- 
Franzensfeste eingetretenen Verkehrs- 
unterbrechung für die am 21. September 
1. J. beginnende Übertragung der nach- 
bezeichneten Eilgüter an der Unter- 
brechungsstelle zu der normalen Liefer- 
frist auf Grund des $ 63 des Betriebs- 
reglements bezw. Art. 14 des Internatio- 
nalen Übereinkommens über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr eine Zuschlagsfrist von 

12 Stunden 
festgesetzt. 

Zur direkten Beförderung als Eilgut 
über die obbezeichnete Unterbrechungs- 
stelle werden nur angenommen: Gemüse, 
Obst, Geflügel, Fleisch u. dergl. im 
Maximalgewichte von 50kg pro Kollo und 
500 kg pro Frachtbrief. 

Eine Gebühr für die Übertragung an 
der Unterbrechungsstelle wird nicht ein- 
gehoben. 

Diese Zuschlagsfrist 
heutigen Tage in Kraft. 

Wien, am 21. September 1903. 

Die Generaldirektion. 


tritt mit dem 
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8. Güterverkehr. 


Gruppentarif VI, Gruppenwechseitarife 
mit Gruppe VI, Oldenburg - hessischer 
Gütertarif, Militärbahn - Staatsbahn- 
Gütertarif, Frankfurt-hessisch-südwest- 
deutscher Verbands - Gütertarif und 
preußisch-hessischer Staatsbahn- 
Tiertarif. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Neben- 
bahnstrecke Worms-Gundheim mit 
den Stationen Abenheim, Gundheim und 
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Herrnsheim für den Eil- und Frachtstück- 
gutverkehr sowie für den Wagenladungs- 
und Tierverkehr eröffnet. Ausgeschlossen 
ist die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen auf der Station Abenheim. 
Mit dem Eröffnungstermine werden die 
Stationen Abenheim, Gundheim und 
Herrnsheim in die obengenannten Tarife 
einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen und unser Verkehrsbureau. 

Mainz, den 21. September 1903. 2431) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Zum Lokalgütertarif vom 1. August 1899 
erscheint der Nachtrag 6 vom 1. Oktober 
d. J. Er enthält Änderungen der beson- 
deren Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung, der Tarifvorschriften, der Aus- 
nahmetarife und Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr mit der als 
Güterhaltestelle eingerichteten bisherigen 
Güterladestelle Klueß. Die Annahme und 
Auslieferung von schwerwiegenden Fahr- 
zeugen, lebenden Tieren und Spreng- 
stoffen auf der Haltestelle Klueß ist aus- 
geschlossen. 

Die in den Nachtrag aufgenommene 
zusätzliche Bestimmung ist gemäß den 
Vorschriften unter I3 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Schwerin, den 19. September 1903.(2432H) 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 


Rheinisch-westfälisch-oldenburgischer 
Güterverkehr. 

Zum Gütertarif vom 1. Februar 1900 
tritt am 1. Oktober 1903 der Nachtrag IV 
in Kraft, enthaltend neben bereits ver- 
öffentlichten Änderungen und Ergän- 
zungen in den besonderen Bestimmungen 
ufd Tarifvorschriften usw. neue bezw. 
anderweite, in einzelnen Fällen gering- 
fügige Erhöhungen in sich schließende 
Entfernungen und Frachtsätze. 

Soweit Erhöhungen eintreten, gelten 
diese erst vom 15. November d. J. an. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäß den Vorschriften 
unter I 3 genehmigt worden. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 23. Sept. 1903. (2433) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif. 
TeilI,AbteilungBvom1.April 


19:03. 

Im deutschen Eisenbahn - Gütertarif 
Teil I, Abteilung B treten mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober d.J. folgende Änderungen 
in Kraft: 

1. In der Güterklassifikation sind nach- 
stehende Positionen des Spezial- 
tarifs II zu streichen: 

„Braunkohlen, Braunkohlen- 
koks, auch pulverisiert, Braun- 
kohlenbriketts und Braunkohlen- 
koks- (Grudekoks-) Briketts“ ; 

„Retortenkohle (Retorten- 
koks aus Leuchtgasfabriken) und 
Petroleumkoks“ ; 

„Steinkohlen, Steinkohlen- 
asche und Steinkohlenbriketts ; 


Steinkohlenkoks, Steinkohlen- 
koksasche und Steinkohlenkoks- 
briketts“. 
9. In den Spezialtarif III sind aufzu- 
nehmen: 


„Braunkohlen, auch pulveri- 
siert, und Braunkohlenbriketts“ ; 
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„Koks aller Art, Koksasche und 
Koksbriketts“ ; 
„Retortenkohle‘; 
„Steinkohlen, Steinkohlen- 
asche und Steinkohlenbriketts“. 
Ferner ist mit Wegfall der Ausfuhr- 
zuschüsse für Zucker infolge des mit 
dem 1. September d. J. in Rrafi getre- 
tenen Gesetzes vom 6. Januar 1903 
wegen Abänderung des Zuckersteuer- 
gesetzes die Anmerkung *) zu $ 14 () 
der Allgemeinen Tarifvorschriften (S. 7 
des deutschen Eisenbahn - Gütertarifs 
Teil I, Abteilung B) hinfällig geworden 
und daher zu streichen. 

Berlin, den 22. September 1903. (2434) 
Namens sämtlicher deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen: 

Königliche Eisenbahudirektion 
zu Berlin. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 15. Oktober d. J. 
wird die Station Hausach der Groß- 
herzoglich badischen Staatsbahnen in 
den Ausnahmetariff Nr 2 für Wein, 
Most und zerquetschte Weintrauben ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft erteilt das Verbands- 
abrechnungsbureau hier. 

Straßburg, den 24. Sept. 1903. (2435) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch - italienischen Güter- 
verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Berlin-Stettin-hessischer Gütertarif. 

Am 1. Oktober d. J. gelangt für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Direktionsbe- 
zirke Berlin und Stettin (Tarifgruppe III) 
einerseits und Stationen der Direktions- 
bezirke Cassel, Frankfurt a/M. und Mainz, 
der Cronberger, Ilme- und Kerkerbach- 
bahn (Tarifgruppe VI) anderseits, ein 
neuer Gütertarif zur Einführung. Dürch 
diesen Tarif werden folgende Tarife 
nebst Nachträgen aufgehoben: 

a) gänzlich der Tarif für den Berlin- 
Stettin. - hessischen Güterverkehr 
(Gruppen III/VI) vom 1. April 1897; 

b) teilweise der ost - mittel - südwest- 
deutsche Verbandstarif Teil I, Heft 
Nr 1 vom 1. Mai 1897 und der ost- 
deutsche Privatbahn-Gütertarif Teil D, 
Heft Nr 1 und 3 vom 1. Juni 1900 
und zwar insoweit, als die Stationen 
der Main-Neckarbahn, der Alt-Damm- 
Colberger und der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn in dem neuen Tarif Auf- 
nahme gefunden haben. 

Ferner sind mit Gültigkeit vom Tage 
der Betriebseröffnung ab neu aufge- 
nommen die Stationen Alt-Valm, Flacken- 
heide und Lübgust des Direktionsbezirks 
Stettin. Neben vielen ermäßigten Ent- 
fernungen und Frachtsätzen sind im Ver- 
kehr mit Berlin, Schlesischer Bahnhof 
und den Knotenstationen Cassebohm, 
Neustrelitz und Stralsund Entfernungs- 
erhöhungen bis 5 km durchgeführt; die 
Erhöhungen erlangen erst vom 15. No- 
vember d.J. ab Gültigkeit. Die abgeän- 
derten Entfernungen und Frachtsätze 
für Mannheim Bez. Mainz gelten vom 
gleichen Zeitpunkte auch für Mann- 
heim Badische Bahn im ost -mittel- und 
südwestdeutschen Verbandsverkehr. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäß den 
Vorschriften unter I (3) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen, von denen der Tarif 
zum Preise von 1,00 ‚4 bezogen werden 
kann. 

Frankfurt a/M., den 22. Sept. 1903. (2436) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zeitung des Vereins j 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. November 1903 
wird im Tarife für den sächsisch- 
österreichischen Grenzverkehr 
der Artikel Hopfen im Ausnahmetarife 7 
gestrichen. 

Dresden, den 26. September 1903. (2437) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 15. Oktober 1903 
wird die Station Kappeli. Sachsen 
der sächsischen Staatsbahnen in den 
Ausnahmetarif Nr 1 für metallurgische 
Erzeugnisse nach Italien einbezogen, 
und zwar mit den für Chemnitz gül- 
tigen Schnittsätzen. 

Straßburg, den 24. Septbr. 1903. (2438) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
fürden deutsch-italienischen Güterverkehr 
via Gotthard: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden die Stationen Berka a. d. W. 
(K. E.-D. Erfurt) und Teutschenthal (K. 
E.-D. Halle) in den Teil IIA mit Schnitt- 
sätzen für Kalisalze usw. aufgenommen. 

Die vorgenannten Stationen geben über 
die Höhe der Schnittsätze Auskunft. 

Straßburg, den 25. Septbr. 1903. (2439) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ausnahmetarif 6 für den Kohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Cöln und St. Johann-Saarbrücken. 

Am 1. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Hoxel, Thalfang, Dhronecken und 
Rascheid des Direktionsbezirks St. Jo- 
hann-Saarbrücken als Empfangsstationen 
in den vorgenannten Tarif aufge- 
nommen. 

Näheres bei den beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 25. September 1903. (2440) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 

erband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ge- 
laugen für den Verkehr zwischen Salm- 
bach (Station der Reichseisenbahn) und 
Frankfart a/M. Hauptbahnhof, Frank- 
furt a/M. Ostbahnhof und Frankfurt a/M.= 
Sachsenhausen Frachtsätze der allge- 
meinen Stückgutklasse zur Einführung. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. (2441) 

Frankfurt a/M., den 24. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-hessisch-sudwestdeutscher 
Verband. 
Tarifheft D. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird der Ausnahmetarif 6a für Braun- 
kohlen usw. auf den Verkehr nach Roth- 
weil i. Baden, Station der Kaiserstuhl- 
babn, ausgedehnt. (2442) 

Frankfurt a/M., den 24. Septb. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessisch-linksrheinischer Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. ge- 
langt der Nachtrag II zum Gütertarif 
für den vorbezeichneten Verkehr zur 
Ausgabe. 

Derselbe enthält hauptsächlich: 

a) Entfernungen für mehrere neu auf- 

genommene Stationen; 


b) geänderte, zum Teil ermäßigte Ent- 
fernungen für mehrere Stationen; | 
c) Änderungen und Ergänzungen ein- 
zelner Ausnahmetarife sowie den 
neurn Ausnahmetarif 8 für Gießerei- 
Roheisen und die neuen Ausnahme- 
tarife 19g, 19h, 19i und 19k für den 
Übergangsverkehr mit verschiedenen 
Kleinbahnen. | 

Soweit Tariferhöhungen eintreten, er- 
langen sie erst vom 15. November d. J. 
ab Gültigkeit. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Dienststellen, von denen der Nach- 
trag käuflich bezogen werden kann. 

rankfurt a/M., den 25. Sept. 1903. (2443) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer 
Güterverkehr. 
(Tarifheft B vom ]. Juni 1890.) 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Mülheim a. d. Ruhr in den Aus- 
nahmetarif 16D (Zink in Blöcken usw.) 
des vorbezeichneten Tarifs einbezogen. 
Zur Anwendung kommen die Sätze der 
Station Duisburg-Hochfeld Süd zuzüglich 
eines Anstoßsatzes von 0,74 Frances für 
1000 kg. 

Essen, den 27. September 1903. (2444) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-mitteldeutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Sömmerda in den 
Ausnahmetarif 5a für gebrannte Steine 
einbezogen. 

Auskunft geben die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. = 
Magdeburg, den 26. Septbr. 1903. (2445) 
Königliche Eisenbahndirektion, k] 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5 
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Gruppentarif VI und Wechseltarife 
mit Gruppe VI. 

Mit Geltung vom 15. Oktober d. J. ab 
wird die Station Rohnstadt als Versand- 
station in den Ausnahmetarif 11 für Dach- 
schiefer einbezogen. | 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. (2446) 

Frankfurt a/M., den 24. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 

Die Stationen Abenheim, Erzhausen, 
Gundheim und Herrnsheim des Eisen- 
bahndirektiopsbezirks Mainz werden mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober 1908 
ab mit nachfolgenden Schnittentfernun- 
gen in das Tarifheft 1 für den vorge- 
nannten Verkehr einbezogen: 


Eee 
© a © =] 
‚d EB E=| oa 4 
| 8 =) =] 
Nach und von 5 rn E\ Hu 
4.1 a. de | 
Kilometer | 
| 
| | 
Osthofen ai 3r.10172] 69 | | 12 | 
Reinheim . . .| 83 28 34 | 76 
Sprendlingen 
(Bheinhessen) 56 90 59 Bl 
Wormser: 9 61 12 4 
Mainz, den 24. September 1903. (2447) 


Königlich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. | 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden im Übergangsverkehr zwischen 

den Stationen der Pyritzer Kreisbahnen 

einerseits und den Stationen der Direk- 


Nr 76 


XLIT. Jahr; 

80. September 1908. A 
tionsbezirke Altona, Berlin, Bromberg, 
Halle a/S., Kattowitz, Magdeburg und 


Stettin sowie Station Hamburg L. B. 
anderseits für die Artikel Holz der Spe- 


. zialtarife II und Ill, Kartoffeln, Rüben 


und Rübenschnitze des Rohstofftarifs, 
Steine und Schlacken des Wegebau- 
stofftarifs, sämtliche Düngemittel sowie 
Kohlen, Koks und Briketts, bei Beförde- 
rung in Ladungen von mindestens 10 t 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht die staatsbahnseitig zur Erhebung 
kommenden Abfertigungsgebühren um 
den Betrag von 0,02 J6. für 100 kg wider- 
ruflich ermäßigt. Nähere Auskunft geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen. 
Stettin, den 22. Sept. 1903. (2448) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. Dezember d. J. treten die im 
Tarifheft Nr 3 enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 16 für Mineralöl- 
rückstände im Verkehre von der Station 
Biblisheim der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen außer Kraft. 

Erfurt, den 23. September 1903. (2449) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch -südwestdeutscher 
Verbandsgütertarif. 

Zum 1. Oktober d. J. wird Wietze= 
Steinförde, Station des Direktions- 
bezirks Hannover, in den Ausnahmetarif 
Nr 16& für Rohpetroleum als Versand- 
station neu aufgenommen. 

Ferner wird mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember d. J. Biblisheim, Station der 
Reichseisenbahnen, in dem Ausnahme- 
tarife Nr 16 für Mineralölrückstände als 
Versandstation mit den betreffenden 
Frachtsätzen gestrichen. 

Nähere Auskunft erteilen die Tarif- 
stationen. 

Hannover, den 24. Sept. 1903. (2450) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngütertarif der Gruppe V. 

Am 1. Oktober d. J. kommt der Nach- 
trag 8 zum obengenannten Tarife zur 
Einführung. Er enthält außer bereits 
veröffentlichten Maßnahmen (als Ände- 
rung der Abfertigungsbefugnisse einiger 
Stationen, Änderung und Ergänzung der 
besonderen Tarifvorschriften, der Aus- 
nahmetarife 2 [Rohstofftarif], 6 [Brenn- 
stofftarif], 7 für Schwefelkies, 8 für 
Gießereiroheisen, 14 für Zucker und 17 
für den Übergang von und nach den 
Kleinbahnen Aschersleben-Schneidlingen- 
Nienhagen, Ziesar - Wusterwitz, Werns- 
hausen-Herges-Vogtei und Dessau-Rade- 
gast-Cöthen und des Umkartierungstarifs) 
Änderungen und Ergänzungen der Be- 
stimmungen für die Überführung von 
Gütern in Cottbus und Hohenvecka, 
neue Entfernungen für die einbezogenen 
Stationen Eisenberg (Sachs. - Altenburg), 
Marienthal b. Schweina und Thyrow und 
einige berichtigte Entfernungen zwischen 
älteren Stationen. 

Abzüge des Nachtrags sind bei den 
beteiligten Abfertigungsstellen erhältlich. 

Magdeburg, den 23. Sept. 1903. (2451) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsfübrende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d.J. tritt zum Gütertarif 
für die Gruppe IV — Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Altona, Hannover und 
Münster — der Nachtrag 4 in Kraft, 
der neben sonstigen Änderungen und Er- 
gänzungen neue Tarifkilometer und 


Frachtsätze für die in den Direktionsbe- 
zirk Münster übergegangenen Stationen 
Ahaus, Dülmen Ost, Epe i. Westf. und 
Legden der früheren Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn, tür die an der Neu- 
baulinie Celle-Schwarmstedt belegenen 
Stationen Buchholz (Aller), Hambühren, 
Jeversen, Wietze=Steinförde und Winsen 
(Aller), für die an der Neubaulinie von 
Lage nach Örlinghausen belegenen Sta- 
tionen Ehlenbruch, Kachtenhausen und 
Örlipghausen, sowie anderweite, gekürzte 
Tarifkilometer für die Stationen Benne- 
mühlen, Bissendorf, Burgdorf, Celle, 
Ehlershausen, Echede, Garßen, Hopes 
Mellendorf und Schwarmstedt des Direk- 
tionsbezirks Hannover und Coesfeld, 
Maria-Veen, Münster und Reken des 
Direktionsbezirks Münster enthält. 

Ferner wird durch den Nachtrag mit 
Gültigkeit vom 15. November 1903 die 
Überführung von Gütern nach und von 
der Schwellentränkanstalt in Wittenberge 
aufgehoben. Sodann sind in dem Nach- 
trage anderweite, vom 1. April 1904 gül- 
tige, teilweise Erhöhungen in sich 
schließende Hafenbahnfrachten in Cux- 
haven vorgesehen. 

Soweit durch den Nachtrag im übrigen 
Frachterhöhungen eingeführt werden, 
bleiben die bisherigen Sätze noch bis 
zum 15. November d. J. in Kraft. 

Der Nachtrag ist durch die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, den 25. September 1903. (2452) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-sächsischer Verband. 

Mit Gültigkeit vom I. Oktober wird die 
Station Mügeln bei Pirna der 
Königlich sächsischen Staatseisenbahn 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 8 für Gießerei-Roheisen aufgenom- 
men. Über die Höhe der Sätze erteilt 
unser Verkehrsbureau nähere Auskunft. 

Breslau, den 25. September 1903. (2453) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Württembergischer Lokalgüterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober d.J. wer- 
den die Stationen Bröckingen, Gaildorf 
Stadt, Laufen a. Kocher, Schönberg bei 
Gaildorf, Sulzbach a. Kocher, Untergrö- 
ningen und Unterroth der Privatbahn 
Gaildorf-Untergröningen in den württem- 
bergischen Lokalgütertarif aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei den Stationen 
zu erfahren. 

Stuttgart, den 24. September 1903. (2454) 

Generaldirektion 
der K. w. Staatiseisenbahnen. 


Frankfurt a/M. etc. - bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1%2. 
(Verkehrder Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 
kommt der Nachtrag II zu obigem Güter- 
tarif zur Einführung. 

München, den 23. Septbr. 1903. (2455) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch-mitteldeutscher Güter- 
verkehr. 
(Gruppen IV/V.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Lüneburg des Direk- 
tionsbezirks Hannover als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 9 für Eisen 
und Stahl im Verkehr nach den Küsten- 
und Binnenstätionen aufgenommen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Hannover, den 23. Septbr. 1903. (2456) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die gemäß unserer Bekanntmachung 
vom 11. August 1903 auf 20. August 1903 
eingeführten Ausnahmefrachtsätze für 
Stein- und Braunkohlen ab Rhein-Um- 
schlagsplätzen nach schweizerischen Sta- 
tionen werden mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober 1903 für den Verkehr ab Karls- 
ruhe Hafen und Maxau teilweise er- 
mäßigt. 

Nähere Auskunft erteilen die ge- 
nannten Stationen sowie unser Verkehrs- 
bureau. 

Karlsruhe, den 23. Septbr. 1903. (2457) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 


Deutsch - westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1903 
werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 16 (Baumwol'e, rohe usw.) im Ver- 
kehre mit den Stationen Oberwaltersdorf, 
Tattendorf und Trumau der E W.A. um 


Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die zwischen Bischdorf und Korschen 
des Direktionsbezirkes Königsberg i/Pr. 
gelegene Haltestelle Langheim in 
obengenannten Verkehr einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, den 21. September 1903. (2459) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddentscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 
Sendungen nach der mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober l. J. in den Ausnahme- 
tarif 55 (Düngemittel) einbezogenen 
Haltestelle Dittmannsdorf K. F. N. B. 
können nur frankiert aufgegeben werden. 
Eine Belastung dieser Sendungen mit 
Nachnahmen ist nicht gestattet. 
Breslau, den 25. September 1903. (2460) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Gruppentarif VIII, Gruppenwechsel- 
tarife mit der Gruppe VIII, Militärbahn- 
Staatsbahn-Gütertarif, rheinisch - west- 
fälisch-oldenburgischer Gütertarif und 

Saarkohlen-Ausnahmetarif Nr 1. 

Unsere Bekanntmachung vom 22. d.M. 
wird wie folgt geändert: 

Die HaltestelleRascheid der Strecke 
Morbach - Hermeskeil kommt vorläufig 
noch nicht zur Eröffnung und wird erst 
von einem noch zu bestimmenden Tage 
ab in die obenbezeichneten Tarife auf- 
genommen. (2461) 

St. Johann-Saarbrücken, 24. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken-pfälzischer Tierverkehr. 

Unsere Bekanntmachung vom 16.d M., 
betreffend Ergänzung der besonderen 
Bestimmungen zu S 45 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung wegen Berechnung des 
Fahrgeldes für Viehbegleiter mit Wir- 
kung vom 1. Oktober 1903 ab, wird durch 
folgende Zusatz ergänzt: 

„Die vorstehenden zusätzlichen Be- 
stimmungen sind gemäß den Vorschriften 
unter I (8) der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung genehmigt.“ (2462) 

St. Johann-Saarbrücken, 24. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 
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Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 wird 
zu der 2. Abteilung des badischen Bin- 
nengütertarifs der Nachtrag IV ausge- 
geben. 

Derselbe enthält anderweite Entfernun- 
gen für die Station Sachsenflur sowie die 
Einbeziehung der Station Forchheim 
(Hauptbahn) für den gesamten Güter- 
verkehr. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 26. September 1903. (2463) 

Großh. Generaldirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen.. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 wird 
zum Tarif für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen der Großh. badischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der badischen Nebenbahnen 
im Privatbetrieb anderseits der Nach- 
trag VI ausgegeben. 

Derselbe enthält außer den seit Er- 
scheinen des Nachtrags V bekannt ge- 
gebenen Änderungen und Ergänzungen 
die Einbeziehung der Station Forchheim 
(Hauptbahn) für den gesamten Güter- 
verkehr, sowie anderweite Entfernungen 
für die Station Sachsenflur. Ferner ent- 
hält der Nachtrag ermäßigte Frachtsätze 
für den Verkehr mit den Stationen der 
Mannheim -Weinheim -Heidelberg - Mann- 
heimer Nebenbahn für Entfernungen bis 
zu 40 km. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, 26. September 1903. 

Gr. Generaldirektion. 


(2464) 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Nachtrag Il zum Lokalgüter- 
tarife Teil II, Heft 3. 

Am 1. Oktober 1903 gelangt der Nach- 
trag III zum Tarife Teil II, Heft 3 zur 
Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. den Tarif der 

Turnau, 
lI. Änderungen bezw. Ergänzungen und 
Berichtigungen. 

Dieser Nachtrag tritt bezüglich der 

Pos. I mit dem Tage der Betriebseröff- 
nung der genannten Lokalbahn, 

Pos. II mit dem 1. Oktober 1903 und, 
insoweit Erhöhungen eintreten, 
mit 15. November 1903 

in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betreffenden Dienststellen der k.k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
20 Hellern erhältlich. 

Wien, am 19. September 1903. 


Lokalbahn Jiein- 


(2465) 


> 


9, Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Oktober d.J. werden eingeführt: 
a) ein Nachtrag IX zum Personen- und 
Gepäcktarife der Königlich sächsischen 
Staatseisenbahnen, Teil II, vom 1. Januar 
1900, enthaltend besondere Bestim- 
mungen; b) neue Tariftafeln zu dem 
vorbezeichneten Tarife. Durch letzteres 
wird der am 1. Oktober 1888 in Kraft 
getretene, durch 7 Nachträge und durch 
Verfügungen ergänzte Eisenbahn - Per- 
sonen- und Gepäcktarif, Teil II, enthal- 
tend Tariftabellen für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck sowie 
von Leichen im Binnenverkehre der 


Königlich sächsischen Staatseisenbahnen 
und der mitverwalteten übrigen Eisen- 
bahnen aufgehoben. Die neuen Tarif- 
drucksachen liegen auf allen Stationen 
des sächsischen Staatsbahnnetzes zur 
Einsicht aus und können durch die Fahr- 
kartenausgaben zu a) für 5 4, zu b) für 
5 t. bezogen werden. 

Dresden, am 28. September 1903. (2466) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Elsaß-lothringisch-pfälzischer und 
elsaß - lothringisch - württembergischer 
Personenverkehr. 

Vom 1. Oktober d. J. ab wird im 
direkten Verkehr zwischen diesseitigen 
Stationen einerseits und pfälzischen sowie 
württembergischen Stationen anderseits 
eine Fahrtvergünstigung zum Zwecke 
der Arbeitsvermittlung in der Weise ge- 
währt, daß diejenigen Personen, denen 
durch Vermittlung einer der anerkannten 
Arbeitsnachweisstellen Gelegenheit zur 
Erlangung einer auswärtigen Arbeits- 
stelle verschafft werden soll, Fahrkarten 
zum halben Preise erhalten. 

Nähere Auskunft erteilen unsere Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Straßburg, 21. September 1903. (2467) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


10. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Am 1. Oktober d. J. kommen neue 
Tarife für die Beförderung von Personen, 
Gepäck, Expreßgut und Leichen, die 
Beförderung von Tieren und die Beför- 
derung von Gütern auf den schmal- 
spurigen Nebenbahnen Colmar - Markols- 
heim, Colmar - Ensisheim - Bollweiler und 
Lützelburg-Pfalzburg-Drulingen zur Ein- 
führung. Hierdurch wird der Tarif für 
die Schmalspurbahn Oolmar-Markolsheim 
vom 1. 4. 98 und derjenige für die 
Schmalspurbahn Lützelburg - Pfalzburg 
vom 1.4. 97 aufgehoben. Gleichzeitig 
tritt an die Stelle des bisherigen Ab- 
schnitts IV des Tarifs für die Schmal- 
spurbahn Colmar-Markolsheim ein beson- 
derer Tarif für die Beförderung von 
Expreßgut zwischen Stationen der Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß - Lothringen einer- 
seits und Stationen der Straßburger 
Straßenbahngesellschaft anderseits. 

Auf Grund des neuen Tarifs für die 
Personen-, Gepäck-, Expreßgut- und 
Leichenbeförderung auf den Schmalspur- 
bahnen finden, abgesehen von geringen 
durch die besonderen Verhältnisse auf 
den Schmalspurbahnen bedingten Ab- 
weichungen, die Bestimmungen des 
Binnentarifs für die Hauptbahnen auch 
auf den Schmalspurbahnen Anwendung, 
so daß eine direkte Abfertigung zwischen 
der Hauptbahn und den Schmalspur- 
bahnen stattfinden kann. Die Fahrkarten- 
ausgabe und die Gepäckabfertigung er- 
folgt nur noch durch die Abfertigungs- 
stellen auf den Stationen, nicht mehr im 
Zuge. Demzufolge finden auch die Be- 
stimmungen über die Erhebung von Zu- 
schlägen von keisenden ohne gültigen 
Fahrausweis gemäß $ 21 E.-V.-O., jedoch 
erst vom 15. November 1903 ab, auf den 
Schmalspurbahnen Anwendung. 

Für den Teil II für die Beförderung 
von lebenden Tieren sind gleichfalls 
die Bestimmungen des entsprechenden 
Teils II für den Binnenverkehr der 
Hauptbahn als maßgebend erklärt worden. 


Im übrigen werden die seitherigen Be- 
stimmungen beibehalten. 

Der neue Teil II für die Beförderung 
von Gütern deckt sich inhaltlich mit den 
bisherigen Bestimmungen über die Güter- 
beförderung. Eine Neuerung tritt nur 
insofern ein, als für die Strecke Lützel- 
burg - Pfalzburg - Drulingen die eilgut- 
mäßige Beförderung zugelassen wird. 

Straßburg, den 22. Sept. 1903. (2468) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


11. Verdingungen. 


Verdingung der Lieferung von Eichen-, 
Kiefern-, Tannen-, Fichten-, Weiß- und 
Rotbuchen-, Eschen-, Erlen-, Linden-, 
Pappel-, Ahorn-, Birnbaum-, Nußbaum- 
und Mahagoni - Werkstatts - Nutzholz, 
umfassend den Bedarf der Eisenbahn- 
direktionsbezirke Altona, Cassel, Erfurt, 
Hannover und Münster. Die Lieferung 
ist vom 1. April bis Ende November 1904 
auszuführen. 

Eröffnung der Angebote am 16. Ok- 
tober 1903, Vormittags11l Uhr. 
Zuschlagsfrist bis 12. November. 

Verdingungsunterlagen werden gegen 
Einsendung von 75 3 vom Rechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 129, 
abgegeben. Von auswärts sind die 
Kosten mittels Postanweisung ohne Be- 
stellgebühr — nicht in Briefmarken — 
einzusenden. 

Hannover, den 24. Sept. 1903. (2469) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verlingung der Anfertigung, Liefe- 
rung und Aufstellung eines Wasserbot- 
tichs von 200 cbm Fassungsraum nach 
System Intze mit Umhüllung und Dach- 
deckung für Bahnhof Lauenburg am 
21. Oktober d. J., Vormittags 
11 Uhr, in unserem Geschäftsgebäude. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. Angebotbogen, 
die allgemeinen Bedingungen für Staats- 
bauten, die besonderen Bedingungen für 
Bottiche und für zusammengesetzte Eisen- 
Konstruktionen, die Gewichtsberechnung 
sowie Zeichnung und Verdingungsan- 
schlag sind gegen porto- und bestell- 
geldfreie Einsendung von 1 Se von 
unserem technischen Bureau anzufordern. 

Danzig, den 23. Sept. 1903. (2470) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


12. Verkauf von Altmaterialien. 


K. württ. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Oberbaumate-, 
rialien. 

Die bei der Oberbaumaterialverwal- 
tung Heilbronn lagernden alten Oberbau- 
materialien (etwa 3400 t), sowie 100 t 
neue Stahlschienen, Profil M 
(Gewicht 20 kg auf das lau- 
fende Meter) nebst 37 tzugehö- 
rigen neuen Befestigungsmit- 
teln und 4 gebrauchte Gleiswagen 
werden dem Verkauf ausgesetzt. Die 
Verkaufsbedingungen nebst Sortenver- 
zeichnis werden auf Verlangen von der 
unterzeichneten Verwaltung verabfolgt. 

Die Angebote sind spätestens bis 

19. Oktober d. J., Vormittags 

1mUhr, 
hierher einzureichen; anschließend hier- 
an A findet die Eröffnungsverhandlung 
statt. 

Heilbroon, den 24. Sept. 1903. (2471RM) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 
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Nachrichten: 


Deutschland: Festsetzung besonderer 
Lieferfristen für Schnellzuggut und Be- 
förderung von Expreßgut. — Verabschie- 
dung höherer Beamten der preuß. Staats- 
bahnverwaltung. — Eröffnung der Dampf- 
fähre Warnemünde-Gjedser. — Winter- 
fahrordnung 1903/04 der bayer, Staats- 
bahnen. — Maßnahmen im Eisenbahn- 
verkehr zu Pestzeiten. — Tarifänderungen 
auf den bayer. Staatsbahnen. — Ver- 
besserter Stadtbahnbetrieb. — Personal- 
nachrichten. 

Österreich: Die Ergebnisse des Eisen- 
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Die III, Wagenklasse in den Schneilzügen. 
— Einnahmen der österr. Staatsbahnen. 
— Der Kurator für die 3 prozentigen 
Südbahnprioritäten. — Fortschritte der 
Bauarbeiten in den großen Alpentunneln. 
— Gedenkfeier des Durchschlags des Arl- 
bergtunnels. — Die Einlösung der österr. 
Linien der Ersten ungarisch-galizischen 
Eisenbahn und der Ungar. Westbahn. — 
Lokalbahn Roßbach-Reichsgrenze. — Be- 
günstigung für Frachtsendungen nach 
den Notstandsgebieten. — Neuer Levante- 
tarif iiber Triest und Fiume seewärts. — 
— Mittelböhmischer Zuckerfabriksverein. 
— Eine neuere Wagenbestellung der 
Staatseisenbahngesellschaft. 


Niederlande: Statistik der niederländ. 


Eisenbahnen im Jahre 1901. 

Übrige europäische Länder: 
Freifahrt und ermäßigte Fahrt auf den 
schweizer. Bundesbahnen. — Montreux- 


Nebenbahnen durch dieschweizer. Bundes- 


bahnen. — Albulabahn. — Eisenbahner- 
Ausstand in Italien. — Erhöhung der 
Preise für die Benutzung der Plätze in 
den Schlafwagen in Rußland. — Kauka- 
sische oder Schwarzmeer-E.? — Eine 
neue Brücke über die Wolga. — Be- 


schleunigung der Beförderung von Wild 
aus Sibirien. 

Fremde Weltteile: Die transsibi- 
rische Bahn und ihre Zweigbahnen. — 
Feuersichere Wagen für die Newyorker 
Untergrundbahnen. 

Allgemeines: Zusammen gesteuerte 
elektr. Lokomotiven. — Lebenslängliche 
Freifahrt. — Eisenbahnpackung. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin, 
Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


bahnverkehrs im laufenden Jahre — | 


Berner Öberlandbahn. — Betrieb von 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Errichtung eines Staatsministeriums für die bayerischen Verkehrsanstalten. 


In der Budgetrede zur 27. Finanzperiode kündete der 
bayerische Finanzminister die Errichtung eines Königlichen 
Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten zum 1. Januar 
1904 an. In der besonderen dem Etat beigefügten Denk- 
schrift wird in bezug hierauf einleitend hervorgehoben, wie die 
Bedeutung des Verkehrswesens und der staatlichen Verkehrs- 
unternehmungen im heutigen öffentlichen,Leben gebieterisch 
darauf hinweist, daß dem Verkehrsressort eine selbst- 
ständige Stellung innerhalb des Gesamtstaatsministe- 
riums verliehen und dadurch der oberste Leiter dieses Ressorts 
in den Stand gesetzt werde, ihm seine volle Kraft unein- 
geschränkt zu widmen. Eine stetig voranschreitende Entwick- 
lung des Verkehrswesens, seine Anpassung an die Errungen- 
schaften der Technik und an die Bedürfnisse des Wirtschafts- 
lebens, nicht minder aber auch das finanzielle Gedeihen der 
staatlichen Verkehrsunternehmungen gehören zu den wichtigsten 
Grundlagen der wirtschaftlichen und damit auch der poli- 
tischen Selbständigkeit eines Landes. 

Was nun das Ressort des neu zu bildenden 
Ministeriums anlangt, fährt die Denkschrift fort, so wird 
es seine Hauptbestandteile naturgemäß dem dermaligen Ressort 
des Staatsministeriums des Königlichen Hauses und des Äußern 
zu entnehmen haben, und müssen aus diesem auf das neue 
Ressort übergehen: a) die Staatseisenbahnen mit den ihnen 
angegliederten Verwaltungszweigen, nämlich dem Betriebe des 
Ludwig-Donau-Mainkanals, der Bodensee - Dampfschiffahrt und 
der Kettenschleppschiffahrt auf dem Maine; b) die Posten und 
Telegraphen nebst dem Telephonwesen ; c) die Aufsicht über 
die Privateisenbahnen einschließlich der Straßenbahnen und 
d) die Beaufsichtigung des Schiffahrtbetriebes auf Binnenseen, 
Flüssen und Kanälen. Außerdem wird auch noch die Verwal- 
tung des Frankenthaler Kanals an das neue Ministerium über- 
zugehen haben. 

Infolge der Schaffung des neuen Ministeriums kann nun- 
mehr auch der Inangriffnahme der Neuorganisation der 


. 


Verkehrsverwaltung nähergetreten werden. Während 
zur Zeit das Schwergewicht dieser Gesamtverwaltung in der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen sowie jener der Posten 
und Telegraphen liegt und dem Ministerium nur die oberste 
Leitung und Aufsicht vorbehalten ist, soll für die Zukunft die 
gesamte Zentralverwaltung ausschließlich in der 
Hand des neuen Ministeriums vereinigt und dem- 
zufolge die beiden seitherigen Generaldirektionen im Laufe 
der nächsten Jahre der Auflösung zugeführt werden. Bis zu 
diesem Zeitpunkte werden sie als selbständige Instanzen unter 
dem neuen Ministerium noch bestehen bleiben, da die end- 
gültige Feststellung des Organisationsplanes für die Verkehrs- 
anstalten so umfassende Vorarbeiten erfordert, daß die neue 
Verwaltungsordnung in keinem Falle vor Ablauf von zwei bis 
drei Jahren wird in Kraft treten können. 

Die Neuorganisation der Staatseisenbahnverwaltung hat 
auch die seiverzeitige Auflösung der gegenwärtig bestehenden 
zehn Eisenbahnbetriebsdirektionen und für die Wahrnehmung 
aller nicht unbedingt zentral zu behandeinden Geschäfte der 
Betriebsverwaltung die Schaffung von vier bis fünf 
Eisenbahndirektionen im Gefolge, denen als ausfüh- 
rende Verwaltungs- und Aufsichtsorgane Betriebs-, Bau-, Ma- 
schinen- und Werkstätte-Inspektionen mit nur kleinen 
Dienstbezirken und einigen wenigen Nebenbeamten beigegeben 
werden sollen, und deren Vorstände die unmittelbare Leitung 
und Überwachung des Vollzuges zu übernehmen und die Ver- 
waltungsgeschäfte kleinster Art in steter enger Fühlung mit 
den äußeren Dienststellen auf die einfachste Weise und soweit 
irgend tunlich persönlich und mündlich wahrzunehmen hätten. 

Nach vorstehendem würden die bisherigen Aufgaben der 
Generaldirektion sonach zum Teil an das Verkehrsministeriuni, 
zum Teil an die künftigen Eisenbahndirektionen, die Aufgaben 
der zehn Eisenbahnbetriebsdirektionen aber zum Teil an die neuen 
Eisenbahndirektionen und zum Teil an die Inspektionen über- 
gehen, Der Stellenaufbau der Staatsbahnverwaltung wird 
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sich hierbei sehr einfach und folgerichtig gestalten. 
Die Verteilung der Verwaltungsarbeit an eine kräftige Zentral- 
instanz (das Verkehrsministerium), an eine mäßige Zahl von 
leistungsfähigen Mittelstellen (die Eisenbahndirektionen) und an 
eine Vielzahl kleinerer aber leicht beweglicher örtlicher Ver- 
waltungs- und Vollzugsorgane (die Inspektionen) wird in höherem 
Maße als irgend eine andere Verwaltungsform die Gewähr 
für eine zweckentsprechende ‘und wirtschaftliche Abwicklung 
des Dienstes bieten. 

Dem Verkehrsministerium wird die zukünftige Organi- 
sation einen Wirkungskreis zuwenden, der über den Rahmen 
der Aufgabe, die bisher der Ministerialinstanz zufiel, erheblich 
hinausgeht. Denn es wird nicht nur die Obliegenheiten einer 
obersten Aufsichtsstelle, sondern gleichzeitig auch diejenigen 
der obersten betriebsleitenden Stelle für die Staatseisenbahnen 
und die Post- und Telegraphenverwaltung auszuüben haben. 
Es muß daher Bedacht genommen werden, den Minister durch 
die Schaffung selbständiger Ministerialabteilungen für den 
Eisenbahnbetrieb, das Eisenbahn- und Postbauwesen sowie den 
Post- und Telegraphenbetrieb und die Vorstände der Ministerial- 
abteilung wiederum durch Schaffung selbständiger zentraler 
Verwaltungsämter (z. B. eines zentralen Tarif-, Abrechnungs-, 
Wagenamtes usw.) von Geschäften minder wichtiger Art nach 
Tunlichkeit zu entlasten und sie in den Stand zu setzen, ihre 
ganze Arbeitskraft den großen und grundsätzlichen Fragen 
zu widmen. Immerhin wird jedoch dem Minister und seinen 
Abteilungen eine ungewöhnlich große Geschäftsaufgabe ver- 
bleiben und der ministerielle Verwaltungskörper für das Ver- 
kehrswesen eine größere Zahl von Referenten und Hilfsbeamten 
erfordern, als sie irgend eines der jetzt vorhandenen bayerischen 
Staatsministerien besitzt. Dafür wird aber anderseits dem Mi- 
nister selbst ein starker unmittelbarer Einfluß auf die gesamte 
Verkehrsverwaltung und die Möglichkeit eines kräftigen Vor- 
gehens in allen wichtigen Fragen in weit höherem Maße als 
bisher ermöglicht, und er wird in den Stand gesetzt, alle Fäden 
der weitverzweigten Verkehrsverwaltung tatsächlich in seiner 
Hand zu vereinigen. 

Die Frage der Unterbringung des neuen Mini- 
steriums wird dadurch zur Lösung gebracht, daß es vom 
1. Januar 1904 an zunächst den zweiten Stock im Gebäude 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen beziehen wird, wo 
durch Verlegung einzelner Dienstgruppen zum Teil in das vor 
kurzem neuerbaute Verwaltungsgebäude, zum Teil in zu räu- 
mende bahneigene Dienst- und Mietwohnungen Raum 
schaffen werden kann. Da jedoch nach Durchführung der Neu- 
organisation der Verkehrsanstalten das genannte Generaldirek- 
tionsgebäude für die Aufnahme des Verkehrsministeriums mit 
allen seinen Abteilungen für Eisenbahn und Post und den ihm 
unterstellten selbständigen zentralen Verwaltungskörpern nicht 
mehr ausreicht, so ist die alsbaldige Herstellung eines Neubaues 


ge- 


erforderlich, der auch bereits den Gegenstand einer gesonderten 
Gesetzesvorlage bildet. 


In bezug auf den Personalbedarf nimmt die Denk- 


schrift an, daß das Verkehrsministerium während der Übergangs- 
zeit, d.i. 
Rücksicht auf den vorläufigen Fortbestand der beiden General- 
direktionen mit einem Stande von 20 Beamten für den Refe- 
ratsdienst und 17 Beamten für den Bureau- und formellen 
Dienst das Auskommen finden wird. Als Referentenposten 
wurden im Etatsvoranschlage im allgemeinen Ministe- 
rial- und Ober - Regierungsratsstellen, für die KReferats- 
hilfsarbeiter Direktionsratsstelen, für den Bureau- und 
formellen Dienst die Stellen von Geheimen Sekretären, 
Registratoren, Kanzleisekretären, Registraturgehilfen sowie von 
nichtpragmatischen Funktionären und die notwendigen Diener- 
stellen für den Botendienst vorgesehen. Da, wie aus vor- 
stehendem ersichtlich, nur mit dem unbedingt nötigen Personal- 
bedarfe gerechnet ist, muß dem Minister vorbehalten bleiben, 
bei eintretender Notwendigkeit weitere Beamte der Verkehrs- 
verwaltung zur Dienstleistung in das Ministerium einzuberufen. 
Eine solche Verwendung von Beamten der beiden General- 
direktionen im Verkehrsministerium wird sich im übrigen auch 
dadurch ergeben, daß schon während der Übergangszeit eine 
allmähliche Verschmelzung dieser Zentralstellen und zwar vor 
allem der Staatsbahn-Generaldirektion mit dem Ministerialkörper 
einzuleiten sein wird. 


Die Aufgaben der Neuorganisation der Ver- 
kehrsverwaltung faßt die Denkschrift in ihrer Schluß- 
betrachtung in folgendem zusammen: Die Neuorganisation hat 
sich die Aufgabe zu stellen, den gesamten Verwaltungsapparat 
einfacher zu gestalten und hierdurch einerseits eine zweck- 
entsprechendere Geschäftsabwicklung herbeizuführen, anderseits 
aber auch den hoch angewachsenen Aufwand angemessen 
herabzumindern. Es darf angenommen werden, daß die Kosten 


für die allgemeine Verwaltung so weit herabgedrückt werden 


können, daß aus den jährlichen Ersparnissen nicht nur die zu- 
nächst noch erwachsenden Mehrkosten für die Schaffung eines 
Verkehrsministeriums und der Aufwand für die Verzinsung der 
aus Anlaß der Neuorganisation erwachsenden Baukosten ge- 
deckt werden können, sondern auch darüber hinaus noch ein 
Überschuß verbleibt. Dieses Ziel kann in vollem Umfange erst 
nach der endgültigen Durchführung der Neuorganisation er- 
reicht werden. 


Fine der vornehmsten Aufgaben des Verkehrsministeriums 
in der Übergangszeit wird darin bestehen, den Organisations- 
plan auszuarbeiten, seine Durchführung vorzubereiten und 
schon alsbald diejenigen Vereinfachungen eintreten zu lassen, 
die vor dem endgültigen Inslebentreten der neuen Verwaltungs- 
ordnung ermöglicht werden können. 


Die neuesten Fortschritte der Eisenbahntechnik im Gebiete des Vereins Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen. 
(Schluß aus Nr 76.) 


5. Werkstätten. 


Auf dem Gebiete des Werkstättenbetriebes ist 
es in erster Linie die Kraftfrage, die aus wirtschaftlichen Grün- 
den eingehende Erwägung erheischt. An die Stelle des Dampf- 
betriebes, der infolge häufig notwendiger, umfangreicher Aus- 
besserungsarbeiten an den Dampfmaschinen und Dampfleitungen 
der einzelnen Werkstätten nicht immer zweckmäßig erscheint, 
tritt in neuerer Zeit in stetig größer werdendem Umfange der 
elektrische Antrieb; daneben gewinnt aber auch der 
Druckluftantrieb, wenigstens für gewisse Zwecke und 
Arbeiten, an festem Boden. 

Die Elektrizität findet für Gruppen- und Einzelantrieb er- 
folgreiche Anwendung. Umfangreicher elektrischer Antrieb 


findet sich bei den badischen Staatseisenbahnen, die 
70 Motoren aufgestellt haben, von denen 11 zum Antrieb 
von Hauptwellenleitungen, 54 zum unmittelbaren Antrieb von 
Werkzeugmaschinen, Gebläsen, Absaugern oder kleineren Ma- 
schinengruppen, 4 zum Antrieb von Kranen dienen; 
weiter bei den bayerischen Staatsbahnen, deren Zentralwerk- 
statt Weiden mit Ausnahme der Dreherei und Schmiede 
ausschließlich für elektrischen Betrieb eingerichtet ist, bei 
den Eisenbahndirektionen Altona, Berlin, Breslau, Cöln,*) 


*) Über die elektrische Kraftübertragung in der Haupt- 
werkstätte zuOppum finden sich nähere Angaben | in dem „Organ 
f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw.“ 1895, S. 94 £. 


vor der Neuorganisation der Verkehrsanstalten, mit 
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Königsberg, Magdeburg, Erfurt, Kattowitz. Die letztgenannte 
Direktion hat in der räumlich nicht beschränkten Wagenwerk- 
stätte zu Gleiwitz 150 Elektromotoren für Einzelbetrieb in An- 
wendung; auch die kleinsten Maschinen bis herunter zur 
Farbenreibmaschine haben ihren besonderen Motor. Die 
sächsischen Staatseisenbahnen verwenden die Elektrizität beim 
Antrieb der Werkzeugmaschinen in allen, selbst den älteren 
Werkstätten, welche Drehereien mit Wellenleitungen besitzen, 
auch dann, wenn sich der Anschluß an die vorhandenen Wellen- 
leitungen nicht oder nur mit besonderem Kostenaufwand ermög- 
lichen läßt; in der Werkstatt Dresden-Friedrichstadt sind 101 
Motoren von 1 bis 15 PS für Einzelantrieb, 13 Motoren von 2 bis 
15 PS für Gruppenantrieb vorhanden; die Werkstatt Chemnitz 
besitzt 36 Einzelantriebe und 8 Gruppenantriebe. Bei den 
württembergischen Staatseisenbahnen besitzen ungefähr 
50 Maschinen Einzelantrieb, etwa 220 sind in rund 22 Gruppen 
verteilt. 

Außer für Werkzeugmaschinen findet der elektrische An- 
trieb noch für Hebezeuge, Schiebebühnen und Drehscheiben, 
vereinzelt auch für Gebläse, Pressen, Pumpen, für Bekohlungs- 
anlagen und Verschiebespills Anwendung. 

Nicht weniger als der elektrische Bnirieh hat sich für 
verschiedene Werkzeuge und Nietmaschinen namentlich in den 
Kesselschmieden und Lokomotivmontierangswerkstätten der 
Druckluftantrieb bewährt. Er wird zum Nieten, Bohren, 
Aufreiben und Gewindeschneiden, zur Befestigung der Spreng- 
ringe bei Radreifen, zum Heben von Fahrzeugen, Radsätzen 
und Werkstücken, bei Formmaschinen, zum Fortbewegen unge- 
heizter Lokomotiven und zum Betriebe von Sandstrahlgebläsen 
verwendet. Druckluftwerkzeuge dienen zum Hämmern, Meißeln, 
Bördeln, Stemmen und zum Abklopfen von Kesselstein. Die 
Ersparnis an Arbeitslöhnen ist bedeutend (bis zu 30 5); einen 
Übelstand bildet der große Lärm, mit dem die Drucklufiwerk- 
zeuge arbeiten, wenn auch von einer nachteiligen Einwirkung 
auf die Gesundheit der Arbeiter im allgemeinen nicht gesprochen 
werden kann. 

Zum Autriebe der Hebeböcke für Lokomotiven und Wagen 
wird auch Druckwasser verwendet; doch überwiegt hier 
ebenfalls, und zwar für Krane und Hebeböcke, sehr bedeutend 
der elektrische Antrieb. 

Die Fragen der künstlichen Holztrocknung und 
der Vereinfachung und Verbilligung der Lackierung der 
Eisenbahnwagen können noch nicht als endgültig gelöst 
betrachtet werden. In beiden Beziehungen liegen über die 
neueren Verfahren meist widersprechende Äußerungen vor. 

‚Auch die Frage über den wirtschaftlichen Wert der Prämien 
zur Erhöhung des Interesses der Beamten und Arbeiter an der 
raschen und guten Wiederherstellung der Fahrzeuge beant- 
worten die Verwaltungen sehr verschiedenartig; 18 Verwaltungen 
haben keine Prämien, 11 Verwaltungen haben die Stücklohn- 
arbeit eingeführt, 2 Verwaltungen zahlen Prämien für die Auf- 
findung bestimmter Schäden, 1 Verwaltung bedenkt die die 
Arbeit überwachenden Beamten mit Geldzuwendungen, 1 Ver- 
waltung bewilligt Geldprämien in angemessener Höhe für wich- 
tige, nutzbringende Erfindungen und 1 Verwaltung gewährt den 
Werkführern eine Prämie, die um so größer ist, je tiefer der 
Stand an ausbesserungsbedürftigen Wagen einer Gattung unter 
einen dafür festgesetzten Prozentsatz hinabsinkt. Jede Ver- 
waltung findet den von ihr beobachteten Vorgang vollkommen 
zweckentsprechend, wenigstens äußert sich keine in gegen- 
teiliger Weise. 
6. Bahndienst. 

Die sechste Gruppe behandelt vier Fragen des Bahn- 
dienstes: den Bahnbewachungsdienst, die Anlage von Ver- 
schubbahnhöfen mit Ablaufgleisen, die Verwendung der Brems- 
schuhe und der Gleisbremsen. Am ausführlichsten wird die 
Regelung der Bahnbewachung und der Schrankenbedienung 
behandelt; 39 Verwaltungen haben die vorgelegte Frage mehr 
oder weniger ausführlich beantwortet; dementsprechend ist auch 
das Schlußwort des von den bayerischen Staatsbahnen 


E 


verfaßten Berichts sehr eingehend und umfassend. Aus diesem 
geht hervor, daß viele größere Bahnverwaltungen aus 
finanziellen Gründen, wie auch zur Hebung der Betriebssicher- 
heit die Trennung des Bahnaufsichtsdienstes vom Schranken- 
dienste eingeführt haben und in immer weiterem Umfange durch- 
führen. Der Schrankendienst wird in solchen Fällen von be- 
sonderen Wärtern oder invaliden Bahnarbeitern oder auch von 
pensionierten Bahnwärtern oder von verpflichteten Angehörigen 
der Bahnwärter besorgt; die Eisenbahndirektion Altona ver- 
wendet bierfür auch zuverlässige fremde Personen. Eine we- 
sentliche Unterstützung der Trennung bietet die Beseitigung 
der schienengleichen Wegeübergänge, die allseitig empfohlen 
und angestrebt wird. 


Die Zahl der täglichen, innerhalb 24 Stunden zu vollziehen- 
den Streckenbegehungen ist bei Hauptbahnen meist eine drei- 
bis viermalige und nur ganz vereinzelt eine sechsmalige; auf 
Nebenbahnen sind die Streckenbegehungen auf eine bis zwei 
beschränkt, aber auch — wie beider Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft — auf drei ausgedehnt. Die Längen der Aufsichts- 
strecken werden mit Rücksicht auf die Beschaffenheit der Bahn 
und die Dichte des Zugverkehrs sehr verschieden bemessen; 
bei längeren Strecken ist den Streckenwärtern auf einigen 
Bahnen bei dem Hin- oder Herwege zwischen zwei Stationen 
die Benutzung der Züge gestattet oder vorgeschrieben, nament- 
lich meist auf den Nebenbahnen. Über die Dienstzeit und die 
Ruhepausen fehlen in den Berichten der Bahnverwaltungen 
vielfach nähere Angaben, obwohl diese Frage gerade in bezug 
auf die Betriebssicherheit eine wichtige Rolle spielt; es ist doch 
ernster Erwägungen wert, ob Dienstzeiten von 18 oder gar 21 
Stunden, wie sie auf österreichischen Bahnen bei Ruhepausen 
von nur 8 oder 9Stunden und bei dichtem Verkehr in Gebrauch 
sind, nicht als zu weit gehende, die zuverlässige Leistung beein- 
trächtigende Beanspruchungen des Bahnwärters zu betrach- 
ten sind. 

Fast bei allen Verwaltungen ist das Bahnbewachungs- 
personal mit den kleineren, von einem Manne ohne Beihilfe zu 
leistenden Bahnunterhaltungsarbeiten betraut; die württem- 
bergischen und die sächsischen Staatseisenbahnen verwenden auf 
weniger verkehrsreichen Linien die Bahnwärter auch zu größeren 
Arbeiten. Die Eisenbahndirektion Elberfeld verpflichtet die Bahn- 
wärter auch zu Diensten als Bahnsteigschaffner, Aushilfsbremser, 
Rottenarbeiter, Lampenputzer usw. Das dürfte wohl nur unter 
ganz besonderen Umständen möglich und zulässig sein. 


Bemerkenswert sind die neueren Erfahrungen über die 
Anlage von Verschubbahnhöfen mit Ablaufgleisen. 
Es kommen zwei Anordnungen in Betracht: mit einseitig ge- 
neigten und mit zweiseitig geneigten Abrollgleisen (Eselsrücken). 
Bei der ersteren Anordnung, die auf dem Verschubbahnhofe 
Dresden-Fr. zur Anwendung gelangte (1894), erfolgt das Ab- 
laufen auf Gleisen mit einem bis in die Zugabfahrtsgleise hinein- 
reichenden Gefälle (1:100) lediglich durch das Eigengewicht der 
Wagen, und zwar zunächst in Sortiergleise nach Linienrichtungen 
und für den Lokalverkehr und aus diesen in sogen. Rostgleise 
zur Sortierung der Wagen nach Stationen der einzelnen Linien ; 
von hier gelangen die Wagen in gehöriger Reihenfolge auf die 
Ausfahrtgleise der Güterzüge. Die Verschublokomotive ist im 
allgemeinen überflüssig; dagegen müssen die Wagen auf ge- 
neigtem Gleise festgestellt werden. Diese Anordnung wird sich 
daher dort empfehlen, wo eine durchgehende Neigung der Gleise 
leicht herzustellen ist und die Züge behufs Einführung in die 
Ablaufgleise nicht hochgehoben werden müssen. 

Bei dem „Eselsrücken“ ist die Anordnung der für den 
Verschubdienst erforderlichen Gleisgruppen zueinander ver- 
schieden. Die neuesten Verschubbahnhöfe (Aussig, Straßburg, 
Brockau usw.) zeigen folgende Ausbildung: Die Streckengleise 
münden in eine Gruppe von Einfahrtgleisen, an die sich der 
Eselsrücken anschließt, von dem aus die Verteilungsgleise für 
die einzelnen Richtungen auslaufen; Die Richtungsgleise sind 
durch Weichen zusammengefaßt. Aus ihnen fahren die Züge, 
die nach Stationen nicht weiter zu ordnen sind, unmittelbar ab. 
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Das Ausrangieren der Wagen nach Stationen erfolgt entweder 
durch eine weiter vorgelegte Gieisharfe, so daß Rückwärts- 
bewegungen der Wagen vermieden werden, oder durch eine 
Rangiergruppe von kurzen Stumpfgleisen im Anschluß an einen 
niedrigen Ablaufberg, welcher das direkte Vorziehen der Wagen 
aus den Richtungsgleisen auf die Stumpfgleise ermöglicht ; behufs 
Zusammenstellung des Zuges müssen die Wagen wieder vor- 
gezogen werden; der stationsweise zusammengesetzte Zug wird 
in die Gleise für fertige Züge vorgefahren. Die Anwendung des 
Eselsrückens erleichtert das Lösen der Kupplungen, verhindert 
ein unbeabsichtigtes Ablaufen bereits abgekuppelter Wagen und 
gewährt eine stets gleich bleibende Ablaufhöhe. In der Mehr- 
zahl der Fälle erscheint sonach der zweiseitig geneigte Ablauf- 
rücken zweckmäßiger als der einseitige. Hierbei empfiehlt es 
sich, eine Gruppe kurzer Stumpfgleise im Anschluß an den Ab- 
laufberg anzuordnen, da die stationsweise zu ordnenden Wagen 
aus den Richtungsgleisen ohne Störung des Rangiergeschäfts 
jederzeit herausgeholt werden können und auch die Zusammen- 
stellung stationsweise geordneter Wagen mit Wagen, die in den 
Richtungsgleisen stehen, zu einem Zuge ohne weiteres er- 
folgen kann. 

Bei der Bestimmung der Höhe und Neigung der Ablauf- 
berge ist auf die Länge der Gleise, in welche die Wagen ab- 
laufen, auf die vorherrschende Windrichtung, auf die Gattung 
und das Gewicht der Wagen — beladen oder leer — Rücksicht 
zu nehmen. Eine gedrängte Weichenentwicklung und die An- 
lage der ersten Verteilungsweiche in geringer Entfernung vom 
Rücken, also in starker Neigung tragen zur Förderung des Ver- 
schubgeschäfts wesentlich bei. 

Zum Aufhalten der Wagen im Verschubdienste kommen 
Bremsschuhe verschiedener Bauart zur Verwendung; bei 
den meisten Verwaltungen ist der einlaschige Bremsschuh von 
Büssing eingeführt. Alle angewandten Bremsschuhe haben sich 
als gut brauchbar erwiesen, jedoch bezeichnet eine Anzahl von 
Verwaltungen das Abbremsen der Wagen mit Bremsschuhen 
als den Wagen sehr schädlich. Als Vorsichtsmaßregeln gelten 
fast allgemein: beladene Wagen den leeren Wagen nur in 
größeren Abständen folgen zu lassen; Wagen, für die im 
Rangierverkehr ein Abstoßen verboten ist, mit Bremsschuhen 
nicht aufzuhalten; nicht mehr als drei Wagen ohne besetzte 
Bremse und höchstens 15 mit besetzten Bremsen abrollen zu 
lassen. Bezüglich des Auffangens entrollter Wagen auf freier 
Strecke mit Bremsschuhen liegen keine ausreichenden Erfahrun- 
gen vor. Das k. k. Eisenbahnministerium in Wien hat mit dem 
Seemannschen Bremsschuh sehr gute Erfolge erzielt; die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn hat mit dem Schönschen Bremsschlitten 
interessante Versuche gemacht: ein, drei und sechs beladene 
Wagen mit 13,3 bezw. 43 und 73,5 t Bruttolast wurden auf einer 
14,3 9/9 geneigten Strecke ins Rollen gebracht; das Auffangen 
geschah nach 500 bis 1400 m Weg; die Laufgeschwindigkeit 
betrug 33 bis 67 km in der Stunde, der Gleitweg 27 bis 535 m; 
das Auflegen des Schlittens erfolgte im geraden Gleis und in 
einem Bogen von 569 m Halbmesser; beim Aufhalten entstand 
kein Schaden. 

Über Gleisbremsen liegen z.Z. noch keine entscheidenden 
Erfahrungen vor; es wird vor allem festzustellen sein, bei 
welcher Gleisbremse der Verbrauch an Bremsschuhen der 
kleinste ist. 


7. Fahrdienst. 


In der siebenten Gruppe wird derFahrdienst behandelt, 
dem 15 Fragen gewidmet sind, von denen fast alle eine ausführliche 
Beantwortung erfahren. Freilich liegen auch hier zumeist noch 
einander widersprechende Äußerungen vor oder doch wenigstens 
nicht genügende Erfahrungen, so daß von einem abschließenden 
Urteile nicht gesprochen werden kann. Das gilt z. B. für die 
hydraulischen Prellböcke, die vereinzelt mit teilweise 
günstigen, teilweise weniger günstigen Ergebnissen zur An- 
wendung gelangen. Auch über die Geschwindigkeits- 
messer neuerer Bauart liegen noch keine ausreichenden Er- 
fahrungen vor; es bestehen überhaupt wesentliche Meinungs- 


verschiedenheiten darüber, ob bindende Bestimmungen für die 
Anwendung von Geschwindigkeitsmessern gegeben werden 
sollen oder nicht, wenn auch die meisten Verwaltungen sich 
für die Ausstattung der Lokomotiven mit solchen Vorrichtungen 
aussprechen. 

Sehr ausführlich ist der von der Österreichischen Nord- 
westbahn verfaßte Bericht über Schmiermittel, dem 
ebenso ausführliche Beantwortungen von 38 Verwaltungen zu- 
gSrunde liegen. Für die Schmierung der Dampfzylinder und 
der Schieber haben sich die hochsiedenden mineralischen 
Schmieröle bisher gut bewährt; die Erfahrungen mit Graphit 
lauten teils günstig, teils ungünstig, teils gestatten sie noch 
keine Äußerung; ein Zusatz von Talg zum Graphit hat sich als 
vorteilhaft erwiesen. Das Mineralöl zum Schmieren der kalten 
Teile wird überwiegend im Sommer mit höher liegendem Kälte- 
punkt (Sommeröl), im Winter mit tiefer liegendem Kältepunkt 
(Winteröl) verwendet; einige Verwaltungen gebrauchen während 
des ganzen Jahres das gleiche Öl; die Königliche Eisenbahn- 
direktion St. Johann-Saarbrücken hat nur Sommeröl, die Öster- 
reichische Nordwestbahn nur Winteröl in Verwendung; letztere 
Verwaltung bemerkt, daß seit Einführung dieses Vorganges die 
Anzahl der heißlaufenden Wagen bedeutend abgenommen hat. 
Die Vorschriften über die Erprobung der Schmiermittel be- 
ziehen sich vorwiegend auf das spezifische Gewicht, den Ent- 
flammungs- und Entzündungspunkt, den Flüssigkeitsgrad, den 
Kältepunkt und den Säuregehalt und zeigen im allgemeinen 
wenige Verschiedenheiten. 


Minder eingehend und genau lauten die Äußerungen zur 
Frage des „Speisewassers“ Wohl haben die Verwal- 
tungen die Verfahren angegeben, nach denen sie die Reinigung 
des Speisewassers vornehmen, aber nur vereinzelt finden sich 
Angaben, die einen Vergleich des Wertes der einzelnen Reini- 
gungseinrichtungen unter einander gestatten und eine nähere 
Beurteilung vom betriebstechnischen und wirtschaftlichen 
Standpunkte aus zulassen. Das von Stingl wissenschaftlich 
begründete chemische Wasser-Reinigungsver- 
fahren zur Entfernung des Kalkes, der Magnesia und des 
Eisens auf kaltem Wage, und zwar außerhalb des 
Kessels — daher auch Vorreinigungsverfahren genannt — 
und mittels besonderer Einrichtungen findet gegen- 
wärtig die meiste Anwendung; von einigen Verwaltungen wird 
die Reinigung in den Behältern der Wasserstationen, von 
anderen in den Tendern, von den ungarischen Staats- 
eisenbahnen im Innern des Kessels vorgenommen. Alle diese 
Verfahren bewirken eine wesentliche Enthärtung des Wassers 
und erzielen eine zufriedenstellende Verbesserung der Betriebs- 
verhältnisse und der Kesselerhaltung. Dennoch zeigt sich in 
jüngster Zeit immer mehr das Bestreben, die Herstellung von 
Wasserreinigungsanlagen durch den Bezug von weichem Natur- 
wasser aus Tagwässern oder Tiefbohrungen entbehrlich zu 
machen. Soll der Einfluß der Wasser-Reinigungsanlagen, deren 
Herstellungskosten durch den Einbau in die Wasserbehälter 
und durch zweckmäßige Bedienung vermindert werden können, 
auf die Erhaltung der Feuerbüchsen, der Rohre und Injektoren, 
auf Kohlenverbrauch und Lokomotiv-Jahresleistungen günstig 
sein, so sind eine gute Vorklärung und ein oftmaliges Wechseln 
des Kesselwassers notwendig. Das gereinigte Wasser als Trink- 
und Tränkwasser zu benutzen, erscheint nicht einwandfrei. 


Für die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes ist die 
Frage der wechselnden Lokomotivbedienung von 
ausschlaggebender Bedeutung. Die wechselnde Bedienung der 
Lokomotiven wird im Zug- wie im Verschubdienste bereits in 
großem Umfange angewendet. Die Erkenntnis ihres großen 
Einflusses auf die bessere Ausnutzung der Lokomotiven und in 
naturgemäßer Folge auf die Verminderung des Gesamtbedarfes 
— soweit der jeweilige Stand an Lokomotiven in Betracht 
kommt — hat sich allenthalben Bahn gebrochen. Entscheidend 
hierfür ist die aus den Erfahrungen gewonnene Tatsache, daß sich 
im allgemeinen ein nachteiliger Einfluß auf die Zuverlässigkeit 
der Lokomotiven, wenigstens bei der reinen Doppelbesetzung 
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bisher nicht ergeben hat. Nach der Anschauung einiger Bahn- 
verwaltungen ist dies bei mehrfacher Besetzung nicht mehr der 
Fall; die Störungen treten zumeist im Schnell- und Personen- 
zugdienste hervor, indem die Lokomotiven infolge der minder 
sorgfältigen Untersuchung im Heizhause plötzlich unbrauchbar 
werden. Die geringere Sorgfalt bei der Unterhaltung der Loko- 
motiven bildet überhaupt gegenwärtig noch einen Nachteil der 
wechselnden Bedienung, der namentlich zutage tritt, wenn mehr 
als zwei Mannschaften mit einer Lokomotive Dienst verrichten. 
Trotz der dadurch verursachten Erhöhung der Unterhaltungs- 
kosten kann aber von einer Steigerung der Kosten im Verhältnis 
zur Mehrleistung der Lokomotiven nicht die Rede sein. 


FürdieZugförderungaufSteilrampen kommen 
je nach den Steigungsverhältnissen zwei und drei, ausnahms- 
weise vier Lokomotiven in Verwendung. Bei zwei Lokomo- 
tiven wird die Vorspannlokomotive bevorzugt, wenn die erfor- 
derliche Zugkraft 10 t nicht überschreitet und wenn es sich 
um Überwindung langer, von Wagerechten oder Gefällen unter- 
brochener Steilrampen von weniger als 10% Steigung handelt; 
nur bei Personenzügen wird auch auf größeren Steigungen 
zumeist Vorspann angewendet. Auf kurzen Steilrampen von 
mehr als 10% Steigung, wenn keine Gegengefälle vorkommen, 
und wenn die erforderliche Zugkraft mehr als 10 t beträgt, 
wird die zweite Lokomotive zumeist als Schiebelokomotive ver- 
wendet; in diesen Fällen ist eben vor allem die Möglichkeit 
einer wirtschaftlichen Ausnutzung der Schiebelokomotiven und 
eine volle Sicherheit gegen Zugtrennung gegeben. Bei Personen- 
zügen ist für die Verwendung einer Schiebelokomotive vielfach 
die Bestimmung hindernd, daß die Zuggeschwindigkeit bei 
solcher Förderungsart eine bestimmte Grenze (35—45 km/St.) 
nicht überschreiten darf. 

Bei Förderung mit drei Lokomotiven stellen die öster- 
reichischen Staatsbahnen versuchsweise zwei Lokomotiven 
an das Zugende; bis jetzt wurden günstige Ergebnisse erzielt. 

Für die Verwendung von Schiebelokomotiven gelten als 
Grundsätze, daß die nicht angekuppelte Schiebelokomotive 
sich während der Fahrt hart an den Zug legt, bei Beendigung 
des Schiebedienstes allmählich ihre Nachhilfe einstellt und daß 
beim Anhalten auf der Steilrampe die Schiebelokomotive bis 
zum vollen Anhalten des Zuges fortdauernd wirkt. Bei 
strenger Befolgung dieser Vorschriften und aufmerksamer Füh- 
rung der Schiebelokomotive wird sich das Schieben der Züge 
stets gut bewähren. 


Einen Gegenstand von derzeit großem Interesse behandelt 
die Frage Nr 12 der Gruppe VII: den Selbstfahrwagen- 
betrieb, Es liegen hierzu Berichte von den würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen, den Pfälzischen Eisenbahnen 
und den Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen vor; 
sie enthalten aber leider nichts wesentlich neues und sprechen 
sich gerade über die wichtigen grundlegenden Fragen, die 
beim Motorwagenbetrieb eine entscheidende Rolle spielen, gar 
nicht oder nur unzulänglich aus. Allerdings ist die Betriebs- 
dauer zumeist noch zu kurz, um verläßliche Erfahrungen bieten 
zu können. Die Schlußfolgerung des Berichtes betont daher 
auch nur die „technische Möglichkeit eines Omnibusbetriebes 
mit Berzinwagen, Dampfwagen und Wagen mit elektrischem 
Kraftspeicher“ ; im übrigen zieht sie einen kurzen Vergleich 
zwischen diesen Wagen, der ebenfalls deutlich dartut, daß der 
Selbstfahrwagenbetrieb leider noch im Zustande der allerersten 
Versuche sich befindet. 

Über die Beförderung von Vollspurwagen auf schmal- 
spurigen Rollschemeln liegen für Spurweiten zwischen 
1,106 und 0,750 m günstige betriebstechnische Erfahrungen vor, 
die allerdings die Anwendung geeigneter Bremseinrichtungen 
für die Schmalspurwagen und die Rollschemel zur Voraus- 
setzung haben. Die Rollschemel werden bei einem kleinsten 
Krümmungsbalbmesser von 50 m, bei Steigungen bis zu 40 0/0 
und bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 20 km in der Stunde 
angewendet. Allerdings sind gewisse Vorsichtsmaßregeln zur 
vollen Sicherung des Betriebes unerläßlich; sie haben vor 


allem die tunlichst gleichmäßige Belastung der Rollschemel 
und die Sicherheit der im Zuge befindlichen Personenwagen im 
Auge; bei Sturm unterbleibt die Beförderung mit Rollschemeln ; 
die Zahl der Rollschemel in einem Zuge ist auf zwei bis drei 
beschränkt; auf starken Steigungen und in scharfen Bögen 
wird die Fahrgeschwindigkeit bis auf 15 km/St. ermäßigt. 


S. Signalwesen. 


Die letzte, das Signalwesen behandelnde Gruppe 
bringt an erster Stelle einen ziemlich umfangreichen Bericht 
über Leitungslängen fernbedienter Weichen. 
Aus den Mitteilungen geht hervor, daß in den letzten Jahren 
ein besonderes Gewicht auf die Übersichtlichkeit der vom 
Stellwerk aus bedienten Weichen gelegt und daher überall 
dort, wo die große Entfernung der Weichen deren Beobachtung 
unsicher macht, die lokale Bedienung der Fernbedienung vor- 
gezogen wird. Die Angaben über die zulässige Länge der 
Gestänge und Drahtleitungen schwanken zwischen 100 und 
600 m; die Berechnung einer mittleren Länge erscheint nicht 
zulässig. Bei Weichen, deren Entfernung vom Stellwerk sehr 
groß ist oder die an und für sich besonders wichtig sind, wird 
der richtige Zungenanschluß meistens durch eigene Verriege- 
lungsvorrichtungen gesichert, die entweder in den Signaldraht 
eingebunden sind oder durch besondere Hebel bewegt werden 
und die Weichen während der Signalfahrstellung bezw. der 
gezogenen Stellung des Verriegelungshebels festlegen. Beim 
Aufschneiden der Weichen während der Signalfahrstellung 
werden diese Verriegelungen zerstört, weshalb einige Bahn- 
verwaltungen Abänderungen eintreten lassen. Überhaupt sind 
die Vorschriften über besondere Sicherungen der Stellwerk- 
weichen ‚sehr verschieden. 

In gleicher Weise mehr oder weniger weit auseinander- 
gehend sind die Bedingungen für die Zulässigkeit des Kuppelns 
fernbedienter Weichen bei Gestänge- oder Drahtleitung, die An- 
sichten der Verwaltungen über die Zulässigkeit der Anwendung 
von Weichenriegeln in Signaldrahtzügen und die Einrichtungen 
zur Sicherung der Züge gegen unzeitiges Umstellen von 
Weichen. Was die Kupplung des Vorsignals mit 
dem Hauptsignal anbelangt, so werden ernstliche Be- 
denken gegen die getrennte Bedienung der beiden Signale 
nicht ausgesprochen; es wird aber der Kupplung aus wirt- 
schaftlichen, technischen und aus Gründen der Betriebssicher- 
heit der Vorzug gegeben. 

Von Interesse sind die Mitteilungen der Bahnverwaltungen 
über den Kraftbetrieb von Stellwerken. EIf Verwal- 
tungen verwenden den elektrischen Strom und erklären, daß 
derart betriebene Stellwerke bei sorgfältiger Unterhaltung, gut 
wirksamer Entwässerung der Antriebvorrichtungen und aufmerk- 
samer Bedienung sich vollkommen bewähren; ihre besonderen 
Vorzüge sind die große Betriebssicherheit, die Genauigkeit ihrer 
Bedienung, die Unmöglichkeit von Betriebsstörungen durch 
Reißen oder Einfrieren von Drahtleitungen, der geringe Arbeits- 
aufwand, der zu ihrer Bedienung erforderlich ist. Allerdings ist 
der elektrische Betrieb wegen der hohen Herstellungs- und Be- 
triebskosten nur bei sehr niedrigem Preise der Betriebskraft und 
im allgemeinen überhaupt nur für größere Anlagen empfehlens- 
wert. Die Versuche, die Stellwerke mit Druckluft zu betreiben, 
haben bisher nicht zu günstigen Ergebnissen geführt. 

Von den sonstigen Berichten dieser Gruppe sei nur noch 
der Bericht über die durch den Zug zu bedienenden Warnungs- 
läutewerke an Wegeübergängen erwähnt, weil er den gegen- 
wärtigen Stand der Frage selbsttätiger Signaleinrichtungen bei 
den Eisenbahnen sehr deutlich kennzeichnet. Es ist nicht zu 
verkennen, daß das Bedürfnis nach selbsttätigen Einrichtungen 
stetig wächst, daß wirtschaftliche und betriebstechnische Ver- 
hältnisse dieses Bedürfnis noch steigern, daß aber anderseits 
noch kein volles Vertrauen auf die sichere Tätigkeit solcher 
Signale besteht, daß im Gegenteil geradezu noch ein Mißtrauen 
gegen diese fast allgemein obwaltet, Selbst mehrjährige 
günstige Erfahrungen können — wie die Äußerungen einzelner 
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Verwaltungen zeigen — dieses Mißtrauen nicht besiegen. Aller- 
dings kann von einer Vollkommenheit der selbsttätig wirkenden 
Signale noch nicht gesprochen werden, aber beweisen nicht die 
vielen, sich widersprechenden Äußerungen über nicht selbst- 
tätige Anlagen, daß auch bei diesen gewisse Mängel bestehen 
oder doch Eigenschaften vorhanden sind, die nicht unter allen 
Umständen die gleiche sichere Wirkung verbürgen? Über die 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Festsetzung besonderer Lieferfristen für Schnell- 
zuggut und Beförderung von Expreßgut bildete einen der 
wichtigsten Verhandlungsgegenstände der Anfang September 
zu Berchtesgaden abgehaltenen gemeinschaftlichen Sitzung der 
ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen und des 
Ausschusses der Verkehrsinteressenten. Wir geben die Ver- 
handlungen hierüber nach dem Protokoll nachstehend wieder: 

Während im $63 Absatz la und b der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung besondere Höchst-Lieferfristen für Eil- und Frachtgüter 


vorgesehen sind, bestehen solche nicht für das nach S$’4 der | 


Allgemeinen Tarifvorschriften im deutschen Eisenbahngütertarif 
Teil I, Abt. B zugelassene Schnellzuggut. 

Die Königliche Eisenbahndirektion Danzig hält, wenn sich 
auch bisher ein dringendes Bedürfnis zur Einführung be- 
sonderer Lieferfristen für Schnellzuggut nicht herausgestellt 
hat, den Mangel derartiger bestimmter Vorschriften im Tarif 
nicht für erwünscht, besonders zur Vermeidung ungleichmäßiger 
Behandlung von Reklamationen, und beantragt deshalb, in Er- 
wägung zu ziehen, ob nicht der deutsche Eisenbahngütertarif 
Teil I durch Festsetzung besonderer Lieferfristen für Schnell- 
zuggut zu ergänzen sein möchte. 

Ferner fehlt es im deutschen Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif Teil I bisher an einheitlichen Bestimmungen über 
die Beförderung von Expreßgut. Die Königliche Eisenbahn- 
direktion Berlin stellte daher die Frage, ob und in welcher 
Form einheitliche Bestimmungen über die Beförderung von 
Expreßgut in den leutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarif aufzunehmen sind, zur Verhandlung. 

Der Unterausschuß, der mit der Vorberatung dieser 
Fragen betraut wurde, befürwortet mit 8 gegen 1 Stimme den 
Vorschlag, wonach für Schnellzuggut a) die Expeditionsfrist 
} Tag, b) die Transportfrist für je auch nur angefangene 300 km 
s Tag betragen soll. 

Das Wort „Schnellzuggut“ im Tarif ist durch die 
Worte „beschleunigtes Eilgut“* zu ersetzen. Die 
Lieferfrist für dasselbe soll bei Gütern, die im Laufe des Vor- 
mittags aufgeliefert werden, um 12 Uhr mittags, bei Gütern, 
welche im Laufe des Nachmittags aufgeliefert werden, hingegen 
um 12 Uhr mitternacht beginnen. Die Eisenbahn soll berechtigt 
sein, bei beschleunigtem Eilgut an Stelle der Zuführung durch 
die Rollführer Benachrichtigung des Empfängers eintreten zu 
lassen. 

Im Tarif wird die Aufnahme einer Bestimmung vorge- 
schlagen, nach welcher die Entschädigungspflicht im Falle der 
Lieferfristüberschreitung dann ausgeschlossen ist, wenn das 
Gut so schnell befördert wurde, als es nach Lage des Fahrplans 
mit den dafür freigegebenen Zügen möglich war. Als Fracht- 
satz wird die doppelte Eilguttaxe in Aussicht genommen. Das 
Verlangen, daß eine Sendung nur auf einem Teil der Beförde- 
rungsstrecke als beschleunigtes Eilgut befördert werden solle, 
wird als unzulässig erachtet. 

Als Expreßgut werden Gegenstände zugelassen, die 
sich zur Beförderung im Packwagen eignen, mit Ausnahme der 
in den Zusatzbestimmungen zu SS 39-41 der Verkehrsordnung 
aufzunehmenden Ausnahmen. 

Die Beigabe einer Begleitadresse, wie solche im Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M.-Mainz bereits stattfindet und von Mit- 
gliedern der Eisenbahnverwaltungen als belästigend erachtet 
wurde, wurde von sämtlichen Mitgliedern des Ausschusses der 
Verkehrsinteressenten als Erleichterung im Verkehr angesehen 
und hiernach einstimmig beschlossen. 

Bei der Verschiedenheit der bestehenden Gepäcktaxen, 
wie solche für Expreßgut vorgeschlagen sind — in Süddeutsch- 
land sind sie billiger als in Norddeutschland — sowie im Hin- 
blick auf die in Aussicht stehende Reform des deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs wurde die Beschluß- 
fassung über die Taxen auf spätere Zeit verschoben. 

Der Versuch, Expreßgut und beschleunigtes Eilgut in den 
dafür geltenden Bestimmungen zu vereinen, wird als ein wirt- 
schaftliches Bedürfnis anerkannt, { 


selbsttätigen Läutewerke sind die Urteile zumeist günstig; 
namentlich sind es die Läutewerke der Bauart Hattemer, 
Seeliger, Seesemann, Neumann und Siemens & Halske, die sich 


in längerem Betriebe bei sorgfältiger Unterhaltung gut bewährt 
haben. Für Erbauer, Erfinder und Bahnverwaltungen liegt hier 


noch ein weites Gebiet aussichtsreicher Tätigkeit vor. 
A.B. 


Den Bericht erstattet die Generaldirektion der Königlich 
württembergischen Staatseisenbahnen. 

Die Vorschläge der Unterkommission werden 
nach längerer Debatte gutgeheißen. Die Beförderung 
mittels Paketadressen wird vom Verkehrsausschuß mit 7 gegen 
6 Stimmen und von der Tarifkommission in gleichem Stimmen- 
verhältnis beschlossen. Ein Antrag der Königlich sächsischen 
Generaldirektion, wonach bestimmt werden soll, daß die Liefer- 
frist für beschleunigtes Eilgut als gewahrt gilt, wenn das Gut 
so rasch befördert wurde, als es mit den nach Maßgabe des 
Fahrplans dafür freigegebenen Zügen möglich war, wird vom 
Verkehrsausschuß einmütig gutgeheißen, von der Tarif- 
kommission hingegen mit 8 gegen 5 Stimmen abgelehnt. Die 
Bestimmung wird hierauf einhellig gutgeheißen unter Weg- 
lassung der Worte „nach Maßgabe des Fahrplans“. 

Der Verkehrsausschuß steht auf dem Standpunkt, daß 
eine Abänderung der jetzt geltenden Bestimmungen für Schnell- 
zuggut nur dann Platz greifen würde, wenn gleichzeitig die 
Vorschriften für Beförderung von Expreßgut Geltung erhalten. 


— Verabschiedung höherer Beamten der preußischen 
Staatsbahnverwaltung. Die Tatsache, daß eine Reihe höherer 
Beamten der Eisenbahnverwaltung veranlaßt worden ist, ihren 
Abschied einzureichen, schreiben die „B. P. N.“, findet ihre Er- 
klärung einfach in der besonderen Natur und den daraus sich 
ergebenden Anforderungen des Eisenbahndienstes. Von der 
Befugnis, Beamte, welche das 65. Lebensjahr vollendet haben, 
ohne förmliches Verfahren in den Ruhestand zu versetzen, ist 
auch 
Wenn dies mitunter in umfassenderer Weise im Bereiche der 
Eisenbahnverwaltung geschehen ist, so liegt der Grund darin, 
daß die Eisenbahnen eine Verkehrsanstalt sind und demzufolge 


der Eisenbahndienst in besonderem Maße rasche Entschlüsse 


und ungeschmälerte Tatkraft erheischt. Beamte, welche in 
anderen Verwaltungszweigen, die diese Eigenschaften in gerin- 
gerem Maße erfordern, füglich noch ihren Platz ausfüllen 


können, genügen daher vielfach den Anforderungen des Eisen- 


bahndienstes nicht mehr und müssen darauf hingewiesen 
werden, daß die Notwendigkeit ihrer Versetzung in den Ruhe- 
stand gekommen ist. Es liegt dies nicht allein im Interesse 
des Eisenbahndienstes im allgemeinen, sondern es kommt noch 
hinzu, daß, wenn Beamte, welche den Anforderungen ihres 
Amtes nicht mehr voll entsprechen können, gleichwohl im 
Dienste erhalten würden, dies naturgemäß die ungünstigste 


Rückwirkung auf die Berufsfreudigkeit der jüngeren Beamten 
ausüben müßte, denen auf diese Weise die Möglichkeit des 


Aufsteigens abgeschnitten würde, auf die sie ihren berechtigten 
Anspruch gerade vermöge ihrer vollen Leistungsfähigkeit 


haben. Wenn in den letzten Jahren innerhalb der Eisenbahn- 
nach vollendetem 


verwaltung von der Befuguis, Beamte 
65. Lebensjabre in den Ruhestand zu versetzen, wenig oder gar 
kein Gebrauch gemacht worden ist, so liegt der Grund darin, 
daß bei der Neuorganisation der Eisenbahnverwaltung im Jahre 
1895 alle Beamte, welche inFrage kommen konnten, zurDisposition 
gestellt und demnächst in den Ruhestand versetzt worden sind. 
Nachdem seit jener großen Verjüngung des Eisenbahnpersonals 
inzwischen mehr als acht Jahre verflossen sind, hat deren Wir- 
kung naturgemäß mehr und mehr nachgelassen, und es tritt 
wiederum das Bedürfnis zur Anwendung jener gesetzlichen 
Befugnis mehr hervor. Daß dabei nicht rigoros verfahren, 
sondern, soweit dies das Interesse des Königlichen Dienstes 
irgendwie gestattet, auf die persönlichen Verhältnisse der be- 
treffenden Beamten billigerweise Rücksicht genommen wird, 
bedarf der besonderen Versicherung nicht. 


— Die Feier zur Eröffnung der Dampffähre Warnemünde- 
Gjedser fand, wie unseren Lesern bereits aus den Tageszei- 
tungen bekannt geworden ist, am 30. September bei herrlichem 
sonnenwarmen Wetter statt und nahm einen wahrhaft glän- 
zenden Verlauf. Die persönliche Teilnahme des greisen Königs 
von Dänemark und des jugendlichen Gerz von 
Mecklenburg-Schwerin mit einer Anzahl ihrer nächsten 
hohen Verwandten und der Austausch der von den beiden 
Souveränen aus diesem Anlaß zuerst bei der Frühstückstafel in 
Gjedser, dann bei dem Festmahl in Rostock gesprochenen herz- 
lichen Begrüßungen verliehen dem Feste eine besondere Weihe. 
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Groß war die Zahl der Festteilnehmer aus den Kreisen der 
hohen Beamten der zunächst beteiligten Staaten: das mecklen- 
burgische und das dänische Staatsministerium waren wohl voll- 
sage} erschienen, der deutsche Gesandte am dänischen Hofe 
und der dänische Gesandte in Berlin waren anwesend. 

Generaldirektor Ehlers, Geheimer Oberbaurat Piernay, 
Geheimer Regierungsrat Strackerjan und die übrigen Mit- 
glieder und Oberbeamten der Großherzoglichen Generaleisen- 
bahndirektion Schwerin, Generaldirektor Ambt vom General- 
direktorat der Königlich dänischen Staatsbahnen mit einem 
Stabe von Oberbeamten nahmen gleichfalls teil. Das Deutsche 
Reich war durch den Staatssekretär des Reichpostamtes Krätke, 
den Präsidenten des Reichseisenbahnamtes Dr Schulz und 
den Direktor im Reichspostamt Giseke, die preußische Staats- 
eisenbahnverwaltung durch den Staatsminister Budde, den 
Ministerialdirektor Kirchhoff, die Eisenbahndirektions-Präsi- 
denten Kranold, Jungnickel und Dr Sombart sowie 
den Regierungsrat Grunow vertreten. Aus Lübeck war der 
Vorsitzende der Lübeck-Büchener Eisenbahndirektion, Geheime- 
rat Brecht, aus Stockholm waren u. a. der General- 
direktor der Staatsbahnen Nordström und der Oberdirektor 
Hahr, aus Christiania der Minister der öffentlichen Arbeiten 
Lövland und der Generaldirektor Oxaal erschienen. 
Die Internationale Schlafwagengesellschaft, deren neue 
schön und zweckmäßig ausgestattete Schlafwagen von nun an 
zwischen Berlin und Kopenhagea verkehren werden, vertrat der 
Direktor der Berliner Abteilung Major v. d. Leyen, die 
deutsche Eisenbahnfachpresse hatte einen Vertreter in dem 
Schriftleiter dieser Zeitung. Von der Schichauschen Werft als der 
Erbauerin der Mehrzahl der Fährschiffe war Geheimerat Ziese 
anwesend. Die Zahl der Festteilnehmer belief sich auf etwa 200. 
Wahrhaft großartig war die Teilnahme und der Jubel der Bevölke- 
rung in Rostock wie in Warnemünde und in Gjedser. Wir wer- 
den in einer der nächsten Nummern eine ausführlichere Darstel- 
lung der Festfeier folgen lassen und beschränken uns für heute 
auf den Ausdruck des Glückwunsches zu dem vollendeten Werk 
der Dampffährverbindung und dem glänzenden Verlauf der 
Feier an die veranstaltenden hohen Regierungen Mecklenburgs 
und Dänemarks. Möchten die großen Opfer, die das Werk ge- 
kostet hat, ihren Lohn finden in der kräftigen Belebung des 
Verkehrs zwischen Mecklenburg und Dänemark, zwischen 
Deutschland und den nordischen Reichen. Ein neues volkswirt- 
schaftliches Band zwischen diesen Ländern ist durch die Fähre 
gebildet, wie der Großherzog von Mecklenburg in seinem 
Rostocker Trinkspruch so treffend ausführte.e Möchten sich die 
daran geknüpften Hoffnungen reichlich erfüllen ! 


— Winterfahrordnung 1903/04. Die Generaldirektion der 
bayerischen Staatseisenbahnen nimmt Veranlassung, der 
Hinausgabe der genannten Fahrordnung in einem besonderen 
Erlasse an ihre äußeren Dienststellen verschiedene Erläute- 
rungen beizufügen. Es wird u. a. darauf hingewiesen, daß diese 
zahlreiche Änderungen enthält, indem einerseits die nur dem 
sommerlichen Reise- und Ausflugsverkehre dienenden Züge in 
Wegfall kommen, anderseits in Berücksichtigung vordringlicher 
Bedürfnisse des Personen- und Güterverkehres die Abgangs- 
zeiten zahlreicher Züge verlegt und auch einige Züge neu ein- 
gelegt bezw. aus der Sommerfahrordnung beibehalten wurden. 
Des weiteren wird allen ‚beteiligten Organen zur Pflicht ge- 
macht, auf die pünktliche Durchführung des Fahrplanes mit 
allen Kräften hinzuwirken, was vornehmlich für jene Züge gilt, 
die, um wichtige Anschlüsse herzustellen, stark gespannte Fahr- 
und knapp bemessene Aufenthaltszeiten erhalten mußten; nebst- 
dem soil bei der erhöhten verkehrsdienstlichen Wichtigkeit, 
die einer großen Zahl von Güterzügen durch die auf sie ver- 
wiesene Personenbeförderung zufällt, zur Hintanhaltung von 
Klagen des reisenden Publikums auch der fahrplanmäßigen 
Durchführung dieser Züge besondere Aufmerksamkeit zuge- 
wendet werden. Da ferner verschiedene Züge nur. während 
eines Teiles der Geltungszeit der Fahrordnung verkehren, haben 
die Beamten diesem Umstande besonderes Augenmerk zu 
widmen und nötigenfalls durch Führung von Vormerkkalendern 
die Beachtung der Termine sicher zu stellen. Den Betriebs- 
direktionen wird dabei anheim gegeben, das Personal auf den 
Beginn und Schluß der Abfertigung der Saisonzüge noch be- 
sonders hinzuweisen und auch das Publikum durch die Presse 
bierauf aufmerksam zu machen; endlich wird auch noch dar- 
auf verwiesen, daß auf verschiedenen Strecken Bedarfszüge 
vorgesehen sind, um der in der Umgebung größerer Städte 
wohnenden Bevölkerung die Möglichkeit des Besuches von 
Theatern, Konzerten usw. zu bieten; diese Züge sollen bei Ver- 
anstaltungen, die eine entsprechende Benutzung erwarten lassen, 
von den Betriebsdirektionen eingelegt und das Publikum auf 
deren Verkehren ebenfalls durch Veröffentlichung in der Presse 
entsprechend verständigt werden. Die Betriebsdirektionen 
können jedoch in solchen Fällen auch die beteiligten Stationen 
ermächtigen, die vorgesehenen Bedarfszüge einzulegen, wenn 
eine entsprechende Benutzung zu erwarten oder eine Teil- 
nehmerzahl von mindestens 40 Personen angemeldet ist. 


| — Maßnahmen im Eisenbahnverkehre zu Pestzeiten. 

In gleicher Weise wie an die Königlich preußischen Eisenbahn- 
direktionen und Eisenbahnkommissare (siehe Nr 74 S. 1115 
d. Ztg.) ist auch von der Generaldirektion der bayerischen 
Staatseisenbahnen eine Anweisung zur Desinfektion der 
mit pestverseuchten oder pestverdächtigen 
Waren beladen gewesenen Güterwagen an ihr 
in Betracht kommendes, mit der Dienstanweisung für die Be- 
seitigung von Ansteckungsstoffen bei Beförderung von Vieh 
ey versehenes Personal zur genauesten Beachtung erlassen 
worden. 


— Tarifänderungen auf den bayerischen Staatsbahnen. 
An Stelle des „bayerischen Vizinal- und Lokalbahn - Schnitt- 
tarifes* vom 16. Juli 1900 gelangt vom 1. Oktober d. J. ab ein 
neuer gleichnamiger Tarif zur Einführung. Durch die neue Art 
der Tarifbildung treten in einzelnen Güterverkehren bei den 
drei Stückgutklassen teilweise Frachtermäßigungen ein, weil 
die Stückgutstaffeln nunmehr auch auf die Lokalbahnstationen 
ausgedehnt werden; die etwa eintretenden geringfügigen Fracht- 
erhöhungen gelten jedoch erst vom 1. Dezember d. J. ab. Mit 
Ausgabe dieses neuen Schnitttarifs hat nunmehr die Fracht- 
ermittlung im Verkehr mit den Vizinal- und Staatslokalbahn- 
stationen für die normalen Turifklassen und den Holzausnahme- 
tarif allgemein auf Grund der Gesamtentfernungen zu erfolgen, 
für die Stations- und die weiteren Ausnahmetarife ist eine be- 
sondere Tarifbildung vorgesehen; über die Einzelheiten gibt 
der Abschnitt F des Schnittarifs Aufschluß. Im Verkehre mit 
den bayerischen Stationen der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in 
München tritt jedoch bezüglich der Tarifbildung gegen seither 
eine Änderung nicht ein. 


— Verbesserter Stadtbahnbetrieb. Im Verein Deutscher 
Maschinenringenieure hielt am 22. September d. J. Eisenbahn- 
Bauinspektor Unger-Charlottenburg einen eingehenden Vor- 
trag über Versuchsfahrten mit drei neuen Loko- 
motivgattungen zurErmittlung der für einen verbesserten 
Stadtbahnbetrieb geeignetsten Lokomotive. Diese Versuche 
verdanken ihre Entstehung dem Umstande, daß von mehreren 
Seiten verlaogt wurde, die Zugbeförderung auf der Berliner 
Stadtbahn elektrisch auszugestalten und den Dampfbetrieb zu 
beseitigen. Auch hier handelt es sich also um eine Etappe in 
dem Kampf zwischen Dampf und Elektrizität. Es läßt sich 
nachweisen, daß, wenn es möglich ist, Stadtbahnzüge mit 
14 Wagen durch eine Dampflokomotive zu befördern, der 
Dampfbetrieb den elektrischen Betrieb hinsichtlich der Leistungs- 
fähigkeit um 23 $ übertrifft. 

Die Versuche wurden mit drei verschiedenen Lokomo- 
tiven angestellt. Die eine Lokomotive war eine dreifach ge- 
kuppelte fünfachsige Tenderlokomotive mit drei Zylindern von 
Schwartzkopff in Berlin; die zweite Lokomotive war eine drei- 
fach gekuppelte vierachsige Heißdampf-Tenderlokomotive, die 
dritte eine dreifach gekuppelte vierachsige Tenderlokomotive. 
Die beiden letzteren Maschinen waren von der Union-Gießerei 
in Königsberg erbaut. Bei den mit diesen drei Lokomotiven 
angestellten Probefahrten betrug das Zuggewicht 240 t. Die 
Fahrten fanden auf der Strecke Grunewald-Grünau statt. Auf 
dieser Strecke wird bis jetzt mit einer Grundgeschwindigkeit 
von 45 km in der Stunde gefahren, während die Versuche klar- 
stellen sollten, ob die Vergleichslokomotiven imstande wären, 
Züge mit 14 Stadtbahnwagen mit 50, gegebenenfalls mit 60 km 
Grundgeschwindigkeit planmäßig zu befördern. Die Ergebuisse 
der Versuchsfahrten führen zu dem Schlusse, daß für die Be- 
förderung schwererer Stadtbahnzüge sowohl aus betriebstech- 
nischen, als auch aus wirtschaftlichen Gründen einzig und allein 
die dreifach gekuppelte, vierachsige Heißdampflokomotive in 
Betracht kommen kann. 

Eine weitere Frage ist die, ob es sich empfiehlt, von der 
jetzigen Fahrgeschwindigkeit (45 km) auf 50 oder 60 km über- 
zugehen. Nach eingehenden Erwägungen ist man bei der alten 
Geschwindigkeit stehen geblieben, da die mit der erhöhten 
Geschwindigkeit verbundenen Vorteile allzu teuer durch einen 
ganz erheblichen Mehrverbrauch an Brennmaterial (315) erkauft 
sind und die hiermit verbundene erhöhte Arbeitsleistung dem 
Heizer nicht auf längere Zeit zugemutet werden kann. Aber 
auch aus betriebstechnischen Rücksichten erscheint der Über- 
gang zu der höheren Geschwindigkeit von 60 km bedenklich, 
da sich bei eintretenden Betriebsstörungen die Betriebsgefahren 
ganz außerordentlich steigern würden. 


— Personalnachrichten. Dem vortragenden Rat im Reichs- 
eisenbahnamt, Geheimen Oberregierungsrat Dr Theodor Gerst- 
ner ist beim Übertritt in den Ruhestand der Charakter als 
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat mit dem Range eines 
Rats erster Klasse verliehen worden. 

Im Bereich der preußisch-hessischen Staatseisenbahnver- 
waltung wurde aus Anlaß des Übertritts in den Ruhestand ver- 
liehen: der Charakter als Wirklicher Geheimer Öber- 
regierungsrat:den Eisenbahndirektionspräsilenten Dieck 
in Elberfeld und v. Eickhof gen. Reitzenstein in Han- 
nover; der Charakter als Geheimer Baurat: den Re- 
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gierungs- und Bauräten Kaerger bei der Eisenbahndirektion 
in Altona und Hanke, Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 2 in Dortmund sowie den Eisenbahndirektoren 
Memmert, Vorstand der Eisenbahn-Werkstätteninspektion a 
in Oppum und Böcker, Vorstand der Eisenbahn-Werkstätten- 
inspektion a in Witten; der Charakter als Baurat: dem 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Auffermann bei der 
Eisenbahndirektion in Essen a. d. Ruhr; der Charakter als 
Eisenbahndirektor: dem Eisenbahn-Verkehrsinspektor 
Sasse, Vorstand der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 1 in Berlin. 

Ernannt sind: der Regierungs- und BauratBreusing, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Hannover, zum Geheimen 
Baurat und vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, der Eisenbahndirektor Petzet in Bremen sowie die 
bei der Staatseisenbahnverwaltung angestellten Regierungs- 
assessoren Fabiunke in Halle a. S., Dr Ernst Schneider 
in Berlin, Schmauch in Danzig, Keindorff in Altona, 
Richard v. Schaewen in Berlin Marx in Magdeburg, Ernst 
Meyerin Cöln, Dr Falkenberg in Mainz, Dr Stapff in 
Essen a. R, v. Szymonski in Kattowitz und Loeffler in 
Erfurt zu Regierungsräten. 

Versetzt sind: die Regierungsräte Menzel, bisher in 
Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Halle a/S., 
Luckwald, bisher in Erfurt, als Mitglied der Eisenbahndirek- 
tion nach Breslau und v. Schaewen, bisher als Hilfsarbeiter 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten beschäftigt, als Mitglied 
der Eisenbahndirektion nach Erfurt; — die Geheimen Bauräte 
Daub, bisher in Frankfurt a/M., als Oberbaurat (auftrw.) zur 
Eisenbahndirektion in Danzig, Farwick, bisher in Mainz, als 
Oberbaurat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion in Magdeburg und 
Gustav Schmitz, bisher in Essen a. d. Ruhr, als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Cöln; — die Regierungs- und Bauräte: 
Bremer, bisher in Mainz, als Oberbaurat (auftrw.) zur Eisen- 
bahndirektion in Königsberg i/Pr, Berger, bisher in Frank- 
furt a/M., als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Cöln, Boie, 
bisher in Kattowitz, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach 
Hannover, Liepe, bisher in Münster ij/W., als Mitglied der 
Königlich preußischen und Großherzoglich hessischen Eisenbahn- 
direktion nach Mainz, Riemer, bisher in Magdeburg, als Mit- 
glied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Essen a. d Ruhr, 
Partenscky, bisher in Königsberg i/Pr., als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Danzig, Fidelak, bisher in 
Konitz, als Vorstand der Eisenbahn-Betrfebsinspektion nach 
Hirschberg j/Schl. und Bauer, bisher in Glogau, als Vorstand 
der Eisenbabn-Betriebsinspektion 1 nach Tilsit; — die Eisenbahn- 
direktoren: Recke, bisher in Kattowitz, als Mitglied der Eisen- 
bahndirektion nach Erfurt und Kleyböcker, bisher in Kiel, 
als Vorstand (aufırw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach 
Glogau; die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: 
Kullmann, bisher in Trier, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Kattowitz, Samans, bisher in Kattowitz, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Frankfurt a/M., 
Hartmann, bisher in Bremen, als Mitglied (auftrw.) der 
Königlich preußischen und Großherzoglich hessischen Eisenbahn- 
direktion nach Mainz, Schreiber, bisher in Duisburg, als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Altona, Kohe, 
bisher in Essen a. d. Ruhr, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Elberfeld, Gutbier, bisher in Duisburg, als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Hannover, 
Kressin, bisher in Gleiwitz, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Kattowitz, Brosche, bisher in Meiningen, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Erfurt, 
Galmert, bisher in Hirschberg i/Schl., als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Altona, Stuhl, bisher in Bochum, 
als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Cöln-Deutz, 
Wächter, bisher in Hameln, als Vorstand der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion nach Bochum, Falkenstein, bisher in 
Glogau, als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 nach 
Gleiwitz, Bindel, bisher in Altena, als Vorstand der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion 1 nach Trier, Oesten, bisher in Cöln-Deutz, 
als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 nach Frank- 
furt a/M., Michaelis, bisher in Tarnowitz, als Vorstand der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 nach Duisburg, Barschdorff, 
bisher in Stargard i/P., als Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion I nach Cöln, Jaspers, bisher in Nideggen, als Vor- 
stand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion nach Tarnowitz, 
Peters, bisher in Neumünster, als Vorstand (auftrw.) der Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion2 nach Konitz, Richard, bisherin Lünen, 
als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Betriebsinspektion nach 
Altena, Stockfisch, bisher in Pr.-Stargard, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion nach Kattowitz, Schürmann,, 
bisher in M.-Gladbach, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Be- 
triebsinspektion3nach Glogau, Schlüter, bisher in Paderborn, 
als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn - Betriebsinpektion nach 
Meiningen, Schnock, bisher in Witten, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion 4 nach Essen a. d. Ruhr, Karl 
Hartwig, bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 nach Hameln, Lüpke, bisher 
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in Recklinghausen, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Be- 
triebsinspektion 2 nach Duisburg, Wehde, bisher in Berlin, 
als Vorstand (auftrw) der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 nach 
Bremen, Bernhard Meyer, bisher in Königsberg i. Pr, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn - Betriebsinspektion 1 nach 
Stargard i. Pomm., Raabe, bisher in Stettin, als Vorstand der 
Bauabteilung nach Lünen, Schröder, bisher in Magdeburg, 
nach Dortmund als Vorstand der an die Eisenbahn - Betriebs- 
inspektion 3 angegliederten Bauabteilung, Kraus, bisher in 
Erfurt, als Vorstand der Bauabteilung nach Recklinghausen, 
Nacke, bisher in St. Johann-Saarbrücken, als Vorstand der 
Bauabteilung nach M.-Gladbach, und Kühn, bisher in Breslau, 
als Vorstand der Bauabteilung nach Pr.-Stargard; — die Eisen- 
bahn-Bauinspektoren Reppenhagen, bisher in Berlin, als 
Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte nach Grunewald, Umers bisher in Grunewald, als 
Vorstand der Eisenbahn - Maschineninspektion 5 nach Berlin, 
Kohlhardt, bisher in Glückstadt, als Vorstand der Eisen- 
bahn-Maschineninspektion nach Wittenberge, Kette, bisher 
in Wittenberge, als Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion 
nach Königsberg i. Pr, Bluhm, bisher in Langenberg, nach 
Opladen als Vorstand der daselbst neu errichteten Eisenbahn- 
Werkstätteninspektion, Ludwig Hellmann, bisher in Erfurt, 
als Vorstand (auftrw.) einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn - Hauptwerkstätte nach Witten, Staehler, bisher 
in Ostrowo, als Vorstand der Eisenbahn-Werkstätteninspektion 


nach Langenberg, Wessing, bisher in Breslau, als Vorstand 


(auftrw.) der Eisenbahn-Maschineninspektion2 nach Münster j/W., 
Beeck, bisher in Duisburg, als Vorstand (auftrw.) einer Werk- 
stätteninspektion bei der Eisenbahn - Hauptwerkstätte nach 
Oppum, Füllner, bisher in Halle a/S., zur Eisenbahn-Maschinen- 
inspektion nach Dirschau und Meissel, bisher in Halle a/S,, 
als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Maschineninspektion nach 
Ostrowo; die Regierungsassessoren: v. Schultzendorff, 
bisher in Tarnowitz, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirek- 
tion nach Magdeburg, v. Rheinbaben, bisher in Dessau, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Stettin, 
Dr Teubner, bisher in Stralsund, als Mitglied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Kattowitz, Hövel, bisher in Katto- 
witz, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 
nach Münster i/W., Irgahn, bisher in Magdeburg, zur Eisen- 
bahndirektion in Kattowitz, Fritz, bisher in Erfurt, als Vor- 
stand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach Stralsund 
und Dr Hoffmann, bisher in Kattowitz, zur Eisenbahndirek- 
tion in Frankfurt a/M.; — die Eisenbahn - Verkehrsinspektoren: 
Schneemann, bisher in Münster i/W., als Vorstand der 
Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach Cüstrin, Grimm, bisher 
in Cüstrin, als Vorstand der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach 
Weißenfels und Schaum, bisher in Stettin, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach Tarnowitz; — der 
Eisenbahn-Betriebskontrolleur Bottke, bisher in Magdeburg, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion nach Cöln; — 
der Großherzoglich hessische Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Rothamel, bisher in Kreuznach, in den Be- 
zirk der Eisenbahndirektion in St. Johann = Saarbrücken sowie 
die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches: Wilhelm 
Schmitz, bisher in Saarbrücken, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion in Berlin, und Queitsch, bisher in Dirschau, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Halle a/S. 

Mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes der 
Königlichen Eisenbahndirektion beauftragt sind: die Eisenbahn- 
bau- und Betriebsinspektoren Zschirnt in Frankfurt a/M. und 
Cloosin Cöln. 

Dem Eisenbahndirektor August Meyer in Magdeburg 
ist die Leitung der Eisenbahn-Maschineninspektion 1 daselbst 
und dem Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Rhode in 
Essen a. d. Ruhr die Leitung der Eisenbahn-Beiriebsinspektion 1 
daselbst übertragen. 

Zur Beschäftigung überwiesen sind: der Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches v. Wyszynski der Eisen- 
bahndirektion in Hannover und der Regiernngsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Adalbert Wagner, bisher zur Gewehr- 
fabrik in Erfurt beurlaubt, der Eisenbahndirektion in Halle a/S. 

In den Ruhestand getreten sind die Eisenbahndirektions- 
präsidenten: DieckinEilberfeld, v.Eickhof gen.Reitzen- 
stein in Hannover und Naumann in Bromberg, die Ober- 
und Geheimen Regierungsräte: Scholtz bei der Eisenbahn- 
direktion in Erfurt und Dehnert bei der Eisenbahndirektion 
in Elberfeld; die Ober-Bauräte: van den Bergh bei der 
Eisenbahndirektion in Elberfeld, Koch bei der Eisenbahn- 
direktion in Danzig und Ramm bei der Eisenbahndirektion in 
Magdeburg; der Geheime Regierungsrat Trierenberg, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Magdeburg; die Geheimen 
Bauräte: Schaper, Mitglied der Eisenbahndirektion in Cöln, 
Gustav Schwedler und Crüger, Mitglieder der Eisenbahn- 
direktion in Erfurt, KarlGrapow, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Berlin, Spoerer, Mitglied der Eisenbahndirektion 
in;Cöln und Holzheuer, Mitglied der Eisenbahndirektion in 
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Danzig ; die Regierungs- und Bauräte: Kaerger, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Altona, Massalsky, Vor- 
stand der Eisenbahn -Betriebsinspektion 1 in Tilsit und 
Hanke, Vorstand der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 in 
Dortmund; die FEisenbahndirektoren: Böcker, Vorstand 
“der Eisenbahn - Werkstätteninspektionp a in Witten, Mem- 
mert, Vorstand der Eisenbahn - Werkstätteninspektion a 
in Oppum und Fenten, Vorstand der Eisenbahn-Verkehrs- 
inspektion in Cöln; der Großherzoglich hessische Eisenbahn- 
direktor Querner, Vorstand der Eisenbahn - Werkstätten- 
inspektion 1 in Darmstadt, der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Auffermann bei der Eisenbahndirektion in Essen; 
der Eisenbahn-Verkehrsinspektor Sasse, Vorstand der Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektion 1 in Berlin, sowie die Rechnungsräte : 
Haegele, Eisenbahn-Hauptkassenrendant bei der Eisenbahn- 
direktion in Danzig und Himmen, Eisenbahn-Hauptkassen- 
rendant bei der Eisenbahndirektion jn Elberfeld; desgleichen 
der Geheime Regierungsrat z. D. Wittich in Berlin. zu- 
letzt Ober-Regierungsrat bei der Eisenbahndirektion in Berlin, 
die Regierungs- und Bauräte z.D. Vollrath in Marburg a.d.L,, 
zuletzt Bagılen des ehemaligen Eisenbahnbetriebsamts Halber- 
stadt, und Busse in Wiesbaden, zuletzt Mitglied des ehemaligen 
Eisenbahnbetriebsamts Coblenz, der Eisenbahndirektor z. D. 
Brosius in Hannover, zuletzt Mitglied des ehemaligen Eisen- 
bahnbetriebsamts Harburg, sowie der Baurat z.D. Eibachin 
Darmstadt, zuletzt Mitglied des ehemaligen Eisenbahnbetriebs- 
amts Cassel (Cassel-Schwerte). 

Aus dem Staatseisenbahndienste ausgeschieden sind: der 
Regierungsrat Messerschmidt, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Altona, infolge Ernennung zum Geheimen Regie- 
rungsrat und vortragenden Rat im Reichseisenbahnamt und der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Friedrich Euler 
in Hagen i/W. infolge Ernennung zum Königlichen Oberlehrer 
an der höheren Maschinenbauschule daselbst. 


Österreich. 


— Die Ergebnisse des Eisenbahnverkehrs im laufenden 
Jahre. Die Signatur des Eisenbahnverkehrs ist im laufenden 
Jahre, wie die „Neue freie Presse“ hervorhebt, keine einheit- 
liche. Der Abschwächung des Getreidseverkehrs und der 
Stockung in den wichtigen mit der Verarbeitung des Eisens 
zusammenbängenden Industrien steht die anhaltende Steigerung 
im auswärtigen Handel, namentlich die überraschende Belebung 
der Ausfuhr gegenüber. In den ersten acht Monaten ist um 
eine halbe Million Doppelzentner Zucker mehr ausgeführt 
worden als im Vorjahre, zum größten Teile auf den Bahnen, 
die nach dem Norden führen, während die Südbahn hieraus 
keinen wesentlichen Nutzen zu ziehen vermochte. Auch die 
Ausfuhr von Holz hat eine Erhöhung erfahren, insbesondere 
hat die Nordbahn größere Mengen von Bau- und Grubenholz 
nach Oberschlesien verfrachtet. Der günstige Wasserstand der 
Elbe hat in den letzten Monaten bedeutenden Versand böhmi- 
scher Braunkohle nach Deutschland ermöglicht. Der günstige 
Geschäftsgang in einzelnen Industrien, in manchen Zweigen 
der Textilindustrie, der Petroleumindustrie, der Zementindustrie 
hat den Bahnen, welche an diesen Industriegruppen interessiert 
sind, höhere Frachten gebracht. Eine Stockung, vielfach auch 
einen Rückgang zeigt der Personenverkehr, der sonst in unaus- 
gesetzter Steigerung begriffen war. Die Fahrkartensteuer, der 
sich bei einzelnen Bahnen auch eine direkte Erhöhung der 
Tarife zugesellte, hat namentlich im Lokalverkehr eine empfind- 
liche Verringerung der Zahi der Reisenden zur Folge gehabt. 
Bei der Nordbahn beträgt die Verringerung in der Anzahl der 
Reisenden gegen 25 #, die Einnahmen sind aber gleichwohl ge- 
stiegen, weil die Tarife erhöht worden sind. Bei der Staats- 
babngesellschaft hat sich der Personenverkehr annähernd auf 
seiner bisherigen Höhe erhalten; bei der Südbahn hat die Ver- 
kehrssteigerung ihre Fortsetzung erfahren. Alles in allem 
haben die Bahnen zwar kein übermäßig belebtes, aber doch 
ein Jahr normalen Verkehrs, dessen Wirkungen sich noch da- 
durch etwas günstiger gestalten dürften, daß die Ausgaben 
keine weitere außerordentliche Steigerung aufzuweisen haben. 


— Die III. Wagenklasse in den Schnellzügen. Der 
Zentralvorstand des Vereins reisender Kaufleute hatte dem 
Eisenbahnministerium eine Eingabe mit der Bitte um Einführung 
der III. Wagenklasse in allen Schnellzügen überreicht. Auf 
dieses Verlangen hat das Eisenbahnministerium dem Verein ge- 
antwortet, daß es seit Jahren bestrebt sei, sowohl auf den im 
Staatsbetriebe stehenden Bahnlinien die III. Wagenklasse bei 
den Schnellzügen, wo nur immer tunlich, einzuführen, als auch 
auf deren Einführung in den Schnellzügen der Privatbahnen 
hinzuwirken, daß aber zur Zeit eine weitere Ausdehnung dieser 
Maßnahme wegen der bedeutenden betriebstechnischen 
Schwierigkeiten ausgeschlossen sei. Aus diesem Grunde sei 


es auch nicht möglich, die mehrfach bestehenden Beschränkungen 
in der Benutzung der III. Wagenklasse der Schnellzüge ganz 
oder teilweise aufzuheben. 


— Einnahmen der österreichischen Staatsbahnen. Nach 
der vorläufigen Ermittlung stellten sich die Einnahmen der 
Staatsbahnen im Monat August d. J. wie folgt: aus dem Per- 
sonenverkehr 8 387 300 Kr. (5630 300 Reisende), aus dem Güter- 
verkehr 14544000 Kr. (2806500 t), sonach im ganzen 22 931 300 
Kronen. Die ausgewiesene Gesamteinnahme des Monats August 
laufenden Jahres zeigt gegenüber dem Vergleichsmonat vorigen 
Jahres im Personenverkehr eine Mindereinnahme von 233321 Kr. 
(— 151700 Reisende), im Güterverkehr eine Mehreinnahme von 
363886 Kr. (-+- 75700 t). Das in der letzten Juliwoche über das 
gesamte Staatsbahngebiet nördlich der Alpen hereingebrochene 
Unwetter beeinflußte auch die Witterungsverhältnisse der ersten 
Hälfte des August, weshalb der Reiseverkehr während dieser 
nicht jene Zunahme erfuhr, die er sonst während dieses Teils 
der Hauptreisezeit aufzuweisen pflegte. Die Mehreinnahme des 
Güterverkehrs ergab sich bei den westlichen Staatsbahnen 
hauptsächlich aus der stärkeren Verfrachtung von Baumaterialien, 
Mühlenerzeugnissen und Kohle, bei den östlichen Staatsbahnen 
aus der gesteigerten Beförderung von Getreide im Durchzugs- 
verkehr sowie von Holz. Die Jahreseinnahme der Staatsbahnen 
beträgt in der Zeit vom 1. Januar bis 31. August d. J. aus der 
Personenbeförderung 45 712600 (— 292219) Kr., aus dem Güter- 
verkehr 112637 700 (-+ 2422095) Kr., sonach im ganzen 158 350 300 
(+ 2129 976) Kr. 


— Der Kurator für die 3prozentigen Südbahnprioritäten. 
In dem Übereinkommen, welches die Besitzer der 3 prozentigen 
Südbahnprioritäten mit der Gesellschaft geschlossen haben, ist 
die Bestellung eines Kurators zur Kontrolle über die von der 
Südbahn übernommenen Verpfliehtungen vorgesehen. Die Süd- 
bahn hat sich nämlich verpflichtet, über die Verwendung der 
ihr von den Obligationenbesitzern zur Verfügung gestellten 
Gelder und über deren jeweiligen Stand gesonderte Rechnungen 
zu führen und Nachweisungen zu erstatten. Der Kurator soll 
alljährlich einen Bericht über die Ausführung des Überein- 
kommens und über die finanzielle Lage der Südbahn erstatten 
und veröffentlichen. Dieser Kurator, der ein ständiges Organ 
der Südbahnprioritätenbesitzer bleiben soll, ist nunmehr vom 
Wiener Handelsgericht bestellt worden. Gleichzeitig wurde 
die bisherige Kuratel aufgehoben. 


— Fortschritte der Bauarbeiten in den großen Alpen- 
tunneln. Die in bezug auf den Vortrieb des Sohlstollens 
im August erfolgte Arbeitsleistung betrug im Bosrucktunnel 
auf der Nordseite 41,2 m (Gesamtvortrieb Ende August 1143,5 m), 
auf der Südseite 37,1 (789,8) m, beim Tauerntunnel auf der Nord- 
seite 90,8 (572,6) m, auf der Südseite 26,9 (523,7) m, beim Kara- 
wankentunnel auf der Nordseite 148,1 (2300,9) m, auf der Süd- 
seite 76,6 (1715) m, beim Wocheinertunnel auf der Nordseite 
159,7 (2393) m, auf der Südseite 80,7 (20647) m. Die Ende 
August ausgewiesene Arbeitsleistung beim Firststollen be- 
trug beim Bosrucktunnel auf der Nordseite 812,8 m, auf der 
Südseite 621,2 m, beim Tauerntunnel auf der Nordseite 528,8 m, 
auf der Südseite —, beim Karawankentunnel auf der Nordseite 
2155,2 m, auf der Südseite 15582 m, beim Wocheinertunnel auf 
der Nordseite 2075,2 m, auf der Südseite 1235,5 m. 


— Gedenkfeier des Durchschlags des Arlbergtunnels. 
Im Oktober 1893 fand die erste Zusammenkunft jener Techniker, 
die an dem Bau des Arlbergs teilgenommen hatten, statt. Die 
Zusammenkunft galt der Feier des 10jährigen Gedenktages des 
Durchschlags des Arlbergtunnels als eines für die Entwicklung 
des österreichischen Eisenbahnwesens hochbedeutsamen Ereig- 
nisses. Auch der bevorstehende 20. Gedenktag dieses Kreig- 
nisses soll festlich begangen werden. Für die Abhaltung des 
Festes ist der 19. d. M. in Aussicht genommen. 

Das Fest wird in der Besichtigung des Tunnels, besonders 
der Durchschlagsstelle, sowie in der Versammlung bei dem Lott- 
denkmal bestehen, um das Andenken des Mannes zu ehren, der 
sich um den Bau des Arlbergtunnels ein unvergängliches Ver- 
dienst erworben hat. 


— Die Einlösung der österreichischen Linien der Ersten 
ungarisch-galizischen Eisenbahn und der Ungarischen West- 
bahn. In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 23. Sep- 
tember gelangte der Bericht des Eisenbahnausschusses über 
die Regierungsvorlage betreffend die Einlösung der beiden ge- 
nannten Linien zur Verteilung. Durch das in Antrag gebrachte 
Gesetz soll die Regierung zur Einlösung der in Rede stehenden 
beiden Linien und zur Übernahme der gesellschaftlichen Priori- 
tätsobligationen mit der Maßgabe ermächtigt werden, daß von 
dem der Regierung vorbehaltenen Rechte der Ablösung der 
Jahreszahlungen durch einmalige Kapitalszahlungen Gebrauch 
zu machen ist. Zur Deckung des Erfordernisses sowie für 
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die etwaige Rückzahlung der 5prozentigen Obligationen der 
Upgarischen Westbahn können Obligationen der 4 prozentigen 
Kronenrenten ausgegeben werden. Die Bedeutung der Anträge 
liegt, wie der Bericht hervorhebt, in den zu gewärtigenden Er- 
sparnissen, da der Einlösung der Bahnen selbst eigentlich nur 
der Charakter eines Formalaktes zukommt, durch den das tat- 
sächliche Besitzverhältnis der Staatsverwaltung nunmehr in ein 
formelles Eigentumsrecht verwandelt werden soll. Die aus der 
Kapitalisierung der noch nicht fälligen Jahresraten sich er- 
gebenden Ersparnisse berechnen sich mit ungefähr 1% und 
werden in der Begründung für beide Bahnen zusammen mit 
ungefähr 200000 Kr. jährlich beziffert. Bei der Ersten ungarisch- 
bee sare Eisenbahn werden außerdem noch zum großen Teile 

ie gesellschaftlichen Auslagen, die bisher den Staatsschatz be- 
lasteten, in Ersparung gebracht werden. Der Eisenbahnaus- 
schuß stellt den Antrag, „der Regierungsvorlage die ver- 
fassungsmäßige Genehmigung zu erteilen“. 


— Lokalbahn Roßbach-Reichsgrenze. Das „Reichsgesetz- 
blatt“ veröffentlicht die Konzessionsurkunde vom 18. September, 
mit welcher der Aktiengesellschaft Lokalbahn Asch-Roßbach 
die Konzession zum Bau und Betrieb der vollspurigen Lokal- 
bahn von Roßbach bis zur Reichsgrenze in der Richtung nach 
Adorf erteilt wird. Der Unternehmung wird eine Höchstgarantie 
von 91800 Kr. jährlich für ein aufzunehmendes Prioritäts- 
anlehen erteilt. Mit diesem sind auch die Baukosten der auf 
sächsischem Gebiet liegenden Anschlußstrecke nach Adorf zu 
bestreiten, für welche im übrigen die im Staatsvertrag vom 
27. November 1898 festgesetzten Bestimmungen maßgebend sind. 
Der Bau der Bahn ist innerhalb zwei Jahren zu vollenden. Die 
Konzession erlischt nach 90 Jahren. Die Staatsverwaltung be- 
hält sich das Recht vor, die Bahn jederzeit unter den üblichen 
Bedingungen einzulösen. 


— Begünstigung für Frachtsendungen nach den Not- 
standsgebieten.. Auf Antrag der Statthalterei für Böhmen hat 
das Eisenbahnministerium für die Zeit bis zum 30. November d.J. 
für die Sendungen, welche im Frachtbriefe als „unentgeltliche 
Spende an Saatgut“ bezeichnet sind und nach Stationen des 
Hagelschlaggebietes in Böhmen zur Beförderung gelangen, 
einen ermäßigten Frachtsatz bewilligt. Im Hinblick auf die 
in dem erwähnten Hagelschlaggebiete bestehende große Not- 
lage hat das Eisenbahnministerium den in Betracht kommenden 
Privatbahnverwaltungen nahegelegt, die in Rede stehenden 
Sendungen gleichfalls in ausgiebiger Weise zu begünstigen. 


— Neuer Levantetarif über Triest und Fiume seewärts. 
Nach einer von der Südbahn ausgehenden amtlichen Kund- 
machung tritt für den direkten österreichischen und ungari- 
schen Levanteverkehr über Triest und Fiume seewärts (nach 
Hafenplätzen der Levante) mit Gültigkeit vom 1. Dezember d.J. 
ein neuer Tarif in Kraft. Dieser wird, wie aus der betreffenden 
Verlautbarung hervorgeht, für mehr als 50 Hafenplätze der 
Levante (darunter auch für Alexandrien und Odessa) vor- 
gesehen, was gegenüber dem derzeit gültigen Tarife, in welchen 
nur zehn Levantehäfen einbezogen waren und welcher bezüg- 
lich der auf dem rechten Donauufer gelegenen Stationen (ein- 
schließlich Wien) nur für Saloniki, Dedeagatsch und Kon- 
stantinopel Geltung hatte, einen bedeutenden Fortschritt darstellt. 
Auch geht aus der mehrerwähnten Kundmachung hervor, daß 
die neuen Tarife den Wünschen der Interessenten des Triester 
und des Fiumaner Platzes insofern Rechnung tragen werden, 
als abweichend von den Bestimmungen der einschlägigen 
Tarife über Hamburg bei deren Inanspruchnahme die Reexpe- 
dition in Hamburg ausgeschlossen ist, im Verkehre über Triest 
oder Fiume die Reexpedition in diesen Hafenplätzen unter ge- 
wissen Voraussetzungen auch weiterhin gestattet bleibt. 


— Mittelböhmischer Zuckerfabriksverein. In der Gene- 
ralversammlung dieses Vereins, welche am 20. September in 
Prag abgehalten wurde, besprach der Vorsitzende die ungünstige 
Lage der österreichischen Zuckerindustrie nach der Brüsseler 
Zuckerkonvention sowie im Verhältnisse zu Ungarn und gab 
der Ansicht Ausdruck, daß der heimischen Zuckerindustrie nır 
durch eine günstige Tarifpolitik geholfen werden könne. In 
einem einstimmig gefaßten Beschluß wurde die Regierung er- 
sucht, die Privatbahnen zu verstaatlichen und unterdessen 
dafür zu sorgen, daß die Tarifsätze der Privatbahnen auf die- 
jenigen der Staatsbahnen herabgesetzt werden. 


— Eine neuere Wagenbestellung der Staatseisenbahn- 
gesellschaft umfaßt 3 vierachsige, 18 dreiachsige und 26 zwei- 
achsige Personenwagen, ferner 13 Gepäckwagen, 100 gedeckte 
Güterwagen und 8 Sonderwagen. Die Lieferung umfaßt einen 
Betrag von ungefähr 2000000 Kr. und teilen sich in sie die 
Simmeringer Wagenfabrik in Wien, die Firma Ringhoffer in 
Prag, dann die Nesselsdorfer und Staudinger- Wagenfabrik. 


Niederlande. 


— Statistik der niederländischen Eisenbahnen im Jahre 
1901. Die Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport 
veröffentlicht die folgenden statistischen Mitteilungen über die _ 
Eisenbahnen und Trambahnen der Niederlande, welche sie der 
Statistik „van het vervoer op de Spoorwegen en Tramwegen“ 
entnommen hat, die von dem Ministerium für Wasserbauten, 
Handel und Industrie im Haag veröffentlicht worden ist. 

Die Statistik umfaßt Angaben über die Bahnnetze der Ge- 
sellschaft für den Betrieb von niederländischen Staatsbahnen, 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft, der Niederländischen 
Zentraleisenbahn, der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn, der 
Eisenbahn von Mecheln nach Terneuzen und der Nordfriesischen 
Lokaleisenbahn. 

Am 31. Dezember 1901 betrug die Gesamtlänge des im 
Betrieb befindlichen Bahnnetzes 3360 km; die durchschnittliche 
Länge war 3332 km. Das Rollmaterial bestand aus 975 Loko- 
motiven (0,29 für 1 km) mit 766 Einzeltendern (0,23 für 1 km), 
2485 Personenwagen (0,74 für 1 km) mit 114803 Plätzen und 
17010 Güter- und Viehwagen (5,07 für 1 km). Eigenes und 
fremdes Rollmaterial haben innerhalb des Bahnnetzes zurück- 
gelegt: die Lokomotiven 35525898 Zugkm, die Personenwagen 
936 732574 Achskm und die Güterwagen 502613 400 Achskm. 

Befördert wurden 33824223 Personen, davon 4,64 $ in ]., 
21,85 $ in II, 70,37 %$ in III. Wagenklasse und 3,13 $ zu er- 
mäßigten Taxen (Militärpersonen usw.) bei einer durchschnitt- 
lichen Beförderungsstrecke von 28,3 km; ferner 47529 t Gepäck 
und 12869937 t Güter aller Art, nicht mitgerechnet die Fahr- 
zeuge und Tiere, die entweder als Wagenladung oder für das 
Stück berechnet sind. 

Der Personenverkehr hat ergeben: 21730102 Gulden 
(64 Cents für die Person oder 2 Cents für die Person und das 
Kilometer), der Gepäckverkehr 587355 Gulden und der Güter- 
verkehr 20 836 959 Gulden. Die Statistik enthält keine Augaben 
über die Ausgaben, die Reineinnahmen und das Anlagekapital 
des niederländischen Bahnnetzes. ei 

Die 66 Trambahnen hatten eine Gesamtlänge von 
1583 km; nur vier davon haben elektrischen Betrieb, die übrigen 
besaßen 321 Lokomotiven und 1668 Pferde. Sie haben 65 932815 
Personen und 673770 t Güter befördert mit einem Roherträgnis 
von 7064370 Gulden. 


TIe 


Übrige europäische Länder. 


— Freifahrt und ermäßigte Fahrt auf den schweize- 
rischen Bundesbahnen. Der Verwaltungsrat erläßt ein Regle- 
ment, wonach die Fahrt zu ermäßigter Taxe an Beamte, 
Angestellte und Arbeiter der Bundesbahnen sowie an deren 
Familienmitglieder gewährt wird, ferner an pensionierte Beamte 
und Angestellte, an pensionsberechtigte Witwen und Kinder 
verstorbener Beamten usw., an arbeitsunfähig gewordene Ar- 
beiter der Bundesbahnen usw., schließlich an Beamte, Ange- 
stellte usw. anderer Bahnen, mit denen ein Gegenseitigkeits- 
verhältnis besteht. Jahresfreikarten erhalten solche pensionierte 
Beamte der verstaatlichten Bahnen, die schon beim Übergang 
der letzteren an den Bund im Besitze einer Jahresfreikarte 
waren. 


— Montreux - Berner Oberlandbahn. Die Eröffnung der 
dritten Teeilstrecke Les-Avants-Montbovon war auf den 29. Sep- 
tember festgesetzt. 


— Betrieb von Nebenbahnen durch die schweizerischen 
Bundesbahnen. Die Eisenbahnverstaatlichung in der Schweiz 
erstreckte sich bekanntlich nur auf die Hauptbahnen. Laut 
Artikel 5 des Rückkaufsgesetzes vom 15. Oktober 1897 ist je- 
doch der Bundesrat befugt, mit Zustimmung der Bundesver- 
sammlung den Betrieb von Nebenbahnen zu übernehmen 
sowie in die zwischen den zurückzukaufenden Hauptbahnen 
und Nebenbahnen etwa vereinbarten Betriebsverträge einzu- 
treten. Diese Bestimmung wird nun betreffs der Jura- 
Simplonbahn verwirklicht. Die Jura - Simplongesellschaft 
hatte solche Betriebsverträge mit folgenden an ihre Linien an- 
schließenden Nebenbahnen: Biere - Apples - Morges, Bulle - Ro- 
mont, Cossonay=Bahnhof-COossonay-Stadt, Pruntrut-Bonfol, Tra- 
verstalbahn und Visp-Zermatt. Die Direktion der Jura-Simplon- 
bahn hatte die betreffenden Verträge auf den Zeitpunkt des 
Übergangs an den Staat gekündigt; die genannten Nebenbahn- 
gesellschaften beantragten darauf bei den Bundesbahnen, daß 
diese in die bisherigen Betriebsverträge eintreten möchten. 
Letztere haben sich dazu unter Vorsichtsmaßregeln bereit er- 
klärt. Sie übernehmen die Betriebsverträge nur vorläufig bis 
30. April 1905. Bis dahin werden die Verhältnisse genau unter- 
sucht und gegebenenfalls endgültige Betriebsverträge abge- 
schlossen, oder aber die Nebenbahngesellschaften haben die 
nötige Zeit, um sich auf den eigenen Betrieb einzurichten. 
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— Albulabahn. Der Ausschuß des Verwaltungsrates dieser 
Bahn hat beschlossen, an der durch Bergrutschungen gefähr- 
deten Stelle der Linie bei Bergün einen Tunnel von 33 m zu 
erstellen. Die Ausführung wurde der Firma Cayre & Marasi in 
Sils, die auch das erste und zweite Los der Albulabahn erstellt 
hat, übertragen und soll nach Mitteilung der Schweiz. Bau-Ztg. 
bis 1. April 1904 vollendet sein. 


— Eisenbahnerausstand in Italien. Wie aus Mailand ge- 
meldet wird, hat der Ausstand sein Ende erreicht. Das Personal 
der Mailänder Nordbahn beschloß in einer am 30. September 
abgehaltenen Versammlung, die am ersten Tage des Ausstandes 
von der Gesellschaft angebotenen Verbesserungen anzunehmen 
und mit der Arbeit unverzüglich wieder zu beginnen. Der 
regelmäßige Dienst wird heute (3. d. M.) wieder aufgenommen 
werden. Da die Gesellschaft inzwischen neues Personal einge- 
stellt hat, so werden etwa hundert von den früheren Arbeitern 
ihre Stellung einbüßen. 


— Erhöhung der Preise für die Benutzung der Plätze in 
den Schlafwagen in Rußland. Die amtliche „Torgowo - Prom. 
Gaseta“ teilt in ihrer Nr 199 mit, daß an zuständiger Stelle die 
Frage angeregt worden sei, die Zuschlagszahlung für die Be- 
nutzung der Schlafplätze in den Schlafwagen der inter- 
nationalen Gesellschaft zu erhöhen. Nach der Quelle, der wir 
die Mitteilung entnehmen, zu urteilen, soll die Erhöhung sich 
nur in mäßigen Grenzen bewegen und sich namentlich auf 
diejenigen Züge beschränken, in denen weniger als 1—2 Kop. 
für die Person und eine Werst als Zuschlagszahlung zur Er- 
hebung gelangen. Der Anlaß zu der in Aussicht genommenen 
Maßnahme ist der nicht unerhebliche Verlust, den angeblich die 
DOESSURH bei der Unterhaltung ihrer Schlafwagen in Rußland 
erleidet. 

Noch ist die Frage nicht entschieden, es muß also ab- 
gewärtet werden, wie die Würfel fallen. Wird die Notwendig- 
keit der Erhöhung aber bejaht, dann ist wiederum eine Ver- 
teuerung der Personenfahrpreise eingetreten und wiederum ein 
Stein von dem so laut gepriesenen, stolzen Bau mit der Über- 
schrift: in Rußland reist man billig! abgebröckelt. 

Ganz auf dem gleichen Gebiete bewegt sich die Nach- 
richt, daß die Baltische und Pskow - Rigaer Eisenbahnen he- 
schlossen haben, während der Gültigkeitsdauer des Winterfahr- 
Baus für die Züge mit erhöhter Geschwindigkeit auf der 

trecke Petersburg - Pskow - Walk -Riga I. eine Ergänzungs- 
zahlung von 20 $ zu erheben. Außerdem werden diese Züge 
nur Wagen I. und II. Klasse führen. 


— Kaukasische oder Schwarzmeer-Eisenbahn ? Wir haben 
den Lesern dieser Zeitung schon wiederholt über den Plan be- 
richtet, am Westabhange des Kaukasus am Ufer des Schwarzen 
Meeres eine Eisenbahn zu bauen, die Noworossiisk mit Batum 
verbinden soll. Auch haben wir schon die Nachricht gebracht, 
daß die Bahn der Wladikawkas - Eisenbahngesellschaft konzes- 
sioniert worden sei, und nun scheint im letzten Augenblick der 
Plan gefallen zu sein, denn die St. Petersburger Zeitungen er- 
fahren, daß die Frage der Schwarzmeer - Eisenbahn endgültig 
im verneinenden Sinne entschieden worden sei, und zwar 
wegen der hohen, auf 130000000 R. veranschlagten Baukosten, 
wegen der Untauglichkeit der Bahn in strategischer Beziehung 
(da sie von der See aus zu sehr feindlichen Angriffen ausgesetzt 
wäre) und endlich wegen des Mangels an Frachten, so daß die 
Bahn schließlich nur auf den transkaukasischen und persischen 
Durchgangshandel zu rechnen hätte. Die „Nowosti* empfehlen 
nun im Interesse sowohl der Strategie als des Durchgangs- 
handels eine Eisenbahn durch das Herz des kaukasischen Berg- 
rückens zwischen Wladikawkas und Tiflis zu bauen. Die Idee 
ist ja nicht mehr neu; seinerzeit ist vom Plan ja schon viel 
RT worden, doch scheiterte die Durchführung des kühnen 

aues an der Kostspieligkeit und den technischen Schwierig- 
keiten. Seitdem ist aber die Technik wieder weiter fort- 
geschritten, es ist namentlich auch der St. Gotthardtunnel ge- 
baut worden. Für eine transkaukasische Eisenbahn freilich 
wäre ein wesentlich längerer Tunnel erforderlich, der kaum 
weniger als 30 Werst messen würde. Das Blatt berechnet die 
Kosten dieser Bahn nebst Tunnel mit nur 68 000 000—70 000 000 R., 
was immer noch um die Hälfte billiger wäre als die Schwarz- 
meerbahn. Daher ist denn auch die Wladikawkas - Eisenbahn- 
EN von der Verpflichtung entbunden worden, die 

chwarzmeerbahn zu bauen. Statt dieser soll eine Bahn über 
den kaukasischen Bergrücken von Wladikawkas nach Tiflis 
gebaut werden. Um den Verkehrsbedürfnissen des nördlichen 
Kaukasus aber zu genügen, wird eine Linie Armawir - Maikop- 
Tuapse mit einem Hafen am letzteren Orte vorgeschlagen und 
für den südlichen Kaukasus eine Verbindungsbahn zwischen 
der Station Nowo Ssenaki der transkaukasischen Bahnen und 
Ssnchum, mit einem Hafen an letzterem Orte. Nach dem Vor- 
schlage des Ministers der Verkehrsanstalten, der sich eine 
Zeit lang an der Schwarzmeerküste aufhielt, soll, um die Ort- 


schaften zwischen Tuapse und Ssuchum, denen die erhoffte 
Eisenbahnverbindung durch die veränderten Pläne entgangen 
ist, nicht ohne brauchbare Wege zu lassen, längs der Küste 
des’Schwarzen Meeres eine gute Chaussee angelegt werden. 

Es muß nun abgewartet werden, was die Staatsregierung 
beschließen wird. Gegenwärtig liegt die Frage allerdings so, 
daß Tiflis nur auf dem Umwege über Derbent und Baku mit 
der Eisenbahn erreicht werden kann. Das ist aber ein recht 
erheblicher Umweg, während der nächste Weg an die Reisenden 
die Forderung stellt,. von Wladikawkas die berühmte Grusi- 
nische Heerstraße zu benutzen. Eine solche Reise kostet aber 
viel Zeit und viel Geld, wenngleich sie durch die Großartigkeit 
der Alpenwelt außerordentlichen Genuß gewähren soll. Mit der 
Zeit wird aber eine direkte Eisenbahnverbindung für Tiflis 
nicht zu umgehen sein, und daher werden in den interessierten 
Kreisen schon seit langer Zeit die verschiedenartigsten Lö 
sungen der immer dringender auftretenden Frage erwogen. 
Übrigens geht aus der Mitteilung der „Nowosti“ hervor, daß 
z. Z. eine Bahn über den Kaukasus und nicht durch ihn 
in Erwägung gezogen wird. Ob eine solche Gebirgsbahn, die 
ja doch ohne Tunnel nicht ausführbar ist, den heutigen An- 
sprüchen, die an diese Kaukasusbahn gestellt werden müßten, 
voll zu entsprechen vermögen wird, ist eine nicht leicht zu 
beantwortende Frage. 


— Eine neue Brücke über die Wolga. Zum Bau der ge- 
planten Eisenbahnbrücke über die Wolga soll die Moskau- 
Kasaner Eisenbahn in Kürze schreiten. Dieses großartige Bau- 
werk soll etwas oberhalb von Swijäshsk bei der Eisengießerei 
einer französischen Gesellschaft errichtet werden. Die Anfuhr 
der zum Bau erforderlichen Materialien hat schon begonnen. In 
Verbindung mit diesem Bau steht auch der Bau zweier Eisen- 
bahnlinien von Liberzy nach Arsamas und von Arsamas nach 
Schuchran, die mit der Moskau-Kasaner Linie verbunden 
werden. Den Bau der Brück» hofft man bis zum 1. Januar 1908 
zu beenden. 


— Beschleunigung der Beförderung von Wild aus 
Sibirien. Den russischen Eisenbahnen ist aufgegeben worden, 
ihre ernsteste Aufmerksamkeit auf die möglichste Beschleuni- 
gung der Beförderung von sibirischem Wild sowie überhaupt 
von schnellverderbenden Waren zu den Häfen des Baltischen 
Meeres mittels Sonderzügen zu richten. Wie die amtliche 
„Torg.-Prom. Gas.“ Nr 199 zı berichten weiß, werden solche 
Züge bereits am 15./28. d. M. eingestellt werden. 


Fremde Weltteile. 


— Die Transsibirische Bahn und ihre Zweigbahnen. 
Unter dieser Überschrift erörtern die St. Petersburger Residenz- 
blätter wiederholt die Tatsache, daß die große sibirische Bahn, 
welche an die Stelle des alten sibirischen Postweges getreten 
ist, z. Z. hauptsächlich Verwaltungs- und militärischen Zwecken, 
nebenher aber auch noch der Güterdurchfuhr dient. Für die 
Hebung der noch ungenutzten Schätze, die der Boden Sibiriens 
birgt, komme sie nur wenig in Betracht, da die Mittelpunkte 
der sibirischen Bergwerksindustrie zum Teil weitab von der 
Bahn liegen. Erst wenn diese Gegenden durch Zweigbahnen 
mit der Hauptbahn verbunden sein werden, wird letztere in 
größerem Maße zum Nutzen Sibiriens sich betätigen können. 
Neben diesem Ausdruck des Bedauerns und in gewissem Sinne 
der Enttäuschung über die Rückwirkung des großen nationalen 
Unternehmens auf die wirtschaftliche Hebung des in jeder Be- 
ziehung so lange vernachlässigten Landes werden dann gleich- 
zeitig Vorschläge gemacht und der Weg angedentet, wie dem 
Übelstande abgeholfen werden könne. An erster Stelle, so wird 
in Vorschlag gebracht, wäre der Barnaulbezirk mit der 
Hauptbahn zu verbinden. Die bereits geplante Linie soll von 
Barnaul zur Station Polomoschnaja führen und eine Abzwei- 
zung nach dem Dorfe Koltschugin, dem Mittelpunkte reicher 
Kohlenlager, erhalten. Diese Bahn würde etwa 400 Werst 
(= 427 km) Länge haben und ungefähr 16000000 R. kosten. 
Das dieserhalb erstattete Gutachten weist u. a. darauf hin, daß 
das Altaigebiet dank seinen günstigen klimatischen und Boden- 
verhältnissen, seiner Landwirtschaft und Viehzucht zur Korn- 
kammer für Ostsibirien werden könnte, welches im Gegen- 
satz zum Altaigebiet mehr zur ausschließlichen Entwicklung 
der Industrie als der Landwirtschaft geeignet ist. Die reichen 
Kohlenlager von Koltschugin könnten den Hüttenwerken des 
Ural, der an Kohlenmangel leidet, zunutze kommen. 

Der Gedanke, der hierbei zum Ausdruck kommt, ist nicht 
neu, aber zweifellos gesund, und der Weg, auf den hier hin- 
gewiesen wird, muß betreten werden, weil er der einzige ist, 
auf dem das große Ziel, Sibirien wirtschaftlich zu erschließen, 
erreicht werden kann. Unrecht haben aber die Preßstimmen, 
wenn sie die wohltätige Wirkung der großen Bahn auf die 
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wirtschaftliche Entwicklung des Landes z. Z. noch ganz ver- 
missen. In dieser Beziehung kann als ein glücklicher Anfang 
wenigstens auf die Butterausfuhr hingewiesen werden, die sich 
schnell vom Jahre 1894 an gehoben hat, in dem nach England 
400 Pud (= 6,5 t) ausgeführt wurden. 1898 (der regelmäßige 
Verkehr auf der Bahn wurde 1897 eröffnet) gelangten bereits 
150000 Pud (= 2457 t), 1899: 300000 Pud, 1900: 1077000 Pud, 
1901: 1861 000 Pud, 1902: 2500000 Pud (= 40950 t) zur Ausfuhr. 
Außer diesem Ausfuhrartikel werden gewiß noch einzelne 
andere vorhanden sein, wenngleich von Butter zunächst am 
meisten geredet wird, aber Getreide, Fleisch, Wild, Eier usw. 
kommen auch schon in den Verkehr, so daß sich doch immer- 
hin von einer Entwicklung des wirtschaftlichen Lebens reden 
läßt. Es wäre übrigens auch eine Erscheinung, die einzig in 
der weiten Welt dastände, daß ein moderner Verkehrsweg, der 
nicht durch eine Wüste geführt worden ist, nicht anregend und 
die schlummernden Kräfte weckend gewirkt haben sollte. 

Anderseits darf Rußland nicht die Geduld verlieren, denn 
diese erwünschte Folge des Bahnbaues will, wie jedes gute 
Ding, Weile haben. 


— Feuersiehere Wagen für die Newyorker Untergrund- 
bahnen. Unsere Mitteilung in Nr 72 S. 1093 d. Ztg. ergänzen 
wir durch einige weitere Angaben, die sich in „Electrical World 
and Engineer“ vom 29. August d. J. finden. Daß die neuen 
Wagen so gebaut werden, daß die Wagenkasten mit Kupfer- 
blech bekleidet, die Fußböden aus zwei Lagen von harten 
Ahornbalken mit einer feuersicheren Zwischenlage aus Asbest- 
filz hergestellt und die Bodenfläche ihrer ganzen Ausdehnung 
nach mit viertelzölligen Asbesttafeln belegt wird, ist schon in 
Nr 72 erwähnt. Ferner werden alle Motor- und Steuerungskabel 
mit Asbestisolierung übersponnen und gewisse Teile außerdem 
mit Gußstücken aus Asbest umhüllt, die am Wagenboden mit 
Messingschrauben befestigt werden. Die Unterfläche der Wagen 
wird unmittelbar über den Motoren mit viertelzölligem Stahl- 
blech beschlagen. 

Die Beleuchtungs- und Beheizungskabel werden gleich- 
falls feuersicher untergebracht. Sie werden in biegsame Metall- 
röhren, die einzelnen Lampen in gelüftete Gußeisengehäuse 
und die Heizkörper in Metallgehäuse mit Asbestüberzug ein- 
geschlossen. Die Plattformen werden mit Metallblech ausge- 
kleidet. Alle Schalter und Sicherungen werden auf einer 
Märmortafel befestigt, die in einem Stahlblechkasten außerhalb 
des Wagens untergebracht ist. Die Beleuchtung der Wagen, 
welche von Puffer zu Puffer 154 m lang sind und 52 Personen 
fassen, wird durch 16 Glühlampen an der Wagendecke, die Be- 
heizung durch 24 elektrische Heizkörper besorgt. 

Die Frage des Ein- und Aussteigens ist noch nicht voll- 
kommen gelöst. Ursprünglich waren neben den zwei Türen au 
den Stirnseiten der Wagen noch Schiebetüren in der Wagen- 
mitte vorgesehen. Da diese Anordnung auf der Stadtbahn in 
Boston aber nicht ganz befriedigte, sind Abänderungen wahr- 
scheinlich. Um das Drängen beim Ein- und Aussteigen zu ver- 
meiden, sollen die Flügeltüren vor den Plattformen durch 
Schiebetüren ersetzt werden, die von dem innerhalb des Wagens 
stehenden Schaffner durch eine einzige Hebelbewegung ihrer 
ganzen Ausdehnung nach rechtzeitig geöffnet und geschlossen 
werden sollen. 


Allgemeines. 


— Zusammen gesteuerte elektrische Lokomotiven. Das 
System der Vielfachsteuerung (multiple unit-system), welches 
von Sprague zum erstenmal im Jahre 1897/98 auf der Südseite- 
Hochbahn in Chicago mit Erfolg angewendet wurde, erlaubt 
bekanntlich, daß ein Zug aus einer beliebigen Anzahl von 
Motor- und Beiwagen von einem beliebigen Motorwagen aus 
durch einen einzigen Führer gesteuert werden kann. Sprague 
erreicht dies dadurch, daß er an allen Führerständen der Motor- 
wagen Handfahrschalter anbringt, durch deren Bedienung die 
Hauptfahrschalter (Hauptkontroller) der einzelnen Motorwagen 
durch Vermittlung von Hilfsmotoren gleichzeitig dieselbe Be- 
wegung ausführen. Dadurch muß im selben Augenblick die 
Schaltung und damit auch die Umdrehungszahl und Leistung 
aller Motoren in allen Motorwagen dieselbe werden. 

Die Generäl-Eieetric-Company in Schenectady wurde nun 
nach einem in Band 62 Nr8 von „Electrical World and Engineer“ 
enthaltenen Berichte von der Baltimore & Ohiobahn beauftragt, 
für die seit dem Jahre 1895 elektrisch betriebene, rund 5! km 
lange Tunnelstrecke dieser Bahn in Baltimore eine elektrische 
Lokomotive zu bauen, welche 1500 t schwere Lastzüge samt 
der Dampflokomotive über eine Steigung von 15 0%, mit einer 
Geschwindigkeit von 16 km in der Stunde befördern kann. Da 
das Adhäsionsgewicht der Lokomotive für diese Leistung 160 t 
betragen muß, beschloß die Firma als derzeitige Inhaberin der 
Spraguepatente, zwei Lokomotiveinheiten von je 80 t zu bauen 
nnd diese beiden Lokomotiven mit Hilfe des Spraguesystems 


zu einer Doppeleinheit zusammenzustellen. Jede Einheit ist 
mit vier Motoren von je 225 PS Leistung ausgerüstet, sehr 
kräftig gebaut und mit einem geräumigen Stande versehen, der 
zwei Seiten- und zwei Stirntüren besitz. Auch besitzt jede 
Einheit eine doppelte Steuerungsausrüstung und die nötigen 
Signal-, Brems- und Sandstreuvorrichtungen. Durch das Zu- 
sammenkuppeln beider Einheiten erhält man eine 160 t schwere 
Lokomotive mit 8 angetriebenen Achsen und einer Leistungs- 
fähigkeit von 1800 PS. 

Durch die Verwendung des Spraguesystems für den Lo- 
komotivbetrieb ergibt sich der interessante Fall, daß einem Zuge 
eine beliebige Anzahl von Lokomotiven vorgespannt werden 
kann, zu deren Führung doch nur ein Mann nötig ist. 


— Lebenslängliche Freifahrt. Der Bischof von Gloucester 
ist im Besitze eines silbernen Freifahrt-„Passes* der Great 
Eastern Eisenbahn, wie solche in England sonst in Gold 
üblich sind und gewöhnlich an der Uhrkette oder anderswo 
sichtbar getragen werden. Man glaubte allgemein, dem 
Kirchenfürsten wäre dieser „Paß“ für besondere, der Gesell- 
schaft geleistete Dienste übergeben worden; er erklärte indes 
auf eine an ihn gerichtete Anfrage, einer der Verunglückten 
bei dem am 20. Februar 1860 stattgehabten Eisenbahnunfall ge- 
wesen zu sein, und erhielt auf sein Ansuchen von der Bahn- 
verwaltung das Zugeständnis der freien Fahrt zwischen London 
und Cambridge auf Lebensdauer und zwar in der unge- 
wöhnlichen Form eines silbernen Abzeichens. 


— Eisenbahn-Packung. Bei den österreichischen Staats- 
bahnen, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und anderen Privat- 
bahnen werden Versuche gemacht, die für die heutigen tech- 
nischen Anforderungen als nicht mehr ausreichend erkannte 
Federweißpackung durch ein dauerhafteres und verläßlicheres 
Dichtungsmaterial zu ersetzen. Unter anderem wurden in den 
Heizhäusern Wien Westbahnhof, Franz Josefsbahnhof, -Hain- 
feld, Nusle bei Prag, Przemysl, Innsbruck, Spalato und Divacca 
Versuche mit Coopers Patent-Eisenbahnpackung gemacht, 
welche ein günstiges Ergebnis geliefert haben sollen. Y: 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Über die großartige Neugestaltung der 
Bahnanlagen in und bei Hamburg und Altona 
sprach der Ober- und Geheime Baurat Caesar aus Altona in 
der letzten Sitzung des Vereins für Eisenbahnkunde. 

Nach einem kurzen geschichtlichen Rückblick auf die 
Entstehung der alten Bahnhöfe in den genannten Städten und 
deren Benutzungsweise sowie auf die Verhandlungen, die der 
Erbauung der Neuanlagen vorhergingen, erklärte der Vor- 
tragende den auf ausgehängten Übersichtskarten dargestellten 
Entwurf. Hierbei sei man davon ausgegangen, daß nicht nur 
die Anlagen für Personen- und Güterverkehr, sondern auch 
diejenigen für Personenfern- und Stadt- und Vorortverkehr von 
einander zu trennen seien. Ferner sollten die Fern-Personen- 
züge aus der Richtung Berlin, Hannover, Bremen, Cuxhaven bis 
Altona und aus der Richtung Kiel und Flensburg bis Hamburg 
durchgeführt werden, um den Verkehr auf die fünf Staats- 
Fernbahnhöfe in Hamburg - Altona, nämlich Hamburg Haupt- 
bahnhof, Dammtor, Sternschanze, Hoistenstraße, Altona Haupt- 
bahnhof zu verteilen. Die Anlagen für den Ortsgüterverkehr 
wären in tunlichster Nähe des Mittelpunktes der Städte neu her- 
zustellen und außerdem Gleiskreuzungen in Schienenhöhe bei 
allen selbständig betriebenen Bahnen sowie mit allen städtischen 
Straßen zu vermeiden. 

Nachdem der Vortragende näher dargelegt hatte, wie 
dieses Programm durchgeführt sei, erklärte er an der Hand der 
Pläne im einzelnen die Gestaltung der großen Bahnhofsanlagen 
in Hamburg und Altona, darunter die bereits fertiggestellten 
Personenfernbahnhöfe in Hamburg Dammtor und Sternschanze. 
Gleichzeitig wären auch die Anlagen der Lübeck - Büchener 
Eisenbahn in Hamburg umzugestalten in der Weise, daß der 
bisherige Personenbahnhof dieser Bahn eingeht und dafür in 
dem gemeinschaftlichen Hauptbahnhofe Hamburg der nötige 
Ersatz hergestellt wird. 

Schließlich gab der Vortragende eine Zusammenstellung 
der größtenteils bereits fertiggestellten Bauwerke. Danach um- 
faßt die Bauausführung außer den beiden Hauptbahnhöfen in 
Hamburg und Altona die Zwischenbahnhöfe für Stadt-, Vorort- 
und Fernverkehr, 11 Haltepunkte für den Stadtbahn- oder Vorort- 
verkehr, drei Rangierbahnhöfe, zwei Ortsgüterbahnhöfe, drei 
Elbbrücken, darunter eine über einen Elbarm mit Drehbrücke, 
die übereinander unten die Fahrbahn für eine Öffentliche Straße, 
oben die Fahrbahn für vier Gleise trägt, vier Brücken über die 
Bille und Alster, 13 Kanalbrücken, 84 Straßen- und Gleis-Unter- 
und -Überführungen, 2000 m Viadukte und rund 3000 m Futter- 
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mauern und solcher von Anlagestellen. Die Gesamtkosten 
werden sich mit Einschluß der von dem hamburgischen Staate, 
der Lübeck-Büchener Bahn und der Stadt Altona verausgabten 
Beträge auf über 70 000 000 ‚t stellen. 


Bücherschau. 


— Das System der technischen Arbeit von Max Kraft, 
0.6. Professor in Graz. Erste Abteilung: Die ethischen 
Grundlagen der technischen Arbeit. Zweite Abteilung: Die 
wirtschaftlichen Grundlagen der technischen Arbeit. 
Dritte Abteilung: Die Rechtsgrundlagen der technischen 
Arbeit. Vierte Abteilung: Die technischen Grund- 
lagen der technischen Arbeit. Leipzig 1902. 
Arthur Felix. 

Die Technik, gestützt auf die Fortschritte der exakten 
Wissenschaften, hat in der Neuzeit einen gewaltigen Einfluß auf 
das gesamte Leben der Menschheit gewonnen. Sie hat wie 
für den einzelnen, so für die Gesellschaft neue Daseinsbedin- 
gungen geschaffen, die Kultur über alle Erdteile getragen und 
das Unfehrähnteiiche Maß der Lebensführung in früher unge- 
ahnter Weise erhöht. Auch das rasche Wachstum der Städte, 
die starke Bevölkerungszunahme überhaupt und im weiteren 
die jetzt alles bewegende soziale Frage ist als eine Folge der 
durch die Technik veränderten Zustände anzusehen. 

Der Erkenntnis von dieser großen, weltumfassenden Wirk- 
samkeit entspricht es, daß man sich neuerdings mehr damit be- 
faßt, das Wesen der Technik und ihre Bedeutung in der mensch- 
lichen Gesellschaft zum Gegenstande wissenschaftlicher Unter- 
suchung zu machen. Diesen Zweck verfolgt auch das vorlie- 
sende umfangreiche Werk, in dem der Verfasser das weite 
Gebiet nach allen Richtungen durchforscht und die unendlich 
vielseitigen Erscheinungen in ein Lehrgebäude (System) zu ver- 
einigen sucht. Wenn er als Gegenstand dieses Systems nicht 
die Technik, sondern die „technische Arbeit“ bezeichnet, so ist 
letzteres nur ein noch erweiterter Begriff, unter dem er befaßt: 
„alle bewußt gewollte menschliche Tätigkeit, bei der physika- 
lische, chemische oder mechanische Gesetze und Normen be- 
hufs Neugestaltung, Umwandlung, Neuordnung oder Raumver- 
änderung zur Anwendung kommen“. 

Dieser weiten Begriffsbildung entspricht die umfassende 
Anlage des Werkes, welches in vier Abteilungen die ethischen, 
die wirtschaftlichen, die rechtlichen und die technischen Grund- 
lagen der technischen Arbeit behandelt. Die drei ersten Ab- 
teilungen untersuchen Wesen und Bedeutung der technischen 
Arbeit vornehmlich in ihrem Verhältnis zur menschlichen Gesell- 
schaft; die dritte Abteilung behandelt die naturwissenschaft- 
lichen Grundlagen, den Vorgang und die Hilfsmittel der tech- 
nischen Arbeit sowie ihre Leitung und die technischen Wissen- 
schaften. 

Es ist einer der ausgesprochenen Zwecke des Buches, 
den Ingenieuren, besonders den jüngeren, einen Überblick über 
die Gesamtheit der in das Menschen- und Gemeinschaftsleben 
der Staaten eingeordneten technischen Arbeit zu bieten, ihren 
Gesichtskreis zu erweitern und die Auffassung des technischen 
Berufs zu vertiefen. Der Verfasser betrachtet den Ingenieur 
als den höchststehenden Vertreter der technischen Arbeit, in 
der sich deren ganze bisherige Entwicklung wiederspiegelt, und 
der, wie kein anderer, berufen ist, diese Entwicklung nicht nur 
nach der technischen, sondern auch nach der ethischen, wirt- 
schaftlichen und rechtlichen Seite zu beeinflussen. Zugleich 
sucht der Verfasser bei allen sich bietenden Anlässen nachzu- 
weisen, daß der Einfluß des Ingenieurs in den drei leiztge- 
nannten Richtungen teils durch, mehr aber ohne seine Schuld 
bisher nicht genügend zur Geltung gekommen sei und im Inter- 
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esse des gesamten Staats- und Wirtschaftslebens gehoben 
werden müsse. Wird man diesen Ausführungen auch mehr 
oder weniger zustimmen können, so erscheint es doch bedauer- 
lich, daß das Werk mit ihnen in so ausgedehntem Maße ver- 
quickt worden ist, und daß sie zum Teil einen stark polemischen 
„harakter tragen, wodurch die ruhige und wissenschaftliche 
Objektivität des ganzen erheblich leidet. 

Die Ausdrucksweise ist, wenn auch oft etwas breit, durch- 
aus klar und faßlich. In jeder der drei ersten Abteilungen 
(Ethik, Volkswirtschaft, Rechts- und Staatswissenschaft) gibt 
der Verfasser eine encyklopädische Darstellung des ganzen be- 
treffenden Lehr- oder Wissensgebiets und führt diejenigen Ab- 
schnitte, vielfach unter Entwicklung eigener Begriffsbestim- 
mungen und Ideen, weiter aus, die für die Beurteilung der 
technischen Arbeit von Bedeutung sind. Es erscheint hiernach 
jede Abteilung für sich wohl geeignet, den jungen Ingenieur 
in die betreffende Lehre einzuführen. Es verbindet sich mit 
dieser getrennten Behandlung aber der Nachteil, daß die im 
praktischen Leben hervortretenden, d. h. nach allen Richtungen 
verwickelten Erscheinungen der technischen Arbeit zu sehr 
unter den Gesichtswiukel eines jeweils einzelnen Begriffes ge- 
bracht und daher vielfach einseitig beurteilt werden. So scheint 
auch die ausgesprochene Vertretung des theoretischen Sozialis- 
mus auf einer einseitigen Gedankenfolge zu beruhen, die von 
dem das ganze Werk beherrschenden Grundsatze ausgeht, daß 
der ethische Zweck der technischen Arbeit nur die Erreichung 
eines tunlichst großen Zufriedenheitsgrades (Eudämonie) der 
Menschheit sein kann. Überhaupt wird die Behandlung der 
Arbeiterfrage manchen berechtigten Widerspruch erfahren. Es 
sei beispielsweise erwähnt, daß der Einfluß von Nachfrage und 
Angebot auf die Lohnhöhe so gut wie geleugnet wird, da die 
Arbeiter als die Schwächeren sich einfach fügen müßten; jeder 
Praktiker aber weiß, daß mit Arbeitermangel die Löhne in der 
Industrie steigen, schon weil ein Unternehmer dem anderen die 
Leute zu entziehen sucht. 

Führt die Methode des Verfassers zu einer gewissen Zer- 
splitterung der Darstellung, so ist ihr auch wohl die geringe 
Berücksichtigung des historischen Zusammenhanges zuzuschrei- 
ben, die gerade in der Arbeiterfrage besonders hervortritt. Auch 
andere Fragen von gegenwärtiger Wichtigkeit sind nicht ge- 
nügend berücksichtigt. So wird über die verschiedenen Formen, 
welche die technische Arbeit in Amerika, England und Deutsch- 
land angenommen hat, von gelegentlichen Streiflichtern abge- 
sehen, keine Aufklärung gegeben, obgleich das Studium der 
amerikanischen Arbeitsweise heute im Vordergrunde selbst des 
politischen Interesses steht. 

Trotz der erwähnten Mängel verdienen die drei ersten 
Abteilungen das allgemeine Interesse der Ingenieure wie der 
Verwaltungsbeamten, da sie den Zusammenhang der technischen 
Arbeit mit den meisten Fragen der allgemeinen Kultur in nicht 
selten überraschender Weise aufhellen. 

Die vierte Abteilung, „die technischen Grundlagen der 
technischen Arbeit“, bildet eigentlich ein Werk für sich. Zeigen 
die ersten Abteilungen den Leiter der technischen Arbeit mehr 
in zweiter oder abhängiger Stellung, so tritt er hier als der 
Herr über die ihm gefügigen Kräfte und materiellen Hilfsmittel 
auf. Dieser Teil des Werkes beansprucht als ein neuer Ver- 
such, das weite Gebiet vom Standpunkte der Energielehre aus 
einheitlich zu durchdringen und zu gliedern, ein besonderes 
Interesse. Es kann dieser Versuch insofern ohne weiteres als 
gelungen bezeichnet werden, als wirklich ein übersichtliches 
Bild erzielt ist, nicht nur von den zahllosen Mitteln und Prozessen, 
ınit denen der Ingenieur die ihm in der Natur bisher bekannten 
Energien ausnutzt, sondern auch von der leitenden Tätigkeit, 
welche viele solcher Vorgänge zur Erreichung eines bestimmten 
Zieles miteinander verkettet. 

Iifeld am Harz, September 1903. Wolff. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebenen Strecken: 
1. Gerstungen-Berka (Werra) 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, 
.Laubach-Mücke — 13,09 km — der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M., 
. Celle-Schwarmstedt — 36,0 km — der Königlichen 
Eisenbahndirektion Hannover, 
. Lage-Örlinghausen — 103 km — der Königlichen 
Eisenbahndirektion Hannover, 


— 291 km — der 
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5. Warnemünde Güterbhf.- Warnemünde Per- 
sonenbhf. — 0,8 km — der Großherzoglich mecklenburg. 
Friedrich Franz-Eisenbahn, ferner 


6. Swetla-Ledet-Kacow — 47,967km — der k.k. öster- 
reichischen Staatsbahnen — eröffnet am 24. September d. J. — 
und 

7. Lambach-Vorchdorf-Eggenberg — 15,674 km — 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen — eröffnet am 
13. September d. J. — 


sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Zeitung des Vereins 


Nr ee. Den: Deutscher Risenbahnverwaltungen. 
Eröffnung von Stationen. sonenbahnhof — mit Anschluß an das Trajekt Warne- 

2 ü -Gj — erö . dient der Abferti- 

Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am münde-Gjedser eröffnet worden. Derselbe dien er Der bi 


1. Oktober d.J. ist die an der Strecke Oppeln-Kandrzin zwischen 
Groschowitz und Guradzeweiche gelegene HaltestellePrzywor 
für den unbeschränkten Personen- und Gepäckverkehr, für den 
Stückgut- und Wagenladungsverkehr — mıt Ausnahme schwer- 
wiegender Fahrzeuge und Sprengstoffe — und für den unbe- 
schränkten Viehverkehr eröffnet worden. Die Entfernungen 
betragen: Przywor-Groschowitz 6,65 km und Przywor-Guradze- 
weiche 6,18 km. Die an der Strecke Öls-Kreuzburg O/S. 
zwischen den Stationen Konstadt und Kreuzburg O/S. 
gelegene Haltestelle Schmardt wird am 15. Oktober d. J. 
für den unbeschränkten Personen- und Gepäckverkehr und für 
den Stückgut- und Wagenladungsverkehr — mit Ausnahme 
schwerwiegender Fahrzeuge und Sprengstoffe — eröffnet werden. 
Die Abfertigung von lebenden Tieren ist auf Kleinvieh in 
Käfigen beschränkt. Die Entfernungen betragen: Schmardt- 
Konstadt 7,46 km und Schmardt-Kreuzburg O/S. 4,59 km. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 76 — Inser.-Nr 2422 — d. Ztg.) 


EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg i/Pr. 
Zwischen Widminnen und Lötzen der Strecke Königsberg- 
Prostken ist am 1. Oktober d. J. die neue Haltestelle Sched- 
lisken für den Personen- und Gepäckverkehr sowie für den 
Wagenladungsgüterverkehr eröffnet worden. Schwerwiegende 
Fahrzeuge und andere Gegenstände, welche durch die Seiten- 
türen gedeckt gebauter Wagen nicht verladen werden können, 
sowie Vieh und Sprengstoffe werden jedoch von der Abferti- 
gung in Schedlisken ausgeschlossen. Am gleichen Tage ist an 
der Strecke Goldap-Stallupönen zwischen Gr. Rominten und 
Tollmingkehmen der neue Haltepunkt Makunischken für 
den Personen- und beschränkten Gepäckverkehr eröffnet 
worden. (Vergl. Bekanntmachungen in Nr 75 — Inser.-Nr 2373 
bezw. 2374 — d. Ztg.) 


Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Oktober d. J. sind die an der Linie Rottweil- 
Tuttlingen errichteten Lokalzughaltepunkte Neuhaus — 
zwischen den Stationen Neufra und Aldingen — und Weil- 
heim bei Tuttlingen — zwischen den Stationen Rietheim und 
Wurmlingen — für den Personenverkehr eröffnet worden. 


Großherzogl. badische Staatseisenbahnen. 

Die Station Forchheim an der Strecke Karlsruhe-Röschwoog 

ist am 1. Oktober d. J. für den Personen-, Güter- und Tele- 

en eröffnet worden. Die Station besitzt weder 
tirnrampe noch Verladekran. 


Großherzogl. mecklenburgische Friedrich 
Franzbahn. Am 1. Oktober d. J. ist der in Warnemünde 


gung von Personen, Reisegepäck, Tieren und Eilgut. 
herige Bahnhof in Warnemünde ist am gleichen Tage für den 
Verkehr von Personen, Gepäck, Tieren und Eilgut geschlossen 
worden und hat die Bezeichnung Warnemünde Güter- 
bahnhof erhalten. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Die 
an der Strecke Berlin-Jüterbog gelegene Haltestelle Thyrow 
ist am 1. Oktober d. J. auch für den Tierverkehr in einbödigen 
Wagen und der an der Strecke Lübbenau-Kamenz i/S. zwischen 
den Stationen Calau und Altneudöbern gelegene Haltepunkt 
Luckaitz — bisher nur dem Personenverkehr dienend — 
auch für den Gepäck- und Expreßgutverkehr eröffnet worden. 

EisenbahndirektionsbezirkStettin. Am1.Ok- 
tober d. J. ist die an der Zweigbahn Züllchow-Vulcan-Bredow 
der Bahnstrecke Stettin-Jasenitz liegende Haltestelle Vulcan= 
Bredow, welche bisher nurdem Wagenladungsverkehr diente, 
auch für die Abfertigung von Stückgütern eröffnet worden. Die 
Abfertigung von Vieh, Leichen, Fahrzeugen und Sprengstoffen 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Budapest - Kassa zwischen den Stationen 
Zsoleza und Szikszö gelegene Halte- und Verladestelle Onga, 
welche bisher nur für den Personen-, Gepäck- und Wagen- 
ladungs-Frachtgutverkehr eingerichtet war, ist auch für den 
Eilgutverkehr eröffnet worden. Die Auf- und Abgabe von 
Frachtstückgut ist auch fernerhin ausgeschlossen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bisher schmal- 
spurige Linie Lambach - Gmunden Seebahnhof ist 
normalspurig umgebaut und der Gesamtverkehr auf der ganzen 
Strecke am 30. August d. J. wieder aufgenommen worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr 1405 vom 23. September d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, betreffend Anträge des Ausschusses für An- 
gelegenheiten des Personenverkehrs auf Änderung der Fest- 


setzungen in S 6 (l) der „Bestimmungen über die Ausgabe von 


zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ (abgesandt am 26. Sep- 
tember d. J.). i 
Nr III 764 vom 17. September d. J, an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und die k. k. Staatsbahndirektion in Triest, be- 
treffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahn- 


0,8 kın seewärts des bisherigen Bahnhofes neu errichtete Per- | 


strecken (abgesandt am 28. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Deutsch - westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 

Die Ermäßigung für die Baumwolle- 
frachtsätze nach Oberwaltersdorf usw. 
beträgt nicht 10, sondern 1 , für 100 kg. 

Altona, den 28. September 1903. (2472) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 10. Oktober d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Hagen - Brügge - Diering- 
hausen zwischen den Stationen Hagen- 
Delstern und Dahl gelegene Haltepunkt 
Ambrock für den Personenverkehr er- 
öffnet. 

Elberfeld, den 29. September 1903. (2473) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 10. Oktober d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Born-Opladen zwischen den 
Stationen Pattscheid und Opladen gele- 
gene Haltepunkt Bergisch - Neu- 
kirchen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. 

Elberfeld, den 26. September 1903, (2474) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Zuschlagsfristen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Genehmigung einer Zuschlags- 
frist für Eilgüter während der 
Verkehrsunterbrechung bei 

der Station Nicolsdorf. 

Die am 21. September 1903 kund- 
gemachte Einführung einer Zuschlags- 
frist für Eilgüter während der Verkehrs- 
unterbrechung bei der Station Nicolsdorf 
der Linie Marburg Hauptbahnhof-Fran- 
zensfeste wurde mit Erlaß des hohen 
k. k. Eisenbahnministeriums vom 24. Sep- 
tember 1903, Z. 42789/16, genehmigt. 

Wien, am 25. September 1903. 


(2475) 
Die Generaldirektion. 


4. Güterverkehr. 


Die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgütern auf dem Haltepunkt Louisa 
wird mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1.J. 
aufgehoben. 

Frankfurt a/M., den 28. Sept. 1903. (2476) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
treten im Gruppentarif I — Eisenbahn- 
direktionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg i. Pr. — für den Versand 
vor Trebnitz i. d. Mark nach Lindenau 


i. Westpr. und Melno ermäßigte Aus- 
nahmefrachtsätze für Braunkohlenbriketts 
(auch Naßpreßsteine) und Rohbraunkohle, 
gültig bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 20000 kg von einem Ver- 
sender und einer Versandstation nach 
einer Empfangsstation oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht, in Kraft. 
Dieselben betragen für 100 kg: 
Von Trebnitz i. d. Mark 


nach Lindenau i. Westpr. . 0,70 A6 
„1 Melnonee SIR TE 07 
Bromberg, den 28. Septbr. 1903. (2477) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Beförderung von Liebesgaben. 

Die Frist für die unentgeltliche Be- 
förderung von Liebesgaben für die Über- 
schwemmten im Stromgebiet der Oder 
wird bis zum 1. Juni 1904 verlängert. 

Berlin, den 29. September 1903. (2478) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November 1903 tritt der Nach- 
trag III zum böhmisch-norddeut- 
schen Kohlentarif in Kraft. Er 
enthält unter anderen Frachtsätze für 
neu eintretende Stationen der König- 
lichen Eisenbahndirektionen Breslau, 


Cassel, Erfurt, Frankfurt a/M. und Magde- 


burg, der Ruppiner Kreisbahn und der 
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Königlichen Militär-Eisenbahn sowie ge- 
änderte Frachtsätze für die Stationen 
der Halberstadt - Blankenburger Eisen- 
bahn. Ferner werden für den Verkehr 
von den Kohlenversandstationen Seido- 
witz (k. k. österreichische Staatsbahnen) 
und Dallwitz (Buschtährader Eisenbahn) 
direkte Frachtsätze eingeführt. Insoweit 
durch den Nachtrag Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis Ende November 1903 in 
Gültigkeit. Abdrücke desselben können 
von den beteiligten Verwaltungen und 
durch deren Stationen bezogen werden. 

Dresden, den 30. September 1903. (2479) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Station Roppenheim, welche 
bisher nur dem Eilstückgutverkehr diente, 
wird am 1. Oktober 1903 für den vollen 
Stückgutverkehr eröffnet und gleich- 
zeitig in den südwestdeutschen Verbands- 
gütertarif, Heft 4, Verkehr Reichsbahn- 
Raden, einbezogen. Auskunft über die 
Frachtberechnung erteilen die Stationen. 

Straßburg, den 25. Septbr. 1903. (2480) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Tierverkehr. 

Im Tiertarif, Teil II werden die be- 
sonderen Bestimmungen zu $ 45 der 
Kisenbahn-V erkehrsordnung mit Geltung 
vom 1. Oktober 1903 wie folgt ergänzt: 

Als neuer Absatz tritt hinzu: 

2. Das Fahrgeld für diejenigen Be- 
gleiter, welche zum Preise von 2 „3 für 
das Kilometer zugelassen werden, wird 
auf dem Beförderungsschein oder auf 
dem Frachtbrief berechnet. 

Bei der Berechnung auf dem Beförde- 
rungsschein gilt dieser als Fahrtausweis 
für einen Begleiter, jeder weitere 
Begleiter erhält als Ausweis einen be- 
sonderen Fahrschein. Bei der Berech- 
nung auf dem Frachtbrief erhält jeder 
Begleiter einen besonderen Fahrschein. 

Andere Personen haben Fahrkarten der 
benutzten Wagenklasse zu lösen. 

Auf den Strecken der badischen und 
pfälzischen Eisenbahnen werden die Vieh- 
begleiter auch auf sämtliche für den all- 
gemeinen Verkehr zugelassene Fahrt- 
ausweise befördert. 

Die vorstehende zusätzliche Bestim- 
mung zur Verkehrsordnung ist gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der letzteren 
genehmigt worden. 

Straßburg, den 26. Septbr. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2481) 


Staatsbahn-Tiertarif. 

Am 1. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Hoxel, Thalfang und Dhronecken 
des Direktionsbezirks St. Johann = Saar- 
brücken für den Tierverkehr eröffnet 
und in den obenbezeichneten Tarif auf- 
genommen. Hoxel dient dem gesamten 
Tierverkehr, Thalfang und Dhronecken 
vorläufig nur der Abfertigung von Tieren 
in Wagenladungen. 

Mit demselben Tage gehen die für 
den gesamten Tierverkehr eröffneten 
Stationen Sohren, Büchenbeuren, Hoch- 
scheid, Hinzerath und Morbach des 
Direktionsbezirks Mainz in den Direk- 
tionsbezirk St. Johann = Saarbrücken 
über, (2482) 

St. Johann-Saarbrücken, 28. Septbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-mitteldeutscher und ost- 
deutsch-mitteldeutscher Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Wolfenbüttel Staats- 


“ 


bahnhof in die Ausnahmetarife 9, E und 
E2 einbezogen. Mit dem gleichen Zeit- 
punkte treten für Braunschweig Hpt.- u. 
Ost-Bhf. abgeänderte (ermäßigte) Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 9, E, El und E 
in Kraft. Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 28. Sept. 1903. (2483) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutscher Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
tritt ein Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Mülldünger (Haus- und 
Straßenkehricht, ausgenommen Kehricht 
der Metallverarbeitungsstätten) in Waren- 
ladungen von mindestens 10000 kg von 
von den Stationen Berlin Nordbhf., Char- 
lottenburg Güterbahnhof und Moabit 
nach Station Kreuzbruch der Reinicken- 
dorf - Liebenwalde - Groß = Schönebecker 
Eisenbahn, ferner direkte Frachtsätze 
zwischen Station Frintrop (Direktions- 
bezirk Essen) und den Stationen der 
Nebenbahn Hansdorf-Priebus in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Stettin, den 25. September 1903. (2484) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz, Posen. 
(Gruppe II) 

In den obigen Verkehr werden einbe- 
zogen: 

Am 1. Oktober d. J. die Haltestellen 
Alzenau des Direktionsbezirks Breslau, 
Przywor, Direktionsbezirk Kattowitz, und 
Kreising, Direktionsbezirk Posen; am 
15. Oktober d.J. die Haltestelle Schmardt 
des Direktionsbezirks Kattowitz. 

Kattowitz, den 25. Septbr. 1903. (2485) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Anderung der Überführungsgebühr für 
lebende Tiere bei Berechnung nach den 
Stücksätzen nach und von Station 
Magerviehhof. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 ab 
wird die Überführungsgebühr für lebende 
Tiere bei Berechnung nach den Stück- 
sätzen nach und von den Anschlußgleisen 
der Zentrale für Viehverwertung von 
6,50 A für jeden Wagen auf 1,80 46. für 
jede Sendung festgesetzt. 

Berlin, den 24. September 1903. (2486) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 6 für den Kohlenverkehr 
aus dem Ruhr- und Wurmgebiet etc. 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Cöln und St. Johann-Saarbrücken. 
Die nach unserer Bekanntmachung 
vom 25. d. M. vom 1. Oktober d. J. ab in 
den vorgenannten Tarif aufgenommene 
Station Rascheid des Direktionsbezirks 
St. Johann = Saarbrücken wird bis auf 
weiteres noch nicht eröffnet. 
Essen, den 28. September 1903. (2487) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Gruppenwechseltarife IV/VIL, IV/VII. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden im Verkehre zwischen Station 
Ahaus der Westfälischen Landeseisen- 
bahn einerseits und einigen Stationen 
der Direktionsbezirke Cöln, Essen und 
den Stationen der Nordbrabant-deutschen 
Eisenbahn anderseits unter Aufhebung 
der in den Gruppenwechseltarifen IV/VL, 
IV/VIII und dem westdeutschen Privat- 
bahnverkehr für diese Verkehrsbeziehun- 
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gen z. Z. bestehenden Frachtsätze er- 
mäßigte Frachtsätze eingeführt. 

Ferner bleibt der Ausnahmetarif5f für 
Steine zwischen Ibbenbüren und Hafen 
Saerbeck bis auf weiteres in Kraft. 

Gleichzeitig erhält die Station Langen- 
horn des Direktionsbezirks Altona direkte 
Frachtsätze mit der Teutoburger Wald- 
Eisenbahn. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Münster, den 26. September 1903. (2483) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rohkupfer- und Kupfervitriolsendungen 
nach Regensburg transit für Oesterreich. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1904 
werden die im Verordnungs- und An- 
zeigeblatt für die k. b. Verkehrsanstalten 
Nr 20 vom Jahre 1886 für Rohkupfer- 
und Kupfervitrioltransporte 
in Ladungen von 10000 kg für den 
Frachtbrief und Wagen von norddeut- 
schen Stationen nach Österreich ver- 
öffentlichten ermäßigten Frachtanteile 
nach Regensburg transit Bahnhof außer 
Kraft gesetzt. 
München, den 29. Septbr. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2489) 


Binnen- und südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Geltung vom 1. Oktober 1903 wer- 
den ermäßigte Frachtsätze für Zucker 
(Rübenzucker) jeder Art von pfälzischen, 
elsässischen und badischen Rheinum- 
schlagsplätzen nach Basel und den ba- 
disch-schweizerischen Grenzstationen zur 
Ausfuhr nach der Schweiz und darüber 
hinaus eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Straßburg, den 26. Sept. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2490) 


Im rheinisch- und Frankfurt- 
sächsischen Verbande wird mit 
Wirkung vom 15. November 1903 die Sta- 
tion Herzogenrath aus dem Aus- 
nahmetarif 6 (Steinkohlen usw.) ausge- 
schieden. 

Dresden, den 1. Oktober 1903. (2491) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-ostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird Königsberg i/Pr. als Empfangssta- 
tion in den Ausnahmetarif E für Eisen 
und Stahl für den Verkehr von den Nürn- 
berger Bahnhöfen aufgenommen. Das 
Nähere ist bei den beteiligten Güterab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Berlin, den 30. September 1903. (2492) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. erscheint zum 
Ausnahmetarif vom 1. August '899 der 
Nachtrag I, welcher neue oder ander- 
weite ermäßigte, zum Teil über Warne- 
münde -Gjedser gültige Frachtsätze für 
Steinkohlen und Steinkohlen- 
briketts von den rheinisch - west- 
fälischen Kohlenversandstationen nach 
dänischen Stationen auf Südseeland, 
Laaland und Falster enthält und bei den 
beteiligten Güterabfertigungsstellen für 
je 10 ® zu haben ist. 

Für Steinkohlenkoks, Braunkohlen und 
Braunkohlenbriketts verbleibt es bis auf 
weiteres bei den bisherigen Frachtsätzen. 

Essen, den 28. September 1903. (2493) 

Königliche Eisenbahndirektionr. 
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Westdeutscher Privatbahn - Kohlen- 

verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. erscheint zum 
Ausnahmetarif 6 vom 1. Dezember 1899 
der Nachtrag XIII, welcher u. a. neue 
Frachtsätze von Nierenhof und Stockum 
sowie nach den Stationen Albersloh, 
Angelmodde, Enniger, Münster i/Westf, 
W. E., Sendenhorst und Wolbeck 
der Westfälischen Landes-Eisenbahn und 
Berzdorf, Brühl Zuckerfabrik, Godorf, 
Sürth, Wesseling und Wesseling Rhein- 
werft.. der Cöln - Bonner Kreisbahnen, 
ferner anderweite ermäßigte Frachtsätze 
von: Derne, Eving und Preußen nach 
verschiedenen Stationen enthält. Die 
Frachtsätze nach den Stationen der 
Cöln - Bonner Kreisbahnen gelten erst 
von einem noch näher zu bestimmenden 
Tage: 

Abdrücke des Nachtrags sind hei den 
beteiligten Güterabfertigungsstellen für 
je 20 3 zu haben. 

Essen, den 28. September 1903. (2494) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden im Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen der Friedeberger Klein- 
bahn und der Kleinbahn Friedeberg- 
Alt=Libbehne einerseits und den Sta- 
tionen der preußischen Staatsbahnen 
anderseits für die Artikel Düngemittel, 
Kartoffeln, Holz der Spezialtarife II und 
UI, Steinkoblen, 'Braunkohlen, Koks und 
Briketts, im Übergangsverkehr mit der 
Kleinbahn Friedeberg-Alt-Libbehne auch 
für Rüben und Rübenschnitzel in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
die staatsbahnseitig zur Erhebung kom- 
menden Abfertigungsgebühren widerruf- 
lich um den Betrag von 2 4 für 100 kg 
ermäßigt. 

Bromberg, den 30. Sept. 1908. (2495) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


een, - schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Zum Teil II, Heft 8 der Verbandstarife, 
Ausnahmetarif vom 1. November 1901 
für: Getreide, Hülsenfrüchte, Raps und 
Rübsen, Malz und Mühlenerzeugnisse 
wird auf 1. Oktober 1903 ein 1. Nachtrag 
ausgegeben, durch welchen die Stationen 
Aken, Cöthen, Hadmersleben, . Emden, 
Emden Außenhafen, Leer, Norden, Papen- 
burg, Lübeck und die schweizerische 
Station Cham neu in den Tarif einbe- 
zogen werden. Der Nachtrag ist zum 
Preise von 15 3 für das Stück bei den 
beteiligten Verwaltungen erhältlich. 

Karlsruhe, den 26. Septbr. 1903. (2496) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. Oktober d. J. ab 
treten im Verkehr von Lübeck nach den 
Stationen Landsberg a/W., Landsberg 
a/W.-Brückenvorstadt, Breslau Märkisch- 
Freiburger, Oberschlesischer, Oderthor- 
Bahnhof, Neusalz a/O., Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen Ausnabme- 
sätze für Manilahanf und für Hanf aus 
deutschen überseeischen Kolonien in 
Kraft, die nach den im Gütertarif ent- 
haltenen Entfernungen zu den Sätzen 
des Spezialtarifs III berechnet werden. 
Mit Gültigkeit vom gleichen Tage wird 
von der Nebenbahn Polzin- Gramenz die 


j Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius S Bringen in Berlin N, 
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Beunusche Polzin-Bärwalde i/Pom. mit 

den Stationen Collatz, Paatzig und Bär- 
walde i/Pom. für den Gesamtverkehr und 
mit der Güterladestelle Lucknitz für den 
Frachtgutverkehr in Wagenladungen in 
den hanseatisch-ostdeutschen Gütertarif 
einbezogen. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen ist in 
Collatz, Paatzig und Lucknitz, diejenige 
von Sprengstoffen auf allen Stationen 
ausgeschlossen. 

Bis auf weiteres sind der Frachtbe- 
rechnung die Entfernungen für Polzin 
mit folgenden Zuschlägen zugrunde zu 
legen: "für Collatz 4 km, für Paatzig 
12 km, für Lucknitz 14 km, für Bär- 
walde i/Pom. 19 km. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen "und das Auskunfts- 
bureau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 28. September 1903. (2497) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 
In den badisch - württembergischen 
Tiertarif vom 1. April 1900 sind mit Wir- 
kung vom 1. Oktober 1903 die badischen 
Stationen Forchheim und Sachsen- 
flur aufgenommen worden. 
Karlsruhe, den 28. Septbr. 1903. 
Großh. Generaldirektion. 


(2498) 


Galizisch - ungarischer Eisenbahn- 
verband. 
Einführung eines Nachtrages IV 
zu dem vom 1. Dezember 1900 
gültigen Tarif Teil U, Heft 1 
(Kartierungssätze). 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
und insofern Tariferhöhungen eintreten, 
gültig vom 15. November 1903 gelangt 
der in der Überschrift bezeichnete Tarif- 
nachtrag zur Einführung. 

Der Nachtrag enthält neue Frachtsätze 
sowie Außerkraftsetzungen, Ergänzun- 
gen, Änderungen und Berichtigungen 
des Haupttarifes. 

Dieser Nachtrag ist durch die betei- 
ligten Verwaltungen und Stationen zum 
Preise von 40 Hellern zu beziehen. 

Wien, am 26. September 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2499) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Hinausgabe des Nachtrages Ill 
zu den Stationstarifen für die 
Linien der k.k. priv. Südbahn- 
gesellschaft und der Wien- 

Pottendorf=-Wr. Neustädter 

Bahn. 

Dieser mit 1. November 1903 zur Hin- 
ausgabe gelangende Nachtrag enthält 
die lokaltarifmäßigen Eil- bezw. Fracht- 
gutsätze für die Stationen Görz, Jenbach, 
Kisber, Völkermarkt-Kühnsdorf, Mitte- 
wald an der Drau und Rattenberg, sowie 
Druckfeblerberichtigungen. 


Wien, am 26. September 1903. (2500) 


5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Pfälzische Eisenbahnen. 
Lokalgüter- und Personen- 
verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten in Kraft: 
Nachtrag VI. zum Lokalgütertarif und 
Nachtrag XXI zum Lokalpersonentarif. 
Ludwigshafen a/Rh., 28. Septbr. 1903.(2501) 


Zeitung des Vereins 


Deutscher 2.222.200... Deutscher Bisenbalnverwaltungen. 
6. Verdingungen. 
Verdingung von %60 qm grünem 


Glase in 2 Losen, 4800 Stück geschnitte- 

nen, grünen Glasscheiben in 3 Losen, 

490 qm rotem Glase 

Stück geschnittenen roten Glasscheiben 

in 3 Losen für die Direktionsbezirke Ber- 

un: Bromberg, Königsberg i/Pr., Magde- 
urg. 

An gebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zum 15. Oktober 1903, Vormit- 
tags 11 Uhr, an das Rechnungs- 
bureau in Berlin W. 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4, Proben an Werk- 
stätteninspektion Berlin 2 (Ostbahnhof) 
bis zum 12. Oktober 1903 einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 050 #M. 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. . Zuschlagsfrist bis 11. Novem- 
ber 1903. 

Berlin, den 23. September 1903. 


(2502) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung von 335 500 m 
Siederöhren und Siederohr- 
abschnitten für die Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Cöln, Eiberfeld, Essen, 
Frankfurt a/M., Mainz und St. Johann-= 
Saarbrücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 50 „3 
in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung‘ 
von Siederöhren und Siederohrabschnit- 
ten“ versehen bis zum 20. Oktober 
1903, Vormittags 104 Uhr, dem 
Zeitpunkte der Eröffnung, porto- und be- 
stellgeldfrei an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist am 
19. November 1903, Nachmit- 
tags 6 Uhr. 


Cöln, den 2t. September 1903. 


(2503) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


K. württ. Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Oberbaumate- 
rialien. 


Die bei der Oberbaumaterialverwal- 
tung Heilbronn lagernden alten Oberbau- 
materialien (etwa 3400 t, sowie 100 t 
neue Stahlschienen, Profil M 
(Gewicht 20 kg auf das lau- 
fende Meter) nebst37 tzugehö- 
rigen neuen Befestigungsmit- 
teln und 4 gebrauchte Gleiswagen 
werden dem Verkauf ausgesetzt. ie 
Verkaufsbedingungen nebst Sortenver- 
zeichnis werden auf Verlangen von der 
unterzeichneten Verwaltung verabfolgt. 

Die Angebote sind spätestens bis 

19. Oktober d. J., Vormittags 

11 Uhr 
hierher einzureichen ; anschließend hier- 
au findet die Eröffnungsverhandlung 
statt. 

Heilbronn, den 24. Sept. 1903. (2504RM) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Druck von H. 8, Hermann in Berlin 8 7 


von Mühlen 


ls in Berlin W, 


in 3 Losen, 5450 ° 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— 


Nr 78. 7. Oktober 1903. 
Xmhmalvs 
Die Feier zur Eröffnung der Dampf- der Linie München-Lindau. — Pfäl- 
fähre Warnemünde-Gjedser. zische E. — Ärzte- u. Werkzeugwagen 


Ersparnisse im Lokomotivbetrieb. 
Etat der bayerischen Staatsbahnverwal- 


(Hilfszüge) der sächs. Staatsbahnen. — 
Eisenbahnfragen im Weahlaufruf der 
nationalliberalen Partei Badens. — Fort- 
Mainkanalisierung bis 
Aschaffenburg. — Süddeutsche E.-G. — 
Ein Eisenbahnunfall vor Gericht. — 
Personalnach- 


tung. setzung der 
Tariferhöhungen bei den dänischen Staats- 

bahnen. Präsident Naumann. — 
Nachrichten: richten. 


Deutschland: Abänderung der allgem. 


Österreich: Antrag auf Einführung 


halber Myriameterzonen bei den öster- 
Österrei- 


Vertragsbedingungen für Ausführung 
preuß. Staatsbauten. — Nebenbeschäfti- reichischen Staatsbahnen. — 
gung der Beamten. — Beschaffung von chisch - bayerische Eisenbahnanschlüsse. 


Güterwagen mit größerer Tragfähigkeit. 
— Ein neuer Hauptbahnhof für Thorn. 
— Die Östpreuß. Süidbahn u. der Königs- 
berger Handelsverkehr mit Rußland. — 


Eisenbahnangelegenheiten imbayerischen 


Landtage. — Ausbau des südbayerischen 
Eisenbahnnetzes. — Betriebsunfall auf 


— Bau der Alpenbahnen.— Notstandstarif. 
— Reiseverkehr nach China und Japan 
über Sibirien. — Verkehrsstörungen. — 
Frachtermäßigung für Wasser. — Für- 
sorge für die Bediensteten der Wiener 
Straßenbahnen. — Vereidigung der Be- 
diensteten der Wiener elektr. Straßen- 


Übrige 


XLII. Jahrgang. 


bahnen. — Bau der  Woasserstraßen in 
Österreich. 


Ungarn: Zugentgleisung bei Alt-Pazua. 


— Eröffnung der Teilstrecke Csaba- 
Bekes. — Temesvärer Straßenbahn. 
europäische Länder: 
Güterverkehr zwischen Schweden und 
Deutschland. — Simplontunnel. — Albula- 
bahn. — Eine der ältesten Eisenbahn- 
brücken. — Roheinnahmen des russ. 
Eisenbahnnetzes im Jahre 1902. — Regeln 
über die Verteilung von Bestellungen 
auf Rollmaterial, Schienen u. sonstiges 
Eisenbahnzubehör. — Eisenbahnprojekte 
in Rußland, 


Allgemeines: NebelhörnerzurDeckung 


von Eisenbahnzügen. — Neue Erfolge 
der drahtlosen Telegraphie auf See. 


Rechtspflege. 
Bücher- und Zeitschriftenschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt Nr 28 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Die Feier zur Eröffnung der Dampffähre Warnemünde-Gjedser.”) 


Die Feier, über deren schönen Verlauf wir schon in voriger 
Nummer kurz berichteten, bildete die Schlußsteinlegung zujeinem 
für den Verkehr Deutschlands mit Skandinavien und besonders 
Dänemark bedeutungsvollen Werke. Es handelt sich um den 
ersten Fährschiffbetrieb für das Übersetzen von Personen- und 
Güterwagen von der deutschen Küste aus zu den Nachbar- 
ländern jenseits des Meeres; zum erstenmal findet jetzt ein 
Wagendurchgang zwischen Berlin und der dänischen Haupt- 
stadt statt und zugleich tritt eine Abkürzung der Fahrzeit in 
der Nachtfabrt um 10, in der Tagfahrt um 30 Minuten ein, 
so daß die schnellste Verbindung noch einige Minuten weniger 
als 10 Stunden dauert. Überdies laufen in den Nachtzügen 
neue, sehr bequeme Schlafwagen der Internationalen Gesell- 
schaf. Für den Güterverkehr war zwar schon durch 
die seit längerer Zeit betriebenen dänischen Dampffähren 
Friderieia-Strib und Nyborg-Korsör die Möglichkeit des Über- 
ganges von Wagen zwischen den Bahnen des Festlandes und 
denen der dänischen Inseln gegeben, aber im Verkehr fast ganz 
Deutschlands mit Kopenhagen und weiter mit Schweden und 
Norwegen bedeutet der nun eröffnete Weg für den Wagenüber- 
gang ohne Umladung eine sehr bedeutende Abkürzung, die 
beispielsweise für Berlin-Kopenhagen nicht weniger als rund 
345 km beträgt. 


Groß sind die von den beteiligten Staaten, auf deutscher 
Seite von Mecklenburg, gebrachten Opfer. In Warnemünde 
mußte ein neuer Personenbahnhof und ein neuer Hafen mit den 
Fährbetten erbaut, eine neue Warne-Mündung angelegt und 
durch eine starke Mole gegen das Meer geschützt werden- 
Diese Anlagen und die beiden von Mecklenburg zu stellenden 
Fährschiffe kosten rund 7200000 ‚4 Dänemark hat gleichfalls 
eine Anzahl neuer Anlagen in Gjedser (sprich Gedser) und 
zwei Fährschiffe beschaffen müssen ; seine Aufwendungen be- 


*) Vergl. über die Geschichte und wirtschaftliche Bedeu- 
tung der Dampffähre den aus berufener Feder stammenden 
Leitaufsatz in Nr 37 Jahrg. 1900 d. Ztg. 


E 


tragen etwaj4000000 #6. Diese Summen fallen um so mehr ins 
Gewicht, als es sich um die Überwindung einer Entfernung von 
nur 42 km handelt und als nicht eine Verbindung neu herge- 
stellt, sondern nur eine vorhandene wesentlich verbessert und 
leistungsfähiger gemacht wurde. 

Das Gepräge der höchst würdigen und glanzvollen Er- 
öffnungsfeier war das der Freude über das Gelingen eines 
großartigen und mühevollen Werkes, durch das Deutschland 
und Dänemark mit den beiden nordischen Nachbarreichen 
sich immer mehr genähert und mit einander in immer engere 
Verkehrsbeziehungen gebracht werden. Bei dem Feste reichten 
sich Mecklenburg und Dänemärk, Deutschland und Skandinavien 
die Freundeshand, und dieses Gefühl, das in den warmen 
Begrüßungsworten der Fürsten seinen beredten Ausdruck 
fand, teilte sich allen Festteilnehmern, ja der jubelnden 
Bevölkerung mit. Die frohe Feststimmung, die von Anfang an 
herrschte, wurde erhöht durch das unvergleichlich schöne 
Wetter, das für die Meerfahrt besonders wichtig war, 
und durch die vorzüglich ineinander greifenden Anordnungen, 
die von den Festgebern getroffen waren. Von dem Augenblick 
an, da man am 30. September vormittags den von Ludwigslust 
nach Warnemünde fahrenden Festzug bestieg, bis zu dem Zeit- 
punkt, daman abends die glänzenden Festräume des Hotels „Zum 
Fürsten Blücher“ in Rostock verließ, fühlte man sich von um- 
sichtig waltenden Geistern getragen, fast willen- und mühelos 
von einer Freudenquelle zur anderen geleitet. Da war zunächst 
der Imbiß in dem neuen geschmackvollen Bahnhofsgebäude 
in Warnemünde, bei dem der Großherzog von Mecklenburg- 
Schwerin mit seinen hohen Verwandten zuerst von der Gesell- 
schaft der deutschen Herren begrüßt wurde, diese sich zuerst 
vereinigte. Dann betrat man das neue, auf der Schichauschen 
Werft erbaute, prächtige Fährschiff „Friedrich Franz IV.“, dessen 
geräumiges Promenadendeck der großen Gesellschaft reich- 
lichen Raum zu zwangloser Bewegung und anregender Unter- 
haltung bot. Das Äußere des Schiffs bietet von dem gewöhn- 
licher Schiffe vielfach Abweichendes; davon, daß man sich auf 
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einem Raddampfer befindet, merkt man nichts, die Bewegungen 
der Maschine sind kaum fühlbar, noch weniger die des Schiffs 
bei der nur leicht gekräuselten See. Hoch, luftig und weit sind 
alle Innenräume; beim Anblick der Schlafkajüten beklagt man 
fast, daß sie mit Rücksicht auf die nur zweistündige Dauer der 
Überfahrt wohl nur selten werden benutzt werden. Wie lebhaft 
fordern sie zum Vergleich heraus mit den engen, mangelhaft ge- 
lüfteten Kammern, in denen man auf den meisten anderen nach 
Skandinavien fahrenden Schiffen die ohnedies oft kummervollen 
Nächte zuzubringen gezwungen ist. Das Schiff beherbergt auf 
seinem durch eine hohe Reeling und vielfache Seitenbauten 
gegen den Wogendrang geschützten Hauptdeck ein Schienen- 
gleis von 78 m Länge, das bei der Überfahrt von einem Pack- 
wagen, dem Salonwagen des Großherzogs und einem D-Wagen 
besetzt war. Die Befestigung der Fahrzeuge auf den Schienen 
ist nach einer neuen sinnreichen Methode eingerichtet, welche 
jede selbständige Bewegung ausschließt. Am Bug und Heck 
der Fähre — äußerlich kaum zu unterscheiden — sind elektrisch 
angetriebene Vorrichtungen zum Aufklappen der Reeling vor- 
handen, so daß das Einlaufen und Auslaufen der Wagen bei der 
Abfahrt und Ankunft mit dem geringsten Zeitverlust geschehen 
kann. Sind doch im neuen Fahrplan an beiden Endpunkten für 
die durchgehenden Verbindungen nur je 10 bis 15 Minuten’ Auf- 
enthalt vorgesehen. Übrigens sind die Fähren, um eine voll- 
kommen sichere Rückwärtsbewegung zu gestatten und dadurch 
beim Auslaufen das Wenden innerhalb des Hafens zu vermeiden, 
mit einem sogenannten Bugruder versehen, so daß auch bei 
Rückwärtsbewegungen sicher gesteuert werden kann. 


Wir begleiten nun das Fährschiff auf der Fahrt nach 
Gjedser. Heitere Sonne leuchtete während des größten Teils, 
nur im letzten Viertel der Fahrt stellte sich der um diese 
Jahreszeit bei sonst gutem Wetter fast unvermeidliche Nebel 
ein, auf den die in lebhafter Unterhaltung begriffene Gesell- 
schaft vielfach erst durch das Einsetzen und dann fast un- 
unterbrochene Ertönen der kräftigen Dampfsirenen aufmerksam 
wurde. Bald antwortete die Nebelkanone der Lotsenstation 
Gjedser, die die Einfahrt bezeichnende Glockenboje läutete 
vernehmlich, dann zerriß der Nebel und der Hafen von Gjedser 
mit seinen Schiffen und seinem Kranz von Bahnhofsgebäuden 
lag vor uns. Die Schiffe, unter ihnen der dänische Panzer- 
kreuzer Geyser, die dänische Königsjacht Danebrog und das 
dänische Schraubenfährschiff „Christian IV.“ grüßten mit 
Kanonenschüssen, Flaggenparade und aufgestellten Mann- 
schaften; dazu hunderte von Menschen, Blumen- und Fahnen- 
‚schmuck überall; das eindrucksvolle weiße Kreuz des Danebrog 
auf rotem Felde trat besonders hervor. An der Landungsbrücke 
erwartete der greise König von Dänemark mit seinem Sohne, 
dem Kronprinzen, und anderen fürstlichen Verwandten, umgeben 
von seinem Hofstaat und dem dänischen Staatsministerium, die 
hohen deutschen Gäste. Die beiden Landesfürsten begrüßten 
sich aufs herzlichste.e Die neue Fährhalle des Bahnhofs war 
unter Überdeckung der Schienen in einen Festsaal von großen 
und schönen Abmessungen verwandelt. Helles Oberlicht strahlte 
auf die blumengeschmückte Festtafel herab. An Girlanden und 
bunten Wimpeln fehlte es nicht. An einer Tafel an der Lang- 
seite des Raumes nahmen die Fürstlichkeiten mit den höchsten 
Würdenträgern, an 5 Quertafeln die übrigen Festgäste Platz. In 
richtiger Erkenntnis der Bedeutung des Festes waren die Na- 
tionalitäten tunlichst durch einander gemischt, der Deutsche hatte 
nordische, der Däne deutsche Nachbarn. Da jeder gebildete 
Däne, Schwede oder Norweger mehr oder weniger gut deutsch 
spricht, so bot die Verständigung keineSchwierigkeit. Als liebens- 
würdiges Angebinde und Andenken an die Festfeier fand jeder 
Teilnehmer auf seinem Platz einen auf Drahtgestell stehen- 
den kleinen Teller aus feinstem Porzellan, dessen Innenseite 
das Bild der dänischen Schraubenfähre „Prins Christian“ mit 
der Umschrift „Gjedser-Warnemünde, 30. September 1903* in 
Goldverzierung zeigte. Auf den vom Teller herabhängenden 
Seidenbändern in den dänischen Nationalfarben Weiß und Rot 
waren die. Speisenfolge und die Weine nebst dem Musikpro- 


gramm niedergeschrieben. Dänische Austern vom Limfjord und 
vorzügliche französische Rotweine gaben eine gute Grund- 
lage für die sich sehr bald entwickelnde lebhafte Stimmung. 


Nach den dänisch gesprochenen Eröffnungsworten und der 
warmherzigen deutschen Ansprache, mit der der König den 


Großherzog begrüßte, antwortete dieser sogleich, indem er für 
den bereiteten schönen Empfang dankte und dem Könige ein 
dreifaches Hurra brachte. Nur zu bald war die Stunde dieses 
festlichen Zusammenseins verronnen, und die Gesellschaft 
begab sich nun, einer Einladung des Königs folgend, auf das 
schon genannte dänische Schraubenfährschiff „Prins Christian“, 
um auf ihm die Rückreise anzutreten. Strahlende Mittagsonne 
hatte inzwischen die letzten Reste des Nebels verdrängt, das 
Bild der Abfahrt war noch farbenprächtiger als das der Ankunft. 
Die festlich gekleidete, offenbar aus der ganzen Insel Falster 
herbeigeströmte Volksmenge — Gjedser selbst hat nur wenig 
Einwohner — besetzte alle Punkte, mehrere Musikkorps spielten 
abwechselnd, im Augenblick der Abfahrt donnerten die Kanonen. 
Dem die Führung übernehmenden dänischen Fährschiff folgte 
in Kiellinie das zur Hinfahrt benutzte mecklenburgische, seit- 
wärts begleiteten auf Backbord die dänische Königsjacht, auf 
Steuerbord der dänische Kreuzer. So hatte man ein prächtiges 
Flottenbild, das folgende Fährschiff mit seinem hohen Oberbau 
und seinen vier rauchenden Schornsteinen erschien in der 
Größe fast eines mächtigen Panzerschiffes. Es war schwer, sich 
von dem herrlichen Bilde und der angeregten Unterhaltung mit 
den nun begleitenden nordischen Festteilnehmern loszureißen, 
um auch das dänische Fährschiff, das von der Aktienge- 
sellschaft „Helsingörs Jernskibs og Maskinbyggeri“ erbaut ist, 
flüchtig zu besichtigen. Es ist als Schraubenschiff zunächst 
hauptsächlich für den Güterverkehr bestimmt, ist daher breiter 
als das Räderschiff und trägt zwei Gleise von zusammen 130 m. 


Nutzlänge, so daß auf ihm 17 Güterwagen Platz finden können. 


Die Innenräume stehen denen der Räderfähre weder an Ge- 
räumigkeit noch an Eleganz nach. Das Schiff wird, ebenso 
wie das mecklenburgische Schraubenschwesterschiff, zugleich 
als Eisbrecher dienen und ist deshalb auch für den Winter- 
personendienst eingerichtet. 


Bei der Ankunft in Warnemünde erneuter Kanonen- 
donner, Tücherschwenken und Hurrarufen der Bevölkerung. 
Das schöne Schiff wird verlassen, aus der herrlichen Meeresluft 
geht es in die Enge des Eisenbahnzuges. Bald halten wir 
unter der Halle des Rostocker Hauptbahnhofes. Jetzt nimmt 
ein glänzendes militärisches Schauspiel Augen und Ohren ge- 
fangen. Eine Ehrenkompanie des in Rostock stehenden mecklen- 
burgischen Füsilierregiments Nr 90 ist aufgestellt, die Regiments- 
musik spielt, die Kompanie präsentiert, während der König und 
der Großherzog die Front abschreiten. Dann folgt unter den 
Klängen der Musik ein strammer Parademarsch in der Bahnhofs- 
halle, dessen Schritte auf demPlattenbelag des Bahnsteigs mächtig 
dröhnen. Das macht auf alle, nicht zum wenigsten auf die 
nordischen Gäste, einen tiefen Eindruck, und wir Deutschen 
empfinden etwas von dem Stolz des „Lieb Vaterland, magst 
ruhig sein!“ Draußen vor dem Bahnhof eine neue Überraschung: 
der weite Vorplatz und die schöne zur Stadt führende Straße 
ist mit Flaggenstangen, Girlanden, Fahnen reich geschmückt, 
von einer jubelnden Menschenmenge dicht besetzt. Die Fürst- 
lichkeiten in einer Anzahl von Hofkarossen voran, von deren 
Sitzen die roten Uniformen der Kutscher und Lakaien leuchten, 
etwa 40 Wagen mit den übrigen Gästen hinterher; so geht der 
Zug in die Stadt. Man hat die Empfindung, daß dieser Einzug 
ein Volksfest ist, so lebhaft äußert sich die Freude der sonst 
so ruhigen Mecklenburger. Nach kurzer Rast im Hotel hält 
wieder der Wagen und die Fahrt geht zum Hotel „Fürst Blücher“, 
wo das von der mecklenburgischen Regierung gegebene Fest- 
mahl stattfindet. Der schöne, in lichten Farben gehaltene Fest- 
saal ist prächtig geschmückt, ein Wald von Grün umgibt die 
eine schmale Seitenwand, an der die Ehrentafel für die 
Fürstlichkeiten und hohen Würdenträger gedeckt ist. Wieder 
findet jeder seinen angewiesenen Platz und wieder sieht 
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man sich in neuer und doch schon vertrauter Umgebung: der 
Deutsche sitzt zwischen nordischen Gästen, der Däne, 
Schwede oder Norweger zwischen Deutschen. Eine sehr feine 
farbige Zeichnung bietet die Karte der Speisen-, Wein- 
und Musikfolge: Vier junge Mädchen in mecklenburgischer, 
dänischer, schwedischer und norwegischer Nationaltracht bilden 
einen Reigen am Meeresstrand, während im Hintergrunde die 
Fährschiffe vom deutschen zum dänischen Ufer fahren. Die 
Rückseite zeigt das dänische. und mecklenburgische Wappen 
mit den Wahlsprüchen: „Med Gud for Aere og Ret“ (Mit Gott 
für Ehre und Recht) und „Per aspera ad astra“ (Durch Rauhes 
zu den Gestirnen). Neue Herrlichkeiten in reicher Folge, unter 
ihnen auch ein köstlicher Rheinwein, laben Zunge und Gaumen. 
Die Reden des Großherzogs und des Königs, die einzigen, 

die gehalten wurden, waren noch um einige Töne wärmer als in 
Gjedser. In Rostock sprach zuerst der Großherzog. In form- 
vollendeter Rede hieß er den König auf mecklenburgischem 
Boden von ganzem Herzen willkommen und dankte ihm, daß 
durch sein und seiner Verwandten Erscheinen der Feier die 
richtige Weihe gegeben sei. Das hochbedeutsame Werk, dessen 
Fertigstellung gefeiert werde, habe sich aus bescheidenen An- 
fängen entwickelt. Die Verbindung Gjedser-Warnemünde solle 
jetzt durch Dampffähren betrieben werden, die ein beredtes 
Zeugnis seien für den hohen Stand der modernen Technik. Er 
hege die feste Zuversicht, daß die neue Verbindung, wie sie 
eine wesentliche Erleichterung für Handel und Verkehr be- 
deute, ein neues volkswirtschaftliches Band zwischen Dänemark 
und Mecklenburg, zwischen Deutschland und den nordischen 
Reichen bilden werde. Er sprach dem Landtag für die Bewilli- 
gung der erforderlichen Summe, der Stadt Rostock für die För- 
derung des Unternehmens und allen an der mühe- und arbeit- 
reichen Vorbereitung und Ausführung des Werkes Beteiligten 
seinen Dank aus; sie würden in dem Erfolge den schönsten 
Lohn für die bewiesene Tüchtigkeit finden. Dann wandte er 
sich noch einmal an den König: „Mich und mein Land beseelt 
heute der Wunsch, daß Ew. Majestät von hier den Eindruck 
mitnehmen mögen, daß Mecklenburg dem dänischen Reich stets 
die Gesinnung treuester Freundschaft entgegenbringt.* Er 
schloß mit einem dreifachen dem König dargebrachten Hurra, 
in das die Versammlung begeistert einstimmte, während die 
Klänge der dänischen Nationalhymne einsetzten. Der König 
dankte sichtlich ergriffen mit besonders herzlichen Worten ; die 
beiden befreundeten Staaten seien sich abermals nähergerückt 
und nun doppelt verbunden. Er fühle sich glücklich, diesen 
bedeutungsvollen Tag an der Seite von Mecklenburgs Fürsten 
verleben zu dürfen. Wieder erscholl ein jubelndes Hoch auf 
den Großherzog. Damit hatte das Fest seinen Höhepunkt er- 
reicht. Wenige Stunden blieb man noch in fröhlichster Fest- 
stimmung zusammen. Große Freude erregte das Bekannt- 
werden der aus Anlaß der Feier von den beiden Souveränen 
an die um das Werk vorzugsweise verdienten Männer ver- 
liehenen Auszeichnungen. Wir erwähnen, daß dem Generaldirektor 
Ehlers das Großkomturkreuz des mecklenburgischen Haus- 
ordens der Wendischen Krone, dem Geheimen Oberbaurat 
Piernay die mecklenburgische goldene Medaille für Kunst 
und Wissenschaft und das Kommandeurkreuz I. Klasse des 
Danebrogordens, dem Geheimen Regierungsrat Strackerjan 
das Kommandeurkreuz II. Klasse, dem Regierungsrat Saß und 
dem Baurat Schmidt das Ritterkreuz desselben Ordens ver- 
liehen wurde. Der Leiter der Schichauschen Werft, Geheimer 


Kommerzienrat Ziese, erhielt das Komturkreuz, Direktor 
Borgstede von derselben Werft das Ehrenkreuz des Greifen- 
ordens. 

Ungern trennte man sich in später Abendstunde von den 
liebenswürdigen mecklenburgischen Gastgebern, den neu ge- 
wonnenen nordischen Bekannten, dem ganzen Kreise froh ge- 
stimmter, durch gegenseitige freundschaftliche Gesinnung ver- 
bundener Männer. Jeder Deutsche empfand wohl, wie im Ver- 
kehr mit den Nordländern das Gefühl der Stammesverwandt- 
schaft sich geltend machte und rascher, als es sonst im Ver- 
kehr mit Ausländern der Fall ist, zu warmem, herzlichem 
Gedankenaustausch führte. 


Dem Schreiber dieser Zeilen war es vergönnt, schon 
einmal vor einem Vierteljahrhundert an Festlichkeiten teilzu- 
nehmen, die den Verkehrsbeziehungen zwischen Deutschland 
und Skandinavien galten. Damals, im Sommer 1878, schloß sich 
an die Hauptversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen in Hamburg eine festliche Reise der Teilnehmer 
über Kiel und Kopenhagen nach Stockholm und Christiania, 
von da über Gotenburg zurück. Vergleicht man damals und 
jetzt, so drängen sich deutliche Unterschiede auf. In Dänemark 
war die Stimmung gegen Deutschland noch nicht derartig, daß 
ein rechtes festlich-frohes Zusammensein zustande kam, so 
liebenswürdig auch die Aufnahme durch die Leiter der verschie- 
denen dänischen Verkehrsanstalten war. Erst in Schweden 
wurde uns Deutschen warm, und unvergeßlich ist jedem Teil- 
nehmer die einem Triumphzug gleichende, durch die Liebens- 
würdigkeit der Gastgeber wie der Bevölkerung verschönte 
Reise. Auch damals wurde in den Tischreden dem Gedanken 
der Annäherung zwischen Deutschland und dem skandinavischen 
Norden durch Anbahnung neuer Verkehrsbeziehungen Aus- 
druck gegeben. In jener Zeit bestand zwischen Dänemark und 
Deutschland, von den Dampferlinien Lübeck - Kopenhagen 
und Stettin-Kopenhagen abgesehen, keine andere Verbindung 
als über Friderieia und über Kiel-Korsör; letztere wurde aus- 
schließlich durch dänische Schiffe in der Nachtfahrt bedient. 
Tagesschiffe gab es nicht. Zwischen Deutschland und Schweden 
bot den schnellsten Weg die Dampferlinie Malmö-Stralsund, deren 
Fahrten 8 Stunden mindestens dauerten; weder dort noch hier 
war unmittelbare Verbindung mit den Bahnzügen. Zur Reise 
Berlin-Kopenhagen brauchte man mindestens 18, zur Reise 
Berlin-Malmö mindestens 16 Stunden. Jetzt ist die Zeitdauer 
auf 10 und 12 Stunden gesunken, und zwar ist Kopenhagen 
über Gjedser um etwa zwei Stunden schneller zu erreichen, als 
Malmö über Saßnitz-Trelleborg. 

Dieser zeitlichen Annäherung entspricht die seit jenen 
Tagen immer größer gewordene politische und wirtschaftliche. 
Beredtes Zeugnis dafür legte das von uns geschilderte Fest ab. 
Was Mecklenburgs Großherzog und Dänemarks König aus- 
sprachen, erhielt seine Bekräftigung durch die begeisterte Zu- 
stimmung der Festteilnehmer, zu denen auch die höchsten Ver- 
kehrsbeamten des Deutschen Reiches und Preußens, Schwedens 
und Norwegens gehörten. Mögen alle Wünsche und Hoffnungen, 
die sich an dieses Fest und an das dem Verkehr übergebene 
Werk knüpfen, erfüllt werden! Jeder, der am 30. September 
mecklenburgische und dänische Gastfreundschaft genossen hat, 
wird dankerfüllt an diesen Tag als an einen Merkstein deutsch- 
nordischer Verbrüderung zurückdenken! 


Berlin, 3. Oktober 1903. v. Mühlenfels. 


Ersparnisse im Lokomotivbetrieb. 


Während im Bereiche der preußischen Staatsbahnverwal- | 


tung bis zur Verstaatlichung der Privatbahnen und der Auf- 
hebung der Betriebsämter die Lokomotiven die Züge größten- 
teils nur bis an die Bezirksgrenzen beförderten, hat sich seit 
dieser Zeit das Durchfahren auf längere Strecken und hier- 
durch die wirtschaftlichere Ausnutzuug der Lokomotiven insofern 


iz 


gebessert, als die Grenzen der einzelnen Maschineninspektionen 
nicht mehr maßgebend sind; häufig ist jedoch auch jetzt noch 
der Hang vorhanden, an der Grenze der Direktion die Zug- 
lokomotive, besonders bei Güterzügen, wechseln zu lassen. 
Wenn auch nach den Bestimmungen für die Dienst- und Ruhe- 
zeiten bei diesem Wechsel oft schon die zulässige Dienstdauer 
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erreicht wird, so kommt es doch auch vor, daß, besonders wenn 
Hauptmaschinenstationen nicht weit von derDirektionsgrenze ent- 
fernt liegen, wie dies beim preußisch-hessischen Staatsbahnnetze 
mehrfach der Fall ist, eine unzureichende Ausnutzung der Zug- 
kraft durch diesen Wechsel nach verhältnismäßig kurzer Fahrt 
eintritt. Hier dürfte, nachdem auch durch die Trennung in 
Fern- nnd Durchgangszüge teilweise eine schnellere Beförderung 
der Güterzüge eingetreten ist, ein weiteres Durchfahren der 
Lokomotiven angebracht sein; ein über ein weiteres Gebiet 
aufgestellter Lokomotivdienstplan würde manchen wirtschaft- 
lichen Vorteil herbeiführen, besonders dann, wenn die an- 
grenzende Direktion etwa nur schwächere Maschinen bereit 
halten kann, welche die Durchführung der Züge in der frü- 
heren vollen Stärke ohne Aussetzen von Achsen nicht er- 
möglicht. 

Eine mehrfache Lokomotivbesetzung hat sich nach viel- 
fachen Versuchen in Deutschland nicht einbürgern können, 
eine Doppelbesetzung aber, bei welcher beide Personale in 
gleichem Maße für den Zustand der Lokomotive verantwortlich 
sind, ist meist mit Vorteil angewandt worden. Um eine mög- 
lichst weitgehende Ausnutzung der Maschinen zu erreichen, 
besonders für schneller fahrende Güterzüge, wäre bei 
passendem Fahrplan die beste Einteilung ohne Überanstren- 
gung etwa in folgender Weise anzuordnen: Das erste Personal 
gehört zur Station A, das zweite zur Station B, die Lage der 
Lokomotivstationen A—B wird so gewählt, daß das eine Per- 
sopal von A nach B mit dem Güterzuge fährt und nach kurzem 
Aufenthalte dort außer Dienst oder auch als Führer vor einem 
Personenzuge zurückkehrt, während das andere Personal in 
umgekehrter Richtung dieselben Fahrten macht. Im letzteren 
Falle würden beiden Personalen je eine Güterzug- und eine 
Personenzugmaschine zusammen zuzuweisen sein. 

Die Versorgung der Maschinen mit Kohlen vor oder nach 
der Fahrt beansprucht das Personal auch oft noch längere Zeit 
und verzögert die Wiederbenutzung der Lokomotive, weil die 
Fahrt nach dem Kohlenhof oft noch zu zeitraubend ist, auch 
dort wegen Mangel an schnell arbeitenden Beladevorrichtungen, 
insbesondere elektrisch angetriebenen Ladekränen, ein zu lang- 
samer Kohlenersatz eintritt. 


Weiter wird bei der Aufstellung der Fahrpläne selbst auf 
passende Wendezeiten an den Endstationen und dadurch zu 
erzielende bessere Ausnutzung der Personale oft noch zu 
wenig gerücksichtigt. Oft ist durch eine kleine Verschiebung 
der Ankunfts- und Abfahrtszeiten einzelner Züge ein dem 
Rahmen der Dienst- und Ruhezeites besser angepaßter Turnus 
und hierdurch eine Ersparnis an Lokomotiven und Persoval 
möglich. Auch die von einzelnen Hauptstationen ausgehende 
Einlegung von Gütersonderzügen selbst zu Zeiten, wo kein 
Wagenmangel herrscht und durch vollständigere Auslastung der 
übrigen Güterzüge ohne Nachteil Abhilfe geschaffen werden 
könnte, trägt zur weiteren Bereitstellung von Maschinen bei, 
die erspart werden könnten. 

Auf die Zahl der zum Dienst bereit stehenden Maschinen 
hat die Wiederherstellung in den Werkstätten und die Reparatur- 
dauer großen Einfluß. Bei aufmerksamer Pflege der Lokomotive 
durch das Personal kann deren Dienstbereitschaft, ohne daß sie 
der Werkstätte zugeführt werden müssen, ganz bedeutend ver- 
Jängert werden ; hier ist die schärfste Kontrolle seitens der Auf- 
sichtsorgane stets am Platze. Abgesehen von den gesetzlich 
vorgeschriebenen Kesselprüfungen, die die Zuführung zur Werk- 
stätte in bestimmten Zeiträumen erfordern, hilft aber eine gute 
Behandlung der Maschine meist nur wenig, wenn das Kessel- 
speisewasser nicht brauchbar ist; die durch diesen Mangel 
herbeigeführten Reparaturen sind die zeitraubendsten und da- 
bei kostspieligsten. Auf die Beschaffenheit des Wassers muß 


daher der größte Wert gelegt werden. Beim Bau von Bahnen 
wird leider manchmal mehr Gewicht auf die Billigkeit der Her- 


stellung, als auf die nachlıer entstehenden Betriebskosten ge-. 


legt. Die durch Vermeidung von größeren Steigungen erzielte 
vermehrte Leistungsfähigkeit der Lokomotiven hält sehr bald 
den größeren Baukosten das Gleichgewicht, eine geringe Ver- 
längerung einer Linie, um besseres Lokomotivspeisewasser zu 
erhalten, macht sich sehr bald bezahlt. 

Künstliche Wasserreinigungen, soviel Systeme wir auch 
schon haben, verteuern den Betrieb und stehen dem natür- 
lichen guten Speisewasser stets nach. Zu stark getriebene 
Reinigung, um weicheres Wasser zu beschaffen, hat, abgesehen 
von den höheren Kosten für den Kessel und die Ausnutzung 
der Maschine, meist Nachteile im Gefolge. 


Auf einer größeren Lokomotivstation waren seinerzeit von 
den verschiedenen dort eingeführten Privatbahnen je besondere 
kleinere Wasserstationen mit Brunnen angelegt worden. Alle 
lieferten dasselbe ungeeignete Kesselspeisewasser. In einer Ent- 
fernung von 2 km befindet sich ein Fluß mit gutem Wasser. 
Jede der Verwaltungen scheute die große Ausgabe für die lange 
Leitung vom Flusse her. Auch einige Jahre nach der Ver- 
staatlichung wurde der hohen Kosten wegen noch keine Abhilfe 
geschaffen. Endlich geschah dies, die Störungen im Betriebe, 
das vielfache zeitraubende Auswaschen, Reinigen von Kessel- 
stein, die Reparaturen verminderten sich ganz bedeutend, die 
Dienstfähigkeit der Maschinen und die Ersparnis war gegen 
früher sehr groß. 


Auf einer anderen sehr wichtigen Kreuzungsstation mußte, 
weil brauchbares Wasser in ausreichender Menge in der Nähe 
nicht zu finden war, aus der städtischen Leitung zu hohem Preise 
Wasser entnommen werden, welches dabei zu Lokomotivspeise- 
zwecken noch so wenig geeignet war, daß eine künstliche 
Reinigung beabsichtigt wurde. Vielfache Bohrversuche freilich 
in größerer Entfernung ließen endlich ziemlich brauchbares 
Wasser in ausreichender Menge finden. Abgesehen von der 
ersparten Reinigung, die, wie oben erwähnt, auch nicht stets aus- 
reichende Hilfe schafft, werden durch die Selbstförderung größere 
Beträge jährlich erspart; sollte die Stadt sich vergrößern und 
ihres Leitungswassers selbst benötigen, so ist durch die Anlage 
der neuen Wasserförderung auf lange Zeiten der Eisenbahn- 
bedarf gedeckt. 


So könnten noch viele Beispiele angeführt werden, wo 
durch energisches Vorgehen die schlechten Wasserverhältnisse 
beseitigt und hierdurch Ersparnisse im Lokomotivbetrieb herbei- 
geführt wurden. Ohne zu ermüder, müßte dort, wo nicht aus- 
reichendes oder schlechtes Speisewasser vorhanden ist, immer 
und immer wieder gesucht werden; größtenteils wird die Mühe 
belohnt und brauchbares Wasser entdeckt. Schlechtes Kessel- 
speisewasser ist der hauptsächlichste Ruin aller Lokomotiven. 


Wenn nun aber die Lokomotive einmal in Reparatur ist, 
dann muß die gründlichste Wiederherstellung in allen Teilen 
vorgenommen und nichts verschoben werden, damit sie auch 
möglichst lange ununterbrochen Dienst tun kann. Maschinen 
älterer Bauart derartig durchzureparieren, lohnt sich jedoch meist 


nicht mehr; da ist Ausmusterung und Ersatz durch leistungs- . 


fähigere neuerer Bauart vorzuziehen. Dies ist dann wirtschaft- 
licher, besonders jetzt, wo unsere Lokomotivindustrie noch dar- 
niederliegt, Arbeit braucht und billiger liefert. Hierbei dürfte 
zu erwägen sein, ob es sich nicht empfiehlt, dem amerikanischen 
Beispiele zu folgen und die Lokomotiven in manchen weniger 
wichtigen Teilen mehr fabrikmäßig und billiger herzustellen und 
dafür rascher zu ersetzen, um schneller leistungsfähigere Loko- 
motiven neuerer Bauart zu erhalten. 


G. Kl. 


Deutscher Eisenbahnverwaltunget, 


XLINM. Jahrgang 
7. Oktober 1903. 
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Etat der bayerischen Staatsbahnverwaltung. 


Aus dem dem Landtage vorgelegten Etat für ein Jahr der 
27. Finanzperiode entnehmen wir in gedrängter Kürze folgendes: 
Zunächst heben die Erläuterungen hierzu im allgemeinen hervor, 
daß zufolge der eingetretenen und noch fortdauernden Verkehrs- 
zunahme die Verkehrseinnahmen erheblich höher als die wirk- 
lichen Einnahmen im Jahre 1902 und auch höher als die Voran- 
schläge für ein Jahr der 26. Finanzperiode bemessen werden 
konnten. Die zur geregelten Fortführung des Betriebs unbedingt 
notwendigen Ausgabeu mußten gleichfalls höher als für die 
26. Finanzperiode in Ansatz gebracht werden, während bei Ver- 
anschlagung der Ausgaben für erheblichere Ergänzungen bau- 
licher Anlagen sowie für Beschaffung ganzer Fahrzeuge mit 
Rücksicht auf die Finanzlage tunlichste Beschränkung geboten 
war. Für erheblichere Ergänzungen der baulichen Anlagen ist 
zwar ein Betrag von 1500000 6 in den Etat eingestellt worden, 
dieser Ansatz hat jedoch noch nicht die Höhe wie in früheren 
Jahren ; auch hat er noch lange nicht jene Summe erreicht, die bei 
einem günstigeren Abschlusse des Etats vorzusehen wäre, um die 
Kosten für Ergänzungs- nnd Erweiterungsbauten, insoweit die 
Einzelnkosten 100 000 46 nicht übersteigen, aus laufenden Betriebs- 
einnahmen zu bestreiten, wie bei anderen deutschen Bahnver- 
waltungen verfahren wird. Ebensowenig konnten für den Ersatz 
ganzer Fahrzeuge volle 3 $ des Geldwertes im Etat vorgesehen 
werden, wie es zur Ermöglichung der rechtzeitigen Ausschei- 
dung älterer Betriebsmittel im allgemeinen erforderlich erscheint, 
sondern es mußte für einen Teil anderweitig Deckung gesucht 
werden. 

Die Voranschläge im Etat für ein Jahr der 27. Finanz- 
periode mit 

184299 100 46 Gesamteinnahmen 
133 835 920 „ Gesamtausgaben 


50 463 180 6. Aktivrest 
sind gegenüber den Ansätzen der 26. Finanzperiode höher 


an Einnahmen um 10956 600 A. 
„ Ausgaben „ 6839930 „ 


„ Aktivrest um 4116670 46 


Der für ein Jahr der 27. Finanzperiode veranschlagte Aktiv- 
rest von 50463 180 4 übersteigt nun zwar jenen für die 26. Finanz- 
periode berechneten um 4116670 , reicht aber zur Bestreitung 
der Zinsen und Verwaltungskosten für die Eisenbahnschuld im 
Betrage von 45401400 46. sowie der auf allgemeine Staatsfonds 
zu verrechnenden Pensionen und sonstigen Versorgungen des 
Eisenbahnpersonals im Betrage von 7081410 4, sohin im Ge- 
samtbetrage von 52482810 4 dennoch nicht aus, sondern es 
verbleibt ein Fehlbetrag von 2019630 46, der aus anderen 
Staatsfonds zu decken ist. 

Des weiteren entnehmen wir, daß die Betriebslänge 
der bayerischen Staatseisenbahnen mit Hinzurechnung der im 
Jahre 1903 bereits eröffneten und der bis Schluß dieses Jahres 
noch zur Eröffaung kommenden 10 Lokalbahnstrecken am 
31. Dezember d.J. 6159,94 km betragen wird. Da dann im Laufe 
der 27. Finanzperiode weitere Lokalbahnen, und zwar im Früh- 
jahr 1904: 3 mit 61,-2 km, im Sommer 1904: 2 mit 41,60 km, im 
Herbst 1904: 7 mit 129,25 km und im Frühjahr 1905: 2 mit 34,47 km 
zur Eröffnung gelangen, werden die bayerischen Staatseisen- 
bahnen bis zum Schlusse der 27. Finanzperiode 1904/05 eine Be- 
triebslänge von zusammen 6427,08 km erreichen. 

Die Einnahmen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr weisen in den Monaten Januar bis ein- 
schließlich Juni 1903 gegenüber den gleichen Monaten des Vor- 
jahres eine erhebliche Steigerung aus; es sind die 
Einnahmen aus der Personenbeförderung um 6,5 $, jene aus 
der Reisegepäckbeförderung um 0,4 $% gestiegen, und glaubt 
man nach dieser erfreulichen Zunahme annehmen zu dürfen, 
daß die eingetretene Besserung von Dauer sein werde. ImHin- 
blick hierauf ist bei Bemessung des Budgetsatzes für ein Jahr 
der 27. Finanzperiode im Personen- und Gepäckverkehr eine 
Verkehrssteigerung von 4 $ angenommen und demgemäß die 
Einsahme auf 56052552 44 berechnet worden, wozu nach die 
Einnahmen aus der vorangeführten, in den Jahren 1903—1905 in 
Betrieb gelangenden Lokalbahnen mit 819000 46 zu rechnen 
sind, so daß für ein Jahr der 27. Finanzperiode rund 56 900 000 46 
in den Etat einzustellen waren. 

Bei Bemessung der Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr wurde in Berücksichtigung gezogen, daß sie seit 
September 1902 fortwährend steigen. In den Monaten 
Januar bis einschließlich Juni 1903 beträgt die Verkehrszunahme 
3,9 5, so daß für 1903 gegenüber den Ergebnissen von 1902 mit 
einer Mehreinnahme von 42 gerechnet werden darf. Wird die für 
1903 zu erwasıtende Einnahme bei Bemessung des Budgetsatzes 
als Grundlage genommen und für 1904 und 1905 eine Einnahmen- 
mehrung von 3 $ in Ansatz gebracht, so berechnet sich, unter 


und 


Hinzunahme der aus den zu eröffnenden Lokalbahnen zu er- 
wartenden Einnahmen von jährlich 820 000 46, als Einnahme aus 
dem Güterverkehr für ein Jahr der Betrag von rund 111 050000 #6. 
Eine solche Einnahme kann, wie in den Erläuterungen bemerkt 
ist, auch erwartet werden, weil der Druck, der auf dem deut- 
schen Wirtschafts- und Erwerbsleben lastete, mehr und mehr 
gewichen ist und nunmehr sichere Anzeichen vorliegen, daß 
Handel und Industrie sich wieder kräftiger beleben werden. 
Da jedoch diese Besserung voraussichtlich nur allmählich fort- 
schreiten wird, sind für die Jahre 1904 und 1905 nicht 4, son- 
dern nur 3 % Verkehrsmehrung angenommen worden. 

Außerdem sind im Etat u. a. noch eingesetzt an Ein- 
nahmen für Verpachtung von Bahnstrecken 1182600 J, für 
Vergütung aus dem Gemeinschaftsverkehr 1880000 46, an Ver- 
gütung für Benutzung von Wagenmaterial an die Postverwal- 
tung 829950 #6, an Miete und Leihgeld für Lokomotiven und 
Wagen 2525000 6, für Erträgnisse aus Veräußerung von Ma- 
terialien und Abfälle von solchen 4620000 4, für Mietzins aus 
den Bahnhofwirtschaften 390 000 A. gegen 360000 4 in einem 
Jahre der 26. Finanzperiode, für Dienst- und Mietwohnungen 
450.000 4, an Vermietung von Lagerplätzen 500 000 #. u. dgl. 

Da die eingangs angeführten Gesamteinnahmen 
auf 184299 100 A. veranschlagt sind, entfällt auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge für ein Jahr der 27. Finanzperiode 
der Betrag von 29106 ‚4. gegenüber dem im Jahre 1902 erzielten 
Betrag von 29196 de. 

Die Ausgaben erscheinen aufgeführt in persön- 
liche und sächliche. Die Besnldungen der Beamten 
und Bediensteten sind veranschlagt für ein Jahr der 
27. Finanzperiode auf 46 101 920 44, mehr gegenüber einem Jahre 
der 26. Finanzperiode um 879530 #4. Bei der Bemessung des 
Personalbedarfes sind nur die nach den dermaligen Dienst- 
bedürfnissen und nach der angenommenen Verkehrssteigerung 
als notwendig erachteten statusmäßigen Stellen vorgesehen 
worden, die dermalen unbesetzten und auch künftig nicht mehr 
notwendigen statusmäßigen Stellen aber außer Ansatz geblieben, 
und nachdem sich auch beim Fahrpersonal wegen Vermiade- 
rung der Züge eine Einschränkung als notwendig erwiesen hat, 
wurde auch für diesen Dieustzweig eine Anzahl statusmäßiger 
Stellen weniger eingesetzt. Da ferner die für das neu zu 
errichtende Verkehrsministerium erforderlichen 
Beamten und Bediensteten zum größten Teil dem Personal der 
Staatsbahnverwaltung zu entnehmen sein werden, ein Ersatz 
hierfür aber wegen der im geschäftlichen Verkehre zwischen 
Ministerium und Generaldirektion sich ergebenden Verein- 
fachungen zum großen Teil wird entfallen können, so konnten 
mit Rücksicht hierauf 36 Beamte und Bedienstete im Etat der 
Staatsbahnverwaltung weniger vorgesehen werden. Eine Ver- 
mehrung des Personals ist nur durch die Inbetriebnahme 
der neuen fünften Zentralwerkstätte veranlaßt, wofür ein Werk- 
stättendirektor, zwei Obermaschineninspektoren, ein Eisenbahn- 
verwalter, ein Oberexpeditor, ein Expeditor. zwei Maschinen- 
bauführer, drei Adjunkten mit weiteren 13 Unterbeamten vor- 
gesehen sind; diese Mehrung ist jedoch nur insoweit vorge- 
sehen worden, als der Bedarf hierfür nicht aus den vorhandenen 
Stellen gedeckt werden kann. 

Gegenüber den Willigungen für ein Jahr der 26. Finanz- 
periode sind, abgesehen vom Taglohnpersonal, weniger vor- 
gesehen: 82 pragmatische Beamte, 417 nichtpragmatische Be- 
amte, Unterbeamte und Bedienstete, dann 1060 Hilfsbedienstete, 
zusammen 1559 Stellen; hiervon sind jedoch 388 Lokalbahn- 
bedienstete und 200 Gehilfen im Bureaudienst, die nunmehr zu 
den Stationsgehilfen zählen, in Abzug zu bringen, so daß eine 
wirkliche Minderung von 91 Stellen sich ergibt. 

Im Ganzen sind im Etat eingesetzt 1832 pragmatisch 
angestellte Beamte, 4411 nicht pragmatisch, jedoch status- 
mäßig angestellte Beamte, 2783 Unterbeamte und 18633 status- 
mäßige Bedienstete, zusammen 27664 Stellen gegenüber 
23163 für ein Jahr der 26. Finanzperiodee — Für 
diätarische Besoldungen a) der Anwärter für den 
höheren und mittleren Eisenbahnbetriebs- und Verwaltungs- 
dienst sind vorgesehen 720000 At, b) für Löhne von insgesamt 
7910 Gehilfen im Bureau-, Stations- und Maschinenhausdienst 
sowie für die Lokalbahnagenten 8 080 000 ft und c) für Dienst- 
aushilfen 2200000 44; ferner für Kommissionsdiäten und 
Reisekosten 414000 4, für Umzugskosten 150000 At, für Fahr-, 
Stunden- und Nachtgelder 4834000 6, für Materialersparnis- 
prämien und Entdeckungen von Rad-, Achs- und Schienen- 
brüchen 500000 44. und für außerordentliche Remunerationen 
4000 46 Für Wohlfahrtszwecke sind für ein Jahr der 
27. Finanzperiode eingesetzt die Kosten für den bahnärztlichen 
Dienst mit 270000 44, Zuschüsse zu Badekuren 14000 Je, Zu- 
schüsse zu Krankenkassen 300000 A, für die beiden Arbeiter- 
pensionskassen A und B 550000 4, für Unfallrenten und 
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Krankengeldbeiträge 6738000 46, Kosten des Heilverfahrens und | erreichten Lokomotivkilometerleistung von 66 258 000 Lokomotiv- 


der Beerdigung 50000 4, dann an Unterstützungen an Beamte 
und Bedienstete sowie deren Hinterbliebenen 182000 ff. 
Sächliche Ausgaben. Als größter Betrag erscheint 
hierunter der Ansatz für Kohlen, Koks und Briketts für ein 
Jahr der 27. Finanzperiode mit 14200000 #. Hierzu bemerken 
die Erläuterungen: In der 27. Finanzperiode soll eine Ver- 
mehrung der Gesamtzahl der Züge tunlichst nur insoweit statt- 
finden, als neue Linien zur Eröffnung gelangen. Im Jahre 1903 
sind bereits in Betrieb genommen oder werden noch in Betrieb 
genommen zusammen 296,37 km Lokalbahnen, wozu noch 40 km 
von im Dezember 1902 eröffneten Linien zu rechnen sind. Für 
diese 337 km Länge wird sich für ein Jahr der 27. Finanz- 


periode gegenüber 1902 mit rund 66258000 Lokomotiv- 
kilometern eine Mehrleistung von 1230000 Lokomotivkilo- 
metern ergeben. Da nun in den Jahren 1904 und 1905 


weitere 267 km Lokalbahnen in Betrieb genommen werden, 
wofür demgemäß weitere 487275 Lokomotivkilometer in Be- 
rechnung zu ziehen sind, so berechnet sich mit der für 1902 


Tariferhöhungen bei den 


Die von uns im Leitaufsatz der Nr 97 Jahrg. 1901 d. Ztg. 
besprochenen, schon damals beabsichtigten Erhöhungen der 
dänischen Staatsbahntarife sind nunmehr durch Gesetz vom 
15. Mai d. J. in Kraft getreten, und zwar gilt der neue Personen- 
tarif vom 1. Angust, der neue Güter- und Viehtarif vom 
1. Juli d. J. an. Wir geben nachstehend die Hauptgrundzüge 
nach der Darstellung des Stockholmer „Järnbanebladet“. 

I. Personentarif. a) Bei Beförderung in Personen- und 
gemischten Zügen. 1. Bei Entfernungen bis zu 100 km werden 
erhoben in II. Klasse 4,3 Öre, in III. Klasse 2,5 Öre für das 
Kilometer. Die Preise werden nach oben abgerundet, auf 5 Öre 
bei Beträgen unter 1 Kr., sonst auf volle 10 Öre In der 
I. Klasse zahlt man den Preis einer Fahrkarte II. und III. Klasse 
zusammengerechnet. Der Mindestfahrpreis ist 40, 25 und 15 Öre 
für die drei Klassen. 2. Bei Entfernungen von mehr als 100 km 
gilt ein Zonentarif von 18 Zonen mit wachsenden Zonenlängen. 
Es werden erhoben: 


in I. Klasselin II. Klasselin III.Klasse 

| Kr. Kr. Kr. 
in Zone 1 (101-110 km) 7,00 4,40 2,60 
Ra a eo 7,60 4,80 280 
a I 8,20 5,20 3,00 
Se 9° 4 11456-216977 8,85 5.60 3,25 
70-196, ) 9,50 6,00 3,50 
Br 107 20 10,15 6,40 3,75 
u 10,80 6,80 4,00 
te RT-BI ,) 11,45 7,20 4,25 
» 990-8 „) 12,10 7,60 4,50 
RO NIT SDR SSELN 9) 12,80 8.00. 79 4,80 
HT 2400 13,70 860 5,10 
ro (a0T-441 7) 14,65 9,20 5,45 
a N IS (Aa) 15,60 9.80 5.80 
rn 1M(b-59 „) 16,70 10,50 6.20 
en (580-5 5) 17,80 11,20 6,60 
a 2) 18,90 11,90 7,00 
» »..17 (626-676 „) 20,00 12,60 | 7,40 
F 12 0548 Küber676 N) 21,00 13,25 7,75 


Die letzte Zone hat für Dänemark keine Bedeutung, da 
es dort nur sehr wenige Entfernungen von mehr als 676 km 
ibt. (Gjedser-Korsör-Fridericia-Fredrikshavn sind nur 668 km. 
ielleicht werden die Dampfschiffstrecken nach Kiel usw., 
soweit sie auf Schiffen der dänischen Staatsbahnen zurück- 
gelegt werden, eingerechnet; auch dann gibt es über jenes 
Maß hinaus nur wenige Entfernungen.) 

b) Bei Beförderung mit Expreß- und Eilzügen wird zu den 
vorstehenden Taxen ein fester Zuschlag erhoben, der ohne Rück- 
sicht auf die Entfernung beträgt: 1. bei Reisen innerhalb eines 
der folgenden Bezirke: «) Seeland-Falster, #) Fünen, y) Jütland 
in I. Klasse 80 Öre, in II. Klasse 50 Öre, in III. Klasse 30 Öre. 
2. Bei Reisen über einen der bezeichneten Bezirke hinaus 
sowie bei durchgehenden Verbindungen nach und vom Ausland: 
I. Klasse 130 Öre, II. Klasse 80 Öre, III. Klasse 50 Öre. Expreß- 
züge gibt es im jetzigen Fahrplan nicht. Für die wenigen Eil- 
züge, die nach deutschen Begriffen diesen Namen kaum ver- 
dienen, wurde bisher ein Zuschlag nicht bezahlt. Wie sich der 
jetzige Tarif zum früheren stellt, zeigt ein Beispiel: Kopen- 
hagen-Helsingör (44 km) kostete bisher II. Klasse 1,75 Kr, jetzt 
im Personenzug 1,90 Kr., im Eilzug (10 Minuten Zeitersparnis) 


kilometern unter Hinzurechnung der vorberechneten 1 230 000 
+ 487275 Lokomotivkilometer eine Gesamtleistung von rund 
68 000 000 Lokomotivkilometern. Der Aufwand für die Lokomotiv- 
feuerung allein bemißt sich demnach bei einem Kohlenverbrauch 
von 11,44 t auf 1000 Lokomotivkilometer nach den dermaligen 
Kohlenpreisen auf rund 12 610.000 4. — Für die Beschaffung der 
Oberbaumaterialien erscheint der Betrag von 10500000 #, für 
Drucksachen, Schreib- und Zeichenmaterialien von 1048000 46, 
für Unterhaltung und Ergänzung der Inventarien von 850 000 At, 
für Beleuchtungs-, Schmier- und Putzmaterial von 3 400 000 4, für 
Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter von 6700000 ‚#. und für 
jene der Werkstättenarbeiter von 5900000 4. An Fahrmaterial 
sollen beschafft werden 70 neue Lokomotiven verschiedener 
Klassen, wofür 5 007 000 ‚lt. Kosten erwachsen, 90 Personenwagen 
im Anschaffungsbetrage von 1875000 ‚44, dann 1000 Güterwagen, 
12 Gepäckwagen und 5 Requisitenwagen im Kostenbetrage zu 
4218000 46, wofür immer je die Hälfte der Kosten für ein Jahr 
der 27. Finanzperiode eingestellt ist. 


dänischen Staatsbahnen. 


2,40 Kr.; Kopenhagen - Odense auf Fünen (170 km) kostete 
bisher III. Klasse 3,25 Kr., jetzt im Personenzug 3,50 Kr., im 
Eilzug 4 Kr. 

Die I. Klasse soll fernerhin beschränkt und in Lokalzügen 
und auf unbedeutenderen Seitenbahnen nicht mehr geführt 
werden. Das Freigepäck ist von 15 kz auf 25 kg erhöht. 

Sehr erheblich sind die Preiserböhungen für Dauerkarten, 
und zwar betragen sie für solche zwischen zwei bestimmten Sta- 
tionen mindestens 35 2 und bei solchen für das ganze Bahnnetz 
von 50 bis über 100%. Beispielsweise kostet künftig eine Monats- 
karte zwischen zwei Stationen in der Entfernung von 161—200 km 
in II. Klasse 80, in III. Klasse 50Kr. Karten für 2Monate gelten 
das 13 fache, für 3 Monate das Doppelte, für 6 Monate das 
3} fache, für 9 Monate das 5fache, für 11 oder 12 Monate das 
6fache der Monatskarte. Es werden ferner Karten für das ge- 
samte Staatsbahnnetz ausgegeben. Diese kosten bei vierzehn- 
tägiger Dauer in I, Il. und III. Klasse 80, 50 und 30 Kr., bei 
einmonatiger Dauer 130, 80 und 50Kr. Auch hier tritt bei mehr- 
monatiger Dauer eine weitere Ermäßigung ein, so daß für 
% Monate das I}fache, für 6 Monate das 4fache, für 9 Monate 
das 6fache und für 12 Monate das Sfache des Monatspreises be- 
rechnet wird. Außerdem werden billige Arbeiterwochenkarten 
zum Preise von !/, der Monatskarten III. Klasse ausgegeben. 
Schulen, Vereine und geschlossene Gesellschaften erhalten, wie 
bisher, Preisermäßigungen in der III. Klasse; während aber bis- 
her der Einheitssatz 14 Ör für das Kilometer war, sollen jetzt 
1,6Ör erhoben werden; sobald die Reise die Länge von 250 km 
übersteigt, werden daher die allgemeinen Fahrpreise billiger. 


I. Gütertarif. Für Frachtgut gilt folgendes Tarifschema: 
Fracht für 100 kg in Öre. 


Stückgut Wagenladungen 
Tarif 1Tarif 2/Tarif 3 Tarif 4 Tarif 5/Tarif 6 
fester Betrag . . . | 50,0 | 15 15 6 6 6 
für jedes der ersten 
60. Kran er: 2,0 1,0 0,66 | 0,5 0,33 | 0,2 
für jedes der näch- 
sten 60 km . . . 12 | 06 0,4 0,3 02 | 0,15 
für jedes der näch- 
sten 60km. . .| 06 | 03 0,2 0,2 0,15 | 0,125 
für jedes der fol- 
genden Kilometer 0,3 0,15 0,15 | 0,15 20 


Die berechneten Frachtsätze sind auf ganze Öre abge- 
rundet. Tarif 1 ist der Eilguttarif für Stückgüter, Tarif 2 der 
allgemeine Stückguttarif, Tarif 3 der ermäßigte Stückguttarif, 
der bei allen Stückgutsendungen in Mengen von wenigstens 
400 kg zur Anwendung kommt. Bisher lag diese Grenze schon 
bei 250 kg. Tarif 4 umfaßt die allgemeine Wagenladungsklasse 
für die Waren, die in der Warenklassifikation der Tarife 5 und 6 
nicht aufgeführt sind. Tarif 5 umfaßt namentlich Futterstoffe, 
Getreide und Mühlenfabrikate, Tonwaren, Öle, Schiefer, bear- 
beitete Steine und Hölzer sowie Holzwaren; zu Tarif 6 ge- 
hören Dünger, Erde, Steine, Kohlen, Brennholz, Torf. 

Für Eilgut beträgt die Erhöhung nach unserer Quelle auf 
100 kg bis zu 12 Öre, für die allgemeine Stückgutklasse bis zu 
11 Öre, für die ermäßigte Stückgutklasse bis zu 9 Öre, für die 
allgemeine Wagenladungsklasse bis zu 4 Öre, für Tarif 5 bis 
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zu 3 Öre, für Tarif 6 immer 1 Ör; auf welche Entfernungs- 
einheit sich diese Angabe bezieht, ist nicht gesagt; gemeint ist 
vermutlich eine solche von 10 km. 

Die Wagenladungstarife kommen für Sendungen von 
5000 kg in einem Wagen zur Anwendung. Wenn wenigstens 
10000 kg in einem Wagen zur Versendung kommen, wird eine 
. Frachtermäßigung von 10 $ gewährt. Werden Wagen von min- 
destens 10500 kg Tragfähigkeit bestellt, so wird die Fracht für 
mindestens 7500 kg berechnet. Für gedeckte oder offene, mit 
Decken versehene Wagen wird ein fester Zuschlag von 40 Öre 
und für jede angefangenen 10 km außerdem ein Zuschlag von 
10 Öre berechnet. 

Erhebliche Erhöhungen bringt der Tarif auch für ge- 
brauchte Verpackungen (Emballagen). 

Die bei den dänischen Staatsbahnen eingeführte eilgut- 
mäßige Paketbeförderung von Stücken bis zu 25 kg Gewicht 
ohne Frachtbrief, bei der die für alle Entfernungen gleiche 
Fracht durch aufgeklebte Freimarken erlegt wird, ist beibe- 
halten, der Tarif aber erhöht. Bisher mußte ein Paket bis zu 
bkg Gewicht mit einer Freimarke, ein solches von 5 bis 10 kg 
Gewicht mit zwei, ein solches von 10 bis 15 kg mit drei und 
ein Paket von 15 bis 25 kg mit vier Freimarken beklebt sein. 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Abänderung der allgemeinen Vertragsbedingungen 
für die Ausführung preußischer Staatsbauten. Der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat in bezug hierauf an die 
Regierungspräsidenten einen wichtigen Erlaß gerichtet und 
diesen den Königlichen Eisenbahndirektionen zur Nachachtung 
mit dem Bemerken mitgeteilt, daß die neuen Bestimmungen 
insbesondere auch auf die allgemeinen Vertragsbedingungen 
für die Ausführung von Erdarbeiten Anwendung finden. 

Der Erlaß hat folgenden Wortlaut: „Bei der Ausführung 
von Staatsbauten pflegen die Unternehmer ihre Forderungen 
aus den mit der Verwaltung abgeschlossenen Verträgen viel- 
fach an solche Personen abzutreten, welche ihnen entweder die 
erforderlichen Baustoffe liefern oder Geldmittel darleihen. 
Wenn in solchem Falle der Unternehmer sich seinen Ver- 
pflichtungen entzieht und die von ihm angenommenen Arbeiter 
oder Handwerker nicht befriedigt, so gehen diese für ihre 
Leistungen leicht leer aus. In letzter Zeit sind auf diese Weise 
wirtschaftlich schwächere Existenzen wiederholt um den aus- 
schließlich oder doch vorwiegend mit ihrer Hände Arbeit ver- 
dienten Lohn gebracht worden. 

In den z. Z. bestehenden allgemeinen Vertragsbedingungen 
für die Ausführung von Staatsbauten ($ 11) ist der Verwaltung 
dem neuen Gläubiger (Zessionar) gegenüber nur in beschränktem 
Maße das Recht vorbehalten, die von dem Unternehmer ge- 
schuldeten Beträge unmittelbar an Arbeiter oder kleinere Hand- 
werker zu zahlen. Sie ist dazu nur dann befugt, wenn das an- 
gemessene Fortschreiten der Arbeiten oder Lieferungen infolge 
der Nichtbefriedigung der genannten Berechtigten in Frage 
gestellt ist. Nachdem die Erhebungen nunmehr abgeschlossen 
sind, wird beabsichtigt, dem Mißstande dadurch entgegen- 
zutreten, daß der Verwaltung vertraglich ein weitergehender 
Einfluß auf die Erfüllung der Verbindlichkeiten, welche der 
Unternehmer gegen seine Arbeiter und Handwerker über- 
nommen hat, gesichert wird. Demgemäß soll der $ 11 der all- 
gemeinen Vertragsbedingungen für die Ausführung von Staats- 
bauten die hierunter abgedruckte anderweite Fassung er- 
halten, welche den ferneren Vertragsabschlüssen zugrunde zu 
legen ist. 

Die neuen Bestimmungen sollen von der Verwaltung an- 
gewendet werden, wenn Beschwerden vorliegen oder sonstige 
begründete Anlässe zu der Annahme berechtigen, daß der Unter- 
nehmer in der Erfüllung seiner Verpflichtungen gegen seine 
Leute lässig ist. Ich hege das Vertrauen, daß die Baubeamten 
und die sonst in Betracht kommenden Verwaltungen in diesen 
Fällen von der ihnen beigelegten Befugnis im Interesse der 
Arbeiter und Handwerker ausgiebig Gebrauch machen werden. 
Dabei sind jedoch unnötige Härten gegen die Unternehmer zu 
vermeiden und ihnen insbesondere keine höheren Beträge vor- 
zuenthalten, als zur Befriedigung der Arbeiter und Handwerker 
erforderlich erscheinen. In Fällen, in welchen weder die 
Zahlung noch die einstweilige Zurückbehaltung von Beträgen 
angebracht ist, sind die betreffenden Anträge abzulehnen. So- 
fern kein gesetzlicher Hinterlegungsgrund vorliegt, ist die Ver- 
waltung rechtlich nicht in der Lage, den von den Arbeitern 
oder Handwerkern beanspruchten Betrag an die Hinterlegungs- 
stelle abzuführen.“ 

& Der $ 11 (allgemeine Vertragsbedingungen für die Aus- 
führung von Staatsbauten) erhält fortan folgende Fassung: 


Die Freimarken kosteten einzeln 20 Öre, im Bogen 18 Öre; 
dieser Preis ist auf 25 Öre im Einzelkauf und 24 Öre im 
Bogen erhöht. 

UI. Tiertarif. Die Frachtberechnung in Wagenladungen 
berechnet sich nach der Wagenfläche. Der Tarif ist wieder ein 
solcher mit fallenden Sätzen von 60 zu 60 km. Der Fracht- 
betrag setzt sich aus einer festen Gebühr von 40 Öre für das 
Quadratmeter und einem Frachtsatz für denselben Raum zu- 
sammen, der von 1,8 Ör in der ersten Zone bis auf 1 Ör für 
das Kilometer in der fünften Zone sinkt. Der am Wagen an- 
gegebene Flächeninhalt wird der Berechnung zugrunde gelegt. 
Außerdem besteht für lebende Tiere ein Stücktarif, dessen 
Einzelheiten mitzuteilen zu weit führen würde. Für Pferde und 
Maultiere von mehr als 1,4 m Höhe wird die Fracht für 3 qm, 
mindestens aber eine solche für 4 qm berechnet. Diese Sätze 
sinken bei kleinen Schweinen, Ziegen, Schafen und Lämmern 
bis zu 40 kg Gewicht auf die Fracht für 0,3 qm, mindestens 
aber für 1 qm. Auch diese Sätze schließen eine Erhöhung in 
sich, die sich bei Entfernungen bis zu 120 km auf 6 bis 20 Öre 
für das Quadratmeter beläuft und bei Entfernungen von 120 bis 
230 km bis auf 11 Öre fällt und auf dieser Höhe auf alle wei- 
teren Entfernungen verharrt. 


„Erfüllung der dem Unternehmer Handwerkern und Arbeitern 
gegenüber obliegenden Verbindlichkeiten. 


(1) Der Unternehmer hat der Verwaltung über die mit 
Handwerkern und Arbeitern wegen der Ausführung der 
Arbeiten und Lieferungen abgeschlossenen Verträge und deren 
Erfüllung jederzeit auf Erfordern Auskunft zu erteilen. Die 
Verwaltung kann die Leistung einer Abschlagszahlung oder 
der Schlußzahlung verweigern, bis eine ihr genügende Aus- 
kunft vorliegt. 

(2) Sollte der Unternehmer die ihm aus den Verträgen 
mit seinen Handwerkern und Arbeitern obliegenden Ver- 
pfliehtungen nicht oder nicht pünklich erfüllen, so bleibt der 
Verwaltung das Recht vorbehalten, die von dem Unternehmer 
geschuldeten Beträge für dessen Rechnung aus seinem Gnt- 
haben oder der gestellten Sicherheit unmittelbar an die Be- 
rechtigten zu zahlen. Der Unternehmer hat die hierzu erforder- 
lichen Lohnlisten und sonstigen Unterlagen der Verwaltung 
zur Verfügung zu stellen, auf Erfordern auch eine Erklärung 
abzugeben, ob und inwieweit er die Ansprüche der Handwerker 
und Arbeiter als begründet anerkennt. Geht die Erklärung 
nicht in der bestimmten Frist ein, so kann der Unternehmer 
Einwendungen gegen die Ansprüche der Verwaltung gegenüber 
nicht geltend machen.“ 


— Nebenbeschäftigung der Beamten. In bezug hierauf 
hat der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen folgenden Erlaß gerichtet: 
„Es ist zu meiner Kenntnis gekommen, daß Staatseisenbahn- 
beamte einem Gewerbetreibenden, der Lieferungen für die 
Staatsbahnverwaltung ausführt, Privatkunden gegen Zahlung 
einer Provision zugeführt haben. Zur Übernahme einer der- 
artigen Nebenbeschäftigung würde an sich nach $ 13 der ge- 
meinsamen Bestimmungen für alle Beamten im Staatseisenbahn- 
dienste die schriftliche Genehmigung der vorgesetzten Eisen- 
bahndirektion erforderlich gewesen sein, die von den Beamten 
jedoch nicht nachgesucht worden ist. Die Genehmigung hätte 
aber auch versagt werden müssen, da es nicht angängig ist, 
daß Beamte eine Nebenbeschäftigung für einen Gewerbe- 
treibenden ausüben, der mit der Staatseisenbahnverwaltung in 
geschäftlichen Beziehungen steht.“ 


— Beschaffung von Güterwagen mit größerer Tragfähig- 
keit. Wie die Berl. Pol. Nachr. melden, ist die Frage, ob und in 
welcher Weise dem Beispiele Amerikas zu folgen sein möchte, 
das durch Einführung von Güterwagen größerer Tragekraft eine 
Verminderung des jetzt mitzuführenden toten Gewichts im 
Güterverkehr erzielt hat, Gegenstand eingehender Prüfung 
seitens der preußischen Staatsbahnverwaltung ge- 
wesen. Insbesondere ist auch eine Kommission von Beamten 
dieser Verwaltung nach den Vereinigten Staaten entsandt wor- 
en, um die Frage an Ort und Stelle zu studieren und sich die 
mit der Einführung von Wagen größeren Ladegewichts ge- 
machten Erfahrungen anzueignen. Diese Prüfung ist nunmehr 
zum Abschluß gelangt, ınd zwar in dem Sinne, daß es sich in 
der Tat empfieh!t, auch im Bereiche der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung mit der vermehrten Einführung von Wagen größeren 
Ladegewichts als 10t vorzugehen. Allerdings wird man dabei 
nicht den Beispielen amerikanischer Eisenbahnen, Güterwagen 
von 40t Ladegewicht und mehr allgemein zu verwenden, folgen, 
sondern sich wahrscheinlich mit der Erhöhung des Ladegewichts 
auf 20 t begnügen. Voraussichtlich wird bereits im Etat für 1904 
eine entsprechende Forderung vorgesehen sein. (Wagen von 
12,5 und 15 t Ladefähigkeit bestehen bei der preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung schon in großer Anzahl.) 
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— Ein neuer Hauptbahnhof für Thorn ist, wie die Nordd. 
Allgem. Ztg. berichtet, von der Eisenbahnverwaltung am 
rechten Weichselufer zu erbauen beschlossen worden. Der 
Bahnhof soll vor demLeibitscher Tor, dort, wo die Insterburger 
Strecke und die Weichselstädtebahn abzweigen, errichtet werden 
und so zugleich dem über 10000 Einwohner zählenden Vorort 
Mocker dienen. Vertreter der Eisenbahnbehörde und der Re- 
gierung haben dort, vorbehaltlich der Genehmigung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten, ein umfangreiches Gelände 
angekauft. 


— Die Ostpreußische Südbahn und der Königsberger 
Handelsverkehr mit Rußland. Eine recht beachtenswerte An- 
erkennung wird der Verwaltung der vor kurzem verstaatlichten 
Ostpreußischen Südbahn jetzt für deren verdienstvolles Wirken 
im Interesse des Handelsverkehrs zwischen Königsberg i. Pr. 
und Rußland von dem österreichisch-ungarischen Generalkonsul 
in Königsberg in seinem soeben veröffentlichten Bericht für das 
Jahr 1902 zuteil. In dem das Verkehrswesen Königsbergs be- 
handelnden Teil kommt er zunächst auf das Speditionswesen 
Königsbergs von und nach Rußland zu sprechen und stellt zu- 
nächst fest, daß dieses bedauerlicherweise angesichts der Be- 
günstigung der russischen Wettbewerbshäfen durch billigere 
Eisenbahntariffe nach den russischen Verkehrsmittelpunkten 
mehr und mehr zurückgehe Es heißt dann darüber in dem 
fraglichen Bericht: „Im Berichtsjahre entstand ein abermaliger 
beträchtlicher Ausfall infolge der Eröffnung der neuen Bahn- 
linie Riga-Creuzburg, die den Weg von dem russischen Ostsee- 
hafen nach Moskau bedeutend abkürzt. Infolgedessen ist die 
Teespedition von London über Königsberg nach Moskau etwa 
um die Hälfte zurückgegangen.“ Sodann kommt er auf die 
Verdienste der Verwaltung der Ostpreußischen Südbahngesell- 
schaft zu sprechen. Er führt darüher folgendes aus: 

„Die Verstaatlichung der ÖOstpreußischen Südbahn ist 
nunmehr Tatsache geworden. In wenigen Wochen wird diese 
Privatbahn auf Grund eines Abtretungsvertrages vom Staate 
übernommen werden. Die Östpreußische Südbahn hat in der 
Geschichte des Königsberger Handels während der letzten 
30 Jahre eine bedeutende, fast ausschlaggebende 
Rolle gespielt. Sie ist zur russischen Hauptzufuhrader 
jür den Königsberger Handelsverkehr geworden, der ohne ihre 
entgegenkommende und rastlose Tätigkeit nicht auf die heutige 
Höhe gelangt wäre. Ohne die Ostpreußische Südbahn hätte 
Königsberg den Wettbewerb mit den ohnehin so begünstigten 
russischen Häfen nicht aufrecht erhalten können.“ 


— Eisenbahnangelegenheiten im bayerischen Landtage. 
Aus der Etatsrede des Finanzministers Freiherrn v. Riedel vom 
2}. September sind folgende Stellen hervorzuheben: „Das Empor- 
schnellen des diesmaligen Staatsschuldetats mit einem jährlichen 
Mehrbedarf von 6500000 46 hat die Bilanzierung des Budgets 
außerordentlich erschwert. Gleichwohl wird die Staatsregierung, 
von der Ansicht ausgehend, daß die wirtschaftliche Entwick- 
lung des Landes auch in minder günstigen Zeiten gefördert 
werden solle, dem Landtage den zugesagten, insbesondere für 
das platte Land wichtigen Entwurf eines Lokalbahngesetzes in 
Vorlage bringen ; nur möchte ich heute schon bitten, sich be- 
züglich des Umfanges und Tempos der Eisenbahnbauten einige 
Reserve aufzuerlegen, denn wir sind bedauerlicherweise ge- 
nötigt, noch einige weitere nicht unbeträchtliche Kreditforde- 
rungen für weniger oder gar nicht produktive Zwecke einzu- 
bringen. 

Im einzelnen möchte ich zunächst zu den Staatsaufwands- 
etats noch folgendes erwähnen: Als vollständig neu erscheint 
der Etat eines Königlichen Staatsministeriums für 
Verkehrsangelegenheiten mit einer jährlichen Aus- 
gabe von 233080 A. Die Errichtung eines solchen Ministeriums, 
worüber dem Landtage als Anlage zum Etat eine eigene Denk- 
schrift zugehen wird, läßt sich angesichts der täglich wach- 
senden, so außerordentlich schwierigen und. wichtigen Auf- 
gaben der Verwaltung der Verkehrsanstalten nicht länger ver- 
schieben und soll bereits am 1. Januar 1904 stattfinden. Dem 
etatisierten Betrage stehen übrigens Einsparungen für persön- 
liche Ausgaben bei dem Staatsministerium des Königlichen 
Hauses nd des Äußern und den Generaldirektionen der Ver- 
kehrsanstalten gegenüber, so daß der eigentliche Mehraufwand 
nur.66 530 .„I& beträgt, die der neue Verkehrsminister hoffentlich 
herauswirtschaften wird... ... 

Fir die pfälzischen Eisenbahnen ist kein Zu- 
schuß eingestellt, es ist vielmehr von ihnen eine mit 400000 
etatierte Ablieferung an die Staatskasse zu erwarten. Bezüg:- 
lich der sonstigen Staatsaufwandsetats sind besondere Bemer- 
kungen nicht veranlaßt. Der Reinertrag der Staatseinnahmen 
beläuft sich nach Abzug der hiermit in Verbindang stehenden 
Verwaltungsaufgaben auf 251755068 4& 

Die Einnahmeetats ergeben mit Ausnahme des 
Ausfalls bei dem Etat der Zölle und indirekten Steuern fast 
sämtlich günstigere Abschlüsse als in der 25. Finanzperiode. , 
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Der Etat der Kisenbahnverwaltung schließt ab mit 
184299100 44 Einnahmen und 133835 920 4@ Ausgaben, sohin 
mit einem Überschuß von 50463180 ft Dieser Aktivrest ist 
zwar gegenüber jenem der 26. Finanzperiode um 4116670 6 
höher, reicht jedoch gleichwohl zur Bestreitung der Zinsen und 
Verwaltungskosten für die Eisenbahnschuld sowie der Pen- 
sionen und Sustentationen des Eisenbahnpersonals nicht aus;, 
es verbleibt vielmehr ein Fehlbetrag von rund 2000000 46, 
welcher aus. anderen Staatsfonds zu decken ist, ein Verhältnis, 
dessen Besserung ernstlich anzustreben sein wird. Bei der 
Aufstellung des Fisenbahnetats wurde nach den bisherigen 
Grundsätzen unter Berücksichtigung der Rechnungsergebnisse 
des Jahres 1902 und der auf die Etatsziffern einwirkenden Ver- 
hältnisse, soweit sie voraussehbar, verfahren und insbesondere 
bei Bemessung der Ausgaben mit der notwendigen Sparsam- 
keit vorgegangen, zumal vorausgesetzt werden darf, daß der 
Staatsregierung, wie seither, die Ermächtigung erteilt werden 
wird, im Falle einer stärkeren als bei der Budgetaufstellung 
angenommenen Verkehrssteigerung das Fahrpersonal. nach 
Maßgabe des Bedürfnisses über den Budgetstand hinaus zu 
vermehren. Da die Ansätze für Beschaffung und Ergänzung 
von Fahrmaterial etwas knapp zugeschnitten sind, so wurde 
in $ 14 des Finanzgesetzeutwurfes für diesen Zweck der 
weitere Betrag von 1200000 44 zur Verfügung gestellt. In 
demselben Paragraphen ist weiter die Bewilligung einer Summe 
von 1300000 46 zur Beschaffang von Wohnungen für Beamte, | 
Bedienstete und Arbeiter der Staatseisenbahnen vorge- 
schlagen. ... .“ 


— Ausbau des südbayerischen Eisenbahnnetzes. An die 
Kammer der Reichsräte und an jene der Abgeordneten des vor 
kurzem zusammengetretenen bayerischen Landtages wurde von 
dem Eisenbahnkomitee Garmisch-Partenkirchen eine Bittschrift 
eingereicht, Beschlüsse dahin fassen zu wollen, daß die Linie 
Murnau-Garmisch-Partenkirchen verstaatlicht und in Fort- 
führung dieser Bahn auf bayerischem Gebiete als weitere 
Staatsbahnen erbaut werden möchten: a) eineLinie Gar- 
misch = Partenkirchen - Mittenwald - Landes- 
grenze zum Anschluß an die österreichischerseits projektierte 
Bahn Innsbruck-Scharnitz-Landesgrenze und b) eine Linie 
Garmisch-Paß Griesen zum Anschluß an eine öster- 
reichischerseits über Lermoos-Reutte nach Pfronten zu führende 
Eisenbahn. 


— Betriebsunfall auf der Linie München-Lindau. In der 
Station Schöngeising entgleisten am 3. d abends gegen 
6?/; Uhr fünf Wagen des von Lindau kommenden Schnellzuges. 
Sechs Personen wurden leicht verletzt, Der Verkehr konnte durch 
Umsteigen an der Unfallstelle aufrecht erhalten werden. Die 
Entgleisung wurde anscheinend durch vorzeitige Weichenum- 
stellung verursacht. Die Untersuchung ist eingeleitet. 


— Pfälzische Bahnen. Die liberale Vereinigung der 
bayerischen Abgenrdnetenkammer hat einstimmig beschlossen, 
sofort nach dem Zusammentritt der Kammer die Regierung zu 
interpellieren, warum sie von der Verstaatlichung der pfälzi- 
schen Bahnen vorerst abgesehen habe, ob sie den Ausbau des 
pfälzischen Bahnnetzes dennoch für die Zukunft gewährleisten 
wolle und ob und wann sie die Verstaatlichung in Aussicht ge- 
nommen habe. Auch die Zentrumsfraktion des Landtags hat 
eine Interpellation, die Verstaatlichung der Pfalzbahnen be- 
treffend, eingebracht. Die beiden Interpellationen waren auf 
die Tagesordrung der Sitzung vom 5. d. M. gesetzt worden, 
unter der Voraussetzung, daß die Staatsregierung sie beant- 
worten will. 


— Besondere Arztie- und Werkzeugwagen, sogenannte 
Hilfszüge, die zur ersten Hilfe bei Eisenbahnunfällen bestimmt 
sind, hat nunmehr auch die sächsische Staatseisenbahn- 
verwaltung einrichten und die ersteren auf den Stationen 
Plauen ji. V. (oberer Bahnhof), Zwickau, Leipzig (Bayerischer 
und Dresdener Bahnhof), Chemnitz, Dresden-Fr. und Zittau, die 
letzteren in Werdau, Zwickau, Leipzig (Bayerischer und Dres- 
dener Bahnhof), Chemnitz, Dresden-Fr. und Zittau zur Auf- 
stellung bringen lassen. Im Zusammenhange mit dieser Neue- 
rung hat die Generaldirektion, wie wir dem Leipz. Tageblatt 
entnehmen, neue Vorschriften über das Meldeverfahren und 
den Nachrichtendienst sowie über die Verwendung der'Hilfs- 
züce bei Unfällen und Betriebsstörungen erlassen, die aml.d.M. 
in Kraft getreten sind und das zu beobachtende Verfahren in 
eingehendster Weise regeln. Die Stationsvorstände :sind an- 
gewiesen, sich dauernd über die ihnen zur Verfügung stehende 
Hilfe unterrichtet zu halten, z.B. über die in der Nähe wohnen- 
den Ärzte, die im Rettungswesen ausgebildeten Organe, wie 
Pulizei,. Feuerwehr, Turnvereine, ‚über die in der Nähe vor- 
handenen Krankentransportmittel usw. Die Stationen, auf denen 
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Arzt- bezw. Werkzeugwagen aufgestellt sind, haben mit allen 
Mitteln darauf hinzuwirken und die nötigen Vorkehrungen im 
voraus zu treffen, daß nach eingegangener Bestellung eines 
Hilfszuges dessen Abfahrt und Weiterführung bis zur Unfall- 
stelle so schnell als möglich erfolgen kann. Für die rasche 
Rückbeförderung dieses Zuges hat der an der Unfallstelle an- 
wesende Bstriebsbeamte zu sorgen. Ist diese an einer Schmal- 
spurlinie gelegen, so hat der Hilfszug bis an die Anschluß- 
station zu fahren; dort sind die Geräte, soweit erforderlich, in 
einen besonders zusammenzustellenden Hilfszug zu verladen, 
der bis an die Unfallstelle zu fahren hat. Zur Prüfung, ob alle 
Vorkehrungen zur raschen Herbeiziehung der Begleitmann- 
schaften und Bereitstellung des Hilfszuges bis zur Abfahrt ge- 
troffen sind, werden sowohl von der Generaldirektion der 
sächsischen Staatseisenbahnen, als auch von den Eisenbahn- 
betriebsdirektionen Probealarmierungen vorgenommen werden. 


— Eisenbahnfragen im Wahlaufruf der nationalliberalen 
Partei Badens. In diesem heißt es u. a.: „Zu einer Aufgabe der 
Selbständigkeit unseres Eisenbahnwesens, das sich vielfach 
mustergültiiger Einrichtungen erfreut, liegt unseres Erachtens 
kein Grund vor. Ist leider auch die Rente unserer Bahnen in 
den letzten Jahren zurückgegangen, so darf doch diese Er- 
scheinung, die aller Voraussicht nach nur eine vorübergehende 
sein wird, nicht dazu führen, daß sich unser Land des großen 
und wichtigen Einflusses begibt, der aus dem Besitz und Betrieb 
eines gut verwalteten und leistungsfähigen Staatseisenbahnnetzes 
hervorgeht. Es schließt dies aber nicht aus, daß wir mit anderen 
deutschen Staaten Tarifgemeinschaften eingehen, was 
namentlich auf dem Gebiete der Personentarife erwünscht wäre. 
Eine durchgreifende Vereinfachung und Reform dieser Tarife er- 
scheint als nicht länger verschieblich und sollte sich auf der 
Grundlage einer Verallgemeinerung der jetzigen Kilometerheft- 
taxen bewegen. Die weitere Ausgestaltung unseres Neben- und 
Kleinbahnwesens, das im letzten Jahrzehnt erfreuliche Fort- 
schritte gemacht hat, wird von uns gleichfalls mit allem Nach- 
druck gefördert werden.“ 


— Fortsetzung der Mainkanalisierung bis Aschaffenburg. 

In den Tagen vom 22. bis 24. September fand in Nürnberg eine Kon- 
ferenz der Mainuferstaaten unter dem Vorsitz des bayerischen 
Ministerialrats v. Frauendorfer statt. Sie dauerte nicht, wie 
vorgesehen, einen Tag, sondern drei Tage. Über das Ergebnis 
erfährt die Köln. Ztg., daß man sich wesentlich näher kam, eine 
vollständige Einigung aber noch nicht erzielte. „Sämtliche 
preußischen und hayerischen Differenzpunkte wurden eingehend 
besprochen, so daß, wie ein umfangreiches Protokoll ersehen 
läßt, beiderseits über den Standpunkt des anderen vollkommene 
Klarheit herrscht. Schon auf der Frankfurter Konferenz war 
seinerzeit der Entwurf eines Staatsvertrages zwischen den 
Mainuferstaaten ausgearbeitet worden. Dieser Entwurf wurde 
Jetzt neu redigiert mit Auslassung derjenigen Punkte, die noch 
streitig sind. Die Frage der Kanaltarife dürfte, obwohl die For- 
malien nicht ganz erledigt sind, größere Schwierigkeiten nicht 
mehr bereilen. Unvergleichlich viel schwerwiegender sind die 
Eisenbahntariffragen, die ein entscheidendes Wort 
sprechen zu sollen scheinen. Die preußisch-hessische Bahnge- 
meinschaft berechnet bei Fortsetzung der Kanalisierung den 
ährlichen Einnahmeverlust auf 4500000 4 Falls Preußen mit 
ücksicht auf die allgemeinen Interessen Deutschlands dieses 
Geschenk macht, will es wenigstens gegen weitere Verluste 
sichergestellt sein. Anderseits zögert Bayern aus leichtbegreif- 
lichen Gründen, sich des Rechtes eigener freier Eisenbahntarif- 
bildung mehr als unumgänglich nötig ist, zu begeben, weil es 
sonst unter Umständen im wirtschaftlichen Wettbewerb mit den 
' Nachbarländern wehrlos dastehen würde. Der weitere Verlauf 
der Sache wird also sein, daß. Bayern zu einem Entschluß dar- 
über kommt, ob ihm unter den von Preußen geforderten Kau- 
telen die Fortsetzung der Kanalisierung noch als annehmbares 
Geschäft erscheint. Vielleicht sind die beiderseitigen Regie- 
rungen, zwischen denen im Anschluß an die Konferenz ein 
Notenwechsel bevorsteht, aus allgemeinen Gründen zu weiteren 
Zugeständnissen bereit, als von ihrem Tarifstandpunkt aus die 
Kommissare füglich machen konnten. Preußen wird auch noch 
über den Umschlagshafen mit Hanau unterhandeln, der durch 
die Anlage eines Sicherheitshafens auf bayerischem Gebiet 
nicht berührt wird. Weitere Verhandlungen zwischen Kom- 
missaren stehen, da alles völlig klargestellt ist, nicht in Aussicht.“ 
Über das Ergebnis der Konferenz erfährt die Münchener 
Allgem. Ztg. von ofienbar wohlunterrichteter Stelle noch 
folgendes: „Von preußisch-hessischer wie von bayerischer Seite 
ist die Bereitwilligkeit bekundet worden, das gegenseitige Ver- 
halten auf dem Gebiete des Tarifwesens derart einzurichten 
und vereinbarungsgemäß zum Ausdruck zu bringen, daß 
wechselseitige Benachteiligungen der volkswirtschaftlichen und 
Verkehrsinteressen vermieden bleiben. Der Entwurf eines ab- 
zuschließenden Staatsvertrages, welcher bereits der Frankfurter 
Konferenz vorgelegen hatte, wurde in seinen einzelnen Be- 
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stimmungen neuerdings durchberaten und — vorbehaltlich der 
definitiven Einigung der beteiligten Regierungen in den vor- 
erwähnten Punkten — im Wortlaute festgestellt. Eine Reihe 
von Detailfragen, die sich daraus ergeben, daß die den einzelnen 
Staaten zufallenden Kanalisierungsstrecken mit den Landes- 
grenzen sich nicht decken, fand hierbei allseitig befriedigende 
Lösung. Die technischen Entwürfe für die Fortsetzung der 
Kanalisierung erfuhren keine Beanstandung. Die Herstellung 
eines Sicherheitshafens (auf bayerischem Gebiet tunlichst main- 
abwärts) wurde für den Fall sich ergebenden Bedürfnisses 
bayerischerseits zugesichert.“ 


— Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. Dem Bericht der 
Direktion für das Jahr 1902/03 entnehmen wir folgende Mittei- 
lungen: Die ungünstige wirtschaftliche Lage hat auch im ab- 
gelaufenen Geschäftsjahre noch angehalten und die Betriebs- 
ergebnisse der Unternehmung nachteilig beeinflußt. Gleichwohl 
haben sich die Betriebseinnahmen der Nebenbahnen, diejenigen 
von Worms-Offstein und der Bregtalbahn ausgenommen, ungefähr 
auf der Höhe des Vorjahres gehalten. Auf den Wiesbadener 
Straßenbahnen hat sich, ebenso wie im vorhergehenden Ge- 
schäftsjahre, der Verkehr trotz des ungünstigen Sommers noch 
weiter gut entwickelt und Mehreinnahmen erbracht. Dagegen 
sind die Betriebsergebnisse der Essener Straßenbahnen trotz 
Mehrleistungen im Betriebe erheblich hinter denjenigen des 
Vorjahres zurückgeblieben. Die Ausfälle auf der Worms-Offsteiner 
Eisenbahn sind hauptsächlich durch den Rückgang der Zucker- 
rübenverfrachtungen nnd auf der Bregtalbahn infolge schlechter 
Geschäftslage und Eröffnung der neuen Staatsbahnlinie Donau- 
eschingen-Neustadt im Schwarzwald veranlaßt. In den Besitz- 
und Betriebsverhältnissen der Gesellschaft ist im abgelaufenen 
Geschäftsjahre nur auf den Wiesbadener Straßenbahnen eine 
Änderung eingetreten dadurch, daß die — einen Teil der Bahn 
Mainz-Wiesbaden hildende — eingleisige Linie durch die Mainzer 
Straße in Wiesbaden am 15. August 1902 dem Betriebe über- 
geben wurde. Die Einnahme aus dem Personenverkehr stellt 
sich auf 3849735 446 gegen 3885432 At im Vorjahre, aus dem 
Güterverkehr auf 1024583 4 gegen 1023487 &im Vorjahre, aus 
Nebeneinnahmen auf 44634 6 und insgesamt auf 4919007 A& 
gegen 4956 590 4. im Vorjahre. Nach der Gewinn- und Verlust- 
rechnung verbleibt nach Abzug der erforderlichen Rücklagen 
in die Erneuerungs- und konzessinnsmäßigen Reservefonds 
(271254 A), der zu zahlenden Eisenbahnsteuern (2655 Je) und 
der konzessionsmäßigen Abgaben (5214 At) sowie von 10000 #6 
für Rückstellung für vorzunehmende Änderungen an Bahnanlagen 
und Betriebsmitteln ein zur Verfügung der Generalversammlung 
stehender Überschuß von 1162641 46 (1158127 Ai. V.). Die 
Direktion hat vorgeschlagen, ihn wie folgt zu verwenden: 5 $ 
Dividende auf 21600000 44 Aktienkapital = 1080000 A (5,5 $ 
auf 18000000 46. = 3 600.000 46. i. V.), statutenmäßige Tantieme 
an den Aufsichtsrat 26161 & (83506 A i. V.), vertragsmäßige 
Tantieme an die Direktion 11 772 46 (15078 4& i. V.), Vortrag auf 
neue Rechnung 44708 A (37043 46 i. V.). 

Die am 28. September abgehaltene Generalversammlung, 
in welcher 9010 Aktien mit 2081 Stimmen vertreten waren, hat 
die beantragte Verteilung einer Dividende von 5 $ genehmigt. 
Gegen die Genehmigung des mit der Stadt Mainz abgeschlossenen 
Vertrags vom 29. Juli d. J. wurde von mehreren Aktionären 
Widerspruch erhoben und Ablehnung bezw. Vertagung der Be- 
schlußfassung beantragt. Schließlich gelangte auf Antrag eines 
Aktionärs folgender Beschluß einstimmig zur Annahme: „Die 
Generalversammlung beschließt, den vorgelegten Vertrag mit 
der Stadt Mainz betreffend den Verkauf des Mainzer Pferde- 
bahnunternehmens an die Stadt unter der Bedingung zu ge- 
nehmigen, daß zwischen der Stadt Mainz und der Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft eine Verständigung über die gemeinschaft- 
liche Benutzung der Rheinbrücke und über die gegenseitige 
Mitbenutzung der beiderseitigen durch die Stadt gehenden 
Linien behufs der direkten Weiterführung der Züge der rechts- 
und linksrheinischen Linien der Gesellschaft zustande kommt. 
Die Direktion und der Aufsichtsrat werden ermächtigt, nach Er- 
füllung der obigen Voraussetzungen die im Vertrage vom 
29. Julid.J. vorbehaltene Genehmigung der Generalversammlung 
auszusprechen.“ 


— Ein Eisenbahnunfall vor Gericht. Der Eisenbahn- 
unfall, der sich am 2. Mai d. J. früh ia Berlin auf dem Bahn- 
hof Friedrichstraße ereignete (vergl. Nr 35 S. 549 d. Ztg.), be- 
schäftigte dieser Tage die erste Strafkammer des Landgerichts 1. 
Wegen fahrlässiger Tötung, fahrlässiger Körpeıverletzung und 
Transportgefährdung hatte sich der Lokomotivführer Richard 
Grothe zu verantworten. Am 2. Mai d. J., früh 5 Uhr 2)Min., 
stand der Fernzug Insterburg-Charlottenburg in der Halle des 
Bahnhofs Friedrichstraße, um einen Teil der Fahrgäste aus- 
steigen zu lassen. Da kam vom Bahnhof Alexanderplatz her 
der Vorortzug Strausberg-Potsdam, der vom Angeklagten ge- 
fübrt wurde, auf demselben Gleis gefahren. Der Angeklagte 
fahr über das Haltesignal hinaus, sah dann zu seinem Schrecken, 
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daß der Zug noch im Bahnhof stand, und versuchte durch 
Gegendampf einen Zusammenstoß zu vermeiden, was ihm aber 
nicht gelang. Die Lokomotive fuhr auf den letzten Wagen des 
Insterburger Zuges auf, der letzte und der vorletzte Wagen 
wurden mit den Stirnseiten ineinander geschoben und dabei 
sind verschiedene Personen verletzt worden. Der Artist Hans 
Mühlfleith aus Cöln, der gerade im Aussteigen begriffen war, 
wurde zwischen die Wagen gequetscht und fand seinen Tod. 
Der Angeklagte behauptet, daß ihm auf der Strecke vom Bahn- 
hof Alexanderplatz bis zum Bahnhof Friedrichstraße plötzlich 
schwindelig und schwarz vor den Augen geworden sei, und er 
habe !aus diesem Grunde das Halterignal nicht gesehen. Bei 
der Verhandiung behandelten die Geh. Räte Wambsganß und 
Falke die technische Seite und berichteten über die ersten 
Tatbestandsaufnahmen. Der den Angeklagten an dem kriti- 
schen Tage begleitende Heizer hat an demselben nichts Auf- 
tälliges bemerkt. Er hat wie immer seinen Dienst stehend ver- 
richtet und plötzlich aufgeschrien: „Halt, halt! Was mache ich, 
da steht ja ein Zug!“ dann Gegendampf gegeben und nach 
dem Unfall eine gewaltige Erregtheit gezeigt. Die Verhandlung 
ergab weiter, daß der Angeklagte in seinem früheren Wirkungs- 
kreis Crampas zweimal Unfälle gehabt hat, die ihm nicht zur 
Last gelegt werden konnten, bei denen er aber die Geistes- 
gegenwart nicht bewahrt hatte. Er ist auch einmal von dem 
Bahnarzt in Saßnitz wegen starker Ischias in die Behandlung 
eines Spezialarztes gegeben worden. Weitere Krankheits- 
erscheinungen sind bei ihm nicht festgestellt. Demgegenüber 
begutachtete der Bahnarzt Oberstabsarzt Dr Steker, der‘'den 
Angeklagten nach dem Unfall gesehen und gesprochen und 
seine Angaben durch eigene Recherchen kontrolliert hat, daß 
nach seiner Meinung der Angeklagte bei dem Unfall in einem 
ohnmachtsähnlichen Zustande sich befunden habe. Der Erste 
Staatsanwalt Cretschmann hielt es nicht für nachgewiesen, daß 
der Angeklagte sich in schwindelhaftem Körperzustande be- 
funden habe. Er sei nicht übermüdet und überanstrengt, auch 
nicht körperlich in einer Verfassung gewesen, aus der sich ein 
Zustand plötzlicher Umnachtung erklären lasse. Das Gutachten 
des Oberstabsarztes Dr Steker scheine nicht schlüssig zu sein 
und finde in den sonstigen Ergebnissen der Beweisaufnahme 
keine genügende Unterstützung. Der Angeklagte, der sich bis 
dahin völlig tadelfrei geführt, habe sich gegen ganz einfache 
Grundvorschriftea der Fahrordnung vergangen, und deshalb 
beantrage er 9 Monate Gefängnis, andernfalls aber die Ein- 
holung eines Gutachtens des Medizinalkollegiums. Der Gerichts- 
hof bielt eine Schuld des Angeklagten für vorliegend und ver- 
urteilte ihn zu 9 Monaten Gefängnis. 


— Dem Eisenbahndirektionspräsidenten Naumann in 
Bromberg ist bei seiner Versetzung in den Ruhestand der Stern 
zum Kronenorden II. Klasse verliehen worden. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnverwaltung wurden ernannt: der Geheime Ober- 
baurat und vortragende Rat im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten Wiesner zum Präsidenten der Eisenbahndirektion 
in Hannover, der Ober- und Geheime Regierungsrat Schulze- 
Nickel, bisher in Rönigsberg i/Pr., zum Präsidenten der Eisen- 
bahndirektion in Bromberg, der Oberbaurat Hoeft, bisher in 
Königsberg i/Pr, zum Präsidenten der Eisenbahndirektion in 
Elberfeld, ferner der Geheime Regierungsrat Dr Koch bei 
der Eisenbahndirektion in Magdeburg, die Regierungsräte Pe- 
dell und Hermann Schulze bei den Eisenbahndirektionen 
in Bromberg und Kattowitz zu Oberregierungsräten, die Ge- 
heimen Bauräte Daub und Farwick bei den Eisenbahn- 
direktionen in Danzig und Magdeburg sowie die Regierungs- 
und Bauräte Bremer und Stündeck bei den Eisenbahn- 
direktionen in Königsberg i/Pr. und Elberfeld zu Oberbauräten 
mit dem Range der Oberregierungsräte. 


Im Bereich der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung 
wurden versetzt: der Bauinspektor Schindler vom Bau- 
bureau Mügeln b. ©. zum Baubureau Buchholz, der juristische 
Hilfsarbeiter, Finanzassessor Dr jur. Immisch von der Be- 
triebsdirektion Leipzig II zur Generaldirektion und der juri- 
stische Hilfsarbeiter bei der Generaldirektion, Assessor 
Ritterstädt zur Betriebsdirektion Chemnitz; befördert 
wurden: der Direktionsreferendar bei der Generaldirektion, 
Assessor v. Kirchbach zum juristischen Hilfsarbeiter und 
der Bahnhofsinspektor I. Klasse Fischer in Chemnitz zum 
Verkehrsinspektor bei der Betriebsdirektion daselbst: in den 
Ruhestand getreten sind der Regierungsbaumeister Fickert 
in Warteg und der Verkehrsinspektor Teichmann in 
Chemnitz. 


Der Baurat Otto Straub, Mitglied der Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen, ist gestorben. 


Österreich. 


— Antrag auf Einführung halber Myriameterzonen bei 


den österreichischen Staatsbahnen. In der Sitzung des öster- 
reichischen Abgeordnetenhauses vom 23. September wurde von 
einer Anzahl Abgeordneten ein Antrag auf Änderung der bis- 
herigen Zoneneinteilung für die a A bei den 
österreichischen Staatsbahnen eingebracht. Die Fahrpreis- 
berechnung erfolgt zur Zeit nach Zonen zu 10 km. In dem 
Antrag wird darauf hingewiesen, daß diese Zoneneinteilung 
insofern zu großen Härten führe, als auch bei Benutzung der 
Bahn auf einzelne Kilometer der Tarif für 10 km gezahlt werden 
müsse. Nach Ansicht der Antragsteller würde durch die Ein- 
führung von halben Zonenkarten diesem Übelstande abgeholfen 
werden und auch in den Staatseinnahmen kaum ein Ausfall mit 
Rücksicht auf die zu gewärtigende Verkehrszunahme sich 
ergeben. Es sei aber auch ein Gebot der Gerechtigkeit, daß 
die Staatseisenbahnverwaltung der Bevölkerung die möglichste 
Erleichterung im öffentlichen Verkehre biete, daß ferner die 
Bevölkerung bezüglich der Fahrpreise gleichmäßig behandelt 
und nicht unbegründet zu höheren Zahlungen, wie dies nach 
dem dermaligen Zonentarif der Fall sei, herangezogen werde. 
Der Antrag geht dahin, es möge das Abgeordnetenhaus be- 
schließen, die Regierung aufzufordern, daß im Interesse des 
reisenden Publikums, insbesondere aber um diesem eine mög- 
lichst gleichmäßige Behandlung zukommen zu lassen, bis 
1. Januar 1904 auf den Linien der Staatsbahnen halbe Zonen- 
karten für den Personenverkehr eingeführt werden. Dieser 
Antrag sei mit aller in der Geschäftsordnung zulässigen Be- 
schleunigung zu behandeln und sofort dem Eisenbahnausschusse 
zuzuweisen. 


— Osterreichisch-bayerische Eisenbahnanschlüsse. Wie 
bekannt, wird der Anschluß mehrerer österreichischer Bahn- 
linien an das bayerische Eisenbahnnetz angestrebt. Von diesen 
Linien ist es zunächst die gesetzlich sichergestellte Linie von 
Wallern, dem Endpunkte der Lokalbahn Eleonorenhain-Wallern, 
nach Brandhäuser, deren Anschluß an das bayerische Eisenbahn- 
netz in Betracht kommt. Außerdem soli die Lokalbahn Schön- 
bichl-Reutte in Tirol an die bereits gesetzlich sichergestellte 
bayerische Anschlußstrecke in der Richtung nach Pfronten an- 
geschlossen werden, Weiter steht der Anschluß der Salzburger 
Lokalbahn, deren Linie bis zur bayerischen Grenze bei Drachen- 
loch läuft, an die von bayerischer Seite geplante Eisenbahn von 
Berchtesgaden nach Drachenloch in Erwägung. Die Verhand- 
lungen über die angedeuteten Anschlußfragen sowie allenfalls 
über einzelne weitere Anschlüsse werden voraussichtlich noch 
im Laufe dieses Jahres in München stattfinden. Es ist zu hoffen, 
daß sie einer gedeihlichen Lösung zugeführt werden. 


— Bau der Alpenbahnen. Ende Juli d.J. standen folgende 
Teilstrecken der neuen Alpenbahnen im Bau und zwar: 1. von 
der Tauernbahn die Teilstrecke Schwarzach-St. Veit-Gastein 
30,9 km und der Tauerntunnel 8,5 km; 2. von der Karawanken- 
und Wocheiner Bahn der Karawankentunnel, 7966 m lang, samt 
anschließenden offenen Bahnstrecken 12 km, ferner der 
Wocheiner Tunnel (6336 m lang) samt anschließenden offenen 
Bahnstrecken 83 km und die Teilstrecke der Wocheiner Bahn 
Podbrdo-Görz-St. Peter samt Verbindungskurve zum Südbahn- 
hofe in Görz 58,2 km; 3. von der Pyhrnbahn (Klaus=Steyrling- 
Selzthal) die gesamte 432 km lange Strecke. Mit dem Baue 
der Teilstrecke Klagenfurt-Rosental der Karawankenbahn wurde 
im August d. J. bei Klagenfurt begonnen. 


— Notstandstarif. Kürzlich hat im Eisenbahnministerium 


mit den beteiligten Privateisenbahnverwaltungen eine Be- 
sprechung stattgefunden, in welcher beschlossen wurde, die 
Gültigkeit des Notstandstarifes für Streu- 
über den 30. September d. J. hinaus bis 30. Juni 1904 zu ver- 
längern. Neben den vom Notstande heimgesuchten Gemeinden 
wurde auch den im Notstandsgebiete befindlichen landwirt- 
schaftlichen Genossenschaften und solchen Vereinen der An- 
spruch auf die in Frage stehenden Tarifzugeständnisse zuerkannt. 


— Reiseverkehr nach China und Japan über Sibirien. 
Seitdem die sibirische Eisenbahn bis auf die kurze Teilstrecke 
um den Baikalsee und ebenso die chinesische Ostbahn dem 
Verkehr eröffnet ist, geht das Bestreben der beteiligten Eisen- 
bahnverwaltungen, vor allem der russischen Bahnen, dahin, 
möglichst günstige Zugverbindungen über die neue Linie nach 
dem fernen Osten herzustellen. Die erste Besprechung im 
Gegenstande fand im Oktober 1902 in Paris, die zweite im 
Dezember 1902 in Petersburg statt. Eine neuerliche Besprechung 
fand dieser Tage in Wien unter Vorsitz des russischen Geheim- 
rats v. Perl statt. An der Besprechung beteiligten sich. Ver- 


treter der englischen Westbahn, der französischen Nordbahn, 


der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, der belgischen Staatsbahnen, 
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der niederländischen Staatsbahnen, der preußischen Staats- 
bahnen, der Kaiser Ferdinands- Nordbahn und der öster- 
reichischen Südbahn, der beteiligten russischen Bahnen. der 
chinesischen Ostbahn, des Norddeutschen Lloyd, der Inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft usw. 

Dem Vernehmen nach wurde die Einführung direkter, 
den Verkehr zwischen (London-) Paris und Peking vermittelnder 
Luxuszüge vom 1. April 1904 ab beschlossen. Es soll wöchent- 
lich einmal ein solcher Zug in der Strecke London-Peking 
(über Paris-Berlin-Warschau-Moskau) verkehren. 

Ein wichtiger Beschluß wurde betreftis des Schadenersatzes 
des aus Verschulden der Bahnverwaltung in Verlust geratenen 
Gepäcks gefaßt. Mit Ausnahme der englischen Eisenbahn- 
verwaltungen haben sich sämtliche übrigen beteiligten Bahnen 
geeinigt, dem Reisenden I. Klasse 7 Rubel 30 Kopeken, dem 
Reisenden II. Klasse 4 Rubel 88 Kopeken und dem Reisenden 
III. Klasse 2 Rubel 44 Kopeken für 1 kg des durch Verschulden 
der Bahn in Verlust geratenen Gepäcks zu bezahlen. Bezüglich 
der Ersatzpflicht wurde noch vereinbart, daß diejenige Bahn den 
Ersatz zu leisten hat, auf deren Strecke das betreffende Ge- 

äckstück in Verlust gegangen ist. Kann der Ort nicht genau 
km werden, so wird der Schaden gemeinsam von sämt- 
lichen Bahnen getragen. Gold- und Silberbarren, Geld, geld- 
werte Münzen und Papiere, Dokumente, Edelsteine, Pretiosen, 
Kunstgegenstände, Gemälde und Antiquitäten werden zur Beför- 
nerung als Gepäck nicht angenommen. 
ie Konferenz gab auch die Anregung zur Erleichterung 
der Paß- und Zollvorschriften im Verkehre mit Sibirien, und 
zwar in der Art, daß künftighin alle Rußland und Sibirien ohne 
Aufenthalt durchquerenden Reisenden nur einer einmaligen 
Paß- und Zollrevision unterzogen werden. Weiter ist das Be- 
streben der beteiligten Eisenbahnverwaltungen darauf gerichtet, 
den Reisenden nach China die Möglichkeit zu bieten, die Rück- 
fahrt auf dem Seewege über Suez zurückzulegen. 


— Verkehrsstörungen. Die durch das letzte Hochwasser 
hervorgerufene Verkehrsstörung zwischen den Stationen Nicols- 
dorf und Dölsach der Linie Marburg-Franzensfeste ist dank der 
mit größter Beschleunigung erfolgten Durchführung der Wieder- 
herstellungsarbeiten seit 30. September behoben, und wurde an 
diesem Tage der regelmäßige Zugverkehr wieder aufgenommen. 
Dagegen ist der Verkehr auf der Strecke Tarvis-Pontafel 
sowie auf der Strecke Bramberg-Krimml der Pinzgauer Lokal- 
bahn noch immer gestört. 


— Frachtermäßigung für Wasser. Das Verordnungsblatt 
für Eisenbahnen und Schiffahrt verlautbart mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. eine Frachtermäßigung für gewöhnliches Wasser 
von und nach allen Stationen der Lokalbahn Spalato-Sinj bei 
Aufgabe in jedem Gewichte. Diese Ermäßigung ist durch die 
Wasserarmut der von der Bahn durchzogenen Gebiete veranlaßt. 


— Fürsorge für die Bediensteten der Wiener Straßen- 
bahnen. Nach einer in der „Sozialen Rundschau“ veröffentlichten 
vergleichenden Zusammenstellung der Dienst- und Lohnverhält- 
nisse der ständigen Bediensteten bei den Straßenbahnen in 
Wien, Berlin und Hamburg ergeben sich für Wagenführer in 
den genannten Städten (nach ihrer angeführten Reihenfolge) 
monatliche Anfangsbezüge von 121,85, 116,30 und 104,40 Kr., 
Höchstbezüge von 165,45, 156,90 und 150,80 Kr., für Schaffner An- 
fangsbezüge von 99,60, 98,60 und 104,40 Kr., Höchstbezüge von 
142, 139,20 und 133,40 Kr.; für Wagenführer eine wirkliche 
Arbeitszeit auf dem Wagen von höchstens 8, ungefähr 8 und 
ungefähr 8} Stunden, für Schaffner eine solche von höchstens 9 


(in Wien) und ungefähr 10 Stunden (in Berlin und Hamburg). 


Auch die Bestimmungen über Dienstunterbrechungen, Ver- 
ütung dafür, Bezahlung der Überstunden, Anrechnung der 
ehzeiten im Dienste, Zulagen für Dienst in fremden Bahn- 

höfen u. dergl. sind in Wien am günstigsten. 


— Vereidigung der Bediensteten der Wiener elektrischen 
Straßenbahnen. Den Wiener städtischen Straßenbahnen, welche 
als Kleinbahnen im Sinne des Lokalbahngesetzes konzessioniert 
sind, kommt der Cbarakter von Eisenbahnen zu, und es genießen 
infolgedessen die Bediensteten dieser Bahnen den Schutz als 
Amtspersonen. Dementsprechend wurden sämtliche Beamte 
und Bedienstete der Wiener elektrischen Straßenbahnen kürz- 
lich - der Eisenbahnbetriebsordnung von einem Vertreter 
der Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen in Eid 
genommen. Bei diesem Anlaß hielt der Bürgermeister von Wien 
an die Beeideten eine Ansprache, in welcher er letztere er- 
mahnte, bei dem Verkehr mit den Fahrgästen sich stets den 
Inhalt des Eides gegenwärtig zu halten. Er wisse wohl, daß der 
Dienst ein schwerer sei und der Verkehr mit dem Publikum 
außerordentlich große Geduld erfordere. Aber die Bediensteten 
müssen bestrebt sein, diese Geduld zu haben, sie dürfen von 
der Eigenschaft als Amtspersonen keinen unnötigen Gebrauch 
machen, sollen vielmehr trachten, alles in Güte zu schlichten. 


— Bau der Wasserstraßen in Österreich. Bei dem in 
der Zeit vom 9. bis 12. September d. J. in Mannheim abge- 
haltenen sechsten Verbandstag des deutsch-österreichisch-un- 
garischen Binnenschiffahrtsverbandes hielt der technische Kon- 
sulent der Wasserstraßenbaudirektion in Wien, Hofrat Ölwein, 
einen Vortrag über den Stand des Baues der Wasserstraßen in 
Österreich. Mit dem Bau der im Gesetze vorgesehenen Wasser- 
straßen soll in allen Kronländern im Jahre 1904 begonnen 
werden. Besonderer Wert werde auf die tunlichst rasche 
Vollendung des Donau-Oderkanals gelegt. Eine der ersten Auf- 
gaben, mit der sich die technische Abteilung der Wasserstraßen- 
baudirektion, die ihre Tätigkeit im Mai 1902 begann, und der 
Wasserstraßenbeirat zu beschäftigen hatten, seien die dem 
Handelsministerium zu stellenden Anträge bezüglich der Fest- 
stellung der Normalbautypen für die zu erbauenden Kanäle und 
zu kanalisierenden Flüsse, dann die Anträge wegen Aus- 
schreibung eines internationalen Preisbewerbes für die Her- 
stellung eines mechanischen Hebewerkes bei Prerau im Zuge 
des Donau-Oderkanals gewesen. Im April dieses Jahres habe 
die Regierung auch den internationalen Wettbewerb für ein 
Kanalhebewerk ausgeschrieben. 


Mit der Bestellung der technischen Abteilung der 
Direktion für den Bau der österreichischen Wasserstraßen sei, 
wie Redner ausführte, das Studium, die Trassierung und Pro- 
jektierung der Wasserstraßen begonnen worden. Diese Tätig- 
keit habe sich bisher namentlich auf jene Strecken des Donau- 
Oderkanals und des Kanals nach Krakau bezogen, deren Bau 
zunächst und schon vor Entscheidung der Wettbewerbsaus- 
schreibung für die Hebewerke ins Auge gefaßt werden konnte, 
nämlich für die Strecke Wien-Prerau mit einer Abzweigung 
nach Olmütz und für die Strecke von Krakau in der Richtung 
gegen Oderberg, die zweifellos als Schleusenkanäle ausgeführt 
werden. Für die Strecke Wien-Prerau nebst Abzweigung von 
Prerau nach Olmütz sei von dem Handelsministerium die 
Trassenrevision bereits angeordnet und vollzogen worden, nach 
deren Ergebnis die Verfassung der Einzelpläne und die Ab- 
steckung des Kanals erfolgen wird, um noch in diesem Jahre 
oder Anfang des nächsten Jahres mit der politischen Begehung 
und der Ausschreibung des Baues vorgehen zu können. Die 
Ausarbeitung der Pläne für die Kanalisierung und Regelung 
der mittleren Elbe von Melnik nach Jaromir durch die techni- 
schen Organe des Landesausschusses in Prag sei schon so weit 
gediehen, daß bereits eine technische Begehung der Strecke 
unter Zuziehung des böhmischen Landeskulturrates und der 
anderen Öffentlichen Behörden vorgenommen werden konnte. 
Die Inangriffnahme des Baues wird im Jahre 1904 stattfinden. 
Das Projekt für die Durchschiffung von Prag und die Kana- 
lisierung der Moldau von Karolinenthal bis zum Floßhafen 
nächst der Kaiserwiese, das von den technischen Organen 
der Kanalisierungskommission für die Moldau und Elbe ausge- 
arbeitet wurde, werde schon demnächst zur politischen Be- 
gehung gelangen. Mit dem Bau selbst, der vier bis fünf Jahre 
in Anspruch nehmen wird, könne gleichfalls im nächsten Jahre 
begonnen werden, und werde nach dessen Vollendung der 
Großschiffahrtsweg Hamburg-Aussig seine Fortsetzung bis in 
das Herz Böhmens, das ist bis Prag, finden. 


Ungarn. 


— Zugentgleisung bei Alt-Pazua. Am 3. d.M. entgleisten 
auf der Strecke Budapest-Semlin-Belgrad der ungarischen 
Staatsbahnen bei Alt-Pazua die Lokomotive und sechs Wagen 
eines aus Semlin abgegangenen Zuges. Wie die Frankf. Ztg. 
meldet, ist dabei verbrecherische Hand im Spiele gewesen. 
Im nachfolgenden Orientexpreßzug, der seine Weiterfahrt unter- 
brechen mußte, befanden sich Prinzessin Klementine und die 
Kinder des Fürsten Ferdinand von Bulgarien. Die Strecke ist 
auf 60 m aufgerissen. Der Verkehr wird durch Umsteigen 
aufrecht erhalten. 


— Eröffnung der Teilstrecke Bekes-Csaba. Am 10. Sep- 
tember d. J. fand die Eröffnung der Teilstrecke Beök6s-Csaba 
der schmalspurigen Lokalbahn Bek&s-Osaba-Bek&s-V &sztö statt. 
Die Eröffnung der zweiten Teilstrecke Osaba-V&sztö wird erst 
nach Fertigstellung der über die Körös führenden eisernen 
Brücke erfolgen. 


— Temesvärer Straßenbahn. Der Munizipalausschuß der 
Stadt Temesvär beschloß die Aufnahme einer Anleihe von 
2654587 Kr. Die Anleihe dient bekanntlich zum Ankauf der 
elektrischen Stadtbahn, deren Aktien sich bisher im Besitze 
der Eisenbahnverkehrsgesellschaft in Budapest befunden haben. 
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Übrige europäische Länder. 


— Güterverkehr zwischen Schweden und Deutschland. 
Die schwedische amtliche Zeitung „Post- och Inrikes Tidningar“ 
vom 29. September 1903 berichtet: „Im Auftrage Seiner König- 
lichen Majestät haben der Generaldirektor der schwedischen 
Staatseisenbahnen Nordström und der ehemalige Generaldirektor 
der öffentlichen Arbeiten Berg ein gemeinsames Gutachten, be- 
treffend die Verkehrsverbindungen zwischen Schweden und 
Deutschland, abgegeben. Die Generaldirektoren heben hervor, 
daß es zur Schaffung eines größeren Marktes in Deutschland 
für lJandwirtschaftliche Erzeugnisse (? Die Ausfuhr solcher von 
Schweden nach Deutschland wird doch. wohl immer nur 
gering sein können. Die Schriftleitung.), eine unumgängliche 
Bedingung ist, daß ein neues regelmäßiges, das ganze Jahr 
hindurch gehendes direktes Verbindungsmittel für den Güter- 
verkehr zwischen Schweden und Deutschland mit schnelleren 
und häufigeren Verbindungen als den bisher bestehenden ein- 
gerichtet werde. Durch eine solche Linie würde weiter in 
höchst wesentlichem Maße für schwedische Einfuhrhäuser die 
Möglichkeit erhöht werden, ohne fremde Mittelsperson in un- 
mittelbare Verbindung mit den betreffenden Produzenten von 
deutschen Waren zu treten. Die Frage ist nun, ob die Verbin- 
dung als eine Dampfschiffs- oder Dampffährenverbindung 
einzurichten ist. Von diesen beiden Möglichkeiten wird die 
letziere befürwortet. Als geeignete Häfen werden Malmö 
oder Trelleborg auf schwedischer und Saßnitz auf 
deutscher Seite empfohlen. Die jährlichen Betriebskosten für 
die Fähre werden auf 447400 Kronen berechnet.“ 

Es ist wohl, wie wir hinzufügen dürfen, nicht rein zufällig, 
daß diese Mitteilung am Vorabend der Eröffnung der deutsch- 
dänischen Dampffähren-Verbindung Wärnemünde-Gjedser er- 
folgte; nicht unwahrscheinlich ist, daß auch deutscherseits der 
Wunsch der schwedischen Regierung geteilt wird. 


— Simplondurchstich. Nachdem die Simplonunternehmung 
das Angebot des Bundesrats betreffend Entschädigung für die 
unvorhergesehenen Bauarbeiten abgelehnt hat, verlangt sie 
eine neue Vorstellung beim Bundesrat. Dieser wird laut Berner 
„Bund“ ihre Vertreter voraussichtlich nochmals hören, aber 
kaum über das Maß der von der Sachverständigenkommission 
vorgeschlagenen Zugeständnisse hinausgehen. In der Schweiz 
erhebt sich eine ziemlich starke Strömung, welche behauptet, 
die Simplonunternehmung mache sich die Verstaatlichung zu 
Nutze und glaube aus der Bundeskasse größere Opfer erhalten 
zu können, als sie der privaten Jura-Simplon-Bahngesellschaft 
zugemutethaben würde. Die Unternehmer Brandt, Brandau &Cie, 
Sulzer, Locher sowie die Bank von Winterthur hatten sich der 
Jura-Simplon-Gesellschaft gegenüber zur Erstellung des ersten 
Tunnels um 54!/, Millionen Franken und zum Bau des zweiten 
Tunnels für 15 Millionen verpflichtet. Wegen der unvorher- 
gesehenen Wasser-, Wärme- usw. Schwierigkeiten soll, wie ver- 
lautet, der Bundesrat 3 Millionen mehr zahlen wollen, ebenso 
einige Millionen Franken mehr für den zweiten Tunnel; damit 
ist die Unternehmung nicht zufrieden, sie behauptet, der zweite 
Tunnel koste ihr 21 Millionen Franken. 


— Albulabahn. Der bei Bergün an der durch Berg- 
rutschungen gefährdeten Stelle zu erbauende Tunnel wird, wie 
die Schweiz. Bauztg. berichtigend mitteilt, 330 m — nicht 33 m, 
wie in Nr 77 S. 1167 d. Ztg. angegeben — lang werden. 


— Eine der ältesten Eisenbahnbrücken ist im Laufe der 
letzten Monate auf der zur englischen Nordostbahn gehörigen 
Bahnstrecke zwischen Stockton und Witton Park abgetragen 
und durch einen stählernen Neubau ersetzt worden. Wir ent- 
nehmen über jenes ältere Bauwerk dem „Engineering“, daß 
seine Errichtung im Jahre 1823 erfolgte, daß die Zeichnungen 
zu ihm von niemand geringerem als dem Gründer der Bahn 
Darlington-Stockton, George Stephenson, selbst geliefert sein 
sollen, und daß mit der Bauausführung ein Unternehmer 
namens Storey betraut: gewesen ist. Die Brücke, welche hier- 
nach ein Alter von nahezu 80 Jahren erreicht hat, bestand aus 
einer Verbindung von Guß- und Schmiedeeisen, und man sagt 
von ihr, daß sie die erste eiserne Brücke gewesen ist, die je- 
mals gebaut wurde. Sie überspannte den Gaundlessfluß unweit 
seiner Mündung in den Wear. Seit der Erbauung des im 
Jahre 1842 fertig gestellten Shildontunnels wurde ihr der durch- 
gehende Verkehr entzogen, und sie hat seit dieser Zeit nur 
noch dem Grubenverkehr nach den benachbarten Kohlenberg- 
werken gedient. Aber auch den hierdurch gestellten Anforde- 
rungen vermochte sie in den letzten Jahren nicht mehr zu 
entsprechen, seitdem von der Nordostbahn durchweg Lokomo- 
tiven im Kohlenverkehr verwendet werden, die einschließlich 
des Tenders 100 t wiegen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Die Roheinnahmen des russischen Eisenbahnnetzes 
im Jahre 1902 betrugen, wie die St. Petersburger Zeitung nach 
amtlichen Angaben mitteilt, 593554471 R, d. h. um 185683899 R. 
mehr als im Vorjahre. Da aber das Eisenbahnnetz im Jahre 1902. 
54075 Werst umfaßte, im Jahre 1901 dagegen nur 53030 Werst, 
so betrug die Einnahme auf die Werst nur 11085 R. gegen 
11104 R. im Vorjahre. Der Rückgang stellt sich somit auf 0,2 & 

Im Anschluß hieran kann noch mitgeteilt werden, daß die 
Frage der geringen Ertragfähigkeit der russischen Eisenbahnen 
die Regierung in letzter Zeit lebhaft beschäftigt. Es ist eine 
besondere Kommission gebildet, welcher die Verwaltungen der 
Staatsbahnen Vorschläge machen sollen, wie dem Zustande ein 
Eaode gemacht werden könne. Es wird vielfach in der russi- 
schen Presse darauf hingewiesen, daß es anderen Staatseisen- 
bahnverwaltungen schon lange geglückt ist, den Betrieb nutz- 
bringend nicht nur für die Entwicklung von Handel und Verkehr, 
sondern auch für die Einnahmen der Staatskasse zu führen. 
Ob das Rußland in absehbarer Zeit auch glücken wird, ist eine 
Frage, die kurzerhand schwerlich beantwortet werden kann, 
denn es sprechen dabei zu viele Dinge, die ganz anders als in 
Westeuropa geartet sind, mit, so daß man kaum dort das 
Muster zu Äuderungen suchen kann. Es darf mit außerordent- 
lichem Interesse dem entgegengesehen werden, was die 
Kommission als förderlich zur Aufbesserung der Erträgnisse 
bezeichnen wird. 


— Regeln über die Verteilung von Bestellungen auf 
Rollmaterial, Schienen und sonstiges Eisenbahnzubehör. Durch 
die vom Kaiser von Rußland am 28. Juni 1902 bestätigten Vor- 
schläge der besonderen Konferenz für die Frage der Bildung 
einer besonderen amtlichen Stelle zur Verteilung der Be- 
stellungen auf Schienen und Rollmaterial war dem Finanz- 
minister aufgetragen worden, im Einvernehmen mit dem Minister 
der Verkehrsanstalten einen Entwurf zu Regeln, nach denen 
diese Verteilung vorgenommen werden soll, auszuarbeiten und 
der besonderen Konferenz zur Bestätigung vorzulegen. Nach- 
dem dies nun geschehen, hat der Minister einen Auszug aus 
dem Journal der besonderen Konferenz vom 10./23. März d. J. 
dem dirigierenden Senate zur Veröffentlichung vorgelegt. 
Dieser Auszug lautet: 

l. Unter Eisenbahuzubehör, das von dem Komitee den 
einzelnen Fabriken zur Lieferung übertragen wird, werden ver- 
standen außer Lokomotiven, Rollmaterial und Schienen auch 
Schienenbefestigungsmittel. 2. Als allgemeine Regel gilt, daß Auf- 
träge auf Lieferung von Schienenbefestigungsmittela nur solchen 
Fabriken erteilt werden sollen, die keine fiskalische Bestellungen 
auf Schienen, Lokomotiven und Rollmaterial erhalten haben. 
3. Die Preise für den Bedarf an Schienenbefestigungsmitteln 
der Staatsbahnen werden auf dem Wege der öffentlichen Aus- 
schreibung zwischen den diese Gegenstände herstellenden 
Fabriken festgestellt. 4. Bestellungen auf Lokomotiven, Roll- 
material, Schienen und Schienenbefestigungsmittel werden nur 
solchen Fabriken erteilt, die sich bisher mit der Herstellung 
dieser Gegenstände für die Bedürfnisse der Staatsbahnen be- 
schäftigt haben. 5. Bei der Feststellung des Umfanges der den 
einzelnen Fabriken zu erteilenden Bestellungen werden be- 
rücksichtigt sowohl die Größe der von der Fabrik bereits in 
früheren Jahren für die Staatseisenbahnverwaltung ausgeführten 
Lieferungen, als auch die dem Komitee zur Verfügung stehen- 
den Auskünfte über die Leistungsfähigkeit, die technische Aus- 
rüstung und die finanzielle Lage eines jeden Unternehmens. 
6. Das Komitee vermindert den Umfang der Bestellungen und 
kann diese überhaupt vollständig unterlassen für solche Fa- 
briken, deren Lieferungen den vorschriftsmäßigen Bedingungen 
nicht entsprechen. 7. Sämtliche fiskalische Bestellungen werden 
unverzüglich, nachdem die Höhe der zu diesem Zwecke ange- 
wiesenen Kredite festgestellt worden, auf die Fabriken verteilt, 
und zwar einmalig für ein ganzes Jahr voraus. 8. Abweichun- 
gen von der im Artikel 7 enthaltenen Regel werden nur in be- 
sonders berücksichtigenswerten Fällen auf besondere Beschlüsse 
des Komitees gestattet; in diesen Beschlüssen sind die die 
Verfristung bedingenden Ursachen genau darzulegen. Hierbei 
müssen sämtliche Ergänzungsbestellungen den Fabriken jeden- 
falls vor Ablauf der ersten Hälfte des Jahres erteilt werden, für 
welches die Verteilung gemacht wird. 

Daß derartige Regeln in der Ausarbeitung begriffen waren, 
haben wir schon früher mitgeteilt. Der Auszug aus diesen 
Bestimmungen, der gegenwärtig bekannt gegeben wird, hat für 
die außerhalb des Zarenreiches belegenen Fabriken nur das 
eine Interesse, daß außerrussische Lieferanten nächstens, gar 
nicht mehr berücksichtigt werden sollen, und sodann, daß durch 
die Bestimmung des Punktes4 anscheinend der Neuanlage von 
Fabriken für die Herstellung von Schienen, Rollmaterial, Loko- 
motiven und Schienenbefestigungsgegenständen ein Riegel vor- 
geschoben werden soll. Es heißt in jenem Punkte 4 ausdrück- 
lich, daß Bestellungen auf die vorgenannten Gegenstände nur 
solche Fabriken erhalten sollen, die sich bisher mit der Her- 
stellung dieser Gegenstände für die Bedürfnisse der Staats- 
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bahnen beschäftigt haben. Sollen nur solche Fabriken Liefe- 
rungen erhalten, dann können natürlich neu entstehende 
Industrien nicht berücksichtigt werden. Ob das wirklich be- 
absichtigt ist ? 


— Eisenbahnprojekte in Rußland. 1. Das Projekt eines 
Schienenweges von der Station Bischkil der Ssamara- 
Slatoust-Eisenbahn über Katschkar ist bestätigt worden. Die 
Länge der Strecke ist vorläufig auf 70 Werst festgeseizt; es ist 
aber anzunehmen, daß die Linie bis Troizk geführt wird 
(etwa 100 Werst),. Die Bahn wird von der Gesellschaft der 
Katschkarsker Goldgruben, der Russischen Goldindustrie- 
Gesellschaft und anderen Unternehmern gebaut werden. 

2. Der Gesellschaft der Moskau-Kiew-Woronesher Eisen- 
bahn ist den „Birsh. Wed.“ zufolge der Bau einer Bahn mit 
russischer Normalspur zwischen der Lgow-Brjänsker 
Zweiglinie und der Schmalspurbahn Konotop- 
Pirogowo sowie auch der Umbau der letzteren in eine Linie 
mit russischer Normalspur gestattet worden. 

3. Die Alexandropol-Eriwaner Eisenbahnlinie soll von der 
Station Ulushella bis zu der Zollstelle Dschulfa ver- 
längert werden. 4 

4. Das Projekt, Reval mit Moskau durch eine Eisenbahn 
in direkte Verbindung zu setzen, hat in letzter Zeit an Boden 
gewonnen. Das Projekt einer Linie Taps-Rshew wurde be- 
kanntlich seinerzeit fallen gelassen, weil man eine mehr Öst- 
lich verlaufende Linie wünschte. Diesem Wunsche entspricht, 
wie der „Rev. Beob.“ schreibt, die geplante Linie vor Taps 
nach Krylkowo, einer 37 Werst von Moskau belegenen Station 
der Nikolaibahn. Diese Linie geht zunächst von Taps nach 
Syrenetz, dann nach Pljussa (Station der Petersburg-Warschauer 
Bahn), von hier nach Solzy (Station der St. Petersburg-Witebsker 
Bahn), von dort nach Wolod (Station der Bologoje-Pleskauer 
Bahn), berührt darauf die Stadt Demjansk, durchschneidet die 
St. Petersburg-Sedlezer Bahn, geht dann nach Staritza (im 
Gouvernement Twer) und endet in Krylkowo. Die Länge dieser 
Bahn würde 744 Werst betragen und die Entfernung zwischen 
Reval und Moskau um 44 Werst verkürzt werden. — Zu dieser 
geplanten Bahn, für deren Verwirklichung sich namhafte 
Kapitalisten in St. Petersburg interessieren, sind bereits die 
Vorarbeiten in vollem Gange. Sechs Ingenieurabteilungen sind 
auf der Linie in voller Tätigkeit. Unter anderen hat sich auch 
die Landschaftsverwaltung von Stariza an der Beschaffung des 
für die Vorarbeiten erforderlichen Geldes beteiligt. Da bisher 
über die wirtschaftliche Lage des durchquerten Gebietes und 
dessen Anbauverhältnisse nähere Mitteilungen noch nicht ge- 
macht sind, so bleibt abzuwarten, wie die Würfel über das 
Schicksal dieses Bahnbaues fallen werden. 


Allgemeines. 


— Nebelhörner zur Deckung von Eisenbahnzügen. Der 
Inspektor der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell- 
schaft Podhajski überreichte dem Österreichischen Inge- 
nieur- und Architektenverein einen Vorschlag zur Verhütung 
des Zusammenstoßes eines auf der Strecke stehen gebliebenen 
mit einem nachfolgenden Zuge. Er spricht sich für ein sehr 
starkes akustisches Zeichen als Zugdeckungsmittel aus. Zu 
diesem Zwecke empfiehlt er die Selbstdeckung einesjeden 
Zuges. An jeder lokomotive wäre ein Doppelnebelhorn anzu- 
bringen, von dessen zwei Schalltrichtern einer nach vorn, der 
andere nach rückwärts gerichtet wäre. Das Nebelhorn, welches 
einen breiten, gellenden Ton viele Kilometer weit hörbar macht, 
würde nicht nur jeden Zugführer zum Anhalten seines Zuges 
veranlassen, sondern sogarzum langsamen Hinfahren zur Unfall- 
stelle ermahnen, um Hilfe zu bringen. Selbst die Bahnwächter 
würden in ihren Häuschen durch das Ertönen eines Nebelhornes 
gleich Kenntnis erlangen von einem Unfall auf der Strecke und 
das Nötige veranlassen können. 


 .— Neue Erfolge der drahtlosen Telegraphie auf See. 
7u den neueren Berichten über die Fortschritte, welche die 
drahtlose Telegraphie im Dienste der Schiffahrt andauernd 
macht, gesellt sich die vom Bremer „Leuchtturm* gebrachte 
Meldung von einem weiteren Erfolg. Der Schnelldampfer 
„Kronprinz Wilhelm“ des Norddeutschen Lloyd war auf einer 
seiner letzten Reisen nach Newyork vom 25. August bis 1. Sep- 
tember täglich in telegraphischer Verbindung mit einer draht- 
losen Land- bezw. Schifisstation. Am 25. August Verbindung 
mit der Lloydhalle in Bremerhaven und Borkum = Feuerschiff, 
am 26. August mit North Foreland (an der Ostküste von Kent) 
und Niton (Insel Wight), 27. August mit Lizard, 23. August mit 
den Dampfern „Campania“, „Ivernia* und „Kaiser Wilhelm IL“, 
29. August mit Dampfer „Saxonia“, 30 August wurden Rafe 
des Dampfers „Auguste Viktoria“ empfangen und vom Dampfer 
„Kronprinz Wilhelm“ auch Anrufe und Fragen abgesandt, doch 
wollte eine regelrechte Verbindung nicht recht gelingen. Am 


u 


31. August Verbindung mit Nantucket (Insel an der nordameri- 
kanischen Küste), 1. September mit Sagaponack und Babylon 
(amerikanische Küstenpunkte). Morgens 9 Uhr 45 Minuten An- 
kunft in Newyork. 

Aus diesen Mitteilungen wird deutlich, wie heute schon 
die Möglichkeit vorliegt, sich täglich auf dem Ozean tele- 
graphisch zu verständigen, Nachrichten abzusenden und zu em- 
DAUER. Wahrlich, ein Erfolg, der zu großen Aussichten und 

offnungen berechtigt. 


Rechtspflege. 


— In welcher Weise hat der Eisenbahnstationsbeamte 
die Gleise zu prüfen, bevor er das Einfahrtsignal gibt? Ein 
preußischer Stationsbeamter war unter Anklage gestellt worden, 
weil er gegen $ 13, Absatz 3 der Dienstanweisung für Stations- 
beamte verstoßen haben sollte, wonach der Beamte, ehe das 
Einfahrtsignal gegeben wird, zu prüfen hat, ob die Gleise, 
welche der Zug zu durchfahren hat, frei sind. Der Angeklagte 
hatte nun dem mitangeklagten Rangiermeister wiederholt den 
Auftrag gegeben, einen Packwagen, welcher vor der Einfahrt 
stand, zu entfernen, und er hatte nach Lage der Umstände ge- 
glaubt, annehmen zu dürfen, sein Befehl sei ausgeführt worden, 
was jedoch nicht der Fall war. Trotz der Gefährdung eines 
Eisenbahntransportes, die hierdurch hervorgerufen wurde, war 
die Strafkammer zur Freisprechung des angeklagten 
Stationsbeamten gekommen, weil sie annahm, der Angeklagte 
habe sich darauf verlassen können, daß der Rangiermeister 
seinem Auftrage nachgekommen sei. Das Reichsgericht, 
welches sich mit der gegen das Urteil eingelegten Revision zu 
beschäftigen hatte, war jedoch der Meinung, daß in jedem Falle 
hier eine strafbare Vernachlässigung der Dienstpflichten vor- 
liege; denn wenn die Dienstanweisung dem Beamten eine 
Prüfung des Einfahrtgleises zur Pflicht mache, so will sie 
offenbar sagen, daß er selbst und mit eigenen Augen 
sich von dem Freisein des Gleises überzeugen, also alles das 
tun muß, was erforderlich ist, um selbst das Freisein des 
Gleises erkennen zu können. Er darf sich nicht auf andere 
verlassen, weder insofern, daß er den Mitteilungen anderer Be- 
amten glaubt, noch indem er die Prüfung anderen Beamten 
überträgt oder ihnen sonst Befehle erteilt, an deren Ausführung 
er nicht zweifelt, sondern er muß grundsätzlich durch eigene 
Anschauung sich Gewißheit verschaffen, daß das Gleis frei ist. 
Im Bahndienste soll sich keiner auf den anderen verlassen, 
sondern jeder muß für sich seine Pflicht tun. Die Dienst- 
anweisungen für die Eisenbahnbeamten führen, um Unfällen 
möglichst vorzubeugen, die Pflichten jeder Beamtengattung 
besonders auf und verlangen von jedem strengste Beachtung 
seiner speziellen Pflichten, gerade damit die Sicherheit des Be- 
triebes nicht in die Hände eines, sondern in die mehrerer Be- 
amten gelegt werde. Daraus folgt, daß jede Nichtbeachtung 
der Dienstanweisung eine Vernachlässigung der Dienstpflichten 
und jede Transportgefährdung, welche durch Be- 
achtung der Dienstanweisung vermieden worden wäre, dem 
pflichtwidrig handelnden Beamten zuzurechnen ist, gleichviel 
ob etwa andere Beamte die Gefährdung in höherem Maße und 
in unmittelbarer Folge aus ihrer Pflichtverletzung verschuldet 
haben. Was den vorliegenden Fall betrifft, so hätte der An- 
geklagte, wenn er, wie er angibt, von seinem Standort den 
fraglichen Punkt des Gleises nicht übersehen konnte, einen 
anderen Standort aufsuchen müssen, ehe er das Signal gab, 
und wenn, wie er weiter behauptet, der Bahnhof zu mangelhaft 
beleuchtet war, so hätte er um so sorgfältiger hinsehen, ja, 
sich gegebenenfalls durch Antasten überzeugen müssen, ob das 
Gleis frei war. Demnach war das Urteil aufzuheben und zwecks 
anderweiter Prüfung und Entscheidung in die Vorinstanz zu 
verweisen. (I. Strafsenat des Reichsgerichts vom 12. Febr. Kg 


Bücher- und Zeitschriftenschau. 


— Wandern und Reisen. Illustrierte Zeitschrift 
Touristik, Landes- und Volkskunde, Kunst und Sport. 
dorf. L. Schwann. Jährlich 24 Hefte zu 50 „3 das Heft. 

Wir haben in Nr 35 S. 556 d. Ztg. die Vorzüge dieser seit 
dem 1. Januar d. J. erscheinenden Zeitschrift eingehend be- 
sprochen und gewürdigt, können uns aber nicht versagen, dem 
im Juli d. J. erschienenen Sonderheft „Hochgebirge“, Heft 13/14 
der Zeitschrift, einige Worte besonderer Anerkennung zu wid- 
men, Es kam gerade zur rechten Zeit, um den Freunden der 
Alpenwelt die Reize und Wunder des Hochgebirges aufs ver- 
lockendste in Wortund Bild darzastellen und dadurch die Reise- 
lust für die damals bevorstehende Hochgebirgsreisezeit noch zu 
erhöhen. Die Nummer enthält u.a. eine ungemein lebendige und 
packende Darstellung der am 17. September 1902 erfolgten ersten 
Ersteigung des 217lm hohen Campanile di Val Montanaia in den 
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Clautaner Alpen (Venezien) mit photographischen Aufnahmen, 
die uns die interessante Kletterpartie anschaulich vor Augen 
führen. Weiter enthält das Heft eine Beschreibung des Matterhorns 
mit einem vierteiligen Panorama und sechs Abbildungen. Über 
die vor drei Jahren zum erstenmal ausgeführte Durchkletterung 
der gewaltigen Südwand des Dachsteins wird in einem längeren, 
durch Abbildungen veranschaulichten Aufsatze berichtet. Die 
Querung der wilden und gefährlichen Meije im Dauphine, die 
viele Jahre hindurch allen Angriffen Trotz bot, ist Gegenstand 
einer anziehenden Schilderung. Stimmungsvoll wird über eine 
Winterfahrt aufs Wetterhorn mit Schneeschuhen berichtet. 

Eigenartig ist der Gedanke, der in diesem Heft zur Aus- 
führung gekommen ist, durch eine Rundfrage an eine Anzahl 
bekannter Alpenkundiger deren Anschauungen über die Frage: 
Worauf beruht unsere Bergfreude ? zu erfahren. Die Ansichten 
von Güßfeld, Conway, Coolidge u.a. über diese Frage sind unter 
Beifügung der Porträts und Handschriften der Befragten ver- 
öffentlicht. Der zweite Teil des Heftes enthält die ständigen Ab- 
schnitte über Verkehr, Hochtouristik, über Bücher, Karten und 
Bilder, über Bäder und Ruhepunkte, über Verhaltungsmaßregeln 
und Ratschläge für Touristinnen. Alle diese Abschnittte haben 
in diesem Sonderheft ein mehr oder weniger hochtouristisches 
und alpines Gepräge. 

Die Zeitschrift hält sich auch in dem hier besprochenen 


Das vom Kaiserlichen Gesundheitsamt zu Berlin heraus- 
gegebene Flugblatt mahnt in kurzer aber um so eindringlicherer 
Weise an eine tunlichste Einschränkung des in Deutschland so 
verbreiteten Verbrauchs geistiger Getränke, deren fortgesetzter 
und unmäßiger Genuß die meisten Körperorgane dauernd 
schädigt. Die nachteiligen Wirkungen auf Leber und Niere 
sind durch bildliche Darstellungen anschaulich gemacht, und 
zugleich sind die infolge des übermäßigen Alkoholgenusses ein- 
tretenden Schädigungen der Atmungswerkzeuge, des Herzens, 
des Sehvermögens und des Nervensystems des näheren dar- 
gelegt. In einer „Zusammenfassung“ wendet sich das Merkblatt 
zu der Frage der völligen Alkoholenthaltsamkeit, die nicht un- 
bedingt gefordert wird. Dann heißt es weiter: „Unbedingt muß 
aber daran festgehalten werden, daß jeder unnötige, jeder zur 
Unzeit (z. B. beim Radfahren, Rudern, Bergsteigen, aber auch 
bei geistiger Arbeit: Frühschoppen) stattfindende und jeder un- 
mäßige Alkoholgenuß eine Gefährdung der Gesundheit bildet 
und daher unterlassen werden muß. Allgemein feststehende 
Grenzen zwischen Mäßigkeit und Unmäßigkeit im Alkoholgenuß 
gibt es nicht; sie sind sogar für den einzelnen Menschen ver- 
schieden nach seinem jeweiligen Ernährungs-, Kräfte- und Ge- 
mütszustande.“ .... „Völlige Enthaltsamkeit vom Alkoholgenuß 
ist mit keinerlei Nachteil für die Gesundheit und Leistungs- 
fähigkeit des Menschen verbunden; ja, für viele ist sie unerläß- 


Heft, dem inzwischen wieder neue gefolgt sind, auf der Höhe 


ihrer Aufgabe. 
— Alkoholmerkblatt. 


von Julius Springer in Berlin N. 
1000 Stück 25 #6 


Gegen den Mißbrauch geistiger 
Getränke! Bearbeitet im Kaiserlichen Gesundheitsamt. 
Preis 5 2. 


tätigkeit.“ 


lich für ihr Wohlbe 


finden und für die Ausübung ihrer Berufs- 


Das Blatt eignet sich wegen seiner gemeinverständlichen 


Verlag 
100 Stück 3 # 


Fassung ganz besonders zu einer Verbreitung in Arbeiterkreisen 
im Interesse der neu in Gang gekommenen Mäßigkeitsbestre- 
bungen und wird namentlich durch seine maßvolle Ausdrucks- 


weise auf diesem Gebiete sicherlich segensreich wirken. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 5. Oktober d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Posen - Jarotschin zwischen 
den Stationen Louisenhain und Gondek 
neu errichtete Haltestelle Kreising für 
den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet. 

Posen, im Oktober 1903. (2505) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Betriebsüberlassungen. 


Am 1. Oktober d.J.ist die Bahnstrecke 
Kirchberg im Hunsrück (ausschließ- 
lieh) -Morbach mit den Stationen 
Niedercostenz, Sohren = Büchenbeuren= 
Hirschfeld, Hochscheid, Hinzerath und 
Morbach aus dem Betrieb der Königlich 
preußischen und Großberzoglich hessi- 
schen Eisenbahndirektion Mainz in den 
Betrieb der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion St. Johann = Saarbrücken überge- 
gangen. (2506) 

St. Johann-Saarbrücken, 1. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Die Verkehrsunterbrechung in der 
StreckeOber-Drauburg-Dölsach 
ist am 29. September d. J. behoben und 
der Gesamtverkehr am 30. September d.J. 
wieder aufgenommen. 
Wien, am 30. September 1903. (2507) 


4. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Straßburg-Rheinhafen 
als Umschlagsplatz in den Ausnahmetarif 


für die Beförderung von Kohlen etc. aus 
dem Ruhrgebiet nach Belfort transit — 
Tarif vom 1. Juni 1898 — aufgenommen. 
Als Frachtsätze gelten diejenigen von 
Straßburg Zentralbhf. 
Straßburg, 30. September 1903. (2508) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Preußisch-bayerischer Verkehr. 
Tarif für die Beförderungvon 
lebenden Tieren vom 1. April 


1897. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1903 
wird die Station Heide des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona für die Abferti- 
gung von Großvieh (ausschließlich Pferde) 
in Wagenladungen in den obenbezeich- 
neten Tarif einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Tarifstationen Auskunft. 

Erfurt, den 1. Oktober 1903. (2509) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Der in den Tarifheften 3 und 4 ent- 
haltene Ausnahmetarif 19 für Asphalt usw. 
des Spezialtarifs III für den Verkehr von 
Basel badische Bahn, Basel und Basel: 
St. Johann der Reichseisenbahnen nach 
Berlin Anh.-Dresd. Bhf., Potsd. Bhf. und 
Hamb. und Lehrter Bhf. tritt am 1. De- 
zember d. J. außer Kraft. 

Erfurt, den 30. September 1903. (2510) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif TI. 

Am 10. Oktober wird der an der Strecke 
Ottmachau-Heinersdorf gelegene Halte- 
punkt Schwammelwitz für den 
Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet, 


Die Abfertigung von lebenden Tieren, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen bleibt 
ausgeschlossen. 

Schwammelwitz wird der Betriebs- 
inspektion 2, der Verkehrs-und Maschinen- 
inspektion Neiße und der Werkstätten- 
inspektion Breslau 1 unterstellt. 

ähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Breslau. 


Breslau, den 30. September 1903. (2511) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Verkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Serbien, Bulgarien und der 
Türkei anderseits. 


Der Nachtrag VI zum Tarif vom 1. Mai 
1900, dessen Einführung nach unserer 
Bekanntmachung vom 23.v.M. am 1. Ok- 
tober d. J. erfolgen sollte, gelangt erst 
am 1. Novemberzur Herausgabe. Soweit 
Erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 1. De- 
zember d. J. in Geltung. 

Breslau, am 5. Oktober 1903. (2512) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nassau-badischer Tiertarif. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden direkte Frachtsätze für Tiere in 
Wagenladungen zwischen Schweigern, 
Station der badischen Staatsbahnen, und 
Frankfurt a/M. = Sachsenhausen (Viehhof) 
eingeführt. Näheres bei den beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 30. Sept. 1903. (2512a) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-ostdeutscher Kohlen- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober d. J. 

werden die Haltestellen Groß-Dankheim 


und Schedlisken der Eisenbahndirektion 
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Königsberg i/Pr., sowie die Haltestellen 
Karlsdorf und Ruschetz der Eisenbahn- 
direktion Bromberg in obenbezeichneten 
Verkehr einbezogen. Über die Höhe der 
Frachtsätze geben die beteiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Kattowitz, den 1. Oktober 1903. (2513) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die mit Gültigkeit vom 4. Septemberd.J. 
eingeführten Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Stickereien und 
Geweben von Baumwolle mit Herkunft 
von St. Gallen und Bestimmung zur Aus- 
fuhr nach außereuropäischen Ländern in 
Ladungen von 5000 kg von Konstanz 
nach den niederländischen Seehafen- 
stationen werden mit Wirkung vom 
15. November 1903 aufgehoben. 

Karlsruhe, den 1. Oktober 1903. (2514) 

Gr. Generaldirektion. 


Am 1. Dezember 1903 scheidet die Sta- 
tion Biblisheim der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen aus dem Ausnahme- 
tarif Nr 16 (Mineralöl-Rückstände) im 
Tarifheft 1 für den sächsisch-süd- 
westdeutschen Güterverkehr 
vom 1. Juni 1901 aus. Über die Höhe 
der hierdurch eintretenden Frachter- 
höhungen geben die beteiligten Dienst- 
stellen, sowie unser Verkehrsbureau hier 
(Wienerstr. 4) auf Erfordern Auskunft. 

Dresden, am 3. Oktober 1903. (2515) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1903 ist 
die Station Forchheim (Hauptbahn) der 
Gr. badischen Staatseisenbahnen in die 
Tarifhefte 4, 7 u. 8 des Verbandsgüter- 
tarifs aufgenommen worden. 
Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Stationen. 
Karlsruhe, 30. September 1903. (2516) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist die neue 
pfälzische Station Obermoschel in 
den Saarkohlentarif Nr 2 aufgenommen. 
Die Frachtsätze können bei den betei- 
ligten Abfertigungsstellen erfragt wer- 
den. (2517) 
St. Johann-Saarbrücken, 2. Oktober 1903. 
Banjgliehe Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Hessisch-bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1902. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1903 
werden die Stationen Abenheim, Gund- 
heim und Herrnsheim der Eisenbahn- 
direktion Mainz in den Tarif einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 30. September 1903. (2518) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch-mitteldeutscher 
Verkehr. 
Oldenburg-mitteldeutscher und Altonaer 


Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1903 ab 
werden die Stationen Ilversgehofen und 
Wolfenbüttel (Staatsbhf.) der Direktions- 
bezirke Erfurt und Magdeburg in die 
Eisen- usw. Ausnahmetarife 9E, E1 und 
E2 neu einbezogen und die Sätze für 
Braunschweig (Haupt- und Ostbahnhof) 
für die drei letztgenannten Ausnahme- 
tarife im Verkehr mit den Empfangs- 


stationen des Direktionsbezirkes Altona 
teilweise Gun Et. 

Diebeteiligten Güterabfertigungsstellen 
erteilen über die Höhe der Sätze Aus- 
kunft, 

Hannover, den 2. Oktober 1903. (2519) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Verbands- 
Gütertarif. 

Zum 10. Oktober d. J. werden in den 
Ausnahmetarif 9 (Eisen und Stahl nach 
den Seehäfen usw.) neue Sätze der 
Klasse IIb von München Zentralbhf., 
Südbhf. und -Schwabing, Nürnberg Zen- 
tralbhf., Ostbhf,, Rangierbhf.,, Nordbhf. 
und Nordostbhf. nach den im Ausnahme- 
tarif genannten Hafenstationen aufge- 
nommen. Näheres ist auf den Tarif- 
stationen zu erfahren. 

Hannover, den 30. Septbr. 1903. (2520) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(TeilI, HeftD[Gemeinschaft- 
liches Heft] vom 1. April 1895.) 
Die Stationen Bojan, Ruda und Sada- 
göra der k. k. österr. Staatsbahnen sind 
in die Schnittafel A des Kilometerzeigers 
einbezogen worden. 
München, den 1. Oktober 1903. (2521) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Gütertarif TeilU, HeftC_[Ge- 
meinschaftliches Heft] vom 
1. Januar 1894.) 

Ab 15. Oktober 1903 wird die Station 
Rieding*) der Eisenbahnen in Eisaß- 
Lothringen mit folgenden Entfernungen 
in den Kilometerzeiger, Schnittafel B, 
einbezogen: 

Schnittpunkt II: 540, III: 549, IV: 626 
und VI: 585 km. 

*) Bei Berechnung der Lieferfrist sind 
die Entfernungen um je 12km zu kürzen. 

München, den 28. Septbr. 1903. (2522) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil U, Heft8 des Verbands- 
gütertarifs vom 1. Februar 1898, 
Nachtrag IV.) 

Ab 15. Oktober 1903 werden die Sta- 
tionen Dommeldingen und Rieding der 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen für den 
Verkehr von Pilsen und Pilsen-Skoda- 
werke*) mit nachstehenden Frachtsätzen 
in den Ausnahmetarif Nr 33, Abteilung 
IA (Kaolin) und III (Ton, roh) einbe- 
zogen: 

Dommeldingen IA: 1,59 
' Mark 


1291.64 
für 100kg. 


=. MA:21,40 
= Be TI 1545 

*), Für alle Sendungen von Pilsen= 
Skodawerke wird von dieser Station ein 
Frachtzuschlag von 0,6 Hellern = 0,5 4 
für 100 kg als Aufgabe - Nebengebühr 
eingehoben. 

München, den 28. Septbr. 1903. (2523) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rieding 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil U, Heft 10 des Verbands- 
gütertarifs vom 1. Dezember 
1898. ) 

Am 10. Oktober 1903 werden direkte 
Frachtsätze für die Beförderung von 


frischem Obst, verpackt und unverpackt, 
bei Aufgabe als Frachtgut und Fracht- 
zahlung für mindestens 5000 bezw. 10 000 
Kilogramm von in der Bukowina ge- 
legenen Stationen der k.k. österr. Staats- 
bahnen nach Stuttgart, Ulm, Karlsruhe, 
Darmstadt und Frankfurt a/M. einge- 
führt, welchefür unverpacktesObst 
nur in der Richtung aus Österreich 
gelten. Über die Höhe der Sätze er- 
teilen die genannten Stationen näheren 
Aufschluß. 

München, den 1. Oktober 1903. (2524) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


theinisch-westfälisch-belgischer 
Gütertarif. 
Teil I, Heft B, Anhans, 
vom 1. Juni 1890. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
wird die Station Bendorf (Rhein) in den 
Ausnahmetarif 26 für Backsteine, feuer- 
feste Steine usw. einbezogen. 

Die Entfernungen und Frachtsätze wer- 
den durch Anstoß von 3 km und 0,08 Fr. 
an die der Station Engers gebildet. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 

Cöln, den 29. September 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2525) 


Süddeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1. J. ist 
zum Tarifheft 8 (Verkehr Baden-Pfalz) 
der Nachtrag XIV ausgegeben worden. 
Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für einige neu aufgenom- 
mene Stationen der pfälzischen Eisen- 
bahnen und der badischen Staatseisen- 
bahnen sowie für die aus dem Main- 
Neckarbahn-pfälzischen Tarif übernom- 
menen badischen Stationen der Main- 
Neckar-Eisenbahn, ferner Änderungen 
und Ergänzungen der Ausnahmetarife. 
Nähere Auskunft .erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 30. September 1903. (2526) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion. 
der Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif II. 

Mit Gültigkeit vom 3. Oktober d.J. ge- 
langt im Versande von den im Ausnahme- 
tarife V des Berlin - Stettin-schlesischen 
Gütertarifsg genannten Versandstationen 
nach den Breslauer Umschlags- 
stellen Pöpelwitz = Umschlag 
und Cosel=- Oderhafen ein Aus- 
nahmetarif für zu Grubenzwecken des 
Bergbaues bestimmte Hölzer, wie im Spe- 
zialtarif III unter Ziffer 6 der Position 
Holz genannt, zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern zur Einführung. 
‚Die Fracht wird bei Erfüllung der „Kon- 
trollvorschriften für Ausfuhrgüter bei Be- 
förderung nach Binnenstationen“ im S 14 
der allgemeinen Tarifvorschriften zu den 
um 40% ermäßigten Frachtsätzen des Roh- 
stofftarifs berechnet. 

Breslau, den 29. September 1903. (2527) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr mit Südwest- 

rußland. 

Für Zucker aller Art, welcher 
laut Frachtbriefvorschreibung zur Durch- 
fuhr durch das deutsche Zollgebiet be- 
stimmt ist, treten mit Gültigkeit ab 
1. Januar 1904 unter Berücksichtigung 
der im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Kartierungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des Jahres 1904 in Kraft: 


Nr 78 


X Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


bei Aufgabe von 
10 000 kg 

für den Fracht- 

brief und Wagen 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
von Brody (Bhf.) trs. 
für Sendungen von Sta- 

tionen 
a) der Linie Radziwi- 
low-Ozerjany (exkl.) 
b) für Sendungen von 
Ozerjany und dar- 
über hinaus gele- 
genen russischen 
Stationen ar 
von Husiatyn trs.. 
von Podwoloczyska 
(Bhf.) trs. 
für Sendungen von Sta- 
tionen 
a) der Linie Wolo- 
ezysk - Proskurow 
ERKENNE, 
b) von Proskurow und 
darüber hinaus ge- 
legenen russischen 
Stationen '. '. . . 
von Nowosielitza (Bhf.) 


193 


155 „ 
228 , 


209 „ 


166 „ 


1 Dr a ee 225 , 
Die Frachtsätze für Husiatyn trs. finden 
auf Sendungen aus Rußland Anwendung, 
welche per Achse in Husiatyn anlangen 
und von da nach einem der vorstehend 
genannten Elbeumschlagsplätze. binnen 
6 Wochen (42 Tagen) vom Tage des Ein- 


” 


_ 1188 — 


treffens der Sendung in Husiatyn an ge- 
rechnet weiterbefördert werden. 

Für den Verkehr mit Schönpriesen= 
Umschlag ermäßigen sich vorstehende 
Frachtsätze um 5 „ für 100 kg; für den 
Verkehr mit Dresden -Elbkai sind die- 
selben um 238 „} zu erhöhen. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 „) Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Wien, am 1. Oktober 1903. (2528) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil VO, Ausnahmetarif 
für Zucker etc. vom 1. Juni 1903 
(Verkehr von Ungarn). 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1903 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904, wird die Station 
Nagy-Szombat der Kgl. ungarischen 
Staatseisenbahnen in den obenbezeich- 
neten Tarif einbezogen. 

Die direkten Frachtsätze ergeben sich 
durch Anstoß von.22 Centimes für 100Okg 
an die Frachtsätze für Vulka=Pordäny. 

Die Station Nagy-Szombat fällt in die 
Reexpeditionsgruppe D. 

Wien, am 2. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2529) 


5. Lieferfristen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Festsetzung temporärer Zuschlagsfristen zu den Lieferfristen 
rücksichtlich des Güterüberganges in Kufstein, Leoben 
und Salzburg. 

Wegen außergewöhnlicher Verkehrsverhältnisse infolge von Betriebsstörungen 
werden auf Grund des $ 63 des Eisenbahn-Betriebsreglements sowie des $ 6 der 
Ausführungsbestimmungen zum Art. 14 des Internationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr mit Genehmigung des k. k. Eisenbahnministeriums vom 


18. September 1903, Z. 42257, 


folgende temporäre Zuschlagsfristen zu den reglemen- 


tarischen Lieferfristen mit Gültigkeit vom 18. September 1903 an bis auf weiteres 


festgesetzt: 
Zuschlagsfrist 
k Eilgut =" 
Für die Station ni lebende Die Zuschlagsfrist findet Anwendung 
8 | Tiere 
Stunden 
für den Güterübergang von der Südbahn auf 
Kufstein S.B. . . 48 12 die bayerischen Staatseisenbahnen und um- 
| gekehrt 
für den Güterübergang von den österr. 
Leoben k. k. St. B. 36 8 | Staatsbahnen auf die Südbahn und die Leoben- 
‚Vordernberger Eisenbahn und umgekehrt 
für den Güterübergang von der Südbahn auf 
Leoben 8.B.. . 36 8 die österr. Staatsbahnen und die Leoben- 
Vordernberger Eisenbahn und umgekehrt 
| für den Güterübergang von einer der nach- 
benannten Linien bezw. Eisenbahnen auf die 
andere: 
1. K. k. Staatsbahnlinie Wien-Salzburg ; 
2. K. k. Staatsbahnlinie Salzburg - Bischofs- 
Salzburg k.k. St.B. 48 12 hofen; 
3. bayerische Staatsbahnlinie Salzburg- 
München; 
4. Salzkammergut-Lokalbahn ; 
5. Salzburger Eisenbahn und Tramway; 
6. Lokalbahn Sälzburg-Lamprechtshausen, 


Wien, am 18. September 1903. 


(2530) 


Deitung des Vereing 


6. Verdingungen, 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Wir haben öffentlich zu verdingen die 
Lieferung von: 

a) Holzschnittwaren, als: Eschen-, 
Rotbuchen-, Hainbuchen-, amerika- 
nischeFichten-‚amerikanischePappel-, 
Eichen-, Weißtannen-, Rottannen- 
und Kieferndielen und tannene 
Latten; 

b) Telegraphenstangen vonver- 
schiedener Länge und Dicke; 

c) Abfallholz in Bündeln. 

Angebote sind schriftlich, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 
„Verdingung 15. Oktober 1903* 
versehen spätestens 

Donnerstag,den 15. Oktober 

1903, Vormittags 9 Uhr 
bei uns einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen und der 
Angebotsbogen werden auf porto- 
freie Anfrage, in welcher die 
gewünschten Gruppen ange- 
geben sein müssen, von uns ab- 
gegeben. 

Die Zuschlagsfrist ist auf 4 Wochen 
festgesetzt. 

Karlsruhe, 18. September 190%. (2531) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Ausschreibung der Lieferung von 
3015000 kg Stabeisen, 23350 kg Band- 
eisen, 809250 kg Formeisen, 66500 kg 
Sprengringeisen, 1642100 kg Eisenblech, 
55000kg gekümpelten Blechen, 60 000 kg 
Roststabeisen und 20020 kg Stahl zu den 
Führungsleisten der Achshalter für die 
Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, Elber- 
feld, Essen, Frankfurt a/M., Mainz und 
Saarbrücken in 292 Losen für das Rech- 
nungsjahr 1904. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 1. in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Stabeisen usw.“ versehen bis zum 
24. Oktober 1905, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen, 

Ende der Zuschlagsfrist am 


21. November 1903, nachmit- 
tags 6 Uhr. 
Cöln, im September 1903. (2532) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkauf der im diesseitigen Be- 
zirke aus dem Werkstättenbetriebe an- 
gesammelten Altmaterialien ist auf den 
31. Oktober d. J., vormittags 
11 Uhr, im Geschäftszimmer Nr 51 des 
Direktionsgebäudes Termin angesetzt. 
Bedingungen nebst Angebotsbogen liegen 
in unserem Rechnungsbureau hierselbst, 
Empfangsgebäude Zimmer Nr 24, zur 
Einsicht Aus, können auch gegen Er- 
stattung von 50 „ in bar (nicht in Brief- 
marken) portopflichtig bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis zum 21. November d.J. 

Kattowitz, im September 1903. (2533) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


— 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a, D. von Mühlenfels in Berlin W. 


ruck von TI. S. Hermann in Berlin SW. 


g 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Srauisheilaee zur Zeitung des Vereins Deutscher epenbahnyern ie 


Dem Bureau dos Vereins bis zum 1. ‚Oxtoper Sohn gemeldet, 


Nr 28 Berlin, : am 7. Oktober 1903. Jahrgang 1903 


"Diese Aseiker erscheint dreimal im Monat und ER auch als selbständiges Blatt z zum Pet von 
75 A für das Halbjahr bezogen werden. 


z Bezeichnung E Art der Ge |2 Lagerort Bemerkungen 
© N Inhalt wicht | oe | (insbesonder 
H Marke Nr | < egnekune | kg E | eraige Merk- 
3 > Station Name der Bahn a 
& der Güter Ss dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
°!£ 1516 ; At: 

1 A en an ! 3| Ballen Hexenmehl *) — | 208 1| Leipzig B. A. |K.E.-D. Halle a/S. | *) Zollgut. 

2 A 5 1 Sack Häcksel — | 15 2| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

3 A 5 1 Topf Gelee —_ 5 3 Gütersloh S 

4 A 414 1 Pack 3 Weidenkörbe *) — 9 4 Münster K. E.-D. Münster |3 Deckel. 

5 A I — 19 Bund Reiserbesen — | 185 51 Recklinghausen K. E.-D. Essen 

6 AB | 5859 1 | Blechkess. | Teekess., Töpfe etc. 15 6| Berlin P. Bhf. K. E.-D. Berlin 

7 A-D 39 il Kiste Glas, Porzellan, Lampe) 75 7 Hameln RK. E.-D. Hannover 

8. AE 488 2 Stück gußeis. Gewichte — | 23 8) Wangen i/0. | Württemberg. Stsb. 

9 AF = al Bund Reisigbesen -— | 466 9| Pankow Rgb. K. E.-D Berlin 
10 AH 26 1 Faß Sauerkohl — | 21ı |10 Insterburg K.E.-D. Königsberg 
11 AH 312/13 | 2| Kisten ansch. leer —| 4 ı1 Jauer K. E.-D. Breslau | (Nr: 15905 
12 AL = 2 » leer — 176u.28| 12 Essen H. K. E.-D. Essen \ THE 2 
13 AM 74 1 Kiste Zündhölzer —| 55 | 13 Cöln-G, K. E.-D. Cöln ER 
14 A,S 6606 1| Kirschfaß | leer — 0 938 1114) Posen K. E.-D. Posen 
15 AS — 1| Reisekorb | leer = 5 |15 Schöningen |K. E.-D. Magdeburg 
16 A St 26 1 Faß leer — | 60 |16| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
17 AZW 621 1 Kiste Zollgut == ? 17) Borken i/W. K. E.-D. Essen 
18 A:Z - 2 Bund 13 Obstkörbe — | 34 | 18 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
19 B 90 1 Block Zion =— 21971519 Rheine K. E.-D. Münster 
20 B 2176 1 Bund Holzleisten — | 11 | Dorfmark K. E.-D. Hannover 
21 BBB = 2) Kisten leer — |117 |21) Ratingen Ost K. E.-D. Essen 
22 BC 2884 1 Sack Leder = 3 | Lübeck Lübeck-Büchener 
23 BC 1467 3 Bund Leisten — | 3713 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
24 BC 217 1 Pack 3 Körbe — | 16 | Homburg v. d. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
25 CA — 1 2 1 Tischchen _ 5 ı%| Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
26 CAF 685 1 Kiste Uhkrenbestandteille — | 12 | % Eraser an Hgb.| K. E.-D. Frankf. a/M. 

And ‘ aldenbur 

27 CC 1169 1 2 Eisen- u. Blechw., — | 58 | 7 t i/Schl. Ob. Ber ! K. E.-D. Breslau 
28 C,F 10612 1 x 2 Klosetts — | 87 |%| Berlin H.u.L. ' K.E.-D. Berlin 
29 CG — 1 Pack gebr. Säcke — | 20 |29| Gnadenfrei K. E.-D. Breslau 
30 Cd 103 1 Kiste orzellantassen ete. — 45 | 30| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
31 CK 37818 | 1 : Packstroh —| 46 | 31] Berlin Äng. K. E.-D. Berlin 
32 CK 1 1 Faß leer | Neuß K. E.-D. Cöln 
33 CL 1 1 Kiste Kegelspiel — ! 29 |33}| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
34 CMC 23422 l Paket Werkzeug 13 | 34| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld | Gepäck. 
35 CK 127 1 Korb Wäsche, Kaffee en - —| 11 | 85 Lausen K. E.-D. Halle a/S. |alte Bekleb. ? 
36 GT 6304 l Ballen Wollgarn — | 27 | 36/Villingen i/Oberh.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
37 ET:O 4100 | 1, Weinfaß | leer u 12 Io, Halbe R. E.-D. Halle a/S. 
38 GV 8358 1 Pack Eisenwaren - 6 |38| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig 
39 D 37732/43 | 12| Ballen Drogen — | 150 | 39) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
40 D 733 1 Kiste Konserven — | 35 |40| Lüttringhausen , K. E.-D. Elberfeld |auch D 33. 
41|° DM 2u.11 | 2| Fässer eer — | 277 |41| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
42 EB 46 1 Sack l. Säcke = 92,042 Goslar K. E.-D. Magdeburg 
43 ECC 7115 1 Kiste leer — 7 2277043 Be relzingen Badische Stsb. 
44 EG 22 1) Rolle Papier — | 65| 44 Bielefel K. E.-D. Hannover 
45) EG 14579 1 Kiste ? — 1.195% (45 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
46 EG 46465 1 a leer — | 5 |46| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
47 EH 177 ı| Stück | Herd — 1 be h B 
48 EH 234 1 Kiste leer —.| 187148 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
49) EH 621 1! Verschlag | Ofen _ |. 697.149 Zittau | Sächsische Stsb. | „ußerdem 

| r ( 10 Pakete Gelatine. b I m. : j 
50 EK Co.*) 1087 1 Sack ‘ 6 Beutel Tee { 22,5 | 50 Stralsund K. E.-D. Stettin | AHWC 
51 EL 1511 | ı' Faß | leer —| u |sıl _ Trier H. St. Johann-Saarbr. | | Cate 2 Havre. 
5231 EM’&C 580 2| Bund Eisen — | 102 | 52) Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
53 ES 11565 1 Faß Wein? — |! 43 !53! Holzwickede - 


Nr 28 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


= Bezeichnung a rider Ge |z Lagerort Bemerkungen 
© se ä Inhalt wicht | 0 | — (insbesondere 
E Marke | Nr er Fr | etwaige Merk- 
S S Station Name der Bahn mals: The aRr 
4 der Güter 5 dienen können) 
54 ES | 11567 1 Faß Wein — | 48 | 54 Gemünden | Bayerische Stsb. 

is) ES — 1 Handkoffer | — | 75|55| Pankow Rgb. . E.-D. Berlin Gepäck. 

56) FB 20 1 _ hölz. Tisch — 4,5 56) Hamburg H. K. E.-D. Altona 

67 FB — | 2) Verschläge| Spielw. — ! 158 | 57 9 „ Nr 5832, 5332/1. 
8 FBR 13127 | 1| Kiste | alte Kleider —| 35 581 Stoipmünde K. E.-D! Danzig 

59 FEC | 5110 1 5 kl. Schreibhefte - 40 59) Hamburg H. K. E.-D. Altona 

60 FH 168 N x Zündhölzer — |162 | 60 h | x 

öl FH | 60 l| Verschlag | Fahrrad 20 |61 Chemnitz | Sächsische Stsb. 

62 FH | 364 l Kiste Weinfla: chen 81 | &2 Opladen K. E.-D. Elberfeld 

63 FK | 1284 l Sack Mehl 100 | 63 Sterkrade K. E.-D. Essen 

64| FL 6860 i Kiste Spirituskocher 15 64 Hamburg H. K. E.-D. Altona 

65| IRRE 7 1 r Papier — | 165° | 66 Cöln-G. K. E.-D. Cölm 

66 FR 17 2| Stück innere Ofenmäntel — | 22,5 | 66 Pyritz K. E.-D. Stettin 

67 Fr D — l Pack gebr. Körbe zu 1400,67, Tilsit| \K. E.-D. Königsberg 

68 FS - j a 8 gebr. Körbe — | 10 | 68| Aschaffenburg |K. E.-D. Frankf. a/M. 

69 FW 566 L Sack Kaffee — |) % |69| BochumS | K.E.-D. Essen 

70 GA 613 l Kiste | Würfelzucker — | 54 70] Gelsenkirchen 

71 GA Sch 867 I Sack Getreide 74,5 | 71 Riesenburg | _K.E. 104 Danzig 

72 GJS& W 1128 1| Ballen | Hanfgarn — | 34 |72| Hanau Ost IK. E.-D. Frankf. a/M. 

78 GR 31 1 Pack | Holzstäbe 12 |73| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

a GK De BB ei Kupferrohre 6 | 74) Berlin H. u. L. | K. ED. Berlin 

76 GSs 4266 1 Kiste Maschinenteile — | 45 | 76[/Frankf. a/M. Hgb.K. E.-D. Frankf. a/M. 

76 GSC 13025 1| A Waschblau — |:127 | 76| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 

77 GV 900 1/  Ballot Baumwollwaren — | 19 | 77 Passau __ Bayerische Stsb. 

78 GW 5 1) Bund Bandeisen — | 172 |78| Gießen Eilgut K. E.-D. Frankf. a/M 

79 GWR 1181 1 |Korbflasche| Likör 13,5 | 79| Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin ZERED. 

80 H — 2 Stück gußeis. Rohre — | 11 !80 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln ı m lang. 

81 H | 329 1 Kiste Zucker — | 2765| 81] Solingen N. K. E.-D. Elberfeld | [einen- 

82 H | 258 1 Korb Türangeln — | 60 | 82} Gronau i/W. K. E.-D. Münster ) Ana 

88 H lı— l Stück Kohlenkasten — 5,5| 831 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | E- 
84 HB 1—4 4| Kisten leer — | 46 |8| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

8 HB&C | 8631/32 | 2 R Packmaterial — | 8ı | 85) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

| HB& Co 8001 1 Ballen ansch. Tuche — | 67 |86| Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 

87 H&Ü 102778 | 1 Kiste Bleichsoda — | 53 |87)| Altenessen K. E.-D. Essen 

88 ET 40 1 2 Zucker — | 29 | 88 Bochum S. 3 

89 HF _ 1 Stück Winkeleisen - 6 |89| Nördlingen Bayerische Stsb. 

30 GHS 3 1 Sack Hundekuchen 35 ı 901 Groß-Berkel K. E.-D. Hannover 

9 HH 3172 l Korb Flaschenzug - 4 |9 Cöln=-Deutz K. E.-D, Cöln 

92 HJG 118/19 2 Säcke Mehl — | 200 | 92 ÖOtzenrath n 

9 HK&Uo | 1617 l| Verschlag | Rolle Papier — | 80 19 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 

44 HM Bl l| Leinw. Eisenteile = 2 194 Kolberg K. E.-D. Stettin 

yB HN 2482 l| Verschlag | Fourniere — | 129 '95| Brandenburg IK. E.-D. Magdeburg 

6 HR 1508 1| Sack N f ae ve N 9 ‚96 Luxemburg Reichsbahn 

Yı HS 1 1 5 Kartoffeln u. Gemüse | 38 | 97) Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 

98 J _ 2 — Rohrsessel —ı 90 | 8 Cöln-B. K. E.-D. Cöln bekl.: nach 
99 JB 2 | Ballen | Fett — | 60 | 99 Lüdenscheid | K. E-D Elberfeld |) Anvers 
100 JHC 1/3 3 | Reisekörbe | leer — | 20 1100| Steele Nord K. E.-D. Essen 
101 JHGB 846 l Faß Vaseline 30 1101 Kreuz K. E.-D. Bromberg; 

102 JJ | 9311 1 leer — | 20 [102 Ahrweiler K. E.-D. Cöln 

108 J | 1 1 Pack Körbe — | 16 |108| Borken i/W. K. E.-D. Cassel 

104 JL 7 1 Kiste leer 45 1104| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

106} J eT „tr 6856 1 B Käse — | 26,5 1106| Bremen H. K. E.-D. Hannover 

106 J Sch — 1 Korb Zwetschgen — |! 22 1106 Fürth Bayerische Stsb. 

107 JWN 2885 1 Faß leer — | 8 107) Cöln-Bonnt. E.-D. Cöln 

108 K 4959 l Ballen Wollwaren — | 87 |108 Forst K. E--D. Halle a/S. 

109 K 51 1| Stück Eon — 35 |109| Artern Eilgut K. E.-D. Erfurt | oder Eisen. 
4 2 ao» |$ 2 gußeis. viereckige !| .. al. R R 

0 KB | 1| Vorschlag | 2 SUggis. viereckige | 19 Io] Cöln-Deutz K. E-D. Oöln 

111 KG e= 1 Pack Holzteile (Ruder) — | 9 1111 Immelborn K. E.-D. Erfurt 

112 K P = 1 Faß Heringe — | 17 112 Kelheim Bayerische Stsb. | Podwo- 

113 KS 41 1 Käfig 9 leb. Gänse — | 36 |118)| Leipz zig Eilg. | K. E.-D. Halle a/S. |) joezyska 
114 L 6022 1 Korb leere Weinflaschen— — 1114 ebra K.E.-D. Frankf. a/M. : i 
115 LB 1898 | 1| Pack Rohrsessel — | 115 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 

116 LE 10214 | 1 — Gußplatte —2 72571116 eilburg K.E.-D. Frankf. a/M. 

117 LGB Le = Kette, 10 m 1g. a Sohland Sächsische Stsb. 

118 LK 3383 1 Paket Tapezierstifte — | 13° 1118 Ulm renber Stsb. 

119 LK 3 ja Korb leere Flaschen — | 37 |119 Cöln D, Cöln 

120 N RK 5502 | 1 Kiste Wollw. — , 142 1120 Forst i/L. K. En. Bi a/S. 

121 LMO 5056 | 1 Eisenw. (Albumständer) 78 |121l Hamburg H. K. E.-D. Altona 

122 U MM — 12 Verschläge leer | 34 |122 Rixdorf K. E.-D. Berlin |Nr 53641, 53643. 
123 M — | 2] Säcke l. g. Säcke 73221128 Eßlingen Württemberg. Stsb. 

124 M 4 | 10 Seifenkbl. | leer — | 34 |194 Ulm 4 1 Bund. 

125 M 67 | 2 Pack 14 Obstkörbe — ı 41 [1%] Leipzig Thür. | K E.-D. Halle a/S. 

126 M,B 3 we Korb Eisenflanschen — | 40 1126| Bochum 8. K. E.-D. Essen 

wi VB I | 1| Pack 1Gemüse-, 1Schließkorb| 7 127] Cöln-Deutz K. E-D. Cöln 


XLill. Jahrgang. 
7. Oktober 1908. 


Nr 28 


z Bezeichnung = Art der I era ae |£ Lagerort Bemerkungen 
© S nha wicht | © | insbesonder 
F Marke Nr E De kg E Ps Merk- 
= be Station Name der Bahn mals, ne 
3 der Güter 3 dienen können) 
8 MF ı 1) Kiste | Butter | 195 Schalke R. E.-D. Essen jbgschr.: 
129 ML 61 1 5 2 Kochöfen — | 20 Aldingen Württemberg. Stsb. |‘ ”CMA’ke. 
130 MTS 6820 1 hölz. Säulen _ 76 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
131 MW 504 d 1 5 leer —| 3 Bremen H. Bf. | K. E.-D. Hannover 
ı32 “© NS —. 1 Stück Ofenoberteil — | 2 Heidelberg Badische Stsb. 
133 NTM 11428 L Ballen | Tuch — | 35 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
134 (6) 2 1 Stück Telegraphenstange -- | 66 of Bayerische Stsb. 
135] ° OF 28ll 1 Pack Holzrahmen _ ? Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
136 OL 6148 j R Dachfenster — | 16 Wiesbaden “ 
137 EE& 1451 1 Ballen alte Betten — | 40 Schlebusch K. E.-D. Elberfeld | 
138 IEE) 10 1 — Kindersportwagen — | 13 Sangerhausen K. E.-D. Cassel | 
139 PJ 302 ı| Bierfaß | leer —4l 3 Breslau O/S. K.E.-D. Breslau | 
140 BAR 1145 3 Bund Eisenpickel — | 52 Münchberg Bayerische Stsb. | 
141 R 5 1 Faß ansch. Heringe — | 19 Großenmeer |Oldenburgische Stsb. 
142 R 1 12 — Kuchenbretter E= 18,5 Weida K. E.-D. Erfurt 
143 RD 3780 1 Kiste Zigarren — | 134 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
144 RF 40 1 Faß el en — | 238 Cöln-Gereon RK. E.-D. Cöln 
$ 6005 5 : iguren aus en- 2|f 89 
145 RF Vooopa.}| 2| Kisten I Gotha H. K. E..-D. Erfurt 
146 RK 8 1 Paket Verbandbinden _ 3,5 Kreußen Bayerische Stsb. 
|) RO >26 || KlBallen Lee || 58 Salzwedel |K. E.-D. Magdeburg 
148 R P oder BP|i 63 i Sack Metallspulen —3 39,5 Potsdam K. E.-D. Berlin | 
149 BET 16 Block | Rohkupfer — | 112 Neuß K. E.-D. Cöln . | 
150 S 1 1 Stück Verbindungsrohr — | 3 Werl K. E.-D. Elberfeld 
151 3501 1) Blechfl. gefüllt — | 37 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
152 S 2 1| Pack 2 Bettbretter — | 10 Königszelt K. E.-D. Breslau 
153 SB — 1 Stück Ofen — | 48 Schierstein K. E.-D. Frankf. a/M.| 
154 Ss C —_ 1 Bund 6 Gabeln —| 3 Twardawa K. E.-D. Kattowitz | 
155 S&C 16101 1 Kiste Nähmaschinenöl — | 125 Rath K. E.-D. Elberfeld 
156 S& Co. 30072 i| 5 Glaswaren — | 33 Duisburg K. E.-D. Essen 
157 S&H 3487 1 Faß Eisenlack — | 212 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | 
158 SK 100 1 Bund | 25 Fußmatten — |. Neubrandenburg) K. E.-D. Stettin 
159 SS - 1 " | 2 Rohre - 20 Efringen-Kirehen Badische Stsb. 
160 DS) 11818 1 Kiste leer — | 44 übben RK. E.-D. Halle a/S. 
5) An, , & $_Lichtenberg- R ; 
161 ss 194 2 Laschen 10 U Friedrichsfelde h K. E.-D. Berlin 
162 2% 52244 1 Bund Flacheisen —| u Schlettstadt Reichsbahn 
163 A 75 1 Kiste Würfelzucker — | 55 Oberstein St. Johann-=Saarbr. 
164 De) 7068 1 5 eer — | 20 Cöln B, E. E.-D. Cöln 
165 T&R 4619 1 4 Fleischhackmaschine 10 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
166 UATB _ 1 Ballen Gummi — | 155 Trier Hb. St. Johann=Saarbr. 
167 VB 1 ı Kiste leer — | 7 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
168 NEBAT 661 1| Bierfaß leer — | 32 Kiel K. E.-D. Altona 
199 VDBV 2 div. | 14 n Lattengestelle, leer —_ a oe ‘ K. E.-D. Münster 
170)| H 11507 1 Ballen baumw. Webw. — | 9 Eschwege K. E.-D. Cassel 
171 VGF 20147 l 5 ansch. Wollwaren — | 114 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
172| VM - 1 Faß Heringe — | 60 Cöln=-Deutz K. E.-D. Cöln 
173 WA 4102 1| Verschlag | Packstroh 60 Wanne | . K.E.-D. Essen 
174 WB 525 l Kiste eis. Schmiedenägel — 32 Herdecke Nord | K. E.-D. Elberfeld 
175 Wc 4980 1 Ballen Papierteller 2 Elberfeld n 
176 wc 2125 1| Verschlag | Flaschen — | 266 Lütgendortmund | K. E.-D. Essen 
177 WG 15 j Stück Wagenachse 9 Forbach Reichsbahn 
178 WH 4293 1) Weinfaß | leer — | 148 Mainz Direktion Mainz 
179 WH 1379 j Faß ansch. Farbe — | 67 Oberhausen K. E.-D. Essen 
180 WK 3030 1 Kiste Holzwolle 51 N Musdehurg IR. E.-D. Magdeburg 
181 WK 40 1; eis. Faß | Benzin — ı 300 Bochum K.E-D. Essen 
182 WM 5000 1 Ballot Futterstoff — | 78 Ingolstadt Zentr. | Bayerische Stsb. 
183 WM 229 1 Ballen Zollgut - 82 Glogau RK. E-D. Posen | 
184 WS 5225 1 Kiste leer 96 Bremen H. K. E.-D. Hannover | auch OH8 
185 WW 1906 1 Reisekoffer | Effekten — | 10 Hamburg H. K. E.-D. Altona ers 
186 WZz 28/30 3| Fässer leer — | 100 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin | - 
187 2G 160 1 Stück eis. Gewicht — | 50 Thorn K. E.-D. Bromberg 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
| | 
ES er re : 1 Faß ' Schmalz — | 56 Frankfurt a/0. | K. E.-D. Posen | Hansa Special. 
189] Forslund = 1 Koffer | Kleider | s0 Werl K. E.-D. Elberfeld | 
190| F. Hannover 2 1 Bund 2 eis. Töpfe — | 115 Hannover N | K.E.-D. Hannover | 
191} S. Herz 2038 1 Faß öl — | 199 Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld | 
192 in. 1| Bierfaß leer — | 35 Annaberg Sächsische Stsb. | 
besch. Jende — 1 Korb gefüllt — Reb | 
193 _ Er ı| Koffer | gefüllt 1.7 | Rumrelburg !| X E-D. Berlin 
= 1| Kiste | gefüllt 23 ummelsburg 


ER L a = F OR BUG 
n h 
e Zei des Verei 
\ oO * Er. t 
Nr 2 £ 2 MR, RR IV i Deutächer Risenbahärkrnattun 
z Bezeichnung I3| Art der 1 ER: Lagerort Bemerkungen 
S ze E Verpackung Inhalt wicht 8 | Par pa) 
3 Marke Nr | kg |o 3 male, welche zur 
3 — = - = en: Station Name der Bahn Aufklärung - 
Ss! der Güter ug 53 dienen können) 
en ——- —- Eu a we 
.. | | I} 
194 JJörgensen u - 4| Pack | Körbe —| 12 1194 Hamburg H., ' K.E.-D. Altona 
15 J. Kraska | — 1! Sack | Kartoffela — | 50 11% Spandau K. E.-D. Berlin 
{ Max. Arthur | | | | 
196 | Krause, | - 1) Kiste | gefüllt - | 22 1196| Gr.:Umstadt Direktion Mainz 
Berlin | | | | | 
197 Marcel Duka | - 1) Kiste*, | Zollgut — 1.27. 1197] Mannheim Badische Stsb. *) in Leinen. 
198 Pilsen 902 ı1| Faß leer — | 15 198 Erfurt | K.E-D. Erfurt | 
19| H. Rudolf | — 1, Blechfl. teilw. gefüllt — 6,5199 Magdeburg W. |K. E.-D. Magdeburg 
200 | ee | 1002 | 3) Säcke |1. Säcke — | 100 200 Bendorf Rh. | K.E.-D. Cöln 
201| Frau Stroh - ı , Holzkoffer Kleider u. Wäsche usw. 50 201) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
202 Wehlsand — L) == Milchkanne, leer — |ca 6 202 _Marienfelde ei | 
203.0. Winkelmann) = 5) Fässer leer — 83 .203' Berlin H. u. L. x 
6. Güter mit Nummern bezeichnet: 
204 an | 5l Bund | Faßreifen 12 1204 Altena K. E.-D. Elberfeld | 
205 — | 6 | 1) Sack | unbearb. Wolle — | 14 205 Hetzbach-Beerf. Direktion Mainz 
206 — | 17 | 2 Spankörbe | getrocknete Pflanzen. 11 /206 Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. | 
207 = ) 1| Stück | Dachfenster | I8 207 Markt-Redwitz Bayerische Stsb, 
208 = 2785 | 1| i | Maschinenteil‘ | 105 208  Altenessen K. E.-D. Essen 
209 _ 3097 | 6| £ | Achsbuchsen — | 7. j209| Jauer K. E.-D. Breslau 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
re | | 
101 EX | 12118 1 Kiste | gefüllt — | 27 210) Luxemburg | Reichsbahn 
| | | 
a1) EN \ 9637 1| R Glasschalen — | a [2llı Hamburg H. K. E.-D. Altona 
| | I) J | | | 
22} © IN kl 2 Fässer | Öl -,%0 [212 Speldorf K. E.-D. Essen 
as I, | = 1 Sack Kaffee — | 26; j218) Biebrich Rh. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
au 7 \ 26180 1| A | Zuckerhüte - 45 1214 Großbreitenbach | Ilmenau-Großbr. 
/ | | 
215 Praeeis — if — , Fahrrad 15 215 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
216 Continental I 1 — Fahrrad = 17 |216| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M.| Gepäck, 
217 Pfeil 21880 lı — | Damenfahrrad - - 217) Charlottenburg K. E.-D. Berlin |Gepäck, 
9218| P. Deckel E 1 -- ı Fahrrad — | — 1218| Münster W. K. E.-D. Münster | Gepäck, 
219) Reichsadler — 1| | Fahrrad — | 20 1219 Lehrte K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
220) Brennabor 224158 L| - Fahrrad — | 15 20) Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg| Gepäck. 
2211| Enameline —_ 1! Kiste | Enameline — 2 221] Diedenhofen Reichsbahn 
222 Spezial 58011 1| Kübel | Margarine - | 30 192 Golzow K. E.-D. Bromberg 
223)  Berolina — 1! Stück eis. stellb. Kochherd | 42,5 223) Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
224 Prima | 11188 1| Kbl. Schmalz — | 31 |%2%4 Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
2325| _ —_ 1! Bund Alpengras —ı 2051225 Thale K. E.-D. Magdeburg 
226] —_ _ 1 4 | Angelruten — | 238 1226 Karthaus St. Johann=Saarbr. 
327 _ _ ı1| Koffer Arbeitskleider — | 33. 1297 Soest K. E.-D. Cassel | Gepäck. 
228 = — 1| Blechfl ger, Benzin — | 36,5 1228} WaldenburgO.Bf. K. E.-D. Breslau 
229 — — 1 Sack | Bettfedern — 02711999 Essen W. ı K. E.-D. Essen beseneu® 
230 — - ı| Ballen | Bettinlett —| 3 %0| Eisenach K. E.-D. Erfurt | {06% Bocholt 
231) — _ 1 — eis. Bettstelle — | 20 1231 Erfurt Ras WON 43 00IIEEEE 
232 _— E= 1, Blechfl. leer _ 7 1232 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
233 _ _ 1 # er 7 — | 29 1233 Wanne K. E.-D. Essen 
er e 3 5 Blumenvasen, Zylin-\ - |y ü 
234 2 Pack \ der u. Trinkgläser y 7 1234 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
235 _ — 6 — Bretter — | 60 1235 Remilly Reichsbahn 
236 — 1/9 9 Pack Öementsäcke — | 84 |236 Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
237 —_ —_ 1| Karton ee _ 4 237 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
238) —_ En 1 _ ezimalwage _ — 1238| R 
239) = = 3 . Gewichte, 5, 2, 4 kg _ 239 Wellwitz K. E.-D. Magdeburg 
240 _ _ 1 = Decke — | — |40 Potsdam K. E.-D. Berlin 
241 - — 1 Stück Eisen — | 25 241 Voorde K. E.-D. Altona | gefunden. 
242 - 6 — Eisenplatten — | 155 92] Senftenberg K. E.-D. Halle a/S. 
243 _ 1 Pack Eisenrohre — | 30 I243|Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
244 — _ 1 © 2 Eisenrohre _ 7,5 |244 Leer K. E.-D. Münster 
245 en _ 1 _ Eisenstab — | 15 1245 Pforzheim Badische Stsb. 
246 _ _ 1 Bund Eisenstangen — | 12 46 Cannstatt Württemberg. Stsb. | mit Ösen. 
247 _ _ 2 Stück kohote Eisenstangen | 39 1247 Nörten K. E.-D. Cassel mit Ösen. 
248 _ —_ 1 Kiste isenwären — | 138 |248| Bremen H, K. E.-D. Hannover | 


1) Aufdruck: Kaffeerösterei H. Kaiser, Viersen. 


* 
man e* 
ri D A Ta 0 
R3 XL Dnhreune e IE re: 7 A, x B $ ’s Nr 28 
7 Bezeichnung | Art der | Ge- |x Lagerort Bemerkungen 
© er Inhalt wicht | 2 | ei insbesond 
F Marke | Nr = | Verpackung ce E eimaige Merk. 
3 >= ne — = = — 5 Station Name der Bahn ne rung 
$ der Güter 3 dienen können) 
| | 
249 = _ 1| Korb Eisenwaren — 9 1249 Berlin Ost  K.E.-D. Berlin DE H 
0 — L| » Eisenwaren —_ 57 1250| Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel N He Dee 
2351| (Gepäck) _ 1 - Fahrrad — | 15 1251| Duderstadt ! eur 
252) (Gepäck) _ 1| _ Fahrrad — | — 125 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin J 
253 (Gepäck) _ L| _ Fahrrad = 20: 253 Metz | Reichsbahn |} johaee j 
54 = IR ı| Ballen. | Fahrradteile —| 145254] Cottbus |K.E-D. Halle a/S. arcellin. 
255 I _ 52 | _ | Faßdauben _ ? 1255 Wildbad Württemberg. Stsb. 
256 ee px 1 Paket | 12 Feilen — | 10,5 1256 Eisenach K. E.-D. Erfurt IP snnlee 
2357 — 1| Wagen | Feldsteine — | — 1257 Thorn ı K. E.-D. Bromberg | Breel. D7BB2. 
258 Pr ur 1| Verschlag | mar. Fische — | 1952581 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
259 _ 6 Flacheisen — | 42 1259 e 
260 = 3 Bund ı Flacheisen — | 141 1260 Prostken IK. E.-D. Königsberg 
261 —= l Pack*) 1 Stange Flachstahl 15 1261 Hagen | K. E.-D. Elberfeld |*) in Leinen. 
262 — u l Kasten Flaschen mit Fruchtsaft| 65 1262 Tilsit IK. E.-D. Königsberg 
2%3 — —_ 2 Pack | 23 eis. Forken — | 17,5 1263 Liebemühl | e 
264 E— _ l Stück Garderobenhalter — 12,5 1264 Gütersloh K. E.-D. Hannover | eiserner. 
265 = — 1| . ' eis. Gasrohr _ 7 \265| Neheim-Hüsten | K. E.-D. Essen verzinkt, 
266 n _ Eee Bund) 6 Gasrohre — | 32 |266| Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
267 — _ l I 8 Gerüsteisen — | 29 [267 Teterow Grhzl. Meckl. Stsb. 
268 — — 1 Pack Getreidesäcke — | 31 1268 Posen X. E.-D. Posen 
269 > er UK nen Spiralt| ]1 12691 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
270 _ — 1! Sack Gries — | 15 |270  Labiau K. E.-D. Königsberg 
271 — 1| Stück Goußrohr 6 [a7 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
272 _ _ 1 Korb alt. Hausgerät (Küchen-) ı8 |272) Osterfeld S. K. E.-D. Essen 
2373 = —_ ı Holzkoffer | Herrenkleider — | 35 1273 Büsselsheim Direktion Mainz | Gepäck. 
274 —_ — 1| Stück Holzgestell — | 11 974 Augsburg Bayerische Stsb. 
275 _ _ Use Back Holzleisten — | 18,5 1275 Hof B. Sächsische Stsb. 
276 _ _ 2 Bund Holzstäbe - 5 1276 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
277 — _ 1 Stück N ie em h 16 1277 Hof Bayerische Stsb. 
278 — — 1| — Jagdhündin = 1278 Stendal K E.-D. Hannover | Gepäck 
279 _ —_ 1| Sack Jagdstubhl u. Lappen 10 1279| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
280 — 2391 2 Pack Jalousien — | 27 280 Dinslaken K. E.-D. Essen 
281 _ — j n 38 Jutesäcke — | 22 [281 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
282 _ e 1 Korb 8 Käse — | 64 1282 Lehrte K. E.-D. Hannover 
283 _ = 1) Ballen Kaffee — | 37 283) Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M.|1) 
284 E= _ 1 Kiste Kaffee Colonia — | 24 [284 Freiburg Badische Stsb. 
285 — _ 1, Ballen 4 neue Keilkissen — | 33 1285 Hayingen Reichsbahn 
236 — — 1| _ Kinderstuhl - 8 [286 Crefeld K. E.-D. Cöln 
287 — —_ 4 _ Kinderwagenräder — 9 1287| Warburg K. E.-D. Cassel 
288 _ 1, Reisekorb | Kleider — | 11 [288 Graudenz K. E.-D. Danzig |Gepäck. 
289 — 1 |Reisekoffer | Kleider usw. — | 68 |289| Salzbergen K. E.-D. Münster | Gepäck, 
2% = — 1, Reisekorb | Kleidung — | 31 [290 Posen K. E.-D. Posen 
291 —. _ 1| o Kleidung — 8,5 /291 Warburg K. E.-D. Cassel 
292 u — 1| Korb Kleidung — | 26 |292 Graudenz K. E.-D. Danzig 
293 u = 1 Stück Knierohr — ? 1293 Probstzella Bayerische Stsb. 
294 — _ 1| = Kofferuntersatz — 7 1294| Braunschweig N. |Braunschw. Land. -E. 
295 - — 1 Sack oks — | 37 1295| Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
296 _ — 4 _ Koksaufsatzbraken — | — [296 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
297 _ — 1 _ Korbblechflasche, leer 6 1297, Vaihingen F, | Württemberg. Stsb. 
298 _ —_ 1| _ Korbblechfi., ansch. öl 6 1298| Beuthen O0/S. | K. E.-D. Kattowitz 
299 En — 1 Pack 6 Körbe 22 1299| Argeningken |K. ED Königsberg (*) mit kl 
300 _ _ l Bund 6 Körbe, 1ı Korb*) — | — [300 Leer K. E.-D. Münster } io h 
301 — _ 1 Stück eis. Kurbel — 3 1301 Namslau K. E.-D. Kattowitz Nun En SE 
302 - _ 1 Pack eis. Laufschienen — | 10 [302 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
303 _ _ 1 ‚= Malzschaufeln = 2 1303 Eupen K. E.-D. Cöln 
304 —_ u l Matratze — 5 1304 Mochbern K. E.-D. Breslau u ; 
306 _ = 2 Milchfässer | leer —| 45 1306| Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. ix Eisenbi 
306 _ = f _ EDEL, — | 10 |306| Düsseldorf-B. | K. E.-D. Elberfeld re 
13 Pac etze : x N ß 
307 = _ 1 Ballen | a ralssihen: 31 [307 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
308 —_ _ 5| Obstkörbe | — — | 20 1308| Eil-A. Northeim K. E.-D. Cassel 
309 — _ 1 Bund 9 l. Obstkörbe — | 15 1309 Pforzheim Badische Stsb. Gepäck. 
310 _ — 1 Ölfaß leer — | 29 13100 Luxemburg [Wilhelm-Luxemburg 
all —_ — l Stück gußeis. Ofenaufsatz 3,5 31ll Pankow Rgh. K. E.-D. Berlin 
312 _ _ 5 k& runde Ofenrosten — | 32 312 Heidelberg Badische Stsb. 
313 — _ 1 & Ofenstirnwand — 7,5 1313 Neumarkt K. E.-D. Breslau 
314 _ _ 5 — Petroleumf., leer — ca 180814| Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
315 - _ 1 Bund 4 Pflugschare _— 10 1315 Gera K. E.-D. Erfurt u. 4 Schlüssel. 
316 _ u 1 Ballen roter Plüsch — | 13 1316 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg 
317 — — 1 Sack Pumpenteile — el sl Lehrte K. E.-D. Hannover 
318 = _ 1| Reisekorb | gefüllt — | 41 1318| Berlin Schl. Bhf, K. E.-D. Berlin 
319 _ _ t ” I kl. Reisekorb, neu t1 319 Spandau & 
320 — = 1 Sack Rettige 9 1320) Traunstein Bayerische Stsb. 
321 _ _ 1 u Rindshaut — | 43 1321 Fulda K.E.-D. Frankf. a/M.|N K 95 Fulda. 


Nr 28 vr. e Rd De a 
zZ Bezeichnung = Re | 1 2 Lagerort Bemerkungen 
S Pen Verpackung Inhalt wicht | 8 (insbesondere 
8 Marke Nr = | kg |8 Ar 
= |- - 2. — h=) Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 dienen können) 
322 _ er | at Pack 7 eis. Rohre | 140 1322) Zittau Sächsische Stsb. | ng 

323| —_ —_ al Sack Rohzucker — | 61 [323 Staßfurt {. E.-D. Magdeburg ; Köth i/A 
324 —_ — Bl Stück Roststab _ 8 1324 Görlitz K. E.-D. Breslau et im 
325, _ — ;,20 5 Roststäbe — | 61 1325. Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

326 — rn Sack Saatroggen — | 50 [326 Hilden K E.-D. Elberfeld 

327] — — 5 Pack alte Säcke — | 145 327 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 

328) — 17 er 32 Säcke — | 28 1328| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 

329 = — Bl » gebr. Säcke — ı 24 |329) Gmadenfrei K. E.-D. Breslau |)) 

330 E— | Sack ‚ebr. Säcke — | 23 1330 Lübeck Lübeck-Büchener 

331 — = 1| Ballon äure — 165 [331 Altona K. E.-D. Altona 

332 — — 1 |Schließkorb| leer — | — 1332) Heidelberg Badische Stsb. Gepäck. 

333 - ln RR , gefüllt — | 48 [33 Frankfurt Ost |R. E-D. Frankf. a/M.| $einwand- 
334| Tr = 1 Riste Schlosserwerkzeug — | 75 [334 Lage K. E.-D. Hannover 

335 —_ — )|1 Pack 5 Schutzbleche _ 6 1335| Berlin H. u. L, K. E.-D. Berlin |m. Anker. 
336 — — 4 Stück eis. Schutzgitter — | 11 1336 Liegnitz K. E.-D. Breslau |z. Göpel. 

337 — — Bund Seegras — | 20 1337 Burgkundstadt Bayerische Stsb. 

338 — En 1 Pack Seegras — | 24 1338 Lauterbach K. E.-D. Frankf. a/M, 

339 — — 1 Ballen Seegras — | 127 1339) Saarlouis St. Johann=Saarbr. 

340 — — 1 > Speck — | 236 1340| Essen West K. E.-D. Essen 

341 — = 1 Bund 12 Stahlstäbe —| 75 1341 Hof Bayensche Stsb. 

342 —_ _ 1 Stück Stahlwelle — | 98 1342) Wittenberge | K.E.-D. Altona |1,95 m 1g. 
343 _ E= 5 f Tannenbretter — | 15 ‚|343 nna K. E.-D. Elberfeld 

344 _ _ 35 — Tannenschwellen — | 365 |344| Linz Rh K. E.-D. Cöln 

345| — u 1 — eis. Tauwinde — 140 1345 Cassel OÖ K. E.-D. Cassel 

346 — a _ hölz. Tisch — | 21 /346, Barmen K. E.-D. Elberfeld 

347 _ —nf led Korb 1 porz. Topf m. Deckell 7 1347 Linz a/Rh K. E.-D. Cöln 

348 — 1 u Triumphstuhl _ 5 1348 Cöln H. n Gepäck. 

349 —_ _ 1 Pack 6 Weidenkörbe _ 8 1349 Kulmbach Bayerische Stsb. 

350 _ 1) Weinfaß | leer — | 42 350 Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 

351 | — 1 Stück eis. Welle — | 152 1351 Staßfurt K. E.-D. Magdeburg, m. Kammrad. 
352 _ 1 Pack alte Wagendecke — | 74 1352 Breslau O/S K. E.-D. Breslau 

353 _ ni 5 2 Waschkörbe -- 6,353 Linz a/Rh. K. E.-D. Cöln 

354 _ —_ i| Rucksack gebr. Wäsche — 5 8354| Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 

355 — — -ı; 1| Stück verz. Wasserkessel — 4 355 Dt.-Eylau K. E.-D. Danzig 

356 —_ 1 Korb Zwetschgen — | 39.1866) Aschaffenburg Bayerische Stsb. 

357 E= 1 2 | Zwetschgen —| 13 I357] Neustadt a/S. . 
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Die Erhöhung der Tragfähigkeit der offenen Güterwagen, ihre Schnellbeladung und -Entladung. 


Von Schwabe, Geheimem Regierungsrat a. D. 


Seit einigen Jahren sind in dieser Zeitung eine Reihe von 
ausführlichen und wertvollen Arbeiten über die in der Über- 
schrift bezeichnete hochwichtige Angelegenheit veröffentlicht 
worden, und zwar: in Nr 98 Jahrg. 1898: Das große Frage- 
zeichen des Wagenumlaufs, von —n.n.; in Nr 76 Jahrg. 1902: 
Die Steigerung der Tragfähigkeit der Güterwagen auf den 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika, vom 
Königlich preußischen Regierungs- und Baurat Glasenapp in 
Newyork; in Nr 11 Jahrg. 1903: Schnellentladung und Massen- 
beförderung, vom Oberbaurat Hoffmann in Dresden; in Nr 14 
und 15 Jahrg. 1903: Die Vergrößerung der Ladefähigkeit der 
englischen Güterwagen, vom FEisenbahnbau- und Betriebs- 
inspektor Frahm in London; in Nr 23 Jahrg. 1903: Die Er- 
höhung der Ladefähigkeit der offenen Güterwagen bei den 
preußischen Staatsbahnen, vom Regierungs- und Baurat Dorner 
in Essen (Ruhr); in Nr 47 Jahrg. 1903: Über die Bestrebungen 
auf Erhöhung der Tragfähigkeit von Güterwagen, und in Nr 49 
Jahrg. 1903: Mittel zur Beschleunigung des Wagenumlaufs, 
von S. N. Unbeachtet sind in allen diesen Mitteilungen die 
Einrichtungen geblieben, die in früherer Zeit von den deutschen 
Eisenbahnen, und zwar insbesondere von den preußischen 
Staatsbahnen (der Niederschlesisch-Märkischen, Saarbrücker und 
nassauischen Staatsbahn) in dieser Angelegenheit getroffen und 
von mir in der Schrift: „Uber den Kohlenverkehr auf den 
preußischen Eisenbahnen“ veröffentlicht worden sind.*) In der 
letztgenannten Schrift, welche außer umfassendem statistischen 
Material auf sieben Tafeln die Zeichnungen der damals vorhan- 
denen Kohlenwagen der verschiedenen Tragfähigkeit, ohne und 


*) In der Zeitschrift für Bauwesen Jahrg. 1874 sowie als 
Sonderabdruck, Verlag von Ernst & Korn, 1875. 


mit Selbstentladung, enthält, ferner Pläne des für Seitenentladung 
mit Rutschen eingerichteten Kohlenbahnhofes der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn in Wien sowie der für Selbstentladung (Seiten- 
und Bodenentladung) eingerichteten englischen Kohlenbahnhöfe 
und deutschen Stationen mitteilt, endlich auch die Zeichnungen 
des nach meinem Entwurf ausgeführten, für Selbstentladung 
eingerichteten Kohlenbahnhofes Wedding der Berliner Ringbahn 
brinvgt, werden bereits die Hauptpunkte, welche bei der Erhöhung 
der Tragfähigkeit der Güterwagen sowie bei der Beschleunigung 
des Wagenumlaufs durch Einrichtung der Wagen und Stationen 
für die Selbstentladung in Betracht kommen, ausführlich erörtert 
und die damit verbundenen Vorteile näher nachgewiesen. Ich 
habe mich auch nicht nur auf die Veröffentlichung dieser theore- 
tischen Erörterungen beschränkt, sondern es ist mir auch ohne 
besondere Schwierigkeiten gelungen, die höhere Genehmigung 
zu erhalten zur Beschaffung von 600 eisernen Kohlenwagen von 
200 Zentner Tragfähigkeit (die beantragte höhere Tragfähigkeit 
von 250 Zentner wurde damals aus tarifarischen Rücksichten 
abgelehnt) für Selbstentladung nach englischem Muster mit 
doppelten Boden- und Seitenklappen sowie zur Anlage des 
ebenfalls für Selbstentladung mit Sturzbahnen eingerichteten 
Kohlenbahnhofes Wedding der Berliner Ringbahn. Eine Nach- 
ahmung hat dieses Vorgehen allerdings nicht gefunden, weil die 
schlesischen Bahnen, auf welche die Niederschlesisch-Märkische 
Bahn in bezug auf den Kohlenverkehr angewiesen ist, dem 
Beispiel nicht folgen wollten. 


Mit Bezug auf das Vorstehende sowie auf die von mir in 
Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, in der Zeitschrift 
des Vereins deutscher Ingenieure und in der Zeitschrift für 
das deutsche, Eisenhüttenwesen über die in Rede stehende 
Angelegenheit veröffentlichten eingehenden Erörterungen dürfte 
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Wie bedeutend sie sind, dürfte aus nachstehendem aus neuester 
Zeit stammenden Vergleich der Beschaffungskosten Talbotscher 
Selbstentlader ersichtlich sein. 


2achsiger Wagen 3achsiger Wagen 
 %, v albet 25 t 


Ladegewicht > Me: 
Eigengewicht ohne Bremse . 9,04 t 12,2 t 
e mit E Ce: 13,05 t 
Beschaffungskosten ohneBremse 4300 «44 5200 
3 mi SWR 4850 „ 5750 „ 
5 ab Aachen 
für 1 t Ladegewicht 
ohne Bremse 286,6 6. 208 MM. 
mit 5 IH £ 230 „ 


Nach den Angaben des Geheimen Baurats v. Borries über 
die von der Pressed Steel Car Co. in Paris ausgestellten offenen 
Güterwagen mit flachem Boden und Klappen für 50 t zu je 
906 kg = 45,3 t kosten diese Wagen, mit deren Anfertigung sich 
die genannte Fabrik allerdings ausschließlich beschäftigt und von 
denen sie bereits 100000 Stück auf den amerikanischen Bahnen 
laufen hat, bei gewöhnlichen Eisenpreisen und bei größerer Be- 
stellung 3 Cents für das Pfund Leergewicht <= 26,5 für 1kg, im 
ganzen also 4300 6 oder 95 A für 1 t Ladegewicht. Nach den 
Frahmschen Mitteilungen über die Vergrößerung der Ladefähig- 
keit der englischen Güterwagen werden nach den in England an- 
gestellten Berechnungen die Ersparnisse an Ausbesserungs- und 
Erneuerungskosten auf 50 $ geschätzt. Mit der Erhöhung der 
Tragfähigkeit und der Beschleunigung des Wagenumlaufs steht 
im engen Zusammenhange die bessere Ausnutzung der Bahn- 
hofsgleise und die erhöhte Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe. 
Da mit zunehmender Tragfähigkeit das Verhältnis zwischen 
Ladegewicht und Wagenlänge günstiger wird, so daß schon bei 
Erhöhung des Ladegewichts von 10 auf 30 t die Länge eines 
Zuges bei gleichem Gesamtgewicht von 384,3 m auf 266 m ab- 
nimmt und bei Einführung selbsttätiger Kupplung noch mehr 
eingeschränkt werden kann, und da ferner die Selbstentladung 
wegen des dazu erforderlichen geringen Zeitaufwandes den 
Aufenthalt der Züge auf den Empfangsstationen auf das Äußerste 
einzuschränken gestattet, so ist jedenfalls eine ungleich bessere 
Ausnutzung der Bahnhofsgleise zu erreichen. Außerdem werden 
bei Anwendung von Selbstentladern, welche auf Sturzgerüsten 
entladen werden, die Bahngleise dadurch doppelt ausgenutzt, 
daß der Raum unter dem Gleis entweder zur Lagerung von 
Kohlen usw. oder zur Entladung in Landfahrwerk benutzt wird, 
wie dies z. B. bei dem vorerwähnten Kohlenbahnhof Wedding 
der Berliner Ringbahn der Fall ist. 

Während bisher die Beschleunigung des Wagenumlaufs 
vornehmlich in der Beschleunigung der Entladung durch Ein- 
führung der Selbstentladung gesucht wurde, wird in dem in 
Nr 49 enthaltenen Aufsatze auch auf die Beschleunigung 
der Beladung hingewiesen und zu diesem Zweck verlangt, 
daß in den Anschlußverträgen mit größeren Werken, namentlich 
Kohlen- und Erzgruben, diese verpflichtet werden, für Ladeein- 
richtungen zu sorgen, die es ermöglichen, den ganzen bestellten 
Leerwagenzug in etwa 1 Stunde oder doch in wenigen Stunden 
zu beladen, so daß ihn die davor belassene Maschine gleich als 
Vollzug wieder abfahren kann. Der Hinweis auf die Notwendig- 
keit, auch die Beladung zu beschleunigen, ist gewiß voll be- 
rechtigt, und es ist in dieser Beziehung sehr zu bedauern, daß 
bei den vorzugsweise in Betracht kommenden Kohlengruben die 
Anlage hochliegender Ladebühnen mit Taschen*) bezw. Füll- 


*) Bekanntlich findet in den Vereinigten Staaten die An- 
lage hochliegender Ladebühnen mit Taschen für die Überladung 
von Erzen, Kohlen usw. aus den Eisenbahnwagen in Schiffe 
ausgedehnte Anwendung; so beträgt z.B. die Gesamtaufnahme- 
fähigkeit der 33 Erzverladedocks am oberen See 820 000 t, und 
der neue St. Pauli-Pier von 223 m Länge, 16 m Breite, 20 m 
Höhe über dem Wasserspiegel hat bei vier Gleisen 120 Taschen 
zur Aufnahme von 28000 t Erze. Nicht minder leistungsfähig 
sind, wie folgendes Beispiel zeigt, die Einrichtungen für die 
Getreideverladung. Eines Freitags lief abends in Buffalo der 
Dampfer Abyssinia mit 40000 Bushel Weizen ein, während in 
Newyork der Ozeandampfer Civic sich schon anschickte, mangels 
Ladung mit Wasserballast nach Liverpool zurückzufahren ; so- 
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trichtern, welche, vor Ankunft des Zuges gefüllt, die Beladung 
außerordentlich beschleunigen, nur ganz vereinzelt zur Aus- 
führung gekommen ist; aber die nachträgliche Höherlegung der 
Ladebühnen behufs Anbringung von Fülltrichtern ist jedenfalls 
mit noch größeren Schwierigkeiten und Kosten, wie die auf den 
Hüttenwerken und sonstigen industriellen Anlagen zu treffenden 
Einrichtungen für die Schnellentladung der Wagen verbunden; 
auch das Verlangen, für die beschleunigte Entladung des all- 
gemeinen Verkehrs auf den Bahnhöfen hochliegende Ladestraßen 
und für die beschleunigte Beladung der Eisenbahnwagen tief- 
liegende Ladestraßen zur schnelleren Entladung derselben an- 
zulegen, würde zwar einen idealen Zustand herbeiführen, aber 
die Verhältnisse werden wohl nur ausnahmsweise eine so voll- 
kommene und kostspielige Anlage gestatten. 

Während nach dem vorstehenden über die Notwendigkeit 
und die Vorteile der weiteren Erhöhung der offenen Güterwagen 
in Verbindung mit Schnellbeladung und -Entladung kein Zweifel 
mehr besteht, ist dagegen die Frage, in welcher Weise nun- 
mehr am zweckmäßigsten vorzugehen ist, um diese Vorteile zu 
verwirklichen, bisher von keiner Seite berührt worden; auch die 
Besprechungen zwischen der Staatseisenbahnverwaltung und den 
bergbaulichen Vereinen scheinen bisher noch nicht zu einem 
abschließenden Urteil geführt zu haben. 

Soweit sich jetzt übersehen läßt, handelt es sich dabei 
um die beiden Fälle einer allgemeinen geringen Erhöhung der 
Tragfähigkeit aller offenen Güterwagen von 15 auf etwa 20 t 
oder der Schaffung einer besonderen Wagenklasse von großer 
Tragfähigkeit — 30 bis 40 t — für die Beförderung der Massen- 
güter: Kohle, Erze usw. in geschlossenen Zügen. Scheinbar 
bietet die allgemeine Erhöhung der Tragfähigkeit der offenen 
Güterwagen die geringsten Schwierigkeiten, aber ganz ab- 
gesehen davon, daß schon eine allgemeine Erhöhung von 15 
auf 20 t auf großen Widerspruch der Verkehrsinteressenten 
stoßen würde, dürfte auch diese Erhöhung der schwierigeren 
Entladung wegen nicht ohne Vorkehrungen zur Selbstentladung 
möglich sein und daher wegen Abänderung der Stationen erst 
nach einer Reihe von Jahren zur Ausführung kommen können, 
Mit viel geringeren Schwierigkeiten, mit viel größerer Be- 
schleunigung und mit größerem Erfolge kann dagegen diese 
Reform zur Einführung kommen, wenn Wagen von 30 bis 40 t 
Tragfähigkeit beschafft und ausschließlich zur Beförderung von 
Massengütern in geschlossenen, zwischen Gruben- und Hütten- 
werken, Gasanstalten usw. regelmäßig verkehrenden Zügen 
verwendet werden. Hierbei kommt die Staatsbahnverwaltung 
in betreff der Änderung der Bahnhofsgleise gar nicht in Be- 
tracht. Die Änderung der Be- und Entladevorrichtungen er- 
folgt vielmehr ausschließlich auf den Anschlußgleisen, und es 
bedarf daher nur einer Vereinbarung mit deren Inhabern, um 
nach Beschaffung der Wagen diese wichtige Reform ins Werk 
zu setzen. Erfolgt diese in der Weise, daß zunächst in jedem 
industriellen Bezirk eine regelmäßige Zugverbindung, wie dies 
z. B. bei der Kohlenbeförderung für die Hochöfen der Fall ist, 
mit Wagen hoher Tragfähigkeit und Selbstentladung in Betrieb 
gesetzt wird, dann dürfte die Einführung dieser Reform mit 
den geringsten Schwierigkeiten verbunden sein und auf Grund 
der so gewonnenen Erfahrungen auch das weitere Vorgehen 
erleichtert werden. Daß bei der Beförderung der Massengüter 
in geschlossenen Zügen aus Wagen hoher Tragfähigkeit wegen 
der geringeren Zuglänge die Einführung durchgehender Bremsen 
sowie selbsttätiger Kupplungen erleichtert und dadurch die 
Sicherheit des Betriebes erhöht wird, bedarf keiner weiteren 
Erörterung.*) 


fort wurde jedoch der Inhalt der Abyssinia für den Civic ge- 
wonnen, Sonnabend abend war die Umladung in Buffalo be- 
endet und schon Montag am frühen Nachmittag waren die ge- 
samten 40000 Bushel in den Rumpf des Civic verstaut, obwohl die 
Entfernung Buffalo-Newyork nicht weniger als 650 km beträgt. 


*) Anm. d. Schriftl. Inzwischen ist die von ung in 
voriger Nummer S$. 1179 gebrachte Mitteilung erschienen, 
wonach die preußische Staatseisenbahnverwaltung Wagen mit 
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20 t Ladegewicht in größerem Umfange zu beschaffen ‚gedenkt. 
Wir tragen hier aus jener den „Berl. Pol. Nachr.“ entnommenen 
Mitteilung noch folgende Sätze nach, die es begründen, warum 
man der Beschaffung von Güterwagen mit mehr als 20 t Lade- 
gewicht widerstrebt. Es heißt dort: „Allerdings wird man 
dabei nicht den Beispielen amerikanischer Eisenbahnen, Güter- 
wagen von 40 t Ladegewicht und mehr allgemein zu ver- 
weuden, folgen, sondern sich wahrscheinlich mit der Erhöhung 
auf 20 t begnügen. Schon die Einrichtungen unserer Staats- 
bahnen sind für den Verkehr von 40 t-Wagen nicht geeignet, 
und es würde schwieriger und kostspieliger Veränderungen, 
namentlich auch der Rangierbahnhöfe, bedürfen; vor allem 
aber sprechen die Rücksichten auf die wirtschaftlichen Bedürf- 
nisse unseres Landes und auf die anderen deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen gegen den Übergang zu Wagen von 
größerem Ladegewicht als 20 t. Nur wenige der Verfrachter 
und Empfänger von Eisenbahngütern beziehen solche in so 
großen Mengen, daß ihnen mit Wagenladungen von 40 t gedient 
wäre. Der großen Mehrzahl der Verfrachter und Empfänger 
von Eisenbahngütern wird vielmehr ungleich eher mit Wagen- 
ladungen von nicht mehr als 20 t gedient sein, so daß dieses 
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Ladegewicht in der Tat den Verkehrsbedürfnissen unseres 
Landes am besten entspricht. Dies gilt in noch höherem Maße 
als von dem Verkehrsgebiet der preußischen Staatsbahnen von 
dem der übrigen deutschen Eisenbahnen, und es unterliegt 
keinem Zweifel, daß die Verwaltungen der nichtpreußischen 
deutschen Eisenbahnen dem Übergange zu Wagen mit einem 
Ladegewichte von 40 t oder mehr ernstlich widerstreben. Nach 
der Reichsverfassung sollen die deutschen Eisenbahnen in 
bezug auf ihren Betrieb als ein einheitliches Netz verwaltet 
werden. Es ist daher geradezu ein nobile offieium der preußi- 
schen Staatsbabnverwaltung, ihre Einrichtungen so zu ge- 
stalten, daß sie auch für die übrigen deutschen Bahnen passen. 
Gegenüber diesen schwerwiegenden Gründen, die gegen die 
Einführung von Wagen mit größerem Ladegewichte als 20 t 
sprechen, fällt die damit zu erzielende Verminderung des toten 
Gewichts nicht entscheidend in die Wagschale. Es darf daher 
als sicher gelten, daß die Entscheidung im allgemeinen zu 
gunsten von größeren Güterwagen mit einem Ladegewicht von 
20 t fallen dürfte. Voraussichtlich wird bereits im Etat für 1904 
eine entsprechende Forderung vorgesehen sein.“ 


Zweihundert Kilometer Fahrgeschwindigkeit 


sind am 6. d. M. bei den Versuchsfahrten der Studiengesell- 
schaft für elektrische Schnellbahnen erreicht worden. Das 
Zentralbl. d. Bauverw. schreibt hierüber: „Die Bedeutung, die 
dieser erfolgreiche Vorstoß in ein bisher völlig unbekanntes 
Forschungsgebiet für die Eisenbahntechnik und das Verkehrs- 
wesen hat oder haben wird, läßt sich heute noch schwer er- 
messen. Jedenfalls aber ist das Ergebnis nicht gering anzu- 
schlagen.“ Es nimmt nun auf seine früheren Berichte über 
den Fortgang der Versuche bis zu einer Fahrgeschwindigkeit 
von 160 km Bezug und fährt fort: „Es wird den Lesern nicht 
unwillkommen sein, nun auch die weiteren Maßnahmen kennen 
zu lernen, durch die die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit 
bis zu der außerordentlichen Höhe von 200 (genau 201) km in 
der Stunde ermöglicht worden ist. 

Was zunächst den früheren Oberbau betrifft, so ließen 
fortgesetzte Versuche erkennen, daß es nicht ratsam gewesen 
wäre, mit der Fahrgeschwindigkeit erheblich über 160 km hinr- 
auszugehen. Die Wagen liefen bei dieser Geschwindigkeit schon 
recht unruhig; auch traten Verbiegungen an den Schienen und 
Risse in den eisernen Schwellen auf. Es wurde daher ein voll- 
ständiger Umbau des Versuchsgleises in Aussicht genommen 
und mit wohlwollender Unterstützung der preußischen Eisen- 
bahnverwaltung im letzten Sommer durch die Eisenhahnbrigade 
ausgeführt. Dabei fand eine vollständige Erneuerung des 
alten Kiesbettes statt, an dessen Stelle eine Unterbettung mit 
Basaltkleinschlag getreten ist. Als Gestänge wurde der 
preußische schwere Oberbau für Schnellzugstrecken verwendet, 
mit 12 m langen Stumpfstoßschienen von 41 kg/m und großen 
Hakenplatten auf 18 kiefernen Schwellen. Die Löcher der 
Schienenschrauben sind mit Hartholzdübeln ausgefüttert. Mehr 
aus Vorsicht, als weil man von der Notwendigkeit überzeugt 
gewesen wäre, wurde eine besondere Schutzeinrichtung gegen 
Entgleisungen angebracht, die aus zwei wagerecht liegenden, 
die Fahrfläche mit der oberen Fußkante um 50 mm über- 
besteht. Die Streichschienen 
ruhen auf gußeisernen, mit den Schwellen verschraubten 
Stühlen und sind an diesen auf jeder Schwelle mit je 
einer Schraube befestigt. Die so gebildeten Spurrillen haben 
eine Weite von 50 mm erhalten. Diese Anordnung ist 
auch durch den Bahnhof Rangsdorf unter Beseitigung der zu 
durchfahrenden Weichen durchgeführt. In Mahlow, wo die 
Weichen nicht entbehrt werden können und die Fahrge- 
schwindigkeit eine geringere ist, sind besondere, von denen 
der freien Strecke etwas abweichende bewegliche Schutzvor- 
richtungen an den Weichen angebracht. 
Wahrnehmungen reichen, sind die Streichschienen nicht in 
Wirksamkeit getreten. Damit ist wohl der Nachweis erbracht, 
daß die gebräuchlichen Oberbauformen auch bei einer Fahr- 


Soweit die bisherigen 


geschwindigkeit bis zu 200 km noch ausreichen, und daß für 
die von manchen Seiten als notwendig erachteten sogenannten 
einschienigen Oberbauarten kein Bedürfnis vorliegt — ganz ah- 
gesehen von den neuen Gefahren, die derartige noch unerprobte 
Anordnungen herbeiführen können. 

Außer dem Gleis sind auch die Drehgestelle einem gründ- 
lichen und sorgfältigen Umbau unterzogen worden, wobei der 
Radstand von 3,5 m auf 5 m vergrößert, der Mittelzapfen seit- 
lich verschiebbar gemacht und an Stelle der die Federn zum 
Teil verdeckenden Rahmen andere gesetzt wurden, die die ge- 
naue Besichtigung dieser für die Sicherheit sehr wesentlichen 
Teile gestatten. Durch Einschalten von Ausgleichhebeln nach 
Art der bei den Lokomotiven verwandten wurde außerdem eine 
gleichmäßige Verteilung der Wagenlast auf die einzelnen Räder 
sichergestellt. 

Diese Änderungen haben sich vorzüglich bewährt. Die 
Wagen laufen jetzt auf dem neuen Gleis bei den höchsten Ge- 
schwindigkeiten so ruhig, wie früher etwa bei 130 oder 140 km, 
Auch die Stromzuführung, ein von manchem bisher mit etwas 
Mißtrauen betrachteter Teil der Anlage, hat nur vorübergehend 
zu Störungen Anlaß gegeben. Bei etwa 180 km Geschwindig- 
keit traten nämlich starke Schwankungen der Masten und 
Leitungsdrähte ein, die einige Brüche und Kurzschlüsse zur 
Folge hatten. Diese anfangs etwas bedrohlichen Erscheinungen 
haben sich aber durch Anbringung Jleichterer und besser ge- 
federter Streifbügel und durch kleine Nachhilfearbeiten an der 
Fahrleitung schnell beseitigen lassen. Damit ist nun nach- 
gewiesen, daß es ganz gut ausführbar ist, von einer Ober- 
leitung bis zu Fahrgeschwindigkeiten von 200 km Strom ab- 
zunehmen. 

Wir sind der Meinung, daß die Studiengesellschaft für 
elektrische Schnellbahnen und die Behörden, die ihr eine so 
nachdrückliche Unterstützung haben angedeihen lassen, sich 
mit diesen Versuchen große Verdienste um die weiteren Fort- 
schritte des Verkehrswesens erworben haben. Die Erreichung 
einer Fahrgeschwindigkeit von 200 km bildet ohne Zweifel einen 
Glanzpunkt in der Geschichte der Technik, und wir dürfen uns 
wohl freuen, daß es Deutsche gewesen sind, die diese Leistung 
vollbracht haben. Es ist hier nicht die Stelle, jedem der Mit- 
wirkenden seinen Anteil am Verdienste zuzumessen. Wohl 
aber möge gestattet sein, die Namen der Männer anzuführen, 
die leitend an dieser ersten Zweihundertkilometerfahrt teilge- 
nommen haben. Es sind dies außer den schon früher genannten 
Herren Geheimen Baurat Lochner, Regierungsbaumeister Den- 
ninghoff, Major Friedrich, Oberingenieur Dr-Ing. Reichel und 
Geheimen Oberbaurat Dr-Ing. Dr Zimmermann,’ die die Ver- 
suche von Anfang an durchgeführt haben, folgende: Oberst- 
leutnant v. Böhn als gegenwärtiger Direktor und Hauptmann 
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Lindow als Streckenoffizier der Militär-Eisenbahn, die in letzter 
Zeit regelmäßig an den Versuchsfahrten teilgenommen haben; 
der Vorsitzende des Aufsichtsrates der Studiengesellschaft für 
elektrische Schnellbahnen, Exzellenz Dr Schulz, Präsident des 
Reichseisenbahnamtes, mit dem Geheimen Oberbaurat v. Misani 
von derselben Behörde; ferner die Herren Geheimer Regierungs- 
rat Professor v. Borries und Ingenieur de Glehn. Zum Schluß 
dürfen wir nicht zu erwähnen vergessen, daß auch die Leiter 
des Elektrizitätswerkes an der Oberspree, das den Strom für 
die Versuche liefert, sich große Verdienste um den günstigen 
Ausfall erworben haben. Denn die Anforderungen, die dabei 
an die Maschinen gestellt werden, sind ganz außerordentliche, 
und es mag den Herren manchmal, wenn sie die Wirkungen 
der plötzlichen Stromunterbrechungen und Kurzschlüsse spürten, 
nicht ganz wohl zumute gewesen sein. Möge ihre Geduld auch 
noch für die weitere Fortsetzung der Versuche standhalten.“ 


Indem wir uns diesen Ausführungen vollinhaltlich an- 
schließen, fügen wir die hocherfreuliche Mitteilung über den der 
Studiengesellschaft zuteil gewordenen kaiserlichen Glück- 
wunsch hinzu. Von Zossen aus war dem Kaiser durch den Präsi- 
denten des Reichs-Eisenbahnamts Dr Schulz als Vorsitzenden des 
Aufsichtsrats der Studiengesellschaft telegraphische Meldung da- 
von erstattet worden, daß bei der soeben beendigten Versuchs- 
fahrt auf der Militärbahn die erstrebte Höchstgeschwindigkeit er- 
reicht sei. Hierauf hat Exzellenz Schulz am selben Abend aus 
Eberswalde, also von einer Unterwegsstation, die Se Majestät 
auf der Reise berührte, folgendes Kaiserliche Telegramm er- 
halten: „Ich danke für die Meldung von Erreichung der Ge- 
schwindigkeit von 200 km und gratuliere der Studiengesell- 
schaft und der Firma Siemens zu dem schönen Erfolg, den 
deutsche Tatkraft und Beharrlichkeit damit errungen hat. 


WilhelmIR“ 


Eisenbahnen in Lappland. 


In der „Revue de Paris“ vom 15. Juli d. J. bespricht Herr 
Charles Rabot die kürzlich eröffnete Eisenbahn Gellivare-Ofoten 
in wirtschaftlicher und politischer Beziehung. Wir geben seine 
Betrachtungen ihres allgemeinen Interesses wegen wieder, ob- 
gleich, wie wir sehen werden, seine politischen Schlußfolge- 
sungen auf anscheinend irrigen Voraussetzungen beruhen. 

In der Stille des lappländischen Winters hat sich ein 
Ereignis vollzogen, welches zweifellos bedeutende ökonomische 
und politische Wirkungen ausüben wird. Nach jahrelanger 
Arbeit wurde am 15. November 1902 der Bau einer Eisenbahn 
neendigt, die bestimmt ist, den nördlichen Teil des Bottnischen 
Meerbusens im Durchgang über die nördlichsten Gebiete Schwe- 
ılens und Norwegens mit dem nördlichen Eismeer zu verbinden. 
Die feierliche Eröffnung dieser Eisenbahn wurde mit Rücksicht 
auf die strengen Winterverhältnisse auf diesen Sommer ver- 
schoben und hat jetzt stattgefunden (vergl. Nr 55 S.860 d. Ztg.). 
Damit ist für Schweden und Norwegen eine neue Wirtschafts- 
periode angebrochen, die erfolgreich sein kann, aber sicherlich 
auch gewisse Gefahren in sich birgt. 

Das skandinavische Gebirgsmassiv hat lange Zeit hem- 
mend auf den Verkehr der nordischen Völker untereinander ein- 
gewirkt, gerade wie früher die Alpen im mitteleuropäischen 
Verkehr. Den Russen und Schweden versperrte der gewaltige 
Gebirgszug den freien Zugang zum Atlantischen Ozean und 
nötigte zu dem langen und unsicheren Umweg durch die Ostsee 
und den Belt. Dank den Fortschritten der Eisenbahnbaukunst 
hat sich das bisherige Hindernis in einen Vorteil verwandelt: 
ebenso wie infolge der Alpendurchstiche jetzt viele Eisenbahn- 
wege zwischen dem nördlichen und südlichen Europa durch die 
Schweiz führen, wird Norwegen in naher Zeit die westlichen 
Endpunkte der Eisenbahnen aus dem nordöstlichen Europa und 
Sibirien beherrschen. Bis jetzt war die Region des Skagerrack 
und Schweden nur durch zwei Eisenbahnlinien mit dem Atlan- 
tischen Ozean verbunden, und zwar durch die Linien von 
Christiania nach Drontheim und von Stockholm nach Drontheim. 
Eine dritte Linie, durch das Gebirge, von Christiania nach Bergen 
ist im Bau. Größeren Wert für den internationalen Verkehr als 
diese Linien wird die eben eröffnete lappländische Linie be- 
sitzen, und dies nicht allein für die beiden skandinavischen 
Länder, sondern auch für das russische Reich. Lappland ist 
keineswegs das öde, ungeheure, wirtschaftlich entwicklungs- 
unfähige Land, das man sich vielleicht vorstellt. Es besitzt aus- 
gedehnte, stets eisfreie Küsten, wogegen die südlicher gelegenen 
baltischen Küsten im Winter durch Eis gesperrt sind. Rußland 
hat aus jenem Umstande bereits Nutzen gezogen, indem es 
einen großen Seehafen an der Küste der Halbinsel Kola anlegte. 
Schweden und Norwegen werden den Metallreichtum Lapplands 
mehr als bisher nutzbar machen können. Die reichhaltigsten 
Eisenerzlager findet man bei Gellivare, Luossovara und Kiru- 
navara. Von 1880 bis 1884 wurde zunächst die 211 km lange 
Eisenbahn von Gellivare nach dem bottnischen Hafen Luleä ge- 
baut. Im Jahre 1894 beendigte man den Bau der 717 km langen 
Linie, die das schwedische Zentralnetz mit der Babn von Gelli- 
vara verbindet. Gleich nach der Eröffnung der Linie Luleä- 
Gellivare steigerte sich die Erzausfuhr erheblich. Leider war 
aber der Hafen von Luleä während sechs Monaten im Jahre 
durch Eis gesperrt, so daß die Erzverschiffung unterbrochen 
werden mußte. Aus diesem Grunde entschloß man sich, die 
linie Lulea-Gellivare bis zum nördlichen Eismeer weiter zu 
führen, weil dieser Meeresteil selbst in den kältesten Wintern 
für die Schiffahrt offen bleibt. Lappland wird also jetzt in der 
Richtung von Südost nach Nordwest von einer Eisenbahn durch- 


quert, die am norwegischen Hafen Narvik am Ofotenfjord, 
gegenüber dem Lofoten-Archipel, endigt und die nördlichste der 
Erde ist. 

Der Verfasser schildert hierauf die erheblichen Schwierig- 
keiten, welche das Klima dem Bahnbau bereitete. Erd- und 
Maurerarbeiten konnten nur von Mai bis Oktober ausgeführt 
werden. In dieser Zeit gab es Baustellen von 7000 Köpfen, deren 
Ernährung und Unterbringung sehr schwierig waren. Das Gelände 
selbst bot dem Bau keine besonderen Schwierigkeiten. Nur auf 
der 41 km langen letzten Teilstrecke, die steil gegen das Meer 
abfällt, waren zahlreiche Kunstbauten, insbesondere häufige 
Tunnel notwendig. Auf dieser kurzen Strecke senkt sich die 
Bahn um 517 m. Dieses unebene Profil wird aber den Betrieb 
nicht beeinträchtigen, da die Erzzüge sich nur abwärts bewegen 
werden. Der Betrieb wird Sommer und Winter aufrecht erhalten 
werden. Wo esnotwendig ist, werden Schutzgalerien der Schnee- 
gefahr vorbeugen. 

Diese neue Eisenbahn wird einen lebhaften Güterverkehr 
zu bewältigen haben. Nach den regierungsseitigen Abmachungen 
mit den Bergwerksgesellschaften sollen jährlich allein 1 200 000 t 
Eisenerze befördert werden. Ferner wird jetzt mit der besseren 
Verwertung der ausgedehnten nordschwedischen Urwälder be- 
gonnen werden können. Es ist auch wahrscheinlich, daß die 
Vergnügungsreisenden bei der Rückkehr vom Nordkap die Eisen- 
bahn benutzen werden. In industrieller Beziehung entwickelt 
sich Lappland verhältnismäßig recht schnell; seine Bevölkerung 
wächst an; in Gellivare, Kirunavara und Luossovara sind bereits 
ansehnliche Arbeiterstädte entstanden. In Narvik, wo der Ver- 
fasser vor 20 Jahren nur einige Fischerhütten gesehen hat, ist 
ein großer, wohleingerichteter Seehafen angelegt worden. 

Der französische Verfasser fährt nun fort: „Die Eröff- 
nung der Ofotenbahn lag nicht allein im wirtschaftlichen 
Interesse von Schweden und Norwegen, sondern noch mehr 
im Interesse Rußlands. (!?) Aus letzterem Grunde wurde auch 
der Bau einer nördlichen Bahn in Finnland in Angriff ge- 
nommen, die in einigen Wochen Torneä erreichthaben wird. Im 
Laufe des nächsten Jahres will Schweden seine Ofotenbahn 
ebenfalls an das finnländische Netz anschließen. Alsdann wird 
der alte Kontinent eine ununterbrochene nördliche Querbahn von 
etwa 11900 km Länge von Narvik bis Wladiwostok — also vom 
nördlichen Eismeer bis an das japanische Meer — besitzen. 
Narvik wird dann europäische Kopfstation der transsibirischen 
Bahn. Da die Spurweite der russischen Bahnen größer ist als 
diejenige der skandinavischen Bahnen, so hat die norwegische 
Regierung bereits eine größere Anzahl Güterwagen mit ver- 
änderlicher Radstellung in Bestellung gegeben, um den Wagen- 
übergang zu ermöglichen. (??) Die Entfernung des Hafens von 
Narvik von den europäischen Handels- und Industriemittelpunkten 
ist übrigens nicht so bedeutend, wie man auf den ersten Blick 
annehmen könnte; Frachtschiffe, die mit einer Schnelligkeit von 
12 Knoten fahren, können die Häfen von Leith, Newcastle, 
London und Hamburg schon in 3 bis 4 Tagen erreichen. Die 
Entfernung von Narvik nach St. Petersburg auf dem Bahnweg 
beträgt 1800 km, wovon 1300 km auf russische Strecken fallen. 
Zu erwähnen ist hier noch, daß in Rußland neue Bahnen gebaut 
werden, die dazu bestimmt sind, die Entfernung zwischen 
St. Petersburg und Asien abzukürzen. Gegenwärtig läuft der 
Bahnweg von St. Petersburg nach T'scheljäbinsk, dem Anfangs- 
punkt der sibirischen Strecke, jenseits des Urals, in einem nach 
Süden gerichteten Bogen über Moskau, Pensa, Ssysran und 
Ssamara. Der Bau einer nördlichen, geraden Linie von St. Peters- 
burg nach Tscheljäbinsk ist beschlossen und zum Teil schon in 
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Ausführung begriffen. Diese Trasse sowie geplante Abkürzungs- 
strecken in Finnland werden die Entfernung zwischen Narvik 
und Tscheljäbinsk um 1000 km verringern, was einen großen Vor- 
teil für den norwegischen Seehafen bedeutet.“ 

„Die Eröffnung der lappländischen Eisenbahn scheint also 
die Verlegung der großen baltischen Handels- und Heerstraße 
weiter nach Norden zur Folge zu haben. (!?) Der baltischen Straße 
haften übrigens große Nachteile an. Außer den zeitweiligen 
Störungen infolge des Eises hat dieser Seefahrtsweg den Fehler, 
daß seine Ausgänge von einer militärischen Macht ersten Ranges 
(Deutschland) beherrscht werden. Da heutzutage Kriegsschiffe 
mit einer Geschwindigkeit von 20 Knoten und mehr sich be- 
wegen, so kann in 2 Stunden nach einer Kriegserklärung die 
Kriegsflotte von Kiel den Großen Belt besetzen und in weiteren 
2 Stunden vor Kopenhagen eintreffen und mithin feindlichen 
Geschwadern den Ausgang aus der Ostsee verwehren. Bei 
solchen Verhältnissen muß der Hafen von Narvik, welcher an 
einem stets eisfreien Meer und nur in 500 km Entfernung von 
dem Endpunkt der finnländischen Eisenbahn liegt, eine hohe 
Bedeutung für Rußland gewinnen. Um gegen Zwischenfälle 
gesichert zu sein, hat Schweden den Eisenbahnknotenppunkt 
Boden militärisch befestigt; ebenso wird Norwegen den Hafen 
von Narvik mit Befestigungen versehen. Diese militärischen 
Maßnahmen beweisen zur Genüge, welche politischa Bedeutung 
man der neuen lappländischen Eisenbahn beilegt und welche 
Bedenken infolgedessen in Skandinavien wachgerufen worden 
sind. Die Eröffnung des neuen nördlichen Verkehrsweges, die 
der Anlage eines großen russischen Seehafens in Alexandrowsk 
am nördlichen Eismeer folgte, hat vielleicht dazu beigetragen, 
daß die britische Regierung die Forthmündung befestigen wird, 
um die nördlichen Meere besser überwachen zu können. Viel- 
leicht begründet die russische Regierung die Russifizierung 
Finnlands damit, daß sie den neuen Verkehrsweg über Skandina- 
vien nach dem Meer in sicherer Weise beherrschen möchte. (?)* 

Bei diesen ganzen weltpolitischen Erörterungen hat dem 
französischen Verfasser seine ang, Rußland durch die neue 
Bahnverbindung mit dem Atlantischen Ozean gegen Deutsch- 
land als den Beherrscher der Ostseeausgänge gestärkt zu sehen, 
wahrscheinlich einen argen Streich gespielt. Es ist richtig, daß 
in Finnland eine Eisenbahn nach Torneä an der nördlichsten 
Spitze des Bottnischen Meerbusens mit russischer Spurweite ge- 
baut{wird (vgl. die Nachr. in Nr66 d. Ztg). Schweden denkt aber 
vorläufig noch‘nicht daran, an diese Eisenbahn unmittelbar anzu- 
schließen. Allerdings ist eine Eisenbahn von Boden bis Morjärv am 
Kalix-Elf erbaut und bereits vom König von Schweden befahren 
worden, sie bleibt aber von der russischen Grenze noch 63 km, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Seit unserer letzten 
in Nr 68 veröffentlichten Mitteilung über die Inbetriebnahme 
neuer Eisenbahnlinien sind folgende Strecken für den öffent- 
lichen Verkehr eröffnet worden: 

a) am 12. September d.)J. die 14 km lange vollspurige 
Teilstrecke Brielow-Roskow der Kleinbahn Brandenburg 
Altstadt-Roskow für den Wagenladungsverkehr mit den Sta- 
tionen Brielow, Radewege, Butzow, Ketzür, Lünow und Roskow. 
Die Bahn ist Eigentum des Kreises Westhavelland und steht 
im Betriebe der Osthavelländischen Kreisbahnen zu Berlin; 

b) am 26. September d. J. die 22,14 km lange, der 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft Putzig-Krockow gehörende voll- 
spurige Kleinbahn Putzig-Krockow mit den für den Ge- 
samtverkehr eingerichteten Stationen Gnesdau = Schwarzau, 
Löbsch, Kl.-Starsin, Reddischau, Klanin, Schlawoschin und 
Krockow. Die Kleinbahn schließt in Putzig an die Strecken 
des Eisenbahndirektionsbezirks Danzig an und steht im Be- 
triebe der Pommerschen Betriebsdirektion der Gesellschaft m.b.H. 
Lenz & Cie; 

c) am 1. Oktober d. J.,, und zwar: 

1. die 36 km lange vollspurige Nebenbahn Celle- 
Schwarmstedt (Eisenbahndirektionsbezirk Hannover) für 
Personen- und Güterverkehr mit den Stationen Wietzenbruch, 
Hambühren, Oldau, Winsen (Aller), Wietze-Steinförde, Jeversen, 
Marklendorf und Buchholz (Aller). Diese Bahn durchzieht das 
Ölgebiet der Lüneburger Heide und wird für den Absatz des 
EEK OnnEnEn Öles und infolgedessen auch für die Entwicklung 

ieser Industrie von besonderer Bedeutung sein. Das mächtige 
Öllager bei Wietze-Steinförde hat beispielsweise durch den 
Bahnhof gleichen Namens dieser Bahn nunmehr eine direkte 
Verbindung mit den beiden Hauptlinien Hannover-Soltau-Ham- 
burg und Hamburg-Ülzen-Hannover erhalten. Die großen und 
zahlreichen Tanks der verschiedenen Ölbohrgesellschaften, die 
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von dem Endpunkt der russisch-finnischen Eisenbahnen Torneä 
etwa 70 km entfernt. Geldmittel für diese Schlußstrecke sind 
von der schwedischen Regierung nocb gar nicht beim schwe- 
dischen Reichstag beantragt, es ist nicht einmal bekannt, daß 
ein baldiger Weiterbau beabsichtigt wird. Freilich hat der 
König von Schweden bei der Eröffnung der Ofotenbahn am 
14. Juli es ausgesprochen, daß er die Wünsche derer teile, die 
eine Fortsetzung der Bahn von Morjärv bis zur Reichsgrenze 
gegen Rußland am Torneä-Elf wünschten, und daß diese Wünsche 
gewiß verwirklicht würden, sobald die Verbältnisse es zuließen. 
Aber diese Fortsetzung zur Reichsgrenze bedeutet keineswegs 
einen Anschluß an die russische Bahn, welche in Torneä, 
unmittelbar am Meer, dem schwedischen Haparanda gegenüber 
endigt. Vielmehr geht aus der uns vorliegenden Staatsschrift 
über die Bahn Boden-Morjärv hervor, daß aus strategischen 
Rücksichten, um der Küste möglichst fern zu bleiben, die 
schwedische Bahn nach Korpikylä am Torneä-Elf geplant ist, 
ein Punkt, der etwa 30 km nördlich von Tornea und natürlich 
auf dem schwedischen Ufer des breiten und reißenden Stromes 
liegt. Einem unmittelbaren Anschluß an die russischen Bahnen 
scheint Schweden also zunächst auszuweichen. Insofern 
sind auch unsere der Köln. Ztg. entnommenen Mitteilungen in 
Nr 66 S. 1008 d. Ztg. richtig zu stellen. 

Die Behauptung, daß die norwegische Regierung Gü- 
terwagen ınit veränderter Radstellung zur Ermöglichung des 
Überganges zwischen den verschiedenen Spurweiten bestellt habe, 
ist geradezu kindlich, da bekanntlich Norwegen nur die 42 km 
lange Schlußstrecke der Ofotenbahn besitzt, während Torneä 
gegenüber schwedisches Gebiet liegt, auf dem bis zur norwegi- 
schen Grenze, Station „Riksgränsen“ der Ofotenbahn, reichlich 
300 km zurückzulegen sein würden. 

Man sieht, mit der Eigenschaft von Narvik als der euro- 
päischen Kopfstation der transsibirischen Bahn hat es noch gute 
Wege. Wäre die Verbindung aber hergestellt, so kann jedenfalls 
die militärische Bedeutung für Rußland überhaupt gar nicht er- 
örtert werden, da Schweden und Norwegen selbständige Staaten 
sind, bei denen ein Bündnis mit Rußland im Falle eines 
europäischen Krieges mindestens sehr unwahrscheinlich ist. 

Auch die wirtschaftliche Bedeutung einer Verbindung der 
Ofotenbahn mit dem russischen und insbesondere dem sibi- 
rischen Eisenbahnnetz wird von dem französischen Verfasser 
offenbar überschätzt, denn die Ostseehäfen liegen den russischen 
Verbindungen, von den unwirtlichen nördlichen Gegenden ab- 
gesehen, überall näher, und im Frieden ist ja die Ostsee nicht 
gesperrt; Rußland besitzt sogar in Libau bekanntlich einen 
ziemlich eisfreien Hafen. 


sämtlich mit Erdöl gefüllt sind, sowie die hunderttausende 
Ölfässer, die gefüllt auf den Feldern verscharrt lagern, werden 
nunmehr sehr bald den Raffinerien zugeführt werden können, 
und das billige, dünnflüssige Grünöl, das dort in großen Mengen 
gefunden wird, aber bisher nicht verwertet wurde, weil es den 
Transport der hohen Kosten wegen nicht tragen konnte, wird 
jetzt auch verwendet werden können. Die gewaltige Menge 
des wertvollen Erdöls, das in dem Gelände bei Wietze in der 
ersten Ölzone, in einer Tiefe von 170 bis höchstens 255 m, an- 
getroffen wird, wird nunmehr dem deutschen Ölmarkte zu 
billigen Preisen zugehen. Da der Preis des Rohproduktes an 
Ort und Stelle für das Faß 17—18 46 beträgt und von den 
20 Gesellschaften, die dort nach Öl bohren, einige bis zu 
20000 Fässer abgezogen lagern haben, und die Tanks noch 
ebensoviel Fässer enthalten, so kann man sagen, daß z. Z. in 
Wietze für mehrere Millionen Mark Öl lagert. Es gibt heute zu 
beiden Ufern der Wietze zahlreiche Bohrlöcher, die zwischen 
40 und 50 Fässer täglich liefern. Manche Gesellschaften haben 
6-10 derartige Bohrlöcher im Betriebe; y 

2. die 10,3km lange Teilstrecke Lage-Örlinghausen 
der vollspurigen Neubaustrecke Lage-Bielefeld (Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Hannover) für den Gesamtverkehr mit den Stationen 
Wissentrup, Ehlenbruch, Kachtenhausen und Örlinghausen ; 

3. die 3,91km lange vollspurige Teilstrecke Gerstungen- 
Berka (Werra) der Neubaulinie Gerstungen - Vacha - Hünfeld 
(Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt) für den Gesamtverkehr mit 
der Station Berka (Werra); i 

4. die 13,09 km lange vollspurige, dem hessischen Staate 
gehörige Strecke Laubach-Mücke (Eisenbahndirektions- 
bezirk Frankfurt a/M.) für den Gesamtverkehr mit den Stationen 
Laubacher Wald, Freienseen, Weickartshain und Stockhausen 
(Oberhessen). Die neue Bahn schließt in Laubach an die Neben- 
bahnstrecke Hungen-Laubach und in Mücke an die oberhes- 
sische Bahn Gießen-Fulda an. Mit der Eröffnung der Station 
Stockhausen (Oberhessen) hat die ältere Station Stockhausen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. die Bezeichnung „Stock- 
hausen a/Lahn“ erhalten; 

5. die 11,29 km lange vollspurige Nebenbahnstrecke 
Worms-Gundheim (Eisenbahndirektionsbezirk Mainz) für 
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den Gesamtverkehr mit den Stationen Herrnsheim, Abenheim 
und Gundheim ; 

6. die 221 km lange vollspurige Verbindungsbahn Schleif- 
mühle-Burbach a. d. Saar (Eisenbahndirektionsbezirk 
St. Johann-Saarbrücken). Die Strecke ist für den unbeschränkten 
Güterverkehr bestimmt, hat keine Zwischenstationen » und dient 
namentlich unter Umgehung des Bahnhofs Saarbrücken zur 
unmittelbaren Verbindung der Fischbachbahn mit der Strecke 
Saarbrücken-Trier (Saarbahn), wodurch der Bahnhof Saarbrücken 
entlastet wird; 

7. die 31,5 km lange Reststrecke Morbach-Hermes- 
keil der vollspurigen Nebenbahn Kirchberg-Hermeskeil (Eisen- 
bahndirektionsbezirk St. Johann-Saarbrücken) vorläufig für den 
Wagenladungsverkehr und voraussichtlich am 20. d.M. auch für 
den Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr sowie für die Ab- 
fertigung lebender Tiere und Leichen mit den Stationen Hoxel, 
Deuselbach, Thalfang, Dhronecken, Rascheid und Pölert. Mit 
dem Tage der Betriebseröffnung dieser Strecke ist auch die 
bisher von der Direktion Mainz verwaltete Strecke von Kirch- 
berg (ausschließlich) bis Morbach an den Direktionsbezirk 
St. Johann-Saarbrücken übergegangen ; 

8. die 15,2 km lange 1 m-spurige Nebenbahn Roth- 
häuser (Außenbahnhof Pfalzburg) - Drulingen (Reichs- 
eisenbahnen) mit den Stationen Wilsberg, Berlingen (Lothringen), 
Graufthal, Hangweiler, Büst, Sieweiler und Drulingen. An dem 
gleichen Tage ist dem Außenbahnhofe Pfalzburg die neue Be- 
zeichnung „Rothhäuser“ und dem Bahnhof Pfalzburg-Stadt 
die Bezeichnung „Pfalzburg“ (ohne Zusatz) beigelegt worden; 

9. die 18,47 km lange, von der Württembergischen Eisen- 
bahngesellschaft gebaute und betriebene vollspurige Nebenbahn 
Gaildorf-Untergröningen für den Personen- und Güter- 
verkehr. Die Bahn zweigt von der Station Gaildorf der Staats- 
bahnstrecke Stuttgart-Waiblingen-Hessenthal - (Hall-) Crailsheim 
ab und zieht ganz dem Kocherthal entlang. Stationen sind er- 
richtet in Gaildorf Stadt, Unterrot, Schömberg, Bröckingen, Sulz- 
bach a. Kocher, Laufen a. Kocher, Wangen, Untergröningen. 
Die Kosten betragen 2250000 Je ohne die Grunderwerbs- 
kosten. Die Württembergische Eisenbahngesellschaft erhielt 
einen Staatsbeitrag zu den Baukosten in Höhe von 643 000 Je. 
(auf 1 km Bahn 34200 At); zu den Kosten des Anschlusses in 
Gaildorf, der von der Staatsbahn mit einem veranschlagten 
Aufwand von 104000 Jt ausgeführt wurde, hatte sie 40.000 46. 
beizutragen ; 

10. die 3,83 km lange, 1 m-spurige Nebenbahn Alsenz- 
Obermoschel, der Aktiengesellschaft der Pfälzischen Nord- 
bahnen gehüörend, für den Personen- und Güterverkehr mit der 
Haltestelle Obermoschel. Die neue Strecke schließt in Alsenz 
an die pfälzische Hauptbahnstrecke Hochspeyer-Münster a. St. 
an. Beim Güterverkehr kommen schmalspurige Güterwagen und 
Rollschemel zum Transport von Vollspurwagen zur Verwendung. 
Der Betrieb wird von der Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen 
in Ludwigshafen geleitet; 

11. die 35,5 km lange vollspurige Strecke Neubeckum- 
Münster j/W. der Westfälischen Landeseisenbahn für den 
Gesamtverkehr mit den Stationen Enniger, Tönnishäuschen, 
Sendenhorst, Alst, Albersloh, Wolbeck, Angelmodde und 
Münster i/W.(W.L. E.). Die neue Strecke schließt in Neubeckum 
und Münster i/W. an die preußische Staatsbahn an; 

12. die den Herforder Kleinbahnen gehörige Reststrecke 
Vlotho Kleinbahnhof-Vlotho Staatsbahnhof ein- 
schließlich Hafengleis der 1 m-spurigen Kleinbahn Herford- 
Salzuflen-Vlotho mit den Stationen Vlotho Kleinbahnhof, Vlotho 
Friedhofstraße, Vlotho Weserstraße, Vlotho Staatsbahnhof und 
Vlotho Hafen (für den Güterumschlag) ; 

13. die 0,3 km lange vollspurige Strecke zwischen dem 
bisherigen und dem aus Anlaß der Einrichtung des Dampf- 
fährenbetriebszwischen Warnemünde und Gjedser neu errichteten 
Bahnhofe in Warnemünde; 

d\) am 5. Oktober.d.J. die 17,33 km lange vollspurige 
Lokalbahnstrecke Nördlingen-Wemding der bayerischen 
Staatseisenbahnen. Die Linie verläßt die Station Nördlingen 
auf der Nordseite, läuft nicht ganz 2 km parallel mit der 
Hauptbahnlinie Nördlingen - Gunzenhausen und ist bestimmt, 
dem Verkehre des zwischen den Hauptbahnlinien Nördlingen- 
Oettingen und Nördlingen-Harburg liegenden Teiles des Rieses 
und des östlich sich anschließenden gut bevölkerten Land- 
striches zu dienen. Hervorzuheben ist, daß diese Lokalbahn 
das geologisch merkwürdige Gebiet des Rieskessels, eine 
fast kreisrunde Unterbrechung des fränkischen Juragebirges, 
durchzieht, deren Entstehung auf einen vulkanischen Ausbruch 
zur Tertiärzeit zurückzuführen ist. Die nach dem Erlöschen 
der eruptiven Tätigkeit vorhandene Vertiefung bedeckte sich 
in der Diluvialzeit mit Löß, Sand und Moor, welchen sich die 
aus Flußanschwemmungen und Zersetzungsprodukten des 
Lößes bestehenden Bildungen der Neuzeit anschlossen; dem 
aus Löß bestehenden Untergrunde, durch dessen Verwitterung 
die ‚ nährstoffreiche ; Vegetationserde entsteht, verdankt diese 
Gegend ihre große Fruchtbarkeit Das an der Endstation 
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Wemding Hereuae Wildbad Wemding mit mehreren starken 
schwefel- und jodhaltigen Quellen ist vielbesucht und wird 
nebst den Wallfahrten nach Wemding sicherlich von önskermn 
Einfluß auf die Rente der neuen Linie sein. Die Baukosten 
belaufen sich auf 1 067 000 „4, wovon die Interessenten 105 800 ‚Je 
zu tragen hatten, so daß der staatliche Bauaufwand ungefähr 
961 000 ‚6. beträgt, d. i. 56600 46 für 1 km Bahnlänge. Da auf 
einen Einnahmeüberschuß von 12200 ‚@ gerechnet werden kann, 
so wird sich für das vom Staate aufgewendete Baukapital eine 
Verzinsung mit etwa 1,3 2 ergeben. An der Strecke befinden 
sich folgende Stationen: OPEnESL: Deiningen bei Nördlingen, 
Fessenheim, Muttenau, Wildbad Wemding und Wemding, 


— Neubau für das N ÜnELiR® bayerische Verkehrsmini- 
sterium. Wie bereits in Nr 77 S. 1158 Abs. 2 d. Ztg. erwähnt, 
soll das neu zu errichtende Staatsministerium für Verkehrs- 
angelegenheiten zunächst im Dienstgebäude der General- 
direktion der Staatseisenbahnen untergebracht werden. Da 
jedoch nach Durchführung der Neuorganisation der Ver- 
kehrsanstalten diese Räumlichkeiten nicht mehr ausreichen, 
muß ein Neubau hergestellt werden, wozu kürzlich bereits 
der „Entwurf eines Gesetzes, die Herstellung eines Ge- 
bäudes für das Verkehrsministerium und ein zentrales Brief- 
postamt in München betreffend“ der Kammer der Abgeordneten 
zugegangen ist. Als Platz für das Gebäude ist das gemäß Ge- 
setz vom 10. August 1902 für Postbauten, Telegraphen- und 
Telephonanlagen vom Staate erworbene nächst dem Zentral- 
bahnhofe an der Arnulfstraße gelegene, Maffeianger genannte 
Baugrundstück bestimmt. Der Bedarf für dieses Gebäude ist 
im Gesetzentwurf auf den Höchstbetrag von 9900 000 44 unter 
Einziehung des für den Neubau eines Gebäudes für das Ober- 
postamt München bereits im Jahre 1900 genehmigten Kredits 
von 960000 ft. festgesetzt. 

Aus dem Bauentwurf entnehmen wir im wesentlichen 
folgendes: Das Zentralbriefpostamt wird im Erd- 
geschoß untergebracht, während die Räume der Obergeschosse 
für das Verkehrsministerium bestimmt sind. Für 
ersteres ist eine nutzbare Fläche von 5300 qm erforderlich, wo- 
gegen der Raumbedarf für das Verkehrsministerium auf ins- 
gesamt 16200 qm veranschlagt ist. Hierbei ist außer den not- 
wendigen Bureauräumen für den Staatsminister und die Ab- 
teilungen des Ministeriums auch ein größerer Sitzungssaal mit 
Nebenräumen für Konferenzen und für häufig notwendige Ver- 
handlungen mit Vertretern fremder Regierungen und Verwal- 
tungen sowie Dienstwohnungen für den Minister und die 
Abteilungsvorstände vorgesehen, da es als im dienstlichen 
Interesse liegend erachtet wird, daß die Abteilungsvorstände 
auch außerhalb der Dienststunden leicht zu erreichen sind, 

An Nebenräumen für das Verkehrsministerium und das 
Zentralbriefpostamt sind ferner noch 2000 qm erforderlich, so 
daß der in dem Neubau überhaupt zu schaffende nutzbare 
Flächenraum (ausschließlich der Gänge, Stiegenhäuser, Bedürfanis- 
anstalten usw.) 23500 qm beträgt. 

Die allgemeine Grundform des Gebäudes ist die eines in 
seinen Seitenfronten entsprechend gegliederten @Quadrates, 
dessen Hauptfronten gegen die Arnulf- und Hasenstraße ge- 
richtet sind; die bevorzugteste Hauptfront bildet die an der 
Arnulfstraße gelegene und mit ihrer ganzen Ausdehnung gegen 
den Zentralbähnhof gerichtete Südseite, in deren vorspringendem 
Mittelbau der große Konferenzsaal angeordnet wurde; an die 
Westseite kommt der Posthof zu liegen, in dem sich die Auf- 
stellung und Abfertigung der Postfuhrwerke vollziehen soll. Im 
Sockelgeschoß sind neben den Durchfahrten für Ein- 
bringung und Abführung der Briefpost die erforderlichen 
Depots, die Heizanlage, die elektrische Unterstation, Dienst- 
wohnungen für Hausmeister, Heizer usw., die Steindruckerei 
und ein Laboratorium für den Telegraphen- und Telephondienst 
vorgesehen. Im Erdgeschoß liegt zentral der große Brief- 
trägersaal, an den sich auf der einen Seite die Diensträume für 
die Briefübernahmestelle und Spedition, auf der anderen Seite 
jene für die Briefsammelstelle anreihen. Das ganze übrige 

rdgeschoß ist gleichfalls für Diensträume des Zentralbriefpost- 
amtes, für die in dem Gebäude einzurichtende, ausschließlich 
für den Dienst des Hauses bestimmte Postannahmestelle mit 
Telegraphensaal und Telephonumschaltstelle, endlich für die 
Dienstwohnungen des Postamtvorstandes und des technischen 
Beamten für die Unterhaltung und Beaufsichtigung der Ver- 
waltungsgebäude in Anspruch genommen. Im Zwischen- 
geschoß befinden sich Diensträume für Bureauhilfsarbeiter 
und das Personal des Kanzlei- und Expeditionsdienstes. Im 
ersten Obergeschoß liegen gegen die Südseite im öst- 
lichen Flügel die Diensträume des Ministers und das Geheim- 
sekretariat. Die sämtlichen übrigen Räume des ersten Ober- 
B schoaaee sind für die Eisenbahnabteilung bestimmt. Die 
äume des zweiten Obergeschosses sollen für die 
Dienstwohnung des Ministers, den großen Konferenzsaal mit 
den nötigen Nebenräumen und Garderoben, dann für die Eisen- 
bahn- und Post-Bauabteilung in Anspruch genommen, jene des 
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dritten Obergeschosses von der Postabteilung belegt 
werden. 

+ Durch sämtliche drei Obergeschosse hindurch gehen, 
zentral angeordnet und durch Aufzüge mit einander verbunden, 
die Registraturen, so daß jede Abteilung ihr Aktenmaterial be- 
quem erreichbar im gleichen Stockwerk unmittelbar inmitten 
ihrer Bureauräume zur Hand hat, aber auch der Aktenaustausch 
unter den Abteilungen sich leicht vollzieht. In den für die 
einzelnen Abteilungen bestimmten Obergeschossen sind auch 
die Dienstwohnungen der Abteilungsvorstände vorgesehen. 

Was die architektonische Ausgestaltung des im allge- 
meinen im Renaissancestil gehaltenen Bauwerkes anlangt, so 
war danach zu trachten, den Kostenaufwand in tunlichst 
mäßigen Grenzen zn halten; es wurde daher die künstlerische 
Wirkung mehr durch eine günstige Verteilung und Gliederung 
der Massen und durch vornehme Einfachheit der Formen, als 
durch ornamentales und figürliches Beiwerk zu erreichen ge- 
sucht; auch der an sich naheliegende Gedanke, dem umfang- 
reichen Bauwerke durch ein hoch anstrebendes Kuppelgewölbe 
eine wirkungsvolle Bekrönung zu geben, wurde im Hinblick 
auf den hohen Kostenaufwand, der hierfür erwachsen wäre, 
nicht weiter verfolgt. Immerhin erschien es jedoch notwendig, 
diesem Monumentalbau, der schon in seiner äußeren Erschei- 
nung die Hoheitsrechtie des Staates über das Verkehrswesen 
versinnbildlichen und ein Wahrzeichen der Entwieklung und 
Bedeutung der modernen Verkehrseinrichtungen sein soll, 
wenigstens in seinen beiden Hauptfronten ein charakteristisches 
Gepräge zu verleihen. Es ist daher in dem Projekte für die 
von allen einfahrenden Zügen aus sichtbare Südfront ein turm- 
artiger Aufbau und für die einfacher gehaltene Ostfront eine 
zugleich als Oberlicht dienende Flachkuppel über dem Treppen- 
haus vorgesehen und dadurch ohne allzu erhebliche Erhöhung 
des Besenunhsandes eine imponierende Gesamtwirkung erzielt 
worden. 

Das ganze Gebäude soll mit Zentralheizung (Niederdrack- 
dampfheizung) und elektrischer Beleuchtung ausgestattet 
werden. Für die innere Einrichtung einschließlich der völlig 
neu zu schaffenden Ausstattung des Zentralbriefpostamtes mit 
dem notwendigen Inventar und den maschinellen Hilfsmitteln 
ist der Betrag von 600000 ‚I. vorgesehen; hierbei ist ange- 
nommen, daß für die Einrichtung der Bureaus des Verkehrs- 
ministeriums zum großen Teil die vorhandenen Einrich- 
tungsgegenstände der beiden Generaldirektionen Verwendung 
finden werden. 

Hinsichtlich einer Erweiterungsmöglichkeit ist 
noch zu erwähnen, daß, weil z. Z. nur etwa vier Fünftel der 
ganzen verfügbaren Fläche überbaut werden sollen, die Mög- 
lichkeit besteht, für später auftretende Bedürfnisse einen Er- 
weiterungsbau herstellen zu können. Mit der Errichtung des 
Mipisterialgebäudes auf dem Maffeianger in der vorauf- 
geführten Ausdehnung wird somit den Bedürfnissen des Ver- 
waltungsdienstes der Verkehrsanstalten an Hochbauten in 
München für absehbare Zeit sicherlich Genüge geleistet werden. 


— Bestimmungen über die einzuhaltenden Wartezeiten. 
Aus diesen Bestimmungen, welche die Generaldirektion der 
bayerischen Staatsbahnen zur Winterfahrordnung erlassen 
hat, entnehmen wir u. a. folgendes: a) Auf verspätete An- 
schlußzüge darf nur dann gewartet werden, wenn in dem ver- 
späteten Zuge Reisende zum Übergang auf den Anschlußzug 
sich befinden und wenn der verspätete Zug voraussichtlich 
noch so frühzeitig eintreffen wird, daß die angegebenen Warte- 
zeiten nicht überschritten werden. b) Der Übergang von Post, 
Gepäck,eGütern, Fahrzeugen und lebenden Tieren allein bildet 
keinen Grund zum Warten ; jedoch darf auf Anschlußzüge, welche 
Wagen mit Gepäck, Expreßgut oder Leichen bringen, inner- 
halb der festgesetzten Wartezeiten gewartet werden. c) Das 
Schaffnerpersonal eines verspäteten Zuges ist vom Zug- 
führer zu beauftragen, sich zu vergewissern, ob und wie viele 
Übergangsreisende sich im Zuge befinden, und ihm hierüber 
Meldung zu erstatten; der Zugführer hat diese Meldung 
dem diensttuenden Stationsbeamten einer der Anschlußstation 
vorgelegenen Haltestation zu übergeben, welcher seiner- 
seits dafür verantwortlich ist, daß die Weitergabe 
dieser Meldung an die Anschlußstation richtig und rechtzeitig 
‚erfolgt; in ähnlicher Weise haben auch die Kapitäne ver- 
späteter Dampfschiffe vorschriftsmäßig zu signalisieren, ob 
Anschlußreisende vorhanden sind, und außerdem womöglich 
hierüber von einer vorgelegenen Haltestation aus telegraphische 
oder telephonische Meldung zu machen. d) Treffen vorstehend 
angeordnete Meldungen nicht rechtzeitig ein, so hat der dienst- 
tuende Beamte auf der Anschlußstation zu verfahren, als 
wenn Übergangsreisende vorgemeldet wären. e) Angesichts 
des einfahrenden Zuges darf der Anschlußzug nicht abgelassen 
werden, auch wenn die Wartezeit hierdurch überschritten wird. 
f) Die Züge der Nebeneisenbahnen und Lokalbahnen im inneren 
bayerischen Verkehr warten so lange auf Anschlußzüge der 
Hauptbahnen, als die Erreichung der übrigen Anschlüsse der 
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ersteren sowohl auf der Hinfahrt als auch auf der Rückfahrt 

von der Endstation sichergestellt bleibt. Auf die Züge der 

Nebeneisenbahnen und Lokalbahnen warten im allgemeinen die 

Expreß- und D-Züge nicht, Schnell- und Eilzüge 5 Minuten, 

rn 10 und Güterzüge mit Personenbeförderung 20 
inuten. 


— Die Pfalzbahn-Interpellationen im bayerischen Land- 
tage. In der bayerischen Kammer der Abgeordneten standen 
am 5. d. M. zwei Interpellationen über die Verstaatlichung der 
Pfälzischen Eisenbahnen zur Verhandinng. Der Ministerpräsident 
Freiherr v. Podewils hob in Beantwortung der Interpellationen 
hervor, daß die Regierung die Verstaatlichung vorläufig hinaus- 
geschoben habe, weil genaue Berechnungen ergeben hätten, 
daß die sofortige Übernahme der Bahnen für den Staat kein 
gutes Geschäft wäre. Der Kaufpreis sei 245 500 000 ‚4“, der Rein- 
gewinn habe im Jahre 1902 im ganzen 11 000.000 ‚4. und nach Ab- 
zug der Tilgungsbeträge nur 9000 000 ‚ft. betragen. Dieses Bild 
verändere sich jedoch zu ungunsten des Staats, da dieser für 
Personal, Pensionen, Bahnhofsbauten und anderes viel mehr auf- 
wenden müsse als die Privatbahngesellschaften. Die Ausgaben 
würden somit viel größer werden. Dabei sei es zweifelhaft, ob 
die Einnahmen auf der bisherigen Höhe bleiben würden. Hier- 
bei kämen in Betracht neue Hafenanlagen bei Straßburg und 
Kehl und nicht zu vermeidende Tarifmaßnahmen. Unter einem 
Hinausschieben der Verstaatlichung würde die Pfalz nicht leiden, 
denn die Verwaltung der Pfälzischen Bahnen werde allen An- 
forderungen des Verkehrs gerecht, und für den Bau neuer Linien 
in der Pfalz werde die Staatsregierung Sorge tragen. Der gang- 
barste Weg dafür wären vorläufig wohl besondere Verträge mit 
den Pfälzischen Bahnen über den Bau und Betrieb solcher Linien, 
erforderlichenfalls direkter Bau durch den Staat. In dem neuen 
Lokalbahngesetzentwurf werde die Pfalz bedacht sein. Hinsicht- 
lich der politischen Bedeutung der Verstaatlichungsfrage wies 
Freiherr v. Podewils auf die früheren Ausführungen des Grafen 
Crailsheim hin, daß von einem Anschluß der Pfälzischen 
Bahnen an die preußisch-hessische oder Reichs- 
eisenbahngemeinschaft nicht die Rede sein könne. 
Wann die Verstaatlichung der Pfälzischen Bahnen kommen 
werde, lasse sich heute nicht voraussagen. Die Regierung werde 
die Frage im Auge behalten. Die Stellung der Regierung sei 
ausschließlich durch die Rücksichtnahme auf das Wohl des 
ganzen Starts bedingt. In der dann folgenden Besprechung 
der Interpellationen traten Redner der Zentrumspartei und der 
liberalen Vereinigung für die Verstaatlichung der Bahnen ein. 

Die Besprechung wurde am folgenden Tage fortgesetzt. 
Minister v. Podewils betonte nochmals, daß ein verläufiges 
Hinausschieben der Verstaatlichung nur dadurch bedingt werde, 
daß keine wirtschaftlichen Gründe die sofortige Verstaatlichung 
als notwendig erscheinen ließen, daß aus dem Hinausschieben 
keine Schädigung zu befürchten sei und daß durch die sofortige 
Übernahme das bayerische Budget stark belastet und die Staats- 
schuld noch mehr erhöht würde. Andere Gründe gebe es nicht. 
Der Minister gab sodann genaue Ziffern über die Erträgnisse, 
welche die Pfälzischen Bahnen unter der staatlichen Verwaltung 
haben würden, sowie über die Belastung des bayerischen Budgets 
und wies die Behauptung, daß hochgestellte Aktionäre der 
Pfälzischen Bahnen auf die Frage der Verstaatlichung Einfluß 
hätten, als völlig unbegründet zurück. Den Aktionären wäre 
mit dem Hinausschieben nicht gedient, denn bei dem Bekannt- 
werden des Aufschubes seien dis Aktien gefallen. Hinsichtlich 
der Befürchtung, daß die Nachbarstaaten eine Ablenkung des 
pfälzischen Verkehrs versuchen würden, bemerkte der Minister: 
„Wir haben von seiten der preußischen Regierung in Eisenbahn- 
angelegenheiten stets ein bundesfreundliches Entgegenkommen 
gefunden und halten uns zu der Erwartung berechtigt, daß auch 
in Zukunft ein solches Entgegenkommen gewährt werden wird. 
Wenn es unsere Reservatrechte gilt, werden wir es an der 
nötigen Schneidigkeit nicht fehlen lassen, wenn es not tut; aber 
wir glauben, die hier in Betracht kommenden Angelegenheiten 
auf dem Wege segenseitigen freundschaftlichen Entgegen- 
kommens besser fördern zu können und denselben Weg weiter- 
gehen zu können, den wir bisher erfolgreich beschritten haben.“ 


— Der Kohlenverkehr der sächsischen Staatseisenbahnen 
ist andauernd im Steigen begriffen. In den ersten neun Mo- 
naten dieses Jahres wurden insgesamt 7931714 t Kohlen, das 
sind 240133 t = 3,12 $ mehr verfrachtet als im gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres. Der Versand an sächsischen Stein- 
kohlen aus den Abbaubezirken Zwickau, Lugau=Ölsnitz und 
Dresden betrug 2481736 t, d. s. 69392 t = 3,88 $ mehr. In den 
einzelnen Bezirken wurden versendet: aus dem Zwickauer Be- 
zirk 1257603 t oder 33977 t = 2,78 $ mehr, aus dem Lugaus= 
Ölsnitzer Bezirk 967 582 t oder 47681 t = 5,18 $ mehr und aus 
dem Dresdener Bezirk 256551 t oder 12266 t = 4,78 2 weniger. 
Der Braunkohlenversand aus Sachsen und Sachsen- 
Altenburg betrug 1514314 t, d. s. 32762 t oder 2,20 2 mehr. An 
Steinkohlen aus Preußen (Rheinland - Westfalen und 
Schlesien) gingen ein: 556001 t, d. s. 5623 t oder 1 $ mehr. Der 
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Empfang an Steinkohlen aus anderen Kohlengebieten be- 
trug 49576 t, d. s. 10300 t oder 26,22% mehr. An Braun- 
kohlen aus Preußen, Thüringen und Anhalt gingen ein: 
614628 t, d. s. 169924 t oder 38,21 $ mehr. Der Empfang an 
böhmischen Braunkohlen betrug 2715459 t, d. 8. 
47768 t oder 1,73 $ weniger. Die tägliche Transportleistung 
betrug in den ersten neun Monaten durchschnittlich 29057 t 
gegen 23196 t im Vorjahre. 


— Der württembergische Winterfahrplan 1903/04 sieht 
die seit 1. Mai d. J. eingelegten Schnellzüge Nr 21 (Karlsruhe-) 
Mühlacker-Friedrichshafen, ab Karlsruhe 3.50 früh an Friedrichs- 
hafen 9.18 vorm., und Nr 54 Friedrichshaten-Mühlacker(-Karls- 
ruhe) ab Friedrichshafen 6.31 nachm. an Karlsruhe 1212? früh 
wieder vor, durch welche sehr gute Verbindungen zwischen 
Tirol, der Ostschweiz und dem Engadin einerseits und dem 
Niederrhein und Holland anderseits geschaffen sind. In der 
Richtung nach dem Niederrhein verläßt dieser Zug Verona 
4,55 früh, Bozen um 8.40, Franzensfeste um 10.17 nach Aufnahme 
des Anschlusses von Triest (ab 6.35 abends), berührt Innsbruck 
von 12.43 bis 1.00 nachm., trifft in Friedrichshafen abends 6.24 
ein, geht daselbst nach Aufnahme der Anschlüsse von Zürich 
(ab 2.55), Chur (ab 12.55), St. Gallen (ab 2.54) und Konstanz (ab 
4.53) um 6.31 ab, kommt durch Stuttgart 10.22—32 abends und er- 
reicht Karlsruhe um 1212 früh, Mannheim um 1.%, Cöln um 5.38, 
Amsterdam um 10.04 vorm, London um 7.15 abends. — In um- 
gekehrter Richtung geht der Zug in Amsterdam um 4.10 nachm., 
in Cöln um 10.3 abends, in Mannheim um 2,55 früh, in Karls- 
ruhe um 3.50 ab, berührt Stuttgart von 5.33—40 und trifft »in 
Friedrichshafen Hafenbbf. um 918 vorm. ein, woselbst unmiitel- 
bare Anschlüsse nach Zürich (an 1.10 nachm.), St. Gallen (an 
11.55 vorm.), Chur (an 2.27 nachm.) und Konstanz (an 10.55 
vorm.) erreicht werden. In der Richtung Lindau-Arlberg findet 
dieser Zug Fortsetzung: Friedrichshafen Stadtbhf. ab 9.17 vorm., 
Bregenz an 10.08, Innsbruck an 2.40 nachm., Franzensfeste an 
5.29 nachm., Anschluß nach Triest (an 7.10 vorm.), Bozen an 7.00 
abends, Verona an 11.2 abends. Die Züge 21 und 54 finden in 
Ulm Anschluß nach bezw. von München, Salzburg und Wien 
durch die Orientexpreßzüge 11 und 12 und führen während des 
ganzen Winterdienstes auch auf den preußischen und nieder- 
ländischen Strecken die III. Wagenklasse. In beiden Richtungen 
läuft in diesen Zügen ein Wagen I.—III. Klasse zwischen Fried- 
richshafen und Amsterdam und ein Wagen 1.-II. Klasse 
zwischen Stuttgart und Bischofshofen. 

Der Schnellzug 73 Stuttgart-Crailsheim-Nürnberg-Prag/ 
Karlsbad ist ab Stuttgart vorgerückt und beschleunigt worden, 
so daß er in Nürnberg noch den Anschluß an den München- 
Berliner D-Zug 39 erreicht, wodurch eine neue gute Tagesver- 
bindung von Stuttgart nach Berlin mit sehr günstiger An- 
kunftszeit daselbst geschaffen worden ist: Stuttgart ab 7.05 
tn) Srasbern ab 9.22, Nürnberg an 10.50, ab 10.58, Berlin an 
6.42 abends. 


— Notbeleuchtung. Die württembergische Staats- 
eisenbahnverwaltung hat Grundsätze veröffentlicht, die für 
den Fall einer Störung der elektrischen (oder Gas-) Beleuchtung 
auf Bahnhöfen oder sonstigen Anlagen der Eisenbahnverwaltung 
zur Anwendung kommen sollen. Aus diesen Grundsätzen ent- 
nehmen wir folgende Bestimmungen. Es ist schleunigst zu er- 
heben, worin die Störung ihren Grund hat und innerbalb 
welcher Zeit sie voraussichtlich behoben werden kann. Hiervon 
wird es abhängen, ob eine Notbeleuchtung in kleinerem oder 
größerem Umfang nötig wird. Auf den Stationen, auf denen 
Notlaternen und Dürrlichtapparate zur Verfügung stehen, sind 
diese in Betrieb zu nehmen. Reichen sie nicht aus oder sind 
auf der Station keine Notbeleuchtungseinrichtungen vorhanden, 
so sind alle Lampen, Laternen und Lichter, einschließlich 
Lokombotiv-, Zug-, Weichen-, Schaffner- und sonstiger Laternen, 
welche verfügbar gemacht werden können, zweckentsprechend 
und unter Einhaltung der nötigen Vorsicht wegen Feuersgefahr 
zu verwenden. Jede mit elektrischer (Gas-) Beleuchtung ver- 
sehene Station hat sich, soweit dies nicht von der General- 
direktion unmittelbar bestimmt ist, nach Maßgabe der verfüg- 
baren Einrichtungen einen Plan zu machen, nach welchem bei 
gänzlicher und teilweiser Versagung des elektrischen Lichts 
zu verfahren ist. Dieser Plan ist in mindestens einfacher, bei 
größeren Bahnhöfen in mehrfacher Ausfertigung an dem 
Stationspersonal allgemein zugänglichen Stellen anzuheften. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung ist verliehen: die Stelle eines Mit- 
gliedes der Eisenbahndirektion den Regierungsräten Dr Stapff 
in Essen (Ruhr), v.Szymonski in Kattowitz und Loeffler 
in Erfurt; den Regierungsassessoren Abel in Danzig, 
v. Rheinbaben in Stettin und Dr Schrader in Berlin; 
den Regierungs- und Bauräten vom Hove in Münster i. W., 
Riemer in Essen a. d. Ruhr und Partenscky in Danzig 
sowie den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Kullmann 
in Kattowitz, Samans und Zschirnt in Frankfurt a/M., 


in Altona, Kob& in Elberfeld, Gutbier in Hannover und 
Kressin in Kattowitz; ferner den Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektoren Jaspers die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion in Tarnowitz, Richard Peters die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 in 
Konitz, Grimm die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Be- 
triebsinspektion 2 in Dortmund, Loeffel die Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahn - Betriebsinspektion 1 in Stralsund, 
Richard die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion in Altena, Stockfisch die Stelle des Vorstandes 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Kattowitz, Schaefer die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 in 
Hagen, Krome die Stelle des Vorstandes einer Eisenbahn- 
Betriebsinspektion mit dem amtlichen Wohnsitze in Danzig, 
Schürmann die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Be- 
triebsinspektion 3 in Glogau, Schlüter die Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahn - Betriebsinspektion in Meiningen und 
Schnock die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 4 in Essen a. d. Ruhr, dem Eisenbahn-Maschinen- 
inspektor Diekmann die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahn-Maschineninspektion 2 in Magdeburg; den Eisenbahn- 
Bauinspektoren Ludwig Hellmann die Stelle des Vorstandes 
einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
in Witten, Scheer die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
Werkstätteninspektion 1 in Darmstadt, Boelling die Stelle 
des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte 1 in Dortmund, Harr die Stelle des Vor- 
standes einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn Haupt- 
werkstätte in Frankfurt a/M., Ritze die Stelle des Vorstandes 
der Fisenbahn-Maschineninspektion in Bremen, Wessing die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahn Maschineninuspektion 2 in 
Münsteri. W. sowie dem Eisenbahn-Verkehrsinspektor Kublitz 
die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 2 
in Königsberg i. Pr. — Der Regierungsrat Kindermann, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Cassel, is: zur Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Referenten in das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten kommittiert. — Dem Eisenbahn-Bauinspektor v.Sturm- 
feder in Cassel ist die Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstan- 
des der Eisenbahn-Maschineninspektion I daselbst übertragen. — 
Der Eisenbahnsekretär Schwarznecker in Danzig ist mit 
der Wahrnehmung der Geschäfte des Hauptkassenrendanten 
bei der Eisenbahndirektion daselbst betraut. — Ernannt 
sind: zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor: die Regie- 
rungsbaumeister des Ingenieurbaufaches Martin Rosenfeld 
in Erfurt, Josef Kurowski in Breslau und Rarl Heidens- 
leben in Königsberg i/Pr, der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Max Kumbier in Berlin sowie die Re- 
gierungsbaumeister des Ingenieurbaufaches Ferdinand Grages 
und Gustav Thimann in Berlin; — zum Eisenbahnbauin- 
spektor: die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Ernst Weddigen iaBerlin, Gottfried Bode in Dortmund und 
Walter Fischer in Berlin ;— zum Eisenbahnverkehrsinspektor 
der Eisenbahnkassenkontrolleur Rudolf Ritter in Berlin unter 
Verleihung der Stelle des Vorstandes der Eisenbahnverkehrs- 
inspektion 1 daselbst, sowie zum Eisenbahn - Hauptkassenren- 
danten der Eisenbahnsekretär, Rechnungsrat Julius Peters 
bei der Eisenbahndirektion in Elberfeld. — Der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Rettberg ist der Eisen- 
bahndirektion in Erfurt zur Beschäftigung überwiesen. 

Bei den württembergischen Staatsbahnen wurden auf An- 
suchen versetzt: der Eisenbahnbauinspektor Dulk in Ehingen 
auf die Stelle des Eisenbahnbauinspektors in Ravensburg und der 
Eisenbahnbauinspektor Fischer in Freudenstadt auf die Stelle 
des Eisenbahnbauinspektors in Heilbronn. — Befördert wur- 
den: der Abteilungsingenieur tit. Eisenbahnbauinspektor Kallee 
bei dem bautechnischen Bureau der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen auf die Stelle des Eisenbahnbauinspektors in Jagst- 
feld und der Abteilungsingenieur tit. Eisenbahnbauinspektor 
Kleemann bei der Eisenbahnbauinspektion Stuttgart auf die 
Stelle eines Risenbahnbauinspektors mit noch zu bestimmendem 
Wohnsitz. — Die Stelle des Vorstands der Maschineninspektion 
Heilbronn wurde dem Königlich preußischen Regierungsbau- 
meister Pippow bei dem maschinentechnischen Bureau der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen mit der Dienststellung 
eines Maschineningenieurs übertragen. — Dem Eisenbahnbau- 
inspektor Ott bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
wurde der Titel und Rang eines Baurats verliehen. 


Österreich. 


— Inspektionsreise des Eisenbahnministers. Der Eisen- 
bahnminister besichtigte kürzlich die Wiederherstellungsarbeiten 
an den vom Hochwasser im Juli beschädigten Stellen, und zwar 
in der Strecke Hannsdorf-Lindewiese die Behebung der Damm- 
rutschung, in der Strecke Lindewiese-Barzdorf die wiederher- 
gestellte Schlippebachbrücke und mehrere kleine Bauten in 
der Strecke Lindewiese-Ziegenhals, die Arbeiten an der Teufels- 


Hartmann in Mainz, OttoLehmann inCassel, Schreiber | kanzel und der Bielbrücke vor Ziegenhals. 
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Am 6. d. M. besuchte sodann der Minister die Staatsbahn- 
direktion Olmütz. Der Staatsbahndirektor stellte dem Minister 
die versammelten Abteilungsvorstände vor. Der Minister be- 
tonte in seiner Erwiderung auf die Ansprache des Staatsbahn- 
direktors die Wichtigkeit der Aufgaben, die der Olmützer Direk- 
tion innerhalb des wirtschaftlich hochentwickelten Gebietes 
erwachsen, welches ihre Linien durchzieht. Es seien dies in 
erster Reihe die klaglose Besorgung des Verkehres und die 
Wahrnehmung der Bedürfnisse, welche Landwirtschaft, Industrie 
-und Handel an die fortschreitende Entwicklung des öffentlichen 
Transportwesens stellen. Der Minister sprach die Zuversicht 
aus, daß die Organe der Olmützer Direktion den dienstlichen 
Anforderungen stets in vollem Maße entsprechen werden, wobei 
es ihm zur Befriedigung gereichen werde, hervorragende Lei- 
stungen der verdienten Würdigung zuzuführen. Unter Führung 
des Staatsbahndirektors besichtigte der Minister sodann sämt- 
liche Diensträume der Direktion und ließ sich durch die Dienst- 
vorstände die einzelnen Beamten vorstellen. 


— Eine Rede des Eisenbahnministers. Gelegentlich des 
Festessens, welches anläßlich einer kürzlich in Wien abgebal- 
tenen Versammlung der Zentralstelle der vereinigten Handels- 
und Gewerbekammern sowie des Zentralverbandes der Indu- 
striellen Österreichs zur Vorberatung der Handelsverträge ver- 
anstaltet wurde, hielt der Eisenbahnminister eine beachtens- 
werte Rede. Er hatte, wie er hervorhob, wiederholt Gelegen- 
heit, es öffentlich auszusprechen, daß das Eisenbahnwesen nicht 
an und für sich Selbstzweck ist, sondern nur eines der Mittel 
zur Hebung des Volkswohlstandes. Die Eisenbahnen seien doch 
selbst eine großartige Transportindustrie, sie seien in vielen 
Beziehungen den industriellen Betrieben nahe verwandt und 
der Satz sei unumstößlich, daß der Wohlstand der Transport- 
anstalten unbedingt von dem Wohlstande und der Entwicklung 
des Handels und der Industrie in jenen Gebieten abhänge, wo 
die Transportanstalten ihren Zweck erfüllen. Wenn der Wohl- 
stand der Bevölkerung und der produktiven Kreise fortschreite 
und.der standard of live der unteren Schichten dementsprechend 
aufwärts gehe, nur dann werden die Eisenbahnen sich in auf- 
steigender Linie bewegen können. Die Anforderungen, die an 
die Eisenbahnen gestellt werden, seien vielfach und bewegen 
sich oft in Gegensätzen. Der Minister sei sehr häufig in der 
Lage, zu sehen, daß die Wünsche, welche an die Eisenbahnen 
gestellt werden, sehr weitgehende sind und nicht immer erfüllt 
werden können; aber auf der anderen Seite sei es nicht in Ab- 
rede zu stellen, daß auch den Eisenbahnen in ihrem eigenen 
Wirkungskreis die entsprechende wirtschaftliche Entwicklung 
gegönnt sein muß. Die technischen Fortschritte, die soziale 
Parniee für die Angestellten legen den Bahnen immer wach- 
sende Lasten auf, und es sei vielleicht nicht zuviel verlangt, 
daß auch die Eisenbahnen wünschen, daß die Vertreter von 
Handel, Industrie und Gewerbe die Schwierigkeiten ihres 
eigenen Betriebes berücksichtigen und würdigen. Wenn dieses 
gegenseitige Einverständnis in Wesen und Beruf immer weitere 
Fortschritte mache, dann werde zum gegenseitigen Nutzen und 
Wohl ein Gefühl beide Kreise durchdringen, und das sei das 
Gefühl der wirtschaftlichen Solidarität. Der Minister erhob sein 
Glas auf die Entwicklung dieses Gefühles, auf das Gedeihen 
von Handel, Industrie und Gewerbe. 


— Beförderungsbedingungen für Automobile und Motor- 
fahrzeuge. Das Eisenbahnministerium hat im Jahre 1901 die 
Eisenbahndirektorenkonferenz zur Aufstellung neuer Beförde- 
rungsbedingungen für Automobile und Motorfahrzeuge mit 
Benzin- oder elektrischem Betriebe aufgefordert. Die ein- 
schlägigen Beratungen sind aber bisher noch nicht zum Ab- 
schlusse gelangt. Demzufolge werden von den österreichischen 
Privatbahnen auf die genannten Fahrzeuge noch immer die 
Vorschriften der Nr XXI bezw. XV—7 der Anlage B zum Be- 
triebsreglement angewendet, und wird im Sinne dieser Be- 
stimmungen bei Aufgabe von Automobilen oder Motorfahrrädern 
als Eilgut der Frachtiberechnung ein Gewicht von 5000 kg zu- 
grunde gelegt. 

Mit Rücksicht auf die vielfachen hinsichtlich der er- 
wähnten Frachtberechnung eingebrachten Beschwerden glaubte 
das Eisenbahnministerium davon absehen zu müssen, die Rege- 
lung der Angelegenheit bis zur Beschlußfassung in der Direk- 
torenkonferenz zu verschieben, und es hat demnach nach ge- 
pflogenem Einvernehmen mit dem ungarischen Handelsmini- 
sterium verfügt, daß Automobile und Motorfahrräder unter 
nachstehenden Voraussetzungen nicht den genannten Vor- 
schriften der Anlage B zum Betriebsreglement unterworfen, 
vielmehr als gewöhnliche Fahrzeuge oder Fahrräder zu be- 
handeln und dementsprechend zu tarifieren sind: a) Die Benzin- 
behälter müssen mit den Fahrzeugen in fester Verbindung 
steben und mit metallenen, luftdicht abschließenden Verschlüssen 
sowie an der tiefsten Stelle mit einem Ablaßhahn versehen sein. 
Vor der Aufgabe zur Bahnbeförderung sind die genannten 
Behälter vollständig zu entleeren. b) Die Akkumulatoren dürfen 


keinerlei flüssige Säuren enthalten und müssen in vollständig 
abgeschlossenen, widerstandsfähigen und an den Elektromobilen 
sicher befestigten Behältnissen untergebracht sein. Es sind vor 
der Aufgabe etwa vorhandene Sicherheitskontaktstöpsel aus 
den Fahrzeugen zu entfernen und aus den vorhandenen Ab- 
schmelzsicherungen die abschmelzbaren Bestandteile (Bleidrähte, 
Bleistreifen, Silberdrähte u. dgl.) herauszunehmen. 


— Die Einnahmen der österreichischen Privatbahnen 
stellten sich nach den vorliegenden vorläufigen Ausweisen im 
Monat September d. J. gegenüber dem gleichen Monat des 
Vorjahres wie folgt: 


Septbr. 1903 | Besen Beptbr. 
. r Kr Kr. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 7635 519 — 174299 
Südbahngesellschaft . . . . . 9 416 847 — 714874 
Österr.-Ungar. Staatseisenbahnge- 
sellschaft EN 1 5 486 950 — 632 053 
Österr. Nordwestbahn: 
garantierte Linie 2 328 837 — 172297 
Ergänzungsnetz. . . ... 1 440 628 — 71722 
Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
EN RE 726 643 — 102108 
Aue - Teplitzer Eisenbahn 
(Hauplnetze Werner 1224 416 — 141 039 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg . 214 174 — 10539 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A 794 411 — 23 300 
E a 2 B 1417 552 -+ 35500 
Böhmische Nordbahn sr 948 494 — 62185 


— Eisenbahneröffnungen. Die vollspurige Lokalbahn 
Schweißing-Haid (15% km), welche von der Station 
Schweißing-Tschernoschin der Linie Wien-Eger der österreichi- 
schen Staatsbahnen abzweigt, wurde am 20. September d.J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. Der Betrieb wird von der 
Staatsbahndirektion Pilsen geführt. 

Die vollspurige Lokalbahn Swetla-Kaco, welche von 
der Station Swetla der Linie Wien-Nimburg-Jungbunzlau der 
Österreichischen Nordwestbahn abzweigt und an die Station Kacow 
der Zweiglinie Rattaj-Kacow der Lokalbahn Kolin-Cercan an- 
schließt, wurde am 28. September d. J. eröffnet. Den Betrieb 
dieser Lokalbahn führt die Staatsbahndirektion Prag. 

Die Probefahrten auf der Mendelbahn sind anstandslos 
verlaufen und dürfte die Bewilligung zur Betriebseröffnung in 
den nächsten Tagen erfolgen, 


— Zweites Gleis auf der Linie Wien- Gmünd. Eine 
Kommission, bestehend aus Vertretern der Staatsbahndirektion 
Wien, befuhr mit Sonderzug am 5. d. M. die Strecke Ziers- 
dorf-Siegmundsherberg der Staatsbahnen, auf welcher 
das zweite Gleis gelegt worden ist, und wurde letzteres sohin 
dem Verkehr übergeben. Das Doppelgleis innerhalb der Strecke 
Wien-Gmünd führt nunmehr von Wien his Siegmundsherberg 
und wird in den nächsten Jahren bis Gmünd weitergeführt. 


— Doppelsprachige Bahntafeln. Der seit längerem in den 
beteiligten Kreisen herrschende Zwist rücksichtlich der An- 
bringung zweisprachiger Stations- und ÖOrientierungstafeln auf 
der neuen Lokalbahnstrecke Leipa-Steinschönau hat nun endlich 
seine Beilegung gefunden. Vom böhmischen Landesausschusse, 
welcher seinerzeit das Zustandekommen dieser Bahn durch Ge- 
währung eines bedeutenden Zuschusses gefördert hat, wurde 
die Anbringung doppelsprachiger Stätions- und ÖOrientierungs- 
tafeln auf allen Stationen dieser deutsches Gebiet durchziehen- 
den Bahn gefordert; auch alle sonstigen für den öffentlichen 
Gebrauch bestimmten Drucksorten, Ankündigungen, Fahrkarten 
usw. wurden in beiden Landessprachen aufgelegt. Nachdem 
die diesbezüglichen Proteste der unterschiedlichen, an der er- 
wähnten Strecke gelegenen Gemeindevertretungen erfolglos 
geblieben waren, fügte man sich der Forderung des Landes- 
ausschusses, nur der Landtagsabgeordnete und Bürgermeister 
von Steinschönau organisierte namens der Gemeinde den Wider- 
stand gegen die Verfügung des Landesausschusses. Die Folge 
hiervon war, daß auch nach erfolgter Eröffnung der neuen 
Bahn die Station Parchen-Steinschönau so lange für den Öffent- 
lichen Verkehr gesperrt bleiben sollte, bis auch hier den fest- 
gesetzten Bestimmungen entsprochen worden wäre. Als infolge 
des eingeleiteten Instanzenganges neuestens auf Auftrag der 
Statthalterei die Anbringung der doppelsprachigen Tafeln in 
der vorerwähnten Station erfolgen sollte, setzte der Bürger- 
meister von Steinschönau dieser Verfügung so entschiedenen 
Widerstand entgegen, daß von der Ausführung zunächst Um- 
gang genommen werden mußte. Nach einer Besprechung zahl- 
reicher Interessenten, welche sich nicht länger von den Vor- 
teilen der neuen, mit so großen Opfern ins Leben gerufenen 
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Bahn ausgeschlossen sehen wollten, ist der genannte Bürger- 
meister von seinem Widerstande zurückgetreten, und es erfolgte 
die Anbringung der den Gegenstand des Streites bildenden 
Tafeln auch in der Station Parchen=Steinschönau. Am 27. Sep- 
tember wurde diese auch für den Personenverkehr eröffnet. 


— Verkehrswiederaufnahme. Am 8.d.M. früh wurde der 
Gesamtverkehr in der Strecke Uggowitz - Pontafel, 
welcher mehrere Wochen hindurch infolge von Hochwasser- 
schäden unterbrochen war, wieder aufgenommen, 


— Lagerung von unbestellbaren und nicht abgenommenen 
Gütern bei Rollfuhrunternehmungen. Von dem der Eisenbahn 
gemäß $ 70 des Österreichischen Eisenbahn-Betriebsreglements 
zustehenden Rechte, Güter, welche den Rollfuhrunternehmungen 
zur Zustreifung übergeben werden, jedoch nicht bestellbar sind 
oder von den Empfängern nicht angenommen werden, diesen 
Rollfuhrunternebmungen auf Lager zu geben, wird in den 
Stationen Kremsier, Olmütz, Proßnitz, Troppau, Mähr.-Ostrau, 
Bielitz und Teschen der Kaiser Ferdinands- Nordbahn seit 
l. d. M. Gebrauch gemacht. 


— Die Gardaseebahn. Vor einigen Tagen hielt in Riva 
das Komitee zur Erbauung der Gardaseebahn in Gegenwart der 
Bürgermeister von Verona, Rovereto und Riva, italienischer 
Abgeordneter und der Gemeindevorsteher aller Ortschaften der 
italienischen Riviera des Gardasees eine Besprechung ab, um 
über die weiteren in dieser Angelegenheit zu verfolgenden 
Schritte schlüssig zu werden. In einer Resolution wurde 
schließlich der Wunsch der Versammlung zum Ausdruck ge- 
bracht, die österreichische und die italienische Regierung 
mögen die baldige Bewilligung der in Aussicht gestellten Bei- 
träge von den gesetzgebenden Körperschaften zu erlangen 
trachten, damit die Arbeiten zur Herstellung der Bahn in An- 
griff genommen werden können. Entsprechende Telegramme 
wurden an die italienischen Minister sowie an den öster- 
reichischen Eisenbahnminister und an den Statthalter von Tirol 
gesandt. 


— Von den österreichischen Eisenbahnen ausgezahlte 
Lohnsummen. Der soeben erschienene „Kompaß“ enthält eine 
interessante Übersicht der von den großen österreichischen 
Eisenbahnen für Gehälter und Löhne ausgezahlten Summen. Die 
Zusammenstellung umfaßt die Jahre 1895 bis 1901 und bezieht 
sich auf sieben Hauptbahnen und dieStaatsbahnen. DieSteigerung 
der Lohnsumme tritt bei einzelnen Eisenbahnen ganz besonders 
hervor. So zahlte die Buschtehrader Bahn im Jahre 1895: 
4772000 Kr., im Jahre 1901: 7354000 Kr. aus. In der gleichen 
Zeit hat sich die Lohnsumme bei der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn von 23732000 auf 35753000 Kr., bei der Österreichischen 
Nordwestbahn von 12000000 auf 16841000 Kr., bei der Staats- 
eisenbahngesellschaft von 17 356 000 auf 22974000 Kr., bei der 
Südbahn von 27054000 auf 38800000 Kr. und bei den Staats- 
bahnen von 64126000 auf 112068000 Kr. erhöht. Insgesamt be- 
liefen sich die von den in Betracht gezogenen acht größten 
Eisenbahnunternehmungen ausgezahlten Lohnsummen im Jahre 
1897 auf 157 000000 Kr., im Jahre 1901 jedoch auf 243 000 000 Kr., 
was für diesen fünfjährigen Zeitraum einer Zunahme von 54,7 $ 
entspricht. Das Anwachsen der Lohnsumme ist sowohl den 
durchgeführten Gehaltsregelungen, als auch der durch die be- 
: kannten Reformen im Eisenbahndienste notwendig gewordenen 
Vermehrung des Personals zuzuschreiben. Bei den acht Bahnen, 
auf welche sich die Zusammenstellung bezieht, ist in der Zeit 
von 1895 bis 1901 die Zahl der Beamten und Unterbeamten von 
22132 auf 32511, die Zahl der Diener von 42411 auf 63 024 und 
die Zahl der Tagelöhner von 85014 auf 108998, die Gesamtzahl 
der Angestellten und Bediensteten von 149557 auf 204529 ge- 
stiegen. Im Jahre 1901 zahlte die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
für Beamte und Unterbeamte das höchste Durchschnittsgehalt, 
nämlich 3353 Kr. im Jahre, und steht die Bahn auch mit dem 
Durehschnittsgehalt der Diener von 1481 Kr. an der Spitze. Das 
niedrigste Durchschnittsgehalt beziehen die Beamten und Unter- 
beamten bei der Böhmischen Nordbahn mit jährlich 2392 Kr. und 
die Diener mit jährlich 958 Kr. 


— Personalnachrichten. Am 4. d. M. ist der General- 
direktionsrat a. D. der Österreichischen Staatsbahnen August 
Platte, ein verdienter Eisenbahnfachmann, in Wien gestorben. 
Platte, welcher im Jahre 1831 in Wien geboren war, trat nach 
Beendigung der technischen Studien als Ingenieureleve bei der 
Kaiserin Elisabetbahn ein, bei welcher er im Jahre 1866 zum 
Leiter der Ingenieursektion Wien ernannt wurde. 1868 wurde 
Platte in die Dienste der Kronprinz Rudolfbahn übernommen 
und 1875 zum Vorstande der technischen Sektion bei der Ge- 
neraldirektion dieser Bahn ernannt. Nach Verstaatlichung der 
Rudolfbahn fand er bei der Staatseisenbahnverwaltung An- 
stellung. Zuletzt war der Verstorbene in. der Eigenschaft 
eines Generaldirektionsrats als Abteilungsvorstand der General- 
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direktion der österreichischen Staatsbahnen tätig. Im Jahre 
1888 schied er aus dem Dienste der Staatsbahnen und wid- 
mete sich fortab ausschließlich seinem Lieblingsfache, der 
Flugtechnik. i 


Übrige europäische Länder. 


— Gjedser-Warnemünde und dänische Zukunftsgedanken. 
Die Wichtigkeit, welche die neue Dampffährenverbindung 
Gjedser-Warnemünde für Dänemark zu erhalten berufen ist, be- 
leuchtet „Politiken“ in einem interessanten, „Zukunftsgedanken 
überschriebenen Artikel. Darin heißt es: „Die Linie Gjedser- 
Warnemünde, die nun feierlich eröffnet wird, bedeutet nicht 
allein, daß die Reisenden aus Europa schneller und be- 
quemer als früher in unser Land kommen und daß die Reisen- 
den von Dänemark aus ohne Umsteigen nach Berlin gelangen 
können. Sie bedeutet, daß der Teil der Landkarte, zu dem wir 
gehören, unmerklich hingeschoben wird zu dem Punkte des 
Festlandes, der der Mittelpunkt für die europäische materielle 
und geistige Macht ist. Ein Land, das abseits lag und durch 
Sunde und Belte aus dem Zusammenhang getrennt war, wird 
nun mit Holland und Belgien im europäischen Eisenbahnnetz 
gleichgestellt; Reisende, die diesen Teil der Halbkugel be- 
suchen, werden nun schwerlich mehr Kopenhagen unberührt 
lassen. Die Hauptbedeutung der neuen Fähre liegt indessen in 
der Bewegung, die sie schafft, in den materiellen und geistigen 
Strömungen, die sie ins Leben ruft, in den Wünschen, die sie 
weckt, und den Hoffnungen, worin ein kleines Volk neue Nah- 
rung für seine Energie findet. Kein Gedanke weckt in unseren 
Tagen mehr den Sinn zum Zusammenschluß, als der, daß das 
Haus in einem abgelegenen Winkel erbaut ist. Nun aber ist 
das Haus, das fernab am Grenzwege stand, vorgerückt zur 
Hauptstraße, und von den sicheren Vorteilen, die der große Ver- 
kehr darbietet, bekommen auch wir unser Teil. Dazu kommt, 
daß diese Einrichtung des Verkehrsmittels nur ein erster Schritt 
ist, der uns unabweislich zwingen wird, auch den nächsten 
Schritt zu tun. Denn wie groß und kostbar auch diese Anlage 
sein mag, sie ist doch nur erst ein Bruchstück. Darüber sind 
alle einig, daß drei neue und umfassende Arbeiten ausgeführt 
werden müssen, bevor der neue Reiseweg das wird, was er 
werden muß: die Achse, um die sich der von Süden nach 
Norden gehende Verkehr dreht. Zunächst muß über den Masned- 
Sund (zwischen Falster und Seeland) eine Brücke gebaut werden. 
Sie wird die Reise um eine halbe Stunde verkürzen und den 
Bahnbetrieb vereinfachen. Sodann muß der unsinnige au 
über Roskilde durch Anlage einer direkten Linie von Köge nac 
Kopenhagen vermieden werden. Endlich käme als Schlußstein 
des Werkes der neue Hauptbahnhof in Kopenhagen. Und über 
diese Arbeiten weg, die den Abstand zwischen Dänemark und 
dem übrigen Europa äußerlich verkürzen werden, zeichnet sich 
als erste logische Folge der Einweihung der Gjedserlinie das 
Bild der nordischen Weltentwicklung! Das sind Zukunftsge- 
danken, die sich aber mit unwiderstehlicher Macht aufdrängen, 
und des Landes greiser Se selbst hat den Ruhm, als vor- 
derster im Zuge, Willige und Unwillige hinein in diese Zukunft 
zu führen.‘ 


— Eisenbahnverhältnisse in Brüssel. Verschiedene Eisen- 
bahnunterführungen und Bahnhofs- usw. Erweiterungen in und 
bei Brüssel sind im Werke. Nach der „Chronique des travaux 
publies“ wäre die Frage der Beseitigung der Straßenkreuzung 
in Schienenhöhe in der Avenue de la Reine gelöst durch Ver- 
hreiterung der Stephanienstraße und Unterführung der Eisenbahn 
durch eine Straße. Zugleich würde der Bahnhof von Laeken 
verbessert und erweitert. Diese Änderungen, so schreibt die 
„Ind&p. belge*, in Verbindung mit der Beseitigung der beiden 
Straßenübergänge in Schienenhöhe am Quai des Usines und der 
Straße von Vilvorde sowie derErrichtung des Viadukts der Rue 
des Palais und der zukünftigen Gleisebrücke werden unserer 
Haupt- und internationalen Linie eine Sicherheit geben, welche 
zu schaffen es schließlich hohe Zeit war. 


— Die Kilometerabonnements in der Schweiz. Das 
Beispiel des benachbarten Großherzogtums Baden hatte in der 
Schweiz vielfache Anregungen laut werden lassen, daß auch die 
schweizerischen Bundesbahnen eine den Kilometerheften ähn- 
liche Einrichtung treffen sollten. Nachdem im eidgenössischen 
Parlament ein solcher Wunsch laut geworden, hatte das Eisen- 
bahndepartement des Bundesrats die Generaldirektion der Bun- 
desbahnen zur Begutachtung aufgefordert. Dieses Gutachten 
ist jetzt erstattet worden und hat wegen seiner allgemeinen, 
nicht nur die schweizerischen Verhältnisse berücksichtigenden 
Gesichtspunkte und Feststellungen weiteres Interesse. Als Kilo- 
meterabonnements werden solche Fahrscheine bezeichnet, welche 
eine oder mehrere Personen zur Befahrung einer bestimmten 
größeren Zahl von Kilometern (200, 500, 1000 oder mehr Kilo- 
meter) innerhalb eines gewissen Zeitraums (in der Regel ein 
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Jahr) auf beliebigen Strecken eines Bahnnetzes berechtigen und 
zu diesem Zwecke von der betreffenden Bahnverwaltung gegen 
Vorausbezahlung zu einem gegenüber den normalen Taxen der 
Einzelfahrscheine ermäßigten Fahrpreise abgegeben werden. 
Solche Kilometerfahrscheine bestehen schon bei einzelnen 
schweizerischen Bahnen, jedoch nicht bei den Hauptbahnen; so 
bei der Rhätischen Bahn, der Brünigbahn u.a. kleineren Bahnen. 
Von den ausländischen Bahnen, so sagt der schweizerische Be- 
richt, haben nur diejenigen der badischen Bahn größere Be- 
deutung. Die bisher gemachten Erfahrungen seien sehr ver- 
schieden. Da, wo die Einrichtung, wie bei der Brünigbahn, ledig- 
lich eine Fahrpreisbegünstigung für die anwohnende Bevölke- 
rung bedeute, habe sie ihren Zweck vollständig erfüllt. Die 
großartige Ausdehnung habe die Einrichtung in Baden wesent- 
lich mit deshalb gewonnen, weil die Kilometerhefte dort ohne 
Nachzahlung auch in den Schnellzügen gültig seien. In der 
Schweiz aber besteht gar kein Schnellzugzuschlag;; außerdem 

ewährten die schweizerischen Generalabonnements ähnliche 

leicehterungen. Im allgemeinen wird indes das Bedürfnis und 
die Berechtigung mit gewissen Einschränkungen bei einer ver- 
hältnismäßig hohen Kilometerzahl bejaht. Doch sei der Kreis 
der Personen, denen die Kilometerabonnements Vorteil brächten, 
kein großer; es kämen hauptsächlich kleinere Geschäftsleute in 
Betracht. So große Bedeutung wie für Baden würde die Ein- 
richtung in der Schweiz nie gewinnen. Wert würde sie für das 
Publikum nur bei merklichem Rabatt haben. Wegen der un- 
sicheren finanziellen Wirkung könne deshalb die Einführung in 
der Schweiz z. Z. nicht befürwortet werden. 


— Zugverspätungen in der Schweiz. In schweizerischen 
Blättern wird eine wohl von der Bundesbahnverwaltung aus- 
gehende Darlegung zu den lebhaften Klagen des Publikums 
über die vielen Zugverspätungen auf den Bundesbahnen ver- 
öffentlicht, um der Meinung entgegenzutreten, als träfe die Bun- 
desbahnverwaltung besondere Schuld und tue sie nicht genügend 
zur Abstellung. Zunächst wird hervorgehoben, daß einen „sehr 
großen Teil“ der Verspätungen die Bundesbahnen auf ihren 
zahlreichen Grenzstationen infolge des verspäteten Eintreffens 
der ausländischen Anschlußzüge übernähmen. Auch die außer- 
ordentlich große und rasche Anschwellung des Fremdenver- 
kehrs während der Hauptreisezeit veranlasse Verspätungen. Als 
weitere Ursache wird die auf den Linien der Bundesbahnen 
durchgeführte Erhöhung der mittleren Geschwindigkeit der Per- 
sonenzüge gemäß Art. 6 des Tarifgesetzes angeführt, wodurch 
das bisherige Mindestmaß der mittleren Geschwindigkeit von 24 
auf 23 km erhöht ist. Die durch die gesetzliche Vorschrift not- 
wendig gewordene Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten bezw. 
Kürzung der Stationsaufenthalte habe bei dem stets wachsenden 
Verkehr zu einem Mißverhältnis zwischen der geforderten Be- 
triebsleistung und der eingeräumten Zeit und daher zu einem 
bedeutenden Anwachsen der Zahl der Verspätungsfälle führen 
müssen. Erschwerend wirkten auch seit Einführung des Bun- 
desbahnbetriebes die vom Publikum gewünschten und dankbar 
anerkannten vermehrten direkten Kurse und Anschlüsse. Die 
gemachten Erfahrungen seien dazu angetan, der Bundesbahn- 
verwaltung etwas Zurückhaltung betreffs der zahlreichen 
Wünsche um neue Anschlüsse nahezulegen. Schließlich beruft 
sich die Mitteilung auf die Unzulänglichkeit verschiedener 
Linien, Stationen und Bahnhöfe, in deren Ausbau die Privat- 
bahnen in den letzten Jahren vor der Verstaatlichung vielfach 
zurückgehalten hätten. 


— Simplontunnel. Eine Konferenz von Vertretern des 
Bundesrates, der Liquidationskommission der Jura-Simplonbahn 
und der Tunnelunternehmung hat eine Einigung ergeben. Wie 
den „B. N. N.“ unterm 7. d. M. aus Bern berichtet wird, hat der 
Bundesrat alle weitergehenden Forderungen der Tunnelunter- 
nehmung abgelehnt und sich darauf beschränkt, dieser dieje- 
nigen Nachsubventionen zu gewähren, welche die Sachver- 
ständigenkommission als berechtigt anerkannt hat, Die Unter- 
nehmung hat dies angenommen. Der Rückkauf der Jura- 
'Simplonbahn kann daher von der Bundesversammlung in der 
Herbstsession, die am 26. d. M. beginnt, beraten werden. 


— Die Bewachung der Orientalischen Bahnen. Die 
militärische Bewachung der Linien der Orientalischen Bahnen 
ist jetzt infolge der dringenden, von der österreichisch - unga- 
rischen Botschaft tatkräftigst unterstützten Schritte der Direk- 
tion eine zufriedenstellende. Die Direktion hatte 8 Mann Über- 
wachung für 1 km verlangt; nach der letzten Verstärkung 
kommen durchschnittlich 6—7 Mann auf 1 km. 


Fremde Weltteile. 


— Schantungbahn. In allernächster Zeit wird die Eröffnung 
der deutschen Schantungbahn auf der Strecke bis Tschangtien 
gemeldet werden können. Von hier aus soll eine Zweigbahn 


ins Poschangebiet gehen, jenes Gelände, das als eines der er- 
giebigsten Kohlenreviere ganz Schantungs angesehen wird. Im 
Weihjengebiete ist inzwischen der Bergwerksbetrieb schon auf- 
genommen, und zwar mit großem Erfolge. Die Kohle ist, wie 
schon erwähnt, weit besser als die japanische und zur Dampf- 
kesselfeuerung auf den Schiffen sehr gut geeignet; ihr Heizwert 
ist größer und ihre Rauchentwicklung geringer als die der 
Japanischen. Da auch die Arbeiterverhältnisse günstig sind, 
kann die Förderung fortgesetzt gesteigert werden. An Abnehmern 
fehlt es nicht. Der Bedarf der Stadt Tsingtau mit ihren modernen 
Einrichtungen ist recht erheblich, und daza kommt der Bedarf 
an Bunkerkohlen für Handels- und Kriegsschiffe. Die Marine- 
verwaltung hat die Absicht, für ihre vielen in Ostasien statio- 
nierten Schiffe den gesamten Bedarf in Tsingtau zu decken, und 
das gleiche werden natürlich auch die in Kiautschou verkehren- 
den Kauffahrteischiffe tun. Die Absichten der deutschen Schan- 
tung-Bergbaugesellschaft gehen aber noch weiter. Die Kohle 
soll auch ausgeführt werden und im ganzen Osten mit der 
Japan- und der Mandschureikohle in Wettbewerb treten. 
Tsingtau soll ein großer Kohlenausfuhrhafen für Ostasien wer- 
den. Es gilt, die deutsche Kohle in die Hafenplätze der chine- 
sischen Küste und noch über diese hinaus einzuführen, damit 
die Preistreibereien und damit die angebliche Kohlenknappheit 
ein Ende nehmen. Als Kohlenhafen wird Tsingtau in Ostasien 
bald einen der ersten Plätze einnehmen. 


— Zur Erhöhung der Tarife der Eisenbahn Swakopmund- 
Windhuk. In einer Versammlung am 4. August d. J. nahm der 
Bezirksverein Windhuk gegen die bevorstehende Erhöhung der 
Tarife Stellung. Im Gegensatz zu der beabsichtigten Tarif- 
erhöhung beantragte der Verein, der Bezirksbeirat möge beim 
Gouvernement wegen Herabsetzung der Frachtsätze für Brenn- 
holz, Kalk, Mergel, Butter, Eier und sonstige einheimische Er- 
zeugnisse der landwirtschaftlichen Industrie (bergwärts) und für 
Brennholz, Kalk und Mergel, Preßgras, Kartoffeln (talwärts) vor- 
stellig werden. Dieser Antrag wurde begründet: 1. mit der 
zunehmenden Holzarmut der Gegend um Windhuk;; 2, dem Vor- 
handensein zukunftsreicher Kalk- und Mergellager längs der 
Bahn; 3. damit, daß es für die Bahn nur von Vorteil sein werde, 
wenn sie den Stückgutverkehr von Ort zu Ort auch bergwärts 
zu fördern suche; 4. daß es den Farmern in der Umgegend von 
Karibib ermöglicht werden müsse, für ihr reichlich vorhandenes 
gutes Gras ein Absatzgebiet in Swakopmund zu suchen; 5. mit 
der Wichtigkeit des Kartoffelversandes aus dem Innern nach 
der Küste für die Verproviantierung Swakopmunds. 


— Anpfianzung von Nutzhölzern auf Bahngelände. Die 
Pennsylvaniabahn hat nach „Railr. Gaz.“ 50000 junge Akazien- 
bäume (locust-trees) bestellt, welche in diesem Herbst auf dem 
der Bahn gehörenden Land angepflanzt werden sollen. Man 
will mit diesem Anpflanzen von Nutzholz für die Zwecke der 
Bahnunterhaltung jedes Jahr fortfahren. Schon vor zwei Jahren 
ist damit begonnen worden, und mehrere tausend solcher 
Bäume gedeihen vorzüglich. Die Bahn besitzt an den ver- 
schiedenen Stellen längs ihrer Linien große Landstriche, die 
verpachtet sind. Aber da, wo der Boden für den Akazienbaum 
geeignet ist, will man die jetzt bestehenden Pachtungen kün- 
digen. Man verwendet das Akazienholz sowohl zu Befesti- 
gungen als zu Pfählen, an denen stets großer Bedarf ist. Die 
wachsende Schwierigkeit, zu angemessenen Preisen Holz zur 
Deckung ihres-Bedarfs zu erhalten, hat die genannte Bahn- 
verwaltung zur Anlegung dieser umfassenden Forstkulturen 
bestimmt. 


Bücherschau. 


— Rohmaterialien und Frachtenverhältnisse in den Ver- 
einigten Staaten. Vortrag, gehalten zu Düsseldorf am 26. April 
dieses Jahres von Ingenieur Macco in Siegen. 

Der inNr1O0 der Zeitschrift „Stahl und Eisen* abgedruckte 
Vortrag, welchen der Verfasser in der diesjährigen Hauptver- 
sammlung des Vereins deutscher Eisenhüttenleute zu Düsseldorf 
gehalten hat, ist uns in einem Sonderabdruck zugegangen, 
Wir haben den darin erörterten Gegenstand und die Gefahr, 
welche den europäischen Industrieländern durch einen ameri- 
kanischen Wettbewerb erwachsen kann, wiederholt besprochen 
und erst in Nr 54 S. 843 f. eine auf ihn bezügliche längere 
Mitteilung gebracht. Unter diesen Umständen sehen wir von 
einem näheren Eingehen auf die hier gebotenen Darlegungen 
zur Zeit ab. Diese enthalten übrigens einen besonderen Wert 
durch die ihnen beigegebenen Karten und Zeichnungen, in 
denen die Bergwerksgebiete der Vereinigten Staaten nach Lage 
und Leistungsfähigkeit in übersichtlicher Weise veranschaulicht 
sind. Da über die einschlägigen Verhältnisse bei uns in vielen 
Kreisen noch große Unklarheit herrscht, so möchten wir der 
verdienstvollen Schrift eine möglichst weite Verbreitung 
wünschen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Oktober d. J. für den Güterverkehr in Betrieb 
genommene 221 km lange Strecke Schleifmühl-Burbach 
(Saar) der Königlichen Eisenbahndirektion St. Johann-Saar- 
brücken sowie die am 5. Oktober d.J. dem öffentlichen Verkehr 
übergebene 17,33km lange StreckeNördlingen-Wemding 
der Königlich bayerischen Staatseisenbahnen sind den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am 
10. Oktober d. J. wird der an der Bahnstrecke Hagen-Brügge- 
Dieringhausen zwischen den Stationen Hagen-Delstern und 
Dahl gelegene Haltepunkt Ambrock für den Personenverkehr 
und der an der Bahnstrecke Born-Opladen zwischen den 
Stationen Pattscheid und Opladen gelegene Haltepunkt 
Bergisch=-Neukirchen am gleichen Tage für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen 
betragen : Hagen-Delstern-Ambrock 2,9 km, Dahl-Ambrock 2,4 km, 
Pattscheid-Bergisch-Neukirchen 2,4 km, Opladen-Bergisch-Neu- 
kirchen 3,1 km. 

Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Die an 
der Bahnstrecke Posen-Jarotschin zwischen den Stationen 
Louisenhain und Gondek neu errichtete Haltestelle Kreising 
ist am 5. Oktober d. J. für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
10. Oktober d. J. wird der an der Strecke Ottmachau-Heiners- 
dorf gelegene Haltepunkt Schwammelwitz für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen innerhalb der Gruppe II (Breslau, 
Kattowitz, Posen) eröffnet werden. Die Abfertigung von 
lebenden Tieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen bleibt aus- 
geschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Der bis- 
herige Personenhaltepunkt Schlierbach ist am 1. Oktober d. J. 
unter der näheren Bezeichnung Schlierbach b. Treysa 
als Haltestelle auch für den Güter- und Tierverkehr eröffnet 
worden. Die Abfertigung von Fahrzeugen und Sprengstoffen 
ist ausgeschlossen. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Bahnlinie Regensburg-Nürnberg zwischen den 
Stationen Neumarkt i. Oberpfalz und Postbauer gelegene 
Station V. Klasse Pölling, die bisher nur für den Personen-, 
Reisegepäck-, Hunde- und Kleinviehverkehr eröffnet wär, wird 
am 1. November d. J. für den beschränkten Eilstückgüter- 
abfertigungsdienst — Eilstückgüter bis zum Einzelgewicht von 
250 kg — eingerichtet werden. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
her nur für den Personen- und beschränkten Gepäckverkehr 
eingerichtete Haltestelle Silber Skalitz der Lokalbahn 
Kolin-Certan ist am 1. Oktober d. J. auch für den Frachten- 
verkehr in vollen Wagenladungen eröffnet worden. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Linie Hatvan-Miskolcz zwischen den Stationen 
Hatvan und Vämosgyörk gelegene Station Hort, die bisher 
nur für Personen-, Gepäck- und Wagenladungs-Frachtenverkehr 
eingerichtet war, ist am 1. Oktober d. J. auch für den Eilgut- 
und Frachtstückgutverkehr eröffnet worden. 


Zu dem Übereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement 
ist der Nachtrag II herausgegeben worden. 


Gemeinsame Abfertigungsvorschriften. Zu den „Gemein- 
samen Abfertigungsvorschriften“ ist der I. Nachtrag erschienen 
und an die Verwaltungen, welche Exemplare des Sonderab- 
drucks der „Gemeinsamen Abfertigungsvorschriften“ bezogen 
haben, verteilt worden. Durch den Nachtrag II wird der im 
Januar d. J. ausgegebene Nachtrag I aufgehoben. 


II. Nachtrag zum Vereins-Betriebsreglement vom 10. Ok- 
tober 1W1. Wegen Einführung des vorbezeichneten Nachtrags 
ist das Erforderliche allseitig veranlaßt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1 402 vom 25. September d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 30. September d. J.). 


Nr I 410 vom 28. September d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 6. Oktober d. J.). 


Nr I 412 vom 23. September d. J. an die Verwaltungen, 
welche Exemplare des Sonderabdrucks der „Gemeinsamen Ab- 
fertigungsvorschriften* bezogen haben, betreffend den II. Nach- 
trag zu den „Gemeinsamen Abfertigungsvorschriften“ (abgesandt 
am 2. Oktober d. J.). 


Nr IT 418 vom 25. September d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den II. Nachtrag zu dem Vereins- 
Betriebsreglement vom 10. Oktober 1901 (abgesandt am 31. Sep- 
tember d. J.). 


Nr IT 426 vom 1. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten 
vereinstremden Bahnen, betreffend die neuen Muster 8, 8a und 
8b der Drucksachen des Vereinsreiseverkehrs (abgesandt am 
6. Oktober d. J.). 


Nr 1424 vom 1. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Bahnen, betreffend Druckfehler im Nachtrag I zu dem 
alphabetischen Verzeichnis (abgesandt am 6. Oktober d.J.). 


Nr 1 431 vom 1. Oktober d. J. an sämtliche (ordentlichen 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf Ände- 
rung der Festsetzungen in Ziffer 8 Absatz 3 der „Ausführungs- 
vorschriften zu den Bestimmungen über die Ausgabe von 
EN Fahrscheinheften“ (abgesandt am 6. Ok- 
tober d. J.). 


Nr HI 400 vom 2. September d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Anbringung der Nummer und Eigen- 
tumsbezeichnung an den Güterwagen (abgesandt am 6. Ok- 
tober d, J.). 

Nr III 722 vom 24. September d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Ver- 
waltungsangelegenheiten, betreffend Antrag auf Zurechnung 
der Kleinbahnstrecke Denekamp-Oldenzaal-Gronau 
zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 30. September d. J.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. Oktober d. J. wird der an der 
Strecke Gandersheim-Großdüngen zwi- 
schen den Stationen Harbarnsen und 
Bodenburg neu errichtete Personenhalte- 
punkt Sehlem dem Verkehr über- 
geben. 

Eine Gepäckabfertigung von Sehlem 
findet nicht statt. 

Nach Sehlem darf Gepäck nur dann 
abgefertigt werden, wenn der Reisende 
sich zur sofortigen Abnahme desselben 
am Packwagen nach Ankunft des Zuges 
auf der Bestimmungsstation bereit er- 
klärt. 

Cassel, den 3. Oktober 1903. (2534) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 15. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Bütow-Lauenburg i/Pm. gelegene 
Haltestelle Jerskewitz, welche gegen- 
wärtig nur dem Wagenladungsgüter- 
verkehr dient, auch für den Personen-, 
Gepäck-, Eilgut-, Frachtstückgut- und 
Viehverkehr eröffnet werden. Die An- 
nahme und Auslieferung von Fahrzeugen 
und schwerwiegenden Gegenständen, zu 
deren Verladung eine Kopframpe er- 
forderlich ist, sowie von Sprengstoffen 
ist ausgeschlossen. Mit dem gleichen 
Tage wird die Haltestelle Jerskewitz in 
den Staatsbahn-Tiertarif einbezogen. 


Nähere Auskunft erteilt unser Verkehrs- 

bureau. 

Danzig, den 4. Oktober 1903. (2535) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 

Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 


verkehr. 
Von und nach der Haltestelle Rock- 
stedt der Greußen - Ebeleben - Keulaer 
Eisenbahn können vom 15. Oktober d. J. 
ab auch Eil- und Frachtstückgüter ab- 
gefertigt werden. 
Erfurt, den 7. Oktober 1903. (2536) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


ee 
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3, Güterverkehr. 


Süddentsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Teilll, HeftNr4voml. Januar 
1899. 

Ab 1. November 1903 werden für nach- 
stehende Artikel bei Aufgabe von oder 
bei Frachtzahlung für mindestens 10000 
Kilogramm pro Wagen und Frachtbrief 
folgende Frachtsätze eingeführt: 

a) Holzgeist (Methylalkohol) 
und Aceton. 

Bosna-Brod - Petershausen i/Baden 
5,69 46 für 100 kg (vgl. Anlage |], 
Pos. XI der Vorschriften über die 
bedingungsweise zur Beförderung 
zugelassenen Gegenstände im Teil ]J, 

Abteilung A). 

b) Blauöl. 

Pozsony=fiok p. u. | Riehen b/Basel 

und 4,99 fe. 

j für 100 kg. 


Pozsony:=ujvaros 
(2537) 


München, den 5. Oktober 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif I, ostdeutscher Gütertarif 

(VII), Berlin - Stettin - nordostdeutscher 

Gütertarif (I/IH) und nordostdeutsch- 
sächsischer Gütertarif. 

Mit Wegfall der Ausfuhrzuschüsse für 
Zucker infolge des mit dem 1. Septem- 
ber d. J. in Kraft getretenen Gesetzes 
vom 6. Januar 1903 über Abänderung 
des Zuckersteuergesetzes ist in den 
Kontrollvorschriften für die Ausfahr über 
See die Anmerkung 2 auf Seite 8 — im 
ostdeutschen Gütertarif auf Seite 11 — 
hinfällig geworden und daher zu 
streichen. 

Bromberg, den 3. Oktober 1903. (2538) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
werden direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Beförderung lebender Tiere 
zwischen den Stationen Teuchern und 
Weißenfels des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Erfurt einerseits und den Stationen 
Frohburg, Groitzsch und Kieritzsch der 
sächsischen Staatsbahn anderseits ein- 
geführt. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen nähere 
Auskunft. 

Erfurt, den 3. Oktober 1902. (2539) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu unserem Binnengütertarife 
vom 1. September v. J. ist mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1903 der Nachtrag II er- 
schienen. 

Derselbe enthält Ergänzungen zu II D 
bezüglich einzelner Anschlußfrachten so- 
wie einen aus Anlaß der Eröffnung der 
Strecke Neubeckum - Münster W.L. E. 
neu aufgestellten Kilometerzeiger. 

Die Frachtsätze sind bei unseren Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Lippstadt, den 5. Oktober 1903. (2540) 

Die Direktion 
der Westfälischen Landes-Eisenbahn. 


Am 1. November d. J. tritt ein neuer 
allgemeiner Eisenbahn-Gütertarif (Teil I) 
für die deutsch - luxemburgi- 
schen Verkehre in Geltung, welcher 
den gleichartigen Tarif vom 1. April 1898 
nebst den Nachträgen I bis III ersetzt. 


Der neue Tarif enthält in der Ab- 
teilung A als reglementarische Bestim- 
mungen das internationale Übereinkom- 
men über den Eisenbahnfrachtverkehr 
(nebst Ausführungsbestimmungen) in der 
z. 2. gültigen une: ferner die für 
die internationalen Verkehre verein- 
barten einheitlichen Zusatzbestimmungen 
und sodann die besonderen Zusatzbe- 
stimmungen für die deutsch-Juxemburgi- 
schen Verkehre (Preis 30 4). 

Straßburg, den 2. Oktober 1903. (2541) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Südwestdeutscher Verband. 

Die Stationen Forchheim (Hauptbahn), 
Herthen und Kleinkems der badischen 
Staatseisenbahnen werden mit Geltung 
vom 1. Oktober 1903 in das Heft 2 des 
süddeutschen Tiertarifs (Reichsbahn- 
Baden) einbezogen. 

Auskunft über die Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen. 

Straßburg, den 3. Oktober 1903. (2542) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Kohlenverkehr nach den Rheinhäfen bei 
Duisburg usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Zeche 
Concordia IV bei Oberhausen mit folgen- 
den, nach allen drei Häfen gültigen 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif vom 
15. Juli 1902 aufgenommen, nämlich 

10,50 4. für 10 t, 
HEN a ER 
E70, 5 
Essen, den 5. Oktober 1903. (2543) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-Berlin-Stettin- 

ostdeutscher Kohlenverkehr. 

Mit dem 10. d.M. werden die Stationen 
Crummendorf, Dzieditz, Myslowitz, Ni- 
krisch, Oderberg, Oswiecim, Pitschen 
und Sommerfeld der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen in den 
Ausnahmetarif 6 vom 20. August 1900 
als Empfangsstationen aufgenommen. 
Näheres bei den beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Essen, den 2. Oktober 1903. (2544) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
tarif, Teil U, Hefte A, B und C vom 
1.Juni1890, und deutsch-belgischer Güter- 
tarif, Teil I, Hefte 1 und 2 vom 
1. August 1891. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Vorschrift unter B. Besondere 
Bestimmungen zur Abteilung B: Allge- 
meine Tarifvorschriften nebst Güter- 
klassifikation, Ziffer 2c wie folgt gefaßt: 

„Bei Verladung von Langholz des 
Spezialtarifs II (Ausnahmetarifs 3) auf ein 
Paar Schemel- oder Kuppelwagen wird 
die Fracht bis auf weiteres nach den 
Sätzen des Ausnahmetarifs für Holz dieser 
Klassen für das wirkliche Gewicht 
der Sendung, mindestens jedoch für 
10000 kg für die Sendung berechnet. 
Diese Frachtberechnung findet auch bei 
Zusammenladung von derartigem Lang- 
holz mit kürzeren Hölzern der Spezial- 
tarifellund III und der Ausnahmetarife 3 
und 4 Anwendung. Ebenso wird bei Ver- 
ladung von Langeisen (Schienen, 
Röhren, Konstruktionsteilen usw.) auf ein 
Paar Schemel- oder Kuppelwagen von 
zusammen 20000 kg Ladegewicht die 
Fracht bis auf weiteres nach den Sätzen 
der betreffenden Spezialtarife (Ausnahme- 
tarife) für das wirkliche Gewicht der 
Sendung, mindestens jedoch für 10 000 kg 
berechnet.“ 


Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 


Verwaltungen. 
Cöln, den 3. Oktober 1903. (2545) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Die in dieser Zeitung Nr 75/1903 (2407) 
veröffentlichte Tarifmaßnahme bleibt bis 
auf weiteres außer Kraft. 

München, den 5. Oktober 1903. (2546) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Donau-Rhein- und Main-Umschlagstarif 
vom 1. Januar 1898. 

Mit Gültigkeit vom 15. 1. M. gelangt 
der nachstehende Ausnahmetarif zur 
Einführung: 

Ausnahmetarif 49 für die Beförderung 
von „Kabel zu elektrischen Leitungen* 
bei Frachtzahlung für mindestens 10000 
Kilogramm für einen Wagen und 
Frachtbrief. 

Mannheim trs. 
Ludwigshafen trs. 
Mark für 100 kg 
PAassaurl da en at Aue 1,42 
Regensburg D.L. . . 1,1 

München, den 3. Oktober 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Nach und von 


(2547) 


Rhein- und Main-Umschlagstarif 
vom 1. November 1%1. 
Verkehr zwischen Österreich 
und Belgien-Holland. 

Mit Gültigkeit vom 15.1. M. gelangt 
der nachstehende Ausnahmetarif zur 
Einführung: 

Ausnahmetarif 47 für die Beförderung 
von „Kabel zu elektrischen Leitungen 
bei Frachtzahlung für mindestens 10000 
Kilogramm für einen Wagen und 
Frachtbrief. 

Mannheim trs. 
Ludwigshafen trs. 
Mark für 100 kg 
Passau ara 1,48 
Wien IK. E. B. (West- 

bahnhof) re 2,98 
Wien IL(K. F.J.B) . 2,98 
München, den 3. Oktober 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Nach und von 


(2548) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Ausnahmetarif für Obst, 
TeilVI,HeftNrivom1. Januar 


1902.) 

Ab 20. Oktober 1903 gelangen für 
die Stationen Lana=-Burgstall, 
Meran und Untermais der k. k. 
priv. Bozen-Meraner Bahn direkte Fracht- 
sätze im Verkehr mit Stuttgart und 
Ulm zur Einführung, welche bei den 
genannten Stationen zu erfragen sind. 

München, den 3. Oktober 1903. (2549) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 20. Oktober 1903 
werden für Petroleum und Rohbenzin 
aus Petroleum von Mannheim, Mannheim 
Industriehafen, Rheinau, Karlsruhe Hafen 
und Kehl nach Haltingen ermäßigte 
Frachtsätze eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 3. Oktober 1903. 

Großh. Generaldirektion. 


(2550) 


Die württ. Zusatzbestimmung c zu 
Ziffer II2 des Nebengebührentarifs (württ. 
Lokalgütertarif Abschnitt G. S. 155) wird 


Nr''79 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Bisenbahnverwaltungen. 


mit sofortiger wie 
geändert: 

„für Verwiegung e'nes Landfuhrwerks 
mittels der Gleiswage ohne Rück- 
sicht darauf, ob die Verwiegung nur 
inmal (in beladenem oder leerem 
Zustande) oder zweimal (in bela- 
denem und leerem Zustande) vor- 

genommen wird, . . . 25...“ 
Stuttgart, den 6. Oktober 1903. (2551) 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Gültigkeit folgt 


Am 1. November 1903 tritt Nachtrag IV 
zum Elbumschlagstarif West- 
österreich - Riesa-Elbkai vom 
1. Juni 1901 in Kraft. Insoweit durch 
diesen Nachtrag Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Frachtsätze 
noch bis zum 15. Dezember 1903 in Gel- 
tung. Der Nachtrag kann durch ‘unsere 
Wirtschaftsverwaltung in Dresden-Neu- 
stadt bezogen werden. 

Dresden, den 8. Oktober 1903. (2352) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Erste k. k. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgeselischaft. 
Schlußtermine für die Güter- 
aufnahme pro 1903. 

Wie alljährlich, gelangt auch in diesem 
Jahre ein Verzeichnis der Schlußtermine 
für die Güteraufnahme pro 1903 zur Aus- 
gabe, welches von der Direktion in 
Wien auf Verlangen kostenfrei zuge- 
sendet wird. £ 

Wien, am 7. Oktober 1903. 

Die Direktion. 


(2553) 


Österreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Verkehr mitden französischen 
Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
ringenundviaSchweiz. 
Einführung eines Tarif- 
nachtrages. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
tritt der Nachtrag IV zu dem vom 1. Fe- 
bruar 1890 gültigen Verbandsgütertarife, 
Teil V in Kraft. 

Nachtrag IV enthält: 

Änderungen des Titelblattes des Haupt- 
tarifes und der Vorbemerkungen, ferner 
neue Ausnahmetarife für die Beförderung 
von Gütern aller Art, Hohlglaswaren, 
Glasperlen und Möbeln aus gebogenem 
Holze und ist bei den beteiligten öster- 
reichischen und ungarischen Eisenbahn- 
verwaltungen bezw. Stationen zum Preise 
von 10 Hellern. für das Stück erhältlich. 

Wien, am 4. Oktober 1903. (2554) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. 

An Stelle des Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarifes, Teil Il, enthaltend die 
Besonderen Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr sowie für die 
Beförderung von Leichen zwischen den 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Erfurt (mit Ausnahme der Strecken 
Hildburghausen - Friedrichshall und Eis- 
feld-Unterneubrunn) sowie für den Ver- 
kehr von diesen nach Stationen der 
übrigen Königlich preußischen und Groß- 
herzoglich hessischen Staatsbahnen, 
gültig vom 1. Juni 1900, tritt am 1. No- 
vember d. J. ein neuer Tarif in Kraft. 

Nähere Auskunft über die mit diesem 


eintretenden Änderungen erteilt das Ver- 
kehrsbureau hierselbst. 
Erfurt, den 5. Oktober 1903. (2555) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Die Materialverwaltung der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft beabsichtigt, als 
Bedarf der österr. Linien für die Zeit 
vom Monate Januar bis Ende Dezember 
1904 die Lieferung von 

6000 q Petroleum 
eventuell auch 20°/, mehr, im Wege der 
allgemeinen Konkurrenz sicherzustellen. 

Die Lieferung hat auf Grund der dies- 
fälligen bei der Materialverwaltung, Süd- 
bahnhof, Administrationsgebäude, Stiege 
IV, Parterre Nr 27, zur Einsicht auf- 
liegenden Bedingnisse, welche auch brief- 
lich bezogen werden können, in 12 Raten 
von 400 bis 700 q monatlich, ab Januar 
1904, eventuell auch früber, zu erfolgen. 

Die mit einer Stempelmarke & 1 Krone 
versehene Offerte sind mit dem Vadien- 
erlagscheine, den unterschriftlich aner- 
kannten Bedingnissen, sowie der Schieds- 
gerichtsordnung — beide mit einer Stem- 
pelmarke ä 1 Krone — gesiegelt und über- 
schrieben mit „Offert auf Petroleum“ läng- 
stens bis 15. Oktober 1.J., 12 Uhr mittags, 
bei der Materialverwaltung einzureichen. 

Im Offerte ist die Provenienz des Roh- 
produktes, als auch des Fabrikates genau 
anzuführen, und sind die Preise per 100kg 
netto franko verzollt ab_ einer Südbahn- 
station, eventuell ab Materialmagazin 
Wien, wie folgt zu notieren: 

a) inklusive Barrel, 

b) exklusive Barrel; 
ad a) ist bei Rücknahme der leeren Barrels 
auch der Preis per Stück zu notieren. 

Den Öfferenten steht es frei, auch nur 
auf die Lieferung eines Teiles des aus- 
geschriebenen Quantums zu reflektieren, 
sowie sich die Materialverwaltung vor- 
behält, die Lieferung entweder an einen 
Lieferanten ganz, oder auch geteilt an 
mehrere Offerenten zu vergeben, und 
haben die Offerenten mit ihren Offerten 
bis 15. November 1. J. im Wort zu bleiben. 

Gleichzeitix mit den Offerten sind der 
Materialverwaltung Handmuster des offe- 
rierten Petroleums in je zwei gesiegelten 
Flaschen von mindestens !/, Liter Inhalt 
zur Verfügung zu stellen. 

Offerte, welche nach dem festgesetzten 
Termine einlaufen, oder von den Beding- 
nissen abweichende Bestimmungen ent- 
halten, und welchem Handmuster nicht 
beigegeben sind, bleiben unberücksich- 
tigt. 


Wien, im Oktober 1903. (2556) 
Die Materialverwaltung. 
Verdingung der Lieferung von: 
2645 Stück Pufferkreuzen, 16900 


Stück Pufferstangen, 3186 Stück 
Puffertellern, 92 710/Stück Schrauben- 
kuppelungen, 35070 Stück Kuppe- 
lungsspindeln, 2390 Stück Zughaken, 
2300 Stück Zugstangenmuffen, 400 
Stück Bremsspindeln, 8500 kg Puffer- 
und Verstärkungsplatten 

für die Eisenbahndirektionsbezirke Cöln, 

Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M., St. Joh.= 

Saarbrücken und Mainz, 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 
hierselbst, eingesehen oder von derselben 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 1 6 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 


Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Pufferkreuzen usw.“ versehen bis 
zum 27. Oktober 1903, vormit- 
tags 104 Uhr, dem Zeitpunkte der 
Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei an 
uns einzureichen. 


Ende der Zuschlagsfrist 
17. November, nachmittags 
6 Uhr. 


Jöln, den 6. Oktober 1903. (2557) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 93000 kg Zinn in 7, 
11200 kg Antimon in 6, 9100 kg Zink 
in 6, 56600 kg Zinkblech in 7, 71900 kg 
Muldenblei und 14600 kg Walzblei in je 
6 Losen’ für den Beschaffungsbezirk der 
Eisenbahndirektion Berlin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
22. Oktober 1903, vormittags 
ll Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin, W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungenkönnen 
im Zentralbureau daselbst Zimmer 420 
eingesehen, auch won dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
50 „\ bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 27. Oktober 
1903 für Zinn und Antimon, bis 6. No- 
verber 1903 für Zink, Zinkblech und 

lei. 

Berlin, den 5. Oktober 1903. (2558) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von alten Oberbau- und Bau- 
materialien. Die im diesseitigen Bezirk 
angesammelten Altmaterialien, nämlich: 
Schienen und Kleineisenzeug (Schrott) 
sollen verkauft werden. Zeit der Eröff- 
nung der Angebote am Donnerstag, 
den 22. Oktober 1903, vormit- 
tags 11 Uhr Zuschlagsfrist bis 
9, November 1903. 

Verkaufsbedingungen nebst zugehö- 
rigem Angebot werden zusammen gegen 
postfreie Einsendung von 1 46 in bar 
(nicht in Briefmarken) vom diesseitigen 
Zentralbureau Zimmer 420 hierselbst ab- 
gegeben und können auch daselbst ein- 
gesehen werden. 

Berlin, den 20. September 1903. (2559) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in den Sammelmagazinen zu 
Ueck.-Wattenscheid und OÖster- 
feld N. lagerndn abgängigen 
Oberbaumaterialien, bestehend 
aus alten Schienen, Schwellen, 
Eisen-, Guß-, Stahl- und Zink- 
schrott im Gewichte von etwa 5700 t 
sollen verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen liegen in 
unserer Kanzlei hierselbst, Bismarckplatz, 
zur Einsicht offen und können von dort 
gegen postfreie Einsendung von bar 50 „3 
bezogen werden. 

Mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf abgängiger Oberbau- 
materialien“ versehene Angebote 
sind bis zudem am 29. Oktoberd.], 
vormittags 10 Uhr im Verdingungs- 
zimmer der unterzeichneten Direktion, 
Bismarckplatz 1 hierselbst, stattfindenden 
Eröffnungstermine an uns einzusenden. 

Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Essen, den 2. Oktober 1903. (2560) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hemanigershen von dem Verein Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 


e Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühle 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW, 


els in Berlin W. 


Fe 
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Dieser Nummer liegt Nr 29 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei, 


Das Gütertarifwesen der nordamerikanischen Eisenbahnen. 


Vom Regierungs- und Baurat Glasenapp in Washington. 


Der durchgehende Güterverkehr auf den nordamerikani- 
schen Eisenbahnen ist innerhalb einzelner Bezirke für sich ge- 
regelt. Diese teilen das gesamte Gebiet der Vereinigten Staaten 
in drei Teile: das sogen. Hauptbahn-, das südliche und das west- 
liche Gebiet. Das Hauptbahngebiet (trunk line territory), das in 
der nebenstehenden Flächenskizze mit «a bezeichnet ist, umfaßt 
alle Eisenbahnen, die zwischen dem Atlantischen Ozean und dem 
Mississippi sowie Kanada und der südlichen Grenze der Staaten 
Virginia und Kentucky ‚gelegen sind; ‚das südliche Gebiet 
(southern territory) D schiießt alle Bahnen südlich von Virginia 
und Kentucky bis zum Golf sowie der atlantischen Küste und 
dem Mississippi ein; zu dem westlichen Gebiet (western territory) 
ce gehören alle Eisenbahnen, die zwischen dem Mississippi ein- 
schließlich Wisconsin und der Westküste sowie Kanada und 
Mexiko bezw. dem Golf liegen. Jeder dieser Bezirke hat in 
Übereinstimmung mit den gesetzlichen Bestimmungen eigene 
Vorschriften über die Güterbeförderung und die Tarifbildung 
aufgestellt, die durch ständige Geschäftsstellen Auslegung und 
Weiterbildung erfahren, nötigenfalls in Versammlungen, zu denen 
jede Eisenbahnverwaltung Vertretungen entsenden kann. Diese 
Beförderungsvorschriften sind mit der Einteilung der sämtlichen 
Güter nach Tarifklassen in den sogen. Klasseneinteilungen zu- 
sammengefaßt, die entsprechend den obigen Bezirken mit 
„Offieial“-, „Southern“- und „Western“-Classification bezeichnet 
sind. Die Vorschriften für die Tarifbildung sind jedoch noch 
nicht in solcher Einheitlichkeit vorhanden. Am weitesten sind 
die gesamten Vorschriften in dem Hauptbahngebiet ausgebildet, 
und diese dienen auch den anderen Bezirken als Muster für den 
Ausbau ihres Tarifwesens. 

Für den Binnengüterverkehr, d. h. denjenigen innerhalb 
der eigenen Strecken der einzelnen Eisenbahnen, haben viele 
der letzteren oder ganze Gruppen derselben besondere Beför- 
derungsvorschriften wie auch Tarife aufgestellt, die mehr oder 
weniger von denjenigen für den durchgehenden Güterverkehr 


abweichen und stets den Zweck verfolgen, die örtlichen Ver- 
hältnisse zu gunsten möglichst hoher Beförderungsgebühren 
auszunutzen, soweit es die gesetzlichen Bestimmungen zulassen. 


Kanada 


Das ganze Gütertarifwesen der nordamerikanischen Eisenbahnen 
ist daher ein recht verwickeltes. 

Im nachstehenden sollen zunächst für den durchgehenden 
Güterverkehr die Vorschriften für das Tarifwesen des Haupt- 
bahngebiets in den wesentlichsten Hauptpunkten dargestellt 
werden. 

Die erwähnte Klasseneinteilung des Hauptbahngebiets 
(Offieial Classification) enthält im ersten Teil die Bedingungen, 
unter denen Frachtgut zur Versendung übernommen wird, und 
im zweiten Teil die Einteilung sämtlicher versendbaren Güter 
nach Tarifklassen, und zwar für Stückgut (L C I, — less than 


Nr 80 fr 


ear load —) wie für Wagenladungen (C L — car load —), nach 
denen die Beförderungsgebühren berechnet werden. 

Nach den Beförderungsvorschriften des ersten Teils kann 
der Versand von Gütern unter zwei bestimmt begrenzten Formen 
stattfinden, indem nämlich die Haftpflicht für gewisse Verluste, 
Beschädigungen, Verzögerungen usw. entweder dem Versender 
überlassen oder der Eisenbahn übertragen wird. Im ersten Fall 
geschieht der Versand auf Grund des einheitlichen Frachtbriefs 
(Uniform bill of lading), nach dem die Eisenbahnen von jener 
Haftpflicht entbunden sind. Im anderen Fall werden für den 
Versand von Gütern die dafür von der Bundesregierung oder 
den Regierungen der Einzelstaaten erlassenen Bestimmungen 
angewendet, nach denen die Eisenbahnen bis zu einem gewissen 
Grade jene Haftpflicht tragen. Dieser Unterschied in der Ver- 
sendungsart kommt in den Beförderungsgebühren zum Ausdruck, 
indem diese für die den Eisenbahnen übertragene Haftpflicht 
um 20 $% höher sind, als im anderen Fall. Die Wahl der Ver- 
sendangsart ist dem Versender freigestellt, doch bildet der Ver- 
sand nach dem einheitlichen Frachtbrief, also unter Verantwor- 
tung des Versenders und Anwendung der ermäßigten Beförde- 
rungssätze, die Regel und wird stets angewendet, wenn der 
Versender nicht die andere Versendungsart ausdrücklich be- 
antragt. 


Eine eigenartige und wichtige Vorschrift betrifft die 
Wagenladungsgüter. Hiernach ist allgemein und soweit für 
einzelne Güter nicht Abweichungen vorgesehen sind, für eine 
Wagenladung ein geringstes Gewicht von ?0000 Pfund (13,6 t) 
festgesetzt, ohne Rücksicht auf die Tragfähigkeit der Wagen, 
für welches Gewicht bereits der ermäßigte Beförderungssatz 
für Wagenladungen angewendet wird, statt des höheren Satzes 
für Stückgut. Übersteigt die Ladung dies geringste Wagen- 
ladungsgewicht, so wird das wirklich ermittelte Gewicht der 
Frachtberechnung zugrunde gelegt; erreicht sie das geringste 
Wagenladungsgewicht nicht, so wird doch das letztere nach 
dem Wagenladungssatz in Rechnung gestellt, wenn nicht die 
Frachtberechnung nach dem Stückgutsatz und dem wirklichen 
Gewicht einen geringeren Betrag ergibt, in welchem Fall der 
letztere erhoben wird. Denn bestimmungsgemäß darf für eine 
geringere Frachtmenge nicht eine höhere Beförderungsgebühr 
erhoben werden, als sich für eine größere nach dem einen oder 
dem anderen Satz ergibt. Der Wagenladungssatz wird nur 
dann in Anwendung gebracht, wenn eine Sendung an einer 
Versandstation an einem Tage von einem Versender aufgegeben 
und für einen Empfänger und eine Empfangsstation be- 
stimmt ist. 

Ferner werden Massengüter (bulk freight) nur als Wagen- 
ladungen verfrachtet, sofern in der Klasseneinteilung nicht Aus- 
nahmen gemacht sind. Massengut in Wagenladungen ist stets 
von dem Eigentümer zu ver- und entladen. 


Die nachstehend erläuterte Vorschrift verfolgt den Zweck, 
die Anforderungen außergewöhnlich großer Wagen für Beför- 
derung sperriger Güter zu beschränken, weil für solche Güter 
vorzugsweise die größten Wagen (Möbeltransportwagen) auf 
weite Entfernungen in solcher Zahl angefordert worden waren, 
daß der Bedarf nicht gedeckt werden konnte. Außerdem war 
für solche Wagen in der Regel keine Rückfracht vorhanden, 
weshalb ihre Ausnutzung ungenügend war. Um dem entgegen- 
zutreten, ist für die Benutzung größerer Wagen zur Verfrach- 
tung bestimmter, in der Klasseneinteilung bezeichneter Güter 
ein mit der Größe der Wagen stark ansteigendes geringstes 
Wagenladungsgewicht festgesetzt worden, was in einer ent- 
sprechenden Tabelle zum Ausdruck kommt. Hiernach wird für 
die bezeichneten Güter das in der Klasseneinteilung angegebene 
geringste Wagenladungsgewicht nach den obigen Regeln für 
Wagen bis zu 364 Fuß Länge der Frachtberechnung zugrunde 
gelegt. Werden aber Wagen von größerer Länge benutzt, so 
steigt das geringste Wagenladungsgewicht im Verhältnis der 
Länge der Wagen an, so daß z. B. für Wagen von mehr als 
505 Fuß Länge das erstere geringste Wagenladungsgewicht be- 
reits um 150 $ erhöht ist. 
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Im zweiten Teil der Klasseneinteilung ist die Güterklassifi- 
kation enthalten, d. i. ein Verzeichnis aller versendbaren Güter 
alphabetisch geordnet, neben dem zwei Spalten für die Tarif- 
klassenbezeichnung vorgesehen sind, eine für Stückgut (L CL) 
und eine für Wagenladungsgüter (C L). In diesen Spalten ist 
neben jedem einzelnen Frachtgut die Tarifklasse angegeben, 
nach der die Beförderungsgebühren berechnet werden. Der Tarif 
enthält 6 Klassen, so daß also für jedes Frachtgut in beiden 
Spalten je eine der Zahlen 1 bis 6 aufgeführt ist, sofern das be- 
treffende Frachtgut zur Versendung als Stück- wie als Wagen- 
ladungsgut zugelassen ist. Bei einzelnen Gegenständen sind die 
Vermerke 14, D 1,24, 3 t 1 und 4 t 1 vorhanden, die bedeuten, 
daß die Beförderungssätze dieser Gegenstände 14, doppelt, 2 fach, 
3fach und 4fach so hoch als die der ersten Tarifklasse sind. 
Die ferneren Vermerke R. 25 und R. 26 neben einer größeren 
Anzahl von Gegenständen bedeuten, daß letztere zu Beförde- 
rungssätzen versendet werden, die um 15 und 20 $ niedriger sind, 
als diejenigen derzweiten bezw. der dritten Tarifklasse; hiermit 
sind eigentlich zwei weitere Tarifklassen eingeschoben. Außer- 
dem sind bei den einzelnen Gegenständen etwaige Abweichungen 


oder Zusätze von oder zu den erwähnten Beförderungsvor- 


schriften für den Versand oder die Behandlung angegeben, z.B. 
Abweichungen von dem geringsten normalen Wagenladungs- 
gewicht (30000 Pfund) usw. 

Neben den vorstehend erläuterten Beförderungsvorschriften 
und der Klasseneinteilung erübrigt noch auf den Tarif selbst 
einzugehen. Dieser ist innerhalb des Hauptbahngebiets nur für 
die „fast freight lines“, also diejenigen Bahnen oder Bahngruppen 
einheitlich geordnet, die eine beschleunigte Güterbeförderung, 
d. i. zwei- oder mehrgleisige Strecken mit durchgehenden Güter- 
zügen haben. Alle übrigen Bahnen mit langsamer Güterbeför- 
derung haben auch für den durchgehenden Güterverkehr ihre 
eigenen, mehr oder weniger voneinander abweichenden Tarife, 
deren Beförderungssätze naturgemäß niedriger sind, als diejenigen 
desersteren, sogen. Normaltarifs. DieEinheitssätze diesesletzteren 
sind für den durchgehenden Güterverkehr westwärts auf die 
mittlere Eisenbahnentfernung von Newyork nach Chicago als 
Tarifgrundlage abgestimmt. Für diese Entfernung mit der Grund- 
lage 100 sind die Beförderungssätze der 6 Tarifklassen fest- 
gelegt; für alle anderen Entfernungen innerhalb des Haupt- 
bahngebiets sind die entsprechenden Prozentsätze dieser Tarif- 
grundlage bestimmt und nach diesen sind auch die Beförde- 
rungssätze der 6 Tarifklassen bemessen. 

Da für die kürzeren Entfernungen nicht der Durchgangs-, 
sondern dereingangs erwähnte Binnentarifzur Anwendungkommt, 
so beginnt der erstere erst mit dem Prozentsatz der Tarifgrundlage 
= 60, d.i. den Entfernungen etwa westlich von Pittsburg, und 
steigt bis auf 125, der westlichen Grenze des Hauptbahngebiets, 
an. Hierbei sind die Entfernungen bis zu den einzelnen west- 


Muster des Gütertarifs für die Tarifstation 


Newyork. 
Prozentsätze een a 
der Tarif- er larliiklasse: 
grundlage 1 2 | 3 | 1 E Ä 
60 45 897 | 30 | 21 18 15 
100 75 65 | 50 | 35 30 25 
| Te 7 Er} 2 — Pe 
125 94 81 63 44 38 31 


lichen Güterausgabestationen möglichst abgerundet und vereinigt, 
so daß die Zahl der einzelnen Entfernungen oder der Prozentsätze 
der Tarifgrundlage auf 47 beschränkt sind. Dieser Tarif besteht 
demgemäß aus einer Tabelle nach vorstehendem Muster, mit 
einer Spalte für die Prozentsätze der Tarifgrundlage und den 
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sechs Spalten für die Beförderungssätze der 6 Tarifklassen, nimmt 
also den Raum einer Seite ein. Hierbei ist zu bemerken, daß die 
Prozentsätze der Tarifgrundlage nicht im geraden, sondern stark 
fallenden Verhältnis zur Entfernung steigen, daß also die Be- 
förderungssätze mit zunehmender Entfernung verhältnismäßig 
nur wenig ansteigen, 

Dieser Tarif gilt jedoch nur für Newyork als Tarifstation 
für die Güterannahme und den Versand nach dem Westen und 
kaon daher nur für diese Station unmittelbar angewendet wer- 
den. Um die Umrechnung für andere Annahmestationen zu 
beschränken, sind im Bereich des Hauptbahngebiets noch für 
weitere östliche Hauptversandstationen gleiche Tarife aufge- 
stellt, und zwar für Philadelphia, Baltimore, Albany und Syracuse, 
die demnach Tarifstationen bilden. Die Tarifgrundlage von jeder 
dieser Tarifstationen bis Chicago ist wiederum 100, die Be- 
förderungssätze dieser Tarifstationen sind aber sowohl für die 
Tarifgrundlage wie auch deren Prozentsätze den Entfernungen 
entsprechend bemessen. 

Für alle übrigen im Bereiche der vorgenannten Tarif- 
stationen gelegenen östlichen Güterannahmestellen sind die 
zugehörige Tarifstation sowie die Beförderungssätze der sechs 
Tarifklassen bis zu letzterer bestimmt und in einem alpha- 
betischen Verzeichnis (a) der Güterannahmestellen zusammen- 
gestellt. Behufs Ermittlung der Beförderungssätze von einer 
derartigen Zwischenstation werden die Beförderungssätze bis 
zu der zugehörigen Tarifstation zu denjenigen des Tarifs dieser 
letzteren zugeschlagen. Im weiteren sind die westlichen 
Güterausgabestationen mit ihren zugehörigen Prozentsätzen der 
Tarifgrundlage ebenfalls in einem alphabetischen Verzeichnis (b) 
zusammengestellt. 

Die Anwendung dieser Tarifvorschriften soll an einem 
Beispiel erläutert werden. Werden auf Station Trenton (N. Y.) 
11000 Pfund Haushaltsgegenstände zum Versand nach Indiano- 
polis (Ind.) aufgegeben, so ist nach der Klasseneinteilung für 
Haushaltsgegenstände, deren Wert für je 100 Pfund 5 D. nicht 
übersteigt, das geringste Wagenladungsgewicht 12000 Pfund, 
und die Tarifklasse ist für Stückgut 1, für Wagenladungsgut 2. 
Die Tarifstation für Trenton (N. Y.) als Aufgabestation ist nach 
dem erwähnten alphabetischen Verzeichnis (a) Newyork, bis zu 
der ein Beförderungszuschlag hier nicht erhoben wird. Nach 
dem erwähnten Verzeichnis (b) ist für Indianopolis (Ind.), als 
Bestimmungsstation, der Prozentsatz der Tarifgrundlage 93, so 
daß nach dem Tarif für Newyork als Tarifstation der Be- 
förderungssatz der Tarifklasse 1 (Stückgut) 93 $ von 75 = abge- 
rundet 70 Cents für 100 Pfund und für Tarifklasse 2 (Wagenladung) 
93 $ von 65 = abgerundet 60 Cents für 100 Pfund beträgt. 
Die Beförderungsgebühr würde demnach nach dem Stückgut- 
satz 11000 x 70 = 77 D. und nach dem Wagenladungssatz 
12000 x 60 = 72 D. betragen. Nach den obigen Beförderungs- 
vorschriften ist also eine Beförderungsgebühr von 72 D. zu er- 
heben. Das Ein- und Ausladen und das Wiegen wird nicht 
berechnet, ebensowenig werden besondere Abfertigungsgebühren 
in Rechnung gestellt. 

Für den Verkehr von Westen nach Osten werden die Be- 
förderungsgebühren in ähnlicher Weise festgestellt. Geht eine 
Sendung über einen der eingangs dargestellten Bezirke hinaus 
und in den anderen hinein, so werden die Beförderungsgebühren 
für den Nachbarbezirk nach dessen Vorschriften festgestellt 
und zu denjenigen des eigenen zugeschlagen. 


Außer diesem Normaltarif haben die einzelnen Bahn- 
gruppen für eine Anzahl von Gütern besondere Tarife (com- 
modity rates) aufgestellt, die gewöhnlich auf den gleichen 
Grundsätzen des Normaltarifs beruhen, in der Ermäßigung oder 
Erhöhung der Beförderungsgebühren aber bis zur Grenze der 
Möglichkeit gehen, je nachdem der Wettbewerb anderer Bahnen 
zu bekämpfen ist oder nicht. Der gleiche Grundsatz gilt, wie 
bereits eingangs erwähnt, auch für den Binnengüterverkehr, d. i. 
denjenigen innerhalb der eigenen Strecken der einzelnen 
Bahnen. Für diesen letzteren Verkehr hat die Pennsylvania- 
Eisenbahn bemerkenswerte und am weitestin ausgebildete Be- 
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stimmungen getroffen, die insbesondere dahin zielen, das ge- 
ringste Wagenladungsgewicht der Tragfähigkeit der Wagen 
ganz eng anzupassen, also letztere auf ihren Strecken besser 
auszunutzen, als dies im Durchgangsverkehr geschehen kann. 
Dementsprechend sind eine Anzahl Wagenladungsgüter mit 
Gruppennummern versehen, während für jede Gruppe das ge- 
ringste Wagenladungsgewicht der verschiedenen Tragfähig- 
keiten der Wagen (100000, 80000, 70000, 60000, 50000, 40000 
und 30000 Pfund) entsprechend so bemessen ist, daß die Wagen 
voll beladen werden müssen, also ganz ausgenutzt werden. 
Z. B. gehören hiernach Ziegelsteine zur Gruppe 1, für die das 
geringste Wagenladungsgewicht für bedeckte Güterwagen von 
z. B. 60000 Pfund Tragfähigkeit 58000 Pfund und für offene 
Güterwagen von z. B. 100000 Pfund Tragfähigkeit 98000 Pfund 
beträgt, während im Durchgangsverkehr das geringste Wagen- 
ladungsgewicht für alle Wagen nur 30000 Pfund ist. 


Der Tarif für den Binnenverkehr der gen. Pennsylvania- 
Eisenbahn ist unter meilenweiser Steigerung der Beförderungs- 
sätze, und zwar für Stückgut nach den sechs Tarifklassen des 
Normaltarifs, für Wagenladungen aber nach besonderen vier 
Klassen aufgestellt. Aus diesem Tarif ist besonders zu ersehen, 
wie die Beförderungssätze mit der Entfernung verhältnismäßig 
nur ganz gering ansteigen. Aus dem meilenweise aufgestellten 
Tarif seien die nachstehenden Entfernungen mit den Verhältnis- 
zahlen ihrer Beförderungssätze angegeben: 


Verhältniszahlen der Beförderungssätze 
Enkfernung für Stückgut für Wagenladungen 
in h : nach den 

Meilen nach den Tarifklassen: i Wagenladungsklassen : 
a net 8.06, AN LBN) ED 

1 La | DEE a a a | 70 60 55 55 

10 7 7 6 6 5 4 80 65 65 55 

20 IE ELO S) 6) u 63 ml9H 15 70 60 

30 15 | 12 | 11 972832716110 85 30 65 

40 18 | 14 | 13 9 be) 7| 120 100 9% 75 

50 22 |18 | 14 $) 8 8, 130 110 105 30 
100 32 | 25 | 20 | 14 | 13 | 12 | 180 155 135 120 
200 46 | 40 | 32 | 23 | 18 | 16 | 235 2iC 175 160 
300 59 | 51 | 38 |'26 | 22 | 18 | 280 | 250 | 220 | 200 
400 67 | 58 | 42 | 30 | 25 | 20 | 325 290 270 250 
500 73 | 68 | 47 | 33 | 30 | 23 | 365 | 330 | 310 | 290 


Auf Grund dieses Tarifs sind für den Handgebrauch der 
Stationen besondere Tabellen mit den Entfernungen und den 
Einheitssätzen zwischen den Annahme- und Ausgabestationen 
aufgestellt. 

Zu diesem allgemeinen Bilde des Gütertarifwesens der 
nordamerikanischen Eisenbahnen sei noch hinzugefügt, daß es 
einen Tarif für Eilgut und für Schnellzuggut in Wagenladungen 
in unserem Sinne nicht gibt. Für die Beförderung derartiger 
Sendungen bestehen hier besondere, sog. Expreßgesellschaften, 
die eigene Wagen in die Personenzüge einstellen oder auch 
wohl Sonderzüge verkehren lassen. Die Beförderungsgebühren 
dieser Gesellschaften sind verhältnismäßig hoch. Wo z. B. der 
Beförderungssatz der Tarifklasse 1 des Normaltarifs 75 Cents 
für 100 Pfund beträgt, erheben die Expreßgesellschaften 250 Cents 
für 100 Pfund. 

Ferner sei hervorgehoben, daß für den Durchgangsverkehr 
das seitherige geringste Wagenladungsgewicht von .30 000 Pfund 
bis jetzt beibehalten ist, obgleich die Tragfähigkeit der Wagen 
in den letzten 10 Jahren eine fortgesetzte Steigerung bis zu 
100000 Pfund erfahren hat. Der Versand nach dem Wagen- 
ladungssatz ist daher nicht nur sehr begünstigt, sondern es 
fehlt auch jeder Zwang oder Anreiz, die Wagen über jenes 
normale geringste Wagenladungsgewicht hinaus zu beladen, so 
daß sie voll ausgenutzt werden. Demgegenüber ist das oben 
erwähnte neuerliche Vorgehen der Pennsylvania-Eisenbahn im 
Binnenverkehr bemerkenswert, das geringste Wagenladungsge- 
wicht der Tragfähigkeit der Wagen entsprechend zu bemessen. 
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In gleicher Weise besteht bis jetzt weder im Durchgangs- 
noch im Binnenverkehr eine Bestimmung, die die Anforderung 
und Verwendung von Wagen mit größerer Tragfähigkeit be- 
günstigt, um den Eisenbahnen eine tunlichst zahlreiche Ein- 
stellung solcher Wagen zu ermöglichen; insbesondere werden 
den Verfrachtern keinerlei Tarifvorteile gewährt, sofern sie 
solche Wagen verwenden. Trotzdem werden doch von be- 
deutenden Bahnverwaltungen, wie der Pennsylvania-, der Balti- 
more & Ohio- und anderen Eisenbahnverwaltungen, jetzt nur 
noch ausschließlich Wagen von 100000 Pfund Tragfähigkeit be- 
schafft, und zwar bedeckte wie offene und Plattformwagen. 


Diese sonderbaren Erscheinungen können nur damit er- 
klärt werden, daß die Ausnutzung der Wagen jeder Tragfähig- 
keit, auch bei dem niedrigen geringsten Wagenladungsgewicht, 
bisher genügend erschienen ist. Dies mag einesteils darin be- 
gründet sein, daß hier der kleine Verfrachter, der Kleinhändler, 
fehlt, daß der stetig steigende Bedarf stets von großen Ver- 


frachtern, Gesellschaften, in großen Mengen und daher vorteil- 
haft eingekauft, verfrachtet und abgegeben wird. Andernteils 
legen die Eisenbahnen keinen großen Wert auf die volle Aus- 
nutzung der Wagen, da die Hauptzugförderungskosten, die 
Kohle, meistens noch billig ist, so daß die Beförderung eines 
etwaigen Leergewichts nicht zu Buche schlägt. 


Endlich fällt hier auf, daß alle Wagenarten möglichst viel- 
seitige Verwendung finden. So werden bedeckte Güterwagen auch 
zum Kohlenversand, und stellenweise in solchem Umfange ver- 
wendet, daß selbst besondere maschinenartige Vorrichtungen zum 
Beladen durch die Seitentür vorhanden und im Gebrauch sind. 
Auf den Eisen- und Stahlwerken Chicagos findet man zahlreiche 
Viehwagen, die durch eine kleine Stirnwandtür mit Schienen 
und Walzeisen beladen werden. Diese Wagen kommen vom 
Westen mit Vieh beladen an und gehen mit Eisen und Stahl 
beladen wieder zurück. Auf diese Weise wird die Verwendung 
von Spezialwagen wesentlich eingeschränkt. 


Das Räuberunwesen an der Wladikawkasbahn. 


Was für Zustände an der Wladikawkasbahn und anderen 
vom Mittelpunkte des russischen Eisenbahnverkehrs abge- 
legenen Bahnen herrschen, ist für einen Westeuropäer kaum 
vorstellbar. Es ist immerhin nicht uninteressant, sich von den 
russischen Zeitungen einzelne solcher Vorgänge schildern zu 
lassen, weil man daraus erkennt, mit welchen unendlichen 
Schwierigkeiten die Eisenbahnverwaltungen in Rußland zu 
kämpfen haben. Bedauernswert istesnur, daß sie dieser unerhörten 
Zustände nicht Herr zu werden vermögen. So erzählt die Zeitung 
„Rußkoje Slowo“: „In der Nacht zum 11./24. August wurden 
die Bewohner der Stadt Wladikawkas durch ein ununter- 
brochenes Gewehrfeuer in Schrecken gesetzt, das aus der 
Gegend des Bahnhofs herüberdrang. Wie sich später heraus- 
stellte, war der einige Schritt vom Personenbahnhof befindliche 
Güterbahnhof von einer Bande bewaffneter Inguschen überfallen 
worden. Einige von den Räubern waren in die Abfertigungs- 
räume gedrungen und beschäftigten sich dort mit dem Er- 
brechen der Kassen, während andere vor den Fenstern standen 
und aus Berdangewehren auf jeden, der der Station sich nähern 
wollte, Feuer gaben. Gleich nach dem Abgeben der ersten 
Schüsse eilten Gendarmen herbei, doch sie waren mit ihren 
Revolvern den mit weittragenden Flinten bewaffneten Banditen 
gegenüber wehrlos. Das Geknatter der Gewehre lockte die 
halbe Stadt in die Nähe des Bahnhofs, allein niemand wagte 
dem Bahnhofe näher zu kommen. Unterdessen führten die 
Räuber in aller Gemächlichkeit ihr Vorhaben aus; sie erbrachen 
den in eine Wand gemauerten feuersicheren Schrank, nahmen 
das dort befindliche Geld an sich und zogen sich darauf unter 
fortwährendem Gewehrfeuer in die Dunkelheit zurück. Als 
dann nach etwa einer halben Stunde 18 beriitene Kosaken ein- 
trafen, waren die Banditen bereits spurlos verschwunden, so 
daß die Kosaken das Nachsehen hatten. Wie es heißt, bestand 
die Räuberbande aus 6 bis 7 Personen; doch scheint, nach den 
gefundenen verschossenen Patronenhülsen zu urteilen, ihre Zahl 
weit größer gewesen zu sein.“ 

Die Ohnmacht der Verwaltungsorgane sowohl als auch 
der Sicherheitspolizei geht aber fast noch deutlicher aus einer 
Mitteilung der Zeitung „Kawkas“ hervor, der die St. Peters- 
burger Zeitung das Folgende entnimmt: Da die Kassenbeamten 
der Wladikawkasbahn, die bisher mittels eines Kleinwagens 
auf die Strecke hinausgefahren wurden, um den Wärtern, 
Lieferanten, Stationsbeamten usw. die ihnen zustehenden Geld- 
beträge auszuzahlen, gar zu häufig von Räubern überfallen und 
der Gelder beraubt wurden, hat die Bahnverwaltung die An- 
ordnung getroffen, daß diese Kassenbeamten hinfort nur noch 
mit ordentlichen Eisenbahnzügen ausfahren. Indem der „Kaw- 
kas“ solches mitteilt, verabsäumt er freilich, so bemerkt die 
St. Petersburger Zeitung, hinzuzufügen, ob diese Kassenbeamten 
hinfort mit Sonderzügen oder mit den gewöhnlichen Personen- 
zügen befördert werden, denn die gewöhnlichen Züge sind 
nicht sicherer als die Kleinwagen. Höchstens würden Panzer- 
züge die Räuber von einem Überfall abhalten. Daß aber Vor- 
sichtsmaßregeln aller Art erforderlich sind, erhellt schon 
daraus, daß die obengenannte Bahnverwaltung verfügt hat, 
Geld nur an Sonntagen auf die Strecke zu bringen. 
Warum? Der Grund ist ebenso originell als schlagend. Der 
kaukasische Räuber hält den Feiertag heilig und „arbeitet“ des 
Sonntags nicht! Das will man nun gegen ihn ausnutzen. Für 
die Kassenbeamten ist das soweit ganz gut, aber die armen 
Reisenden? Diese werden während der ganzen Woche nach 


wie vor gemordet, beraubt, verwundet werden, denn nicht jeder 
kann nur des Sonntags reisen, wenn die Räuber feiern! 

Nun drängt sich aber natürlich die Frage auf: was ge- 
denkt der Staat zur Sicherheit der Reisenden, der Beamten usw. 
zu tun? Denn die Ausnutzung ‚der Sonntagsruhe der Räuber 
mag wohl die Wladikawkasbahn in ihrer Not zu Hilfe nehmen, 
dem Staate ist damit aber nicht geholfen. Was ist also staat- 
lich geschehen, um dem Räuberunwesen Einhalt zu tun ? 

In dieser Beziehung weiß der St. Petersburger „Herold“ 
folgendes mitzuteilen: Im Schoße des Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten sei schon seit geraumer Zeit erkannt worden, 
daß die Heranziehung der durch den Militärdienst disziplinierten 
Reservisten zum Eisenbahndienst dieser an Pünktlichkeit und 
Strammheit nur gewinnen könne. Nunmehr hat das Ministerium 
in erster Linie ins Auge gefaßt, das niedere Eisenbahnpersonal 
auf den Linien aus den Reihen der Reservisten zu entnehmen, 
welche, wie die Bahnen Transkaukasiens, Sibiriens usw., fort- 
während Raubüberfällen ausgesetzt sind. Schon bilden dieniederen 
Angestellten aus den Reihen der Reservisten einen recht bedeuten- 
den Prozentsatz. Am schwierigsten erscheint die Heranziehung 
einer genügenden Zahl von Reservisten zum Eisenbahndienst in 
Sibirien, da dort die Truppenzahl eine ungleich niedrigere als 
im europäischen Rußland ist und die Entlohnung bei der 
Schwere der Pflichten wenig verlockend ist. Daher wird vom 
Ministerium eine Aufbesserung des Einkommens der Bahn- 
bediensteten einschließlich der Zugschaffner ins Auge gefaßt. 
Die dadurch entstehende Mehrausgabe würde sicherlich wett- 
gemacht werden durch das Zurückgehen der für Unglücksfälle 
zu zahlenden Entschädigungen. Nach offiziellem Ausweis be- 
trugen diese Ausgaben im Jahre 1901 auf der Wladikawkas-, 
der Transkaukasischen, der Sibirischen und der Transbaikal- 
bahn 1727296 R.; außerdem wurden für gestohlene Waren allein 
auf der Transkaukasischen Bahn im Jahre 1901: 260000 R. und 
1902: 366000 R. Entschädigung gezahlt. Es wird nun geplant, 
das Einkommen der Bahnwächter auf den kaukasischen Bahnen 
auf 240 R. (= 518 6), auf den sibirischen auf 300 R. (= 648 #6) 
und auf der Transbaikalbahn auf 420 R. (= 907 6) zu erhöhen. 
Das würde eine Mehrausgabe von 63000 R. (= 136080 ‚t) für 
die Transkaukasische, von 54000 R. (= 116640 #) für die 
Wladikawkas- und von 60000 R. (= 129 600 46) für die Sibirische 
und Transbaikalbahn jährlich bedeuten. Für die Schaffner, 
deren Einkommen um 4-5 R. (= 8,64—10,30 J&) monatlich er- 
höht wird, würde die Mehrausgabe jährlich etwa 160000 R. 
(= 345 600 6) betragen. Außerdem plant das Ministerium eine 
Befreiung der im Eisenbahndienst stehenden Reservisten von 
den regelmäßigen militärischen Übungen. Ja, auf der Trans- 
kaukasischen Bahn ist diese Vergünstigung bereits bewilligt 
worden. Schließlich ist neuerlich zwischen dem Ministerium 
der Verkehrsanstalten und dem Kriegsministerium ein Über- 
einkommen getroffen worden, demzufolge von den Chefs der 
Militärbezirke Listen von Anwärtern mit guten Zeugnissen für 
den Eisenbahndienst der Eisenbahnverwaltung aufzustellen sind. 
Selbst Kosaken, die bisher davon ausgeschlossen waren, sollen 
hinfort zum Eisenbahndienst herangezogen werden. 

Das ist gewiß ein ganz glücklich gewähltes Mittel, um 
dem unteren Eisenbahndienstpersonal bessere, namentlich wohl 
zuverlässigere und zugleich unerschrockene Beamte zuzuführen, 
aber damit wird im günstigsten Falle nur erreicht, daß in ein- 
zelnen Fällen, in denen in der Nähe des Tatortes sich ein oder 
mehrere solcher Beamten finden, Unheil verhütet werden kann. 
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Das wird aber wohl nur die Ausnahme sein, denn die 
Räuber werden wohl so schlau sein, ihrem Gewerbe an solchen 
Stellen der Bahn nachzugehen, die weniger gut bewacht sind. 
Geschieht das, dann war die Absicht gut, aber die erzielte 
Wirkung ganz verfehlt. Es muß also in allererster Reihe ver- 
sucht werden, dem Übel an die Wurzel zu gehen, und das kann 
natürlich nicht allein durch bessere Bewachung der Eisenbahn- 
anlagen, als vielmehr durch kräftiges Einschreiten gegen die 
Räuberbanden selbst geschehen. Allerdings läßt sich eine 
solche, im übrigen selbstverständliche Forderung sehr viel 
leichter zu Papier bringen, als in den Bergen und Schluchten 


des Kaukasus ausführen, aber dennoch ist der herrschende Zu- 
stand unerhört; erfährt man von solchen Dingen in der Türkei, 
so veranlaßt das ein Achselzucken, weil dort von Sicherheit 
im öffentlichen Verkehr überhaupt nicht viel zu hören ist, aber 
in Rußland sollten doch die Verhältnisse anders liegen 
und der gewaltige Staat machtvoll genug sein, um die Banden 
mit Stumpf und Stiel auszurotten und dem Lande Ruhe und 
Sicherheit zu geben, damit Handel und Verkehr sich unge- 
fährdet entwickeln, was gegenwärtig natürlich nicht geschehen 
kann, wenn man nur am Sonntage sicher reist, weil die Räuber 
Sonntagsruhe halten! 


Nachrichten. 


Deuischland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle. Im Monat August 
dieses Jahres sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich 
der bayerischen — 8 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 
5 bei Personenzügen), 14 Entgleisungen in Stationen (davon 
8 bei Personenzügen), 1 Zusammenstoß auf freier Bahn (bei 
Personenzügen), 14 Zusammenstöße in Stationen (davon 1 bei 
Personenzügen) vorgekommen. Dabei wurden 1 Reisender 
und 2 Bahnbedienstete getötet, 32 Reisende, 3 Balınbedienstete 
und 1 Postschaffner verletzt. 


— Eisenbahnunfall bei Großefehn (Kleinbahn Wittmund- 
Aurich-Leer). Am 8. d. M. abends zwischen 6 und 7 Uhr fuhr 
infolge mangelhafter Signalstellung der von Leer nach Aurich 
bestimmte Personenzug 10 auf der Station Großefehn auf den 
kurz zuvor von Leer abgeiässenen Sonderviehzug, wodurch die 
Maschine und zwei Personenwagen sowie ein Wagen des 
Sonderviehzuges entgleisten. Die fünf letzten Wagen des Vieh- 
zuges wurden aufeinander geschoben. Menschen sind nicht 
verletzt. Der Sachschaden ist sehr bedeutend. Die Betriebs- 
störung ist während der Nacht beseitigt worden. 


— Verurteilungen wegen Verschuldung von Eisenbahn- 
unfällen. Die Strafkammer in Cleve verurteilte den Hilfs- 
weichensteller Martin Kehrings, der in der Nacht vom 21. zum 
22. September d. J. das Kisenbahnunglück verschuldete, bei 
welchem der Weinhändler Obhaus, seine Frau und seine beiden 
Töchter ums Leben kamen, wegen fahrlässiger Tötung von 
vier Menschen in idealer Konkurrenz mit Gefährdung eines 
Eisenbahntransports zu einem Jahr Gefängnis. Der Staats- 
anwalt hatte 14 Jahre Gefängnis beantragt Der Angeklagte 
war geständig, die Schranken nicht geschlossen zu haben. 

Ferner verurteilte das Schwurgericht zu Cottbus den Holz- 
arbeiter Friedrich Jaegel wegen vorsätzlicher Gefährdung eines 
Eisenbahnzuges, durch die der Tod von Menschen herbeigeführt 
wurde (Strafgesetzbuch $ 315 Abs. 2), zu 14 Jahren Zuchthaus 
und 10 Jahren Ehrverlust. Jaegel hatte am 29. Maid. J. bei 
Drebkau eine Schwelle auf die Schienen gelegt und dadurch 
die Entgleisung eines Zuges verursacht, wodurch eine Person 
getötet und mehrere andere schwer verletzt worden waren. Der 
Staatsanwalt hatte lebenslängliche Zuchthausstrafe beantragt. 


— Kleinbahn Tangermünde-Lüderitz. Wie die Kreuzztg. 
berichtet, wurde am 8. d. M. die 18 km lange Kleinbahnstrecke 
Tangermünde-Demker-Lüderitz von den Autfsichtsbehörden ab- 
genommen und dem Verkehr übergeben. Die Bahn beginnt 
auf dem Bahnhof Tangermünde der Nebenbahn Stendal-Tanger- 
münde und erhält durch diesen Bahnhof Anschluß an den Elb- 
verkehr. Bei Demker wird sie unter der Staatsbahnlinie 
Stendal-Magdeburg hindurchgeführt. Sie endigt alsdann als 
Sackbahn in Lüderitz, doch wird von den Nächstbeteiligten er- 
hofft, daß sich die Weiterführung bis nach Vinzelberg (Lehrter 
Bahn) ermöglichen läßt. Die noch fehlende Strecke ist nur 
etwa 9 km lang, an ihr liegt außerdem die fiskalische Domäne 
Öttersburg, so daß schon allein hierdurch ein Interesse des 
Domänenfiskus an dem Weiterbau nachgewiesen ist. Der Bau 
der Strecke bis Vinzelberg würde einen Zusammenschluß mit 
der 46 km langen altmärkischen Kleinbahn Olötze - Vinzelberg 
bedeuten und somit einen über 70 km langen direkten Weg 
von der Elbe bis tief in die Altmark hinein. Daß die neue 
Bahn ebenso wie die Tangermünde-Lüderitzer Bahn nur eine 
Spur von 75 cm hat, ist allerdings ein Übelstand, doch wird 
dieser sich nicht ernstlich fühlbar machen, wenn der Zusammen- 
schluß in Vinzelberg mittels einer Unter- oder Überführung er- 
folgt. Mindestens steht die Bahnverbindung dann dem Kohlen- 
verkehr und dem Transport von Kunstdünger usw., soweit dieser 
ohne Umladung vor sich gehen kann, von der Elbe her offen, 
ebenso wie auf dem umgekehrten Wege der Ausfuhr von 
Rüben, Kartoffeln und Getreide. Finstweilen widerstrebt die 


Provinzialverwaltung noch dem Weiterbau bis Vinzelberg, doch 
wird dieser Umstand die Nächstbeteiligten nicht abhalten, mit 
ihren dahingehenden Wünschen immer von neuem wieder 
hervorzutreten. Daß die Bevölkerung ein lebhaftes Interesse 
an der jetzt eröffneten Strecke hat, bewies schon die ungewöhn- 
liche Menge von Neugierigen, von der die Bereisungs- 
kommission bei der Abnahme der Strecke auf den einzelnen 
Bahnhöfen begrüßt wurde. Es war ein Jubel, wie er lange 
nicht erlebt worden ist. Am Schluß der Bereisung fand in 
Lüderitz ein Festessen statt. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 16. bis 30. September d. J. in 13 Arbeitstagen 248 955 
und auf den Arbeitstag durchschnittlich 19150 Doppelwagen zu 
10 t mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisen- 
bahn versandt worden, gegen 217165 und auf den Arbeitstag 
16 705 Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 
30. September d. J. auf den Arbeitstag 2445 und im ganzen 
31790 Doppelwagen oder 14,6 $ mehr gefördert und zum Ver- 
sand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 30. September d. J. 32116 Doppel- 
wagen gegen 30522, in Oberschlesien 738393 Doppelwagen gegen 
77142 und in den drei Bezirken zusammen 359 464 Doppelwagen 
gegen 324829 und war demnach im Saarbezirk 1594 Doppel- 
wagen oder 5,2%, in Oberschlesien 1251 Doppelwagen oder ],6 £ 
und in den drei Bezirken zusammen 34635 Doppelwagen oder 
16,6 $ höher als in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Im ganzen Monat September d. J. stellt sich der Versand 
von Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 491 079 Doppelwagen gegen 429512, im Saarbezirk auf 64344 
Doppelwagen gegen 60 842, in Oberschlesien auf 159 169 Doppel- 
wagen gegen 155497 und in den drei Bezirken zusammen auf 
714592 Doppelwagen gegen 645851 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 61567 Doppelwagen oder 14,3%, im Saarbezirk 3502 
Doppelwagen oder 5,8 %, in Oberschlesien 3672 Doppelwagen 
oder 2,4 $ und in den drei Bezirken zusammen 68741 Doppel- 
wagen oder 10,6% mehr als im gleichen Zeitraum des Jahres 1902. 

Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen neun Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im KRuhrbezirk 4125251 Doppelwagen gegen 
3 627 714, im Saarbezirk 569 530 Doppelwagen gegen 533576, in 
Oberschlesien 1 302060 Doppelwagen gegen 1257248 und in den 
drei Bezirken zusammen 5 996 841 Doppelwagen gegen 5418538 
und ist demnach im Ruhrbezirk 497537 Doppelwagen oder 
14,3 2, im Saarbezirk 35 954 Doppelwagen .oder 6,7 9, in Ober- 
schlesien 44812 Doppelwagen oder 3,6 $ und in den drei Be- 
zirken zusammen 578303 Doppelwagen oder 10,7 $ höher als 
in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte entfiel auf 
den 19. September d. J. und betrug 19750 Wagen gegen 17195 
am selben Tage im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 30. September d. J. 100445 Doppelwagen zu 10t und nach 
dem Dortmunder Hafen 144 sowie von anderen Gütern 16 
Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 30. September d. J. 103 618 
offene Wagen gegen 82836 in derselben Zeit im Jahre 1902, mit- 
hin in diesem Jahre 20782 oder 25,1 $ offene Wagen mehr ge- 
stellt und beladen abgefahren. 


— Die Verteilung von Druckschriften und dergl. unter 
dem Eisenbahnpersonal. Durch eine Verfügang der General- 
direktion der bayerischen Staatseisenbahnen wird eine frühere 
Verfügung betreffend das Verbot der Versendung, Verteilung 
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oder sonstigen Verbreitung von Preßerzeugnissen außerdienst- 
licher Natur auf dem Dienstwege oder unter Be- 
nutzung der Dienststellung usw. in Erinnerung ge- 
bracht und darauf hingewiesen, daß auch die Verteilung oder 
sonstige Verbreitung sogen. Flugblätter sowie anderer 
ähnlicher Erzeugnisse durch Bahnorgane — sei es auf dem 
Dienstwege oder unter Benutzung ihrer dienstlichen Stellung 
oder Autorität —, ferner das Anbieten oder Auslegen solcher 
Drucksachen usw. seitens dritter Personen in Diensträumen und 
dergleichen unzulässig ist. 


— Die Schnellzugverbindungen zwischen Leipzig und 
Breslau, die früher hanptsächlich auf dem Wege über Dresden 
und Görlitz unterhalten wurden, gestalten sich gegenwärtig aufden 
preußischen Bahnlinien von Leipzig über Eilenburg, Falkenberg 
und Sagan nach Breslau wesentlich günstiger, als auf dem 
Wege durch Sachsen. Auf jedem der beiden Wege bestehen 
täglich drei gute durchgehende Zugverbindungen in beiden 
Richtungen, und zwar von Leipzig 8.30 vorm., 225 nachm. und 
i045 abends über Dresden und Görlitz nach Breslau mit den 
Gesamtfahrzeiten von 6 Std. 47 Min., 7 Std. 14 Min. und 7 Std. 
6 Min. und von Leipzig 7.45 vorm., 3.20 nachm. und 11.20 abends 
über Falkenberg und Sagan nach Breslau mit den Fahrzeiten 
von nur 6 Std. 6 Min. 6 Std. 19 Min. und 5 Std. 36 Min. In um- 
gekehrter Richtung bestehen die Zugverbindungen von Breslau 
6.14 vorm., 10.40 vorm. und 11.98 abends über Görlitz und 
Dresden nach Leipzig mit den Gesamtfahrzeiten von 6 Std: 
ı5 Min., 7 Std. 20 Min. und 6 Std. 47 Min. und von Breslau 
6.14 vorm., 3.38 nachm. und 1156 abends über Sagan und Falken- 
berg nach Leipzig mit den Fahrzeiten von nur 6 Std. 4 Min,, 
6 Std. 41 Min. und 5 Std. 31 Min. Namentlich sind die beiden 
Nachtschnellzugverbindungen zwischen Leipzig und Breslau 
über Sagan vom 1. Mai d. J. ab neu hinzugekommen und nach 
dem Winterfahrplan 1903/04 durch Abkürzung der Fahrzeiten 
um 55 und 52 Minuten weiter beschleunigt worden, während in 
den drei Zugverbindungen Leipzig-Breslau über Dresden im 
ietzten Jahre fast gar keine Verringerungen der Gesamtfahr- 
zeiten stattgefunden haben. — Die schnellere Beförderung der 
Züge über Falkerberg erklärt sich zum Teil durch die kürzere 
Eotfernung des Eisenbahnweges von nur 360 km, wogegen der 
Schienenweg über Dresden-Neustadt eine Länge von 382 km 
hat. Die einfachen Schnellzugfahrpreise sind auf beiden Wegen 
die gleichen, in der I. Klasse 31,80 46, II. Klasse 23,60 ft. und 
IIL. Klasse 16,50 46 


— Schnellzugverbindungen Leipzig-Dresden. Mit Inkraft- 
treten des Winterfahrplans 1903/04 der sächsischen Staatseisen- 
bahnen ist ein dreiklassiger Schnellzug von Leipzig nach 
Dresden neu eingerichtet, der sehr beschleunigt gefahren wird 
und durch den zugleich eine lange bestandene Lücke in den 
Schnellzugverbindungen zwischen Bremen und Wien über 
Hannover, Halle und Dresden in zweckmäßiger Weise aus- 
gefüllt worden ist. Der neue Zug, ab Leipzig 8.25 an Dresden-Neu- 
stadt 9.57, wird schneller als irgend ein anderer Schnellzug auf 
den sächsischen Staatseisenbahnen befördert, da er bei einer Ge- 
samtfahrzeit von 1 Stunde 32 Minuten, ohne Anhalten unter- 
wegs, die 115,9 km betragende Entfernung mit einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 75,6 km in der Stunde zurück- 
zulegen hat. Der Zug nimmt den Anschluß von dem um 8.10 
abends in Leipzig eintreffenden Schnellzuge Nr 141 aus Bremen 
12.46 nachm, auf und erhält in Dresden Anschluß an den um 
10.12 abends vom Hauptbahnhofe Dresden abgehenden Schnellzug 
Nr 152 über Tetschen nach Wien, an Nordwestbahnhof 7.35 vorm., 
wodurch die schnellste zusammenhängende Verbindung von 
Bremen, Hannover, Braunschweig, Magdeburg, Halle und 
Leipzig nach Wien hergestellt und die Reisezeit von den ge- 
nannten Orten nach der österreichischen Hauptstadt um durch- 
schnittlich 2 Stunden abgekürzt wird. Recht wertvoll wird die 
neue Schnellzugverbindung weiter auch noch für die Reisen 
von London nach Wien über Hannover und Dresden, da 
man bei der Abfahrt aus London um 82 abends über Vlissingen 
und Hannover zu gleicher Zeit Wien erreicht, wie bei den Ver- 
bindungen von London 8.25 abends über Cöln, Frankfurt a/M., 
Würzburg und Passau, auf welchem Wege die Ankunft in 
Wien Westbahnhof um 7.20 vorm. zu erfolgen hat. Vorher 
konnte auf dem Wege über Hannover und Dresden die An- 
kunft in Wien Kaiser Franz Josefbahnhof erst um 1.16 nachm, 
d. i. 54 Stunden später, erreicht werden. Die Zugverbindungen 
London-Wien über Cöln, Frankfurt a/M. und Passau haben auf 
der ganzen Linie nur Personenwagen I. und II. Klasse, 
während auf dem Wege über Hannover auf den Strecken Essen- 
Hannover - Leipzig - Tetschen auch Wagen III. Klasse geführt 
werden. Die zurückzulegende Entfernung zwischen London 
und Wien über Oberhausen und Hannover beträgt 1710 km 
und über Cöln und Passau nur 1590 km; die längere Ent- 
fernung auf dem ersteren Wege wird aber durch beschleunig- 
teres Fahren der Züge ausgeglichen. Der Fahrpreis von London 


nach Wien über Hannover und Dresden beträgt in der I. Klasse 
141,20 44, in der II. Klasse 98,20 4 und über Cöln und Passau 
in der I. Klasse 140,10 ‚#6 und II. Klasse 95,50 


— Fortbestand des rheinisch - westfälischen Kohlensyn- 
dikats. In der vor einigen Tagen in Essen abgehaltenen 101. 
Zechenbesitzerversammlung teilte bei dem Bericht über den 
Stand der Erneuerung des Syndikatsvertrages der Vorsitzende, 
Geheimerat Kirdorf, mit, daß der neue Syndikatsvertrag von 
sämtlichen Zechen, mit Ausnahme der Gewerkschaft Freie Vogel 
und Unverhofft, vollzogen sei. Diese Gewerkschaft habe noch- 
mals mit eingeschriebenem Brief ihren Anspruch auf Zubilligung 
einer Mehrbeteiligung von 120000 t geltend gemacht. Sie ist 
der Ansicht, einen rechtlichen Anspruch auf diese Mehrbetei- 
ligung zu besitzen, und erklärt zugleich, daß sie ohne diese 
Mehrbeteiligung nicht gedeihen könne. Der Vorsitzende hat 
den Anspruch der genannten Gewerkschaft als von irrtümlichen 
Voraussetzungen ausgehend zurückgewiesen und ist „uf dem 
ablehnenden Standpunkte geblieben, den die Zechenbesitzer- 
versammlung am 15. September eingenommen hat. In der 
Voraussicht, daß dieser Anspruch wiederum abgelehnt werden 
würde, hat sodann die Gewerkschaft Freie Vogel und Unverhofft 
gegen eine Beschlußfassung zu den Punkten 2und3 (Beschluß- 
fassung über den neuen Vertrag auch für den Fall, daß die 
Gewerkschaft nicht beigetreten ist, und Kündigung des Syndi- 
katsvertrages vom 31. Juli und 20. September 1895 gemäß $ 10 
dieses Vertrages) protestiert. Die Gewerkschaft erblickt in der 
Kündigung des Syndikatsvertrages einen Vertragsbruch und 
erachtet das Vorgehen des Syndikats als einen wider- 
rechtlichen Zwang. In diesem Sinne erklärt die Gewerk- 
schaft die Beschlüsse der Versammlung zu Punkt 2 und 3 
der Tagesordnung für null und nichtig. Der Vorsitzende 
schlägt zu Punkt 2 vor, trotz des Einspruches der er- 
wähnten Gewerkschaft den neuen Vertrag abzuschließen, und 
spricht die feste Überzeugung aus, daß alle übrigen Beteiligten 
die Gültigkeit des Vertrages, auch ohne daß die genannte Ge- 
werkschaft beitritt, anerkennen werden. Er empfiehlt demge- 
mäß die Kündigung des Syndikatsvertrages vom 31. Juli und 
20. September 1895 gemäß $ 10 dieses Vertrages, der bestimmt, 
daß die Auflösung des Syndikats nach Ablauf der ersten fünf 
Vertragsjahre mit einjähriger Kündigung durch Beschlnß von 
vier Fünftel der gesamten Stimmen erfolgen kann. Enatspre- 
chend diesem Vorschlag beschloß die Versammlung die Auf- 
lösung des bestehenden Vertrags durch Kündigung desselben 
zum 1. Oktober 1904. Die Rechte und Pflichten der Gewerk- 
schaft Freie Vogel und Unverhofft sollen bis zum Ablauf der 
Kündigung nach den Bestimmungen des alten Vertrages be- 
urteilt werden. Mit Rücksicht auf die Festsetzung des $ 12 des 
neuen Vertrages, der bestimmt, daß der neue Vertrag nur unter 
der Bedingung abgeschlossen werden soll, daß sämtliche außen- 
stehenden Zechen mit mehr als 120000 t Jahresförderung spä- 
testens bis zum 31. Dezember 1903 beitreten würden, wird auf 
Vorschlag des Herrn Hugo Stinnes beschlossen, daß die Be- 
dingung auch als erfüllt gelten soll, wenn die Gewerkschaft 
Freie Vogel und Unverhofft den neuen Verträgen in Zukunft 
nicht beitreten werde. Nachdem sodann zu den Verhandlungen 
mit den bisher außenstehenden Zechen ein Ausschuß gewählt 
worden war, der seine Beratungen unmittelbar nach der Zechen- 
besitzerversammlung aufnehmen wird, folgte die Vollziehung 
der gefaßten Beschlüsse durch Unterschrift der einzelnen Be- 
vollmächtigten. Die nächste Zechenbesitzerversammlung ist auf 
den 24. d. M. festgesetzt worden. 


Österreich. 


— Verpflichtung der Eisenbahnen zur Vornahme von 
Investitionen. Am 2.d.M. wurde vom Verwaltungsgerichtshofe 
über die von der Buscht®hrader Eisenbahn gegen eine Ver- 
fügung des Eisenbahnministeriums erhobene Beschwerde eine 
Entscheidung gefällt, welche für die Abgrenzung des Umfangs 
der Verpflichtung der Eisenbahnen zur Vornahme von Investi- 
tionen nicht ohne grundsätzliche Bedeutung ist. Den Gegen- 
stand der Beschwerde bildete ein der Gesellschaft vom Eisen- 
bahnministerium zugegangener Auftrag zur Herstellung eines 
Aufnahmegebäudes in Unter-Graslitz, Die Gesellschaft erhob 
gegen diese Anordnung unter Hinweis auf den Umstand, daß 
ihr seinerzeit die Auflassung des Bahnhofes in Graslitz frei- 
gestellt worden war, die Beschwerde bei dem Verwaltungs- 
gerichtshofe. Der Verwaltungsgerichtshof hob wohl die Ver- 
fügung des Eisenbahnministeriums auf, tat dies jedoch lediglich 
in der Erwägung, daß das Eisenbahnministerium nach der An- 
sicht? des ‚Verwaltungsgerichtshofes entweder die Auflassung 
des‘Bahnhofes oder, falls er belassen werden sollte, dessen 
Ausgestaltung entsprechend den gesteigerten Verkehrsbedürf- 
nissen hätte anordnen sollen. Hierbei hat sich aber der Ver- 
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waltungsgerichtshof im Sinne der Ausführungen des Vertreters 
des Eisenbabnministeriums über die Verpflichtung der Eisen- 
bahnen zur Vornahme von Investitionen bezw. den Umfang 
dieser Verpflichtung ausgesprochen. In der über die Be- 
schwerde der Buschtöhrader Eisenbahn statitgebabten Verhand- 
lung kennzeichnete der Regierungsvertreter seine Ansicht in 
bezug auf die Investitionsfrage unter Hinweis auf die irrige 
Auffassung, welche die Begründung des Verwaltungsgerichts- 
hofes zu der bekannten Entscheidung über die Verpflichtung 
der Österreichischen Nordwestbahn zur Legung des zweiten 
Gleises gefunden hat, dahin, daß der Regierung das Recht zu- 
stehe, eine Eisenbahn auch zur Erweiterung von Anlagen, 
welche ursprünglich den damaligen Bedürfnissen des Verkehres 
in Ansehung der Sicherheit, Regelmäßigkeit und Ordnung der 
Verkehrsabwicklung entsprochen hatten, dann zu verhalten, 
wenn diese Anlagen der Sicherheit, Regelmäßigkeit und 
Ordnung des Verkehres nach Maßgabe der derzeitigen 
erweiterten Bedürfnisse nicht mehr genügen. Den Entschei- 
dungsgründen des Verwaltungsgerichthofes liegt dieselbe Auf- 
fassung zugrunde; sie sprechen also der Regierung das Recht 
zu, der Eisenbahn auch solche Investitionen aufzutragen, welche 
geeignet sind, bei erweiterten Verkehrsbedürfnissen die 
Sicherheit, Regelmäßigkeit und Ordnung der Verkehrsabwicklung 
zu gewährleisten. 


— Dienstreise des Eisenbahnministers. Am 7. d. M. be- 
sichtigte der Eisenbahnminister die durch die Hochwasserkata- 
strophe im September zerstörte und nun wieder hergestellte, 
am 8. d.M. zur Eröffnung gelangte Staatsbahnstrecke Uggowitz- 
Pontafel. Auf der genannten Strecke sind 20 größere Stellen, 
wo die Bahn auf 100 bis 300 m Länge und bis 15 m Höhe ver- 
muhrt oder der Bahndamm weggerissen war. In den Muhren 
mußte ein Schlitz ausgehoben werden, wobei bis 12000 cbm 
schweres Schotter- und Steinmaterial beseitigt wurden. Die 
Dammrisse wurden durch Holzbauten bis zu 15 m Pfeilerhöhe 
fahrbar gemacht. An den Wiederherstellungsarbeiten beteiligte 
sich in hervorragender Weise ein Bataillon des Eisenbahn- und 
Telegraphenregiments. 


— Verhandlungen zwischen der österreichischen und 
sächsischen Regierung. Am 1. d. M. haben zwischen Vertretern 
der österreichischen und sächsischen Regierung Verhand- 
lungen wegen verschiedener Eisenbahnfragen begonnen. Diese 
sind am 7. d. M. zu einem gedeihlichen Abschlusse gelangt, 
und ist an diesem Tage ein bezügliches Übereinkommen 
unterzeichnet worden. Hiernach geht die Zittau -Reichen- 
berger Eisenbahn, deren Aktien sich größtenteils im Besitze der 
sächsischen Regierung befinden, in das Eigentum des sächsi- 
schen Staates über. Der Betrieb der Bahn wird schon seit 
langem von der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung geführt. 
Das Übereinkommen regelt auch das Ausmaß, in welchem die 
Zittau-Reichenberger Bahn bezw. die sächsische Staatsbahnver- 
waltung zu den Kosten des Reichenberger Bahnhofes bei- 
zutragen hat. Es wurde vereinbart, daß die sächsische Regie- 
rung zur Ausführung des Umbaues, welcher einen Gesamt- 
aufwand von 5000000 Kr. erfordern dürfte, eine Summe von 
rund 1000000 Kr. beiträgt. Im übrigen werden die Kosten des 
Umbaues des Reichenberger Bahnhofes in der Hauptsache von 
der Süd-norddeutschen Verbindungsbahn gedeckt. Überdies 
hat bereits früher die Aussig-Teplitzer Bahn als Eigentümerin 
der Nordböhmischen Transversalbahn eine Beitragsleistung zu- 
gesagt. Da der Plan für die Erweiterung des Bahnhofes schon 
feststeht und die Kapitalbeschaffung nunmehr gesichert ist, 
kann die Frage der Ausgestaltung des Reichenberger Bahn- 
hofes als endgültig gelöst angesehen werden. (Die Erweiterungs- 
bauten sind schon im vergangenen Jahre begonnen worden.) 
Nach Genebmigung des Übereinkommens durch die beider- 
seitigen Regierungen wird der Abschluß des bezüglichen Staats- 
vertrages, und zwar voraussichtlich noch in diesem Jahre 
erfolgen. 


— Elektrischer Betrieb auf den österreichischen Haupt- 
bahnen. Die in Österreich bestehenden Elektrizitätswerke, 
welche sich mit der Herstellung von elektrischen Kraftanlagen 
befassen, sind, wie seinerzeit gemeldet wurde, von dem Eisen- 
bahnministerium aufgefordert worden, zwecks Einführung des 
elektrischen Betriebes auf der Arlbergbahn, auf der Wiener 
Stadtbahn und auf der Wocheiner Bahn geeignete Vorschläge 
bezw. Anregungen vorzulegen, und es wurden den Werken 
jene leitenden Gesichtspunkte und grundsätzlichen Bestim- 
mungen mitgeteilt, welche bei der Ausarbeitung dieser Vor- 
schläge die Richtschnur zu bilden haben. Am 1. d.M. lief die 
Frist für die Überreichung der Vorschläge für die Arlbergbahn 
ab, da diese ursprünglich auf den 1. August festgesetzt, auf 
Ersuchen der Unternehmungen aber um zwei Monate verlängert 
worden war. Der Termin für die Überreichung der auf den 
elektrischen Betrieb der Stadtbahn bezüglichen Vorschläge ist 
auf Ansuchen der Unternehmungen um sechs Wochen, das ist 


bis 15. November, der Termin für die auf die Wocheiner Bahn 
Bezug habenden Vorschläge, der ursprünglich gleichfalls auf 
N d. M. festgesetzt war, bis 31. Dezember d. J. verlängert 
worden. 


— Verstärkung des Oberbaues auf den österreichischen 
Eisenbahnen. Bei den österreichischen Staatsbahnen werden 
Versuche mit einer Schiene im Gewicht von 44,1 kg für das 
laufende Meter angestellt, und zwar auf der 7km langen Wiener 
Lokalbahnstrecke Eichgraben - Neulengbach. (Das bisherige 
Schienengewicht beträgt 35,4 kg/m.) Mit der Verlegung der 
neuen verstärkten Schiene auf der erwähnten Probestrecke, 
die von der Österreichisch-Alpinen Montangesellschaft in Dona- 
witz und Zeltweg hergestellt werden wird, soll noch in diesem 
Monate begonnen werden. Überdies soll auch auf einer unge- 
fähr 3 km langen Strecke im Arlbergtunnel die verstärkte 
Schiene gelegt und erprobt werden, während in einer anderen 
Teilstrecke dieses Tunnels die „Stuhlschiene“ erprobt werden 
soll, welche den Vorteil bietet, daß sie tiefer eingebettet ist, 
nur mit einem schmalen Rande herausragt und daher der zer- 
störenden Wirkung des Rostes, die in den Tunneln eine be- 
sonders starke ist mehr Widerstand entgegensetzt. Die Stuhl- 
schiene soll auch auf einer kürzeren Teilstrecke in den Tunneln 
der Stadtbahn erprobt werden. Von den Privatbahnen bat bis- 
her die Südbahn sich für die verstärkte Schiene mit dem Ge- 
wichte von 44,1 kg/m entschieden. Diese wurde bereits in der 
Strecke Gloggnitz - Pottschach gelegentlich der Auswechslung 
des Oberbaues verlegt, und fiel die vorkurzem auf dieser Strecke 
vorgenommene erste Probefahrt günstig aus. Noch im Laufe 
dieses Jahres wird in den weiteren Strecken Pottschach-Ternitz 
und Ternitz - Wiener = Neustadt die verstärkte Schiene dieser 
Bauart gelegt werden und soll im nächsten Jahre die Legung 
der neuen Schienenform auf der ganzen Wiener Lokalstrecke 
erfolgen. Auf dem Semmering ist im Hinblicke auf die in- 
folge der großen Steigung beschränkte Geschwindigkeit die 
Anwendung der verstärkten Schiene, wie auf den anderen Ge- 
birgsstrecken mit namhaften Steigungen, nicht geplant. Da- 
gegen ist in den nächsten Jahren die Herstellung des ver- 
stärkten Oberbaues auf der Linie Mürzzuschlag -Laibach in 
Aussicht genommen. Die Südbahn stellt die verstärkten 
Schienen für ihren Bedarf in ihrem Grazer Walzwerke her. 
Von großem Interesse erscheint die Frage der Verwendung der 
verstärkten Schiene auf den neuen Alpenbahnen. Es kommen 
hierbei zunächst die offenen Strecken der Hanptbahnlinien, also 
die Tauern-, Karawanken- und Wocheiner Bahn, in Betracht. 
Die endgültige Beschlußfassung hierüber muß im Hinblick auf 
die Vollendungstermine der genannten offenen Strecken bis 
zum nächsten Frühjahre erfolgen. 


— Schutz der heimischen Industrie. Ein vor kurzem an 
die Staatsbahndirektionen ergangener, gleichzeitig auch der 
Eisenbahnbaudirektion zur Kenntnis gebrachter Erlaß des 
Eisenbahnmipisteriums weist die Staatsbahndirektionen an, bei 
Vergebung von Bauarbeiten den Erstehern die Verpflich- 
tung aufzuerlegen, bei Neuanschaffung von Lokomotiven für 
die Materialbeförderung, von Hilfsmaschinen und Materialien 
nur die Österreichische Industrie zu berücksichtigen, sofern 
diese Gegenstände überhaupt im Inlande beschafft werden 
können. Anlaß zu dieser Verfügung gab eine Eingabe der 
Maschinen- und Lokomotivfabriken, in welcher darüber Be- 
schwerde geführt wurde, daß eine Bauunternehmung, welcher 
der Umbau eines Bahnhofes übertragen ist, eine Lokomotive 
zur Besorgung der Erdbewegungen und Materialzufuhren im 
Auslande bestellt habe. 


Übrige europäische Länder. 


— Zum Unglück auf der Pariser Stadtbahn hat jetzt der 
Sonderausschuß der Pariser Stadtvertretung nach Prüfung aller 
Akten „im Prinzip‘ den Entscheid gefällt, daß nicht alle Vor- 
schriften des Lastenheftes erfüllt seien und daß es am Platze 
sei, verschiedene Verantwortlichkeiten bestimmt festzustellen. 
Herr Felix Roussel soll hierüber der Stadtverordnetenversamm- 
lung einen Bericht erstatten, welche danach gegenüber der Stadt- 
bahngesellschaft die ihr angebracht scheinenden Beschlüsse fassen 
wird. Indessen hat der Untersuchungsrichter seine Vernehmungen 
aufs neue begonnen. Es wurden zwei Zeugen des Unglücks vom 
10. August einander gegenübergestellt: Herr Didier, Dienstvor- 
stand ‘der Station Couronnes, und Herr Jouint, der zum Hilfs- 
personal der Bahn gehört. Sie sind schon verschiedene Male 
verhört worden und haben sich einander stets widersprochen. 
So auch jetzt. Didier behauptete, nach der Durchfahrt des 
brennenden Zuges nach Belleville telephoniert zu haben. Ander- 
seits versichert Jouint, der sich im Dienst auf dem Bahnsteig 
dieser Station befand, das Läutewerk nicht gehört zu haben. 
Didier gibt an, er habe länger als 12 Minuten geklingelt. Nach- 


12122 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Nr 80 bt 


dem der rauchende, aber noch nicht stark brennende Zug den 
Bahnhof Couronnes durchfahren, sei er alsbald zum Fernsprecher 
gestürzt, um von der Station Belleville Anweisungen zu ver- 
langen und etwa dort ankommende Züge anzuhalten. Er habe 
so lange geklingelt, bis er vor dem zu dicht werdenden Rauch 
sein Leben retten mußte; niemand habe auf seinen Anruf ge- 
antwortet. Jouint dagegen behauptet, man habe ihn nicht an den 
Fernsprecher gerufen, denn er sei auf dem Bahnsteig bis zum 
letzten Augenblick geblieben und müßte notwendig das Läute- 
werk gehört haben. Didier erwidert: „Da Sie sagen, ich hätte 
nicht geklingelt, so erkläre ich, daß Sie zur Zeit des Unglücks 
nicht auf Ihrem Posten waren. Während ich vergeblich ver- 
suchte, zu telephonieren, schickte ich für alle Fälle einen Mann 
nach der Station Belleville. Dieser entdeckte dort zunächst 
keinen Beamten, und erst nachdem er lange gesucht, fand er den 
Bahnhofsvorstand, derbeschäftigtwar, sich dieHände zu waschen.“ 
Zur Aufklärung dieser Widersprüche und Anschuldigungen wer- 
den weitere Zeugen geladen. 


— Der Voranschlag der schweizerischen Bundesbahnen. 
Bei der Verstaatlichung ist in der Schweiz der Grundsatz auf- 
gestellt worden, daß die Bundesbahnen keine Finanzquelle für 
den Bundesfiskus sein, sondern die Überschüsse über die Ver- 
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals nur der Verbesserung 
und Erleichterung des Verkehrs dienen sollen. Die ersten 
Jahre, wo der Rückkauf nur teilweise verwirklicht war und der 
Geschäftsbetrieb noch mehr dem bisherigen System sich an- 
schloß, waren die finanziellen Ergebnisse ziemlich günstige. 
Aber an die neue Staatsbahnverwaltung sind gar mannigfache 
Ansprüche herangetreten, das Staatsbahnsystem hat vielerlei 
Verbesserungen in Angriff nehmen und versprechen müssen, 
welche die bisherigen Aktiengesellschaften von sich weisen 
oder auf die lange Bank schieben konnten. Auch wurde die 
schweizerische Eisenbahnverstaatlichung eine Zeit lang durch 
Versteifung des Geldmarktes u. a. erheblich erschwert. So ist 
von Anfang an von den maßgebenden Stellen, der Regierung 
sowie dem Parlament, neben den wirklich gemachten, recht 
bedeutenden Zugeständnissen große Vorsicht gegenüber 
weitergehenden Anforderungen empfohlen worden. Derselbe 
Ton durchzieht den jetzt vorgelegten Voranschlag für das 
Jahr 1904. Es ist interessant, gerade die ersten Jahre der Ent- 
wicklung eines neuen Staatsbahnsystems wie des schweize- 
rischen an der Hand solcher Aufstellungen und der ein- 
schlägigen Erwägungen von zuständiger Stelle zu verfolgen. 
Der Bericht des Verwaltungsrats der Bundesbahnen an den 
schweizerischen Bundesrat für die Bundesversammlung, der so- 
eben erstattet worden, gibt zum Schluß folgende eindringliche 
Mahnung: „Das Budget ist durch den Einfluß folgender 
Faktoren gekennzeichnet: Herabsetzung der Gütertarife im 
zweiten Halbjahr; erhebliche Mehrausgaben für Unterhalt und 
Erneuerung; Vermehrung der Zugleistungen (diese beträgt un- 
gefähr 7 $ gegenüber 1902), vor allem jedoch durch ein ge- 
waltiges Anwachsen der Personalausgaben. Was letztere an- 
belangt, so sind wir der Meinung, daß nun, abgesehen von 
einzelnen noch vorzunehmenden Aufbesserungen und Aus- 
gleichungen, allen gerechtfertigten Wünschen des Personals 
durchaus Rechnung getragen worden ist. Es geschah dies 
durch die Einreihung in die neue Gehaltsordnung, durch die 
Einbeziehung der Gratifikationen in die Besoldungenr, durch 
das Reglement über die Nebenbezüge und die Reglemente 
über die Löhnung der Arbeiter sowie durch das Inkrafttreten 
des revidierten Arbeitsgesetzes. Allein durch diese Maßoahmen 
ist unser Betriebskoeffizient auf eine so bedenkliche Höhe ge- 
bracht worden, daß die Bundesbehörden sich wohl hüten müssen, 
ihn noch ferner durch neue gesetzliche Erlasse zu steigern, 
wollen sie es nicht unmöglich machen, daß wir den weiteren 
Postulaten des Rückkaufs gerecht werden können, den Postu- 
laten, die lauten: Vervollständigung und Entwicklung der Ver- 
kehrsmittel, Erleichterungen und Frachtermäßigungen für 
Handel, Industrie und Landwirtschaft, richtige Tilgung der 
Eisenbahnschuld. Außerste Vorsicht ist geboten, wird doch die 
dreijährliche Aufbesserung der Besoldungen und Löhne unser 
Budget für 1906 so schwer belasten, daß unser finanzielles 
Gleichgewicht ernstlich gefährdet erscheint; bei den knappen 
Ansätzen des Budgets muß ja die geringste Verkehrsabnahme 
sicher zum Defizit führen.“ 

... Der Verwaltungsrat der Bundesbahnen hat in seiner 
Sitzung vom 28. September d. J. den Voranschlag für 1904 voll- 
ständig genehmigt. Der Betriebsvoranschlag schließt mit rund 
113 300 000 Fr. Einnahmen und 78000000 Fr. Ausgaben ab, der 
Voranschlag der Gewinn- und Verlustrechnung mit 48 977 575 Fr. 
Einnahmen und 49499000 Fr. Ausgaben, der Bauvoranschlag 
mit 32100000 Fr. Für den Personenverkehr wie den Güterver- 
kehr ist gegenüber 1903 eine Verkehrsmehrung von 3 2 in An- 
schlag gebracht worden, was 1300000 bezw. 1900000 Fr. aus- 
macht. Wegen der im Laufe des Jahres 1904 eintretenden Er- 
mäßigung der Tarife sind dagegen 1200000 bezw. 1120000 Fr. 
in Abzug gebracht. Mit den verschiedenen Einnahmen usw. 


zeigt der Voranschlag für 1904 gegenüber der Rechnung des 
Jahres 1902 und dem Voranschlage für 1903 eine Vermehrung 
von 6200000 Fr., während die Ausgaben gegenüber dem Vor- 
auschlag von 1903 um 5 683 000 Fr. und gegenüber der Rechnung 
von 1902 sogar um 12789000 Fr. gewachsen sind. Die Aus- 
gabenvermehrung betrifft zum weitaus größten Teil das Per- 
sonal und ist veranlaßt durch das neue Gesetz über die 
Arbeitszeit, die Neuregelung der ‘-Nebenbezüge und der 
Löhne sowie die Personalvermehrung. Letztere beträgt im Ver- 
gleich mit 1903 für Bahnunterhalt, Expeditions-, Zug- und Fahr- 
dienst 1155 Mann. Betreffs des Rollmaterials wird angeführt, 
daß die ehemaligen Privat-Eisenbahngesellschaften während der 
letzten Zeit ihrer Geschäftsführung teilweise die Ausgaben für 
Unterhalt und Erneuerung des Rollmaterials allzusehr einge- 
schränkt haben und ein Teil des von den Bundesbahnen über- 
nommenen Materials nicht in gutem Zustande war, also mög- 
lichst rasch erneuert werden muß. Es ist sonach die Aus- 
musterung einer größeren Anzahl von Lokomotiven und 
Wagen vorgesehen. Nach der Schlußreehnung beträgt der 
Einnahmeüberschuß der Bundesbahnen 35313275 Fr. und mit 
Zuschuß der Entnahmen aus dem Erneuerungsfonds 42 658 275 
Franken, das ist gegen die Rechnung von 1902 weniger 
3756 120 Fr. und gegen das Budget von 1903 mehr 1537 985 Fr. 
Wir bemerken übrigens, daß für 1902 das wirkliche Ergebnis 
erheblich günstiger ausgefallen war als der Voranschlag. Die 
Leistungen des Fahrdienstes an Lokomotivkilometern sind für 
1904 um 62 höher veranschlagt als 1902. Die Betriebslänge der 
schweizerischen Bundesbahnen wird im Jahre 1904 im ganzen 
2443 km ausmachen; davon entfallen auf Kreis I (Lausanne) 
635 km, Kreis II (Basel) 625 km, Kreis III (Zürich) 764 km und 
Kreis IV (St. Gallen) 449 km. Aus den im Baubudget vor- 
gesehenen größeren Ausgaben, die zumeist eine große Reihe 
von Bahnhofsbauten und Stationserweiterungen betreffen, heben 
wir besonders den Bau des zweiten Gleises auf den Strecken 
Brugg-Stein (1600000 Fr.) und Winterthur-Romanshorn (2000 000 
Franken) hervor. 


— Simplontunnel. Zwischen der schweizerischen Regie- 
rung und der Tunnelunternehmung ist, wie bereits in voriger 
Nummer erwähnt, endlich ein Einvernehmen erzielt, so daß hier- 
nach die ungestörte Vollendung des Tunnels vor sich gehen und 
das ganze Rückkaufsgeschäft betreffs der Jura-Simplonbahn 
durch die eidgenössische Bundesversammlung in der Herbst- 
oder Dezembertagung erfolgen kann. Nach schweizerischen 
Blättern betragen die vom Bundesrat bewilligten Mehrleistungen 
für den ersten Tunnel 2000000 bis 3000000 Fr., nach einer be- 
stimmteren Angabe 2500000 Fr. Sie setzen sich aus verschie- 
denen Posten zusammen, die von vornherein nicht einzeln genau 
zu berechnen sind. Die für die Erweiterung und Vollendung 
des zweiten Tunnels vertragsmäßig auf 15 000 000 Fr. festgesetzte 
Summe ist um 4500000 auf 19500000 Fr. erhöht. Dabei bleibt 
vorbehalten, daß für die Ausführung des zweiten Tunnels ein 
Wettbewerbsausschreiben erfolgen und die Arbeit einer anderen 
Unternehmung übertragen werden kann, falls niedrigere An- 
gebote gemacht werden. Die Tunnelunternehmung Brandt, 
Brandau und Genossen hatte behauptet, schon 2000000 Fr. 
Schaden zu haben. Sie forderte für den ersten Tunnel noch 
1000 000 Fr. mehr, als jetzt der Bundesrat zugesteht, und drohte 
mit der Einstellung der Arbeiten, für welchen Fall sie ihre Kau- 
tion von 5500 000 Fr. hätte im Stich lassen müssen. Sie gab an, 
dabei noch besser wegzukommen, als wenn sie gezwungen wäre, 
auf Grund des Vertrags alle Arbeiten zu vollenden. Die Sach- 
verständigen des Bundesrats erklärten, daß der Unternehmung 
für den Tunneibau und den Paralleltunnel noch einige 
Millionen gewährt werden müßten, falls sie ohne Schaden davon- 
kommen solle. Die Bauunternehmung hatte überhaupt Be- 
freiung von den für die Ausführung des zweiten Tunnels ein- 
gegangenen Verpflichtungen verlangt und nach Ablehnung dieser 
Forderung die Aufnahme einer Klausel gegen unvorhergesehene 
Ereignisse. Beides lehnte der Bundesrat ab. Im ganzen würde 
nun der Bund etwa 7000000 Fr. mehr zu zahlen haben. Die 
Bauunternehmung hat schließlich erklärt, daß sie die Vorschläge 
des Bundes annehme und ihren Protest gegen den Übergang 
des Tunnels an den Bund zurückziehe. Ende September betrug 
die Gesamtbohrung im Haupttunnel 17225 m; es bleiben noch 
2504 m zu durchbohren. Auf der Nordseite sind 9950 m, auf der 
Südseite 7225 m hergestellt. Der Wasserzufluß auf der Südseite 
beträgt immer noch 924 Sekundenliter, hat aber in den letzten 
Monaten etwas abgenommen. 


— Künstlerische Aushänge für die schweizerischen 
Bundesbahnen. Mit Frist bis 15. Dezember d. J. eröffnet die 
Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen unter den 
schweizerischen oder in der Schweiz wohnenden Künstlern 
einen Wettbewerb für die Herstellung von sechs Entwürfen zu 
„ılustrierten Affichen“, welche zur Lubrnsnng in den Bahn- 
höfen, Dampfbooten und Gasthöfen des Auslandes Verwendung 
finden sollen. Zur Belohnung der besten Entwürfe sind dem 
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Preisgerichte 6000 Franken zur Verfügung gestelli. Das Pro- | 1168 Meilen und 9424701 £ Anlagekosten, zurückgezogen: 


ramm kann vom Generalsekretariat der schweizerischen 


undesbahnen in Bern bezogen werden. 


— Montreux-Berner Oberland-Bahn. Die Strecke Les 
Avants-Montbovon dieser Bahn ist am 30. September feierlich 
eröffnet und am 1. Oktober dem Betriebe übergeben worden. 
In Montbovon schließt sich an die Montreux-Berner Oberland- 
Bahn die elektrische Bahn der Gruy£re an, die seit drei Monaten 
befahren wird und zur Zeit bis Tour de Tröme fertig ist. Der 
Anschluß der letzteren in Bulle wird durch die Schwierigkeiten 
verzögert, welche die dortige Bahnhofsanlage bereitet. 


— Die Straßenbahnen mit mechanischer Zugkraft in 
Italien im Jahre 1900. Die Königl. italienische Generalinspektion 
der Eisenbahnen hat einen Betriebsbericht über die Straßen- 
bahnen mit mechanischer Zugkraft für das Jahr 1900 veröffent- 
licht, dem wir nach der Zeitschrift für Kleinb. die nachstehenden 
Angaben entnehmen: 

Die Zahl der Gesellschaften, die am 31. Dezember 1900 
Straßenbahnen mit mechanischer Zugkraft betrieben, beträgt 73, 
die Zahl der von diesen Gesellschaften betriebenen Linien 233, 
die zusammen eine Länge von 3306,5 km hatten. Von dieser 
Länge lagen auf Staatsstraßen 130,4 km, auf Provinzialstraßen 
209,7 km, auf Gemeindestraßen 760,5 km, eigenen Bahnkörper 
hatten 324,9 km, zusammen 3306,5 km. 

Mit Dampf wurden betrieben 2952,9 km, mit Elektrizität 
353,6 km, zusammen 3306,5 km. 

Von den verschiedenen Bahnen gemeinsam benutzt wurden 
193,6 km, so daß also die gesamte Betriebslänge der Siraßen- 
bahnen mit mechanischer Zugkraft 3500,11 km betrug. Davon 
wurden betrieben mit Dampf 3055,8 km, mit Elektrizität 444,3 km. 

Die erste in Italien erbaute Dampfstraßenbahn war die 
7,7 km lange Linie Turin-Moncalieri, die im Jahre 1875 eröffnet 
wurde; die stärkste Tätigkeit im Bau von Dampfstraßenbahnen 
herrschte in den Jahren 1880, 1881 und 1882, in denen 309,8, 
399,1 und 367,6 km gebaut wurden. 

Die Spurweite war beim überwiegenden Teil der Straßen- 
bahnen 1,445 m. Daneben kommen die Spurweiten von 1,10, 
1,0, 0,95, 0,75 und 0,60 m vor. Bei den in neuerer Zeit kon- 
zessionierten Bahnen mit elektrischer Zugkraft scheint die 
Spurweite von 1,0 m vorzuherrschen. 

Die erste Straßenbahn mit elektrischem Betrieb war die im 
Jahre 1890 erbaute 7,8 km lange Linie von Florenz nach Fiesole. 
In den Jahren 1898, 1899 und 1900 wurden 99,6, 85,3 und 88,4 km 
Straßenbahnen erbaut. Eine stärkere Entwicklung des Baues 
von Straßenbahnen ıit elektrischer Zugkraft scheint sich anzu- 
bahnen. 

Die Zahl der am 31. Dezember 1900 bei den Straßenbahnen 
mit mechanischer Zugkraft beschäftigten Beamten und Arbeiter 
belief sich auf 11002. Davon kamen auf Zentralverwaltung und 
Direktion 486, auf Stations- und Fahrpersonal, Weichensteller 
und Wärter 5951, auf Fahrmittel- und Zugdienst 2490, auf Unter- 
haltung der Bahnen und Gebäude 2075. 

An Fahrmitteln waren am 31. Dezember 1900 vorhanden: 
Bei den Dampfstraßenbahnen 577 Lokomotiven, 1728 Personen- 
wagen und 2889 Güterwagen, bei den elektrischen Bahnen 
1043 Motorwagen und 869 Anhängewagen. 


Bei Unfällen im Betriebe wurden im Jahre 1900: 


getötet verletzt 
Betriebsbeamte 15 412 
Reisende 13 569 
sonstige Personen 88 344 
zusammen 116 1325 


— Die Kleinbahnen in England. Die „Railway News“ 
bringen, wie in früheren Jahren, auch jetzt wieder einen 
Bericht über die Tätigkeit des englischen Kleinbahnausschusses 
und die Anträge, die von ihm erledigt worden sind. Wir ent- 
nehmen hierüber dem Oktoberheft der Zeitschrift für Klein- 
bahnen folgendes: Dem Kleinbahnausschuß haben bisher — in 
den 7 Jahren seiner Wirksamkeit — vorgelegen: 442 Anträge 
mit 40203/), Meilen. Davon hatten: 155 Linien mit 1913!/4 Meilen 
Dampfbetrieb, 247 Linien mit 2063 Meilen elektrischen Betrieb, 
4 Linien mit 39} Meilen sonstigen Betrieb. 

Die übrigen 36 Anträge betrafen nicht den Bau neuer 
Bahnen. 

278 Linien mit 2954!/; Meilen hatten die Vollspur von 
4 Fuß 8!/, Zoll, 8 Linien mit 90 Meilen die Spur von 4 Fuß, 
106 Linien mit 9031/, Meilen die Spur von 3 Fuß 6 Zoll und 
15 Linien mit 1531/g Meilen hatten andere Spurweiten. 

Von den einzelnen Anträgen wurden, abgesehen von 
22 Anträgen, die nur die Abänderung schon erteilter Kon- 
zessionen betrafen: bewilligt: 242 Anträge mit 1668%/; Meilen 
und 12188233 £ Anlagekosten, davon dem Handelsamt 
zur Bewilligung vorgelegt: 212 Anträge mit 1501!/; Meilen 
und 10148 934 £ Anlagekosten, verworfen: 93 Anträge mit 


63 Anträge mit 713%/, Meilen und 5035553 £ Anlagekosten, 
zurückgestellt: 2 Anträge mit 21/a Meilen und 110452 £ 
Anlagekosten, noch nicht behandelt: 20 Anträge mit 
79!/, Meilen und 620320 £ Anlagekosten. 

Von den bewilligten Linien waren Bahnen mit eigenem 
Bahnkörper (meist mit Dampfbetrieb) :: 99 mit 1056!/, Meilen und 
6217623 £ Anlagekosten, auf Öffentlichen Straßen verlegte 
Bahnen (meist mit elektrischem Betrieb): 119 mit 5831/; Meilen 
und 5605162 # Anlagekosten, gemischte Bahnen: 2 mit 
29 Meilen und 53213 £ Anlagekosten. 


Fremde Weltteile. 


— Schienenbestellung für die Bagdadbahn. Für die Teil- 
strecke Konia-Eregli der Bagdadbahn wurden, wie der Frankf. 
Zeitung aus Konstantinopel gemeldet wird, 16000 t Schienen 
und 8000 t Eisenschwellen bei der Firma Krupp bestellt. Die 
is le ging bereits mit einem Dampfer der Levante- 
inie ab. 


— Deutsche Kolonialbahnen. Man schreibt der Schles. 
Zeitung: Anfang September d. J. sind in Dar-es-Salaam ein 
Regierungsbaumeister, zwei Ingenieure und ein Techniker einge- 
troffen, die mit einem inzwischen wohl gleichfalls dort ange- 
langten dritten Ingenieur Trassierungsarbeiten für die Ost- 
afrikanische Zentralbahn in Angriff nehmen sollen. 
Es handelt sich hierbei jedoch nicht eigentlich um die ganze, 
vielfach als Ostafrikanische Zentralbahn bezeichnete Linie von 
Dar-es-Salaam zum Tanganjika, sondern nur um ein Teilstück 
derselben, dasjenige von Dar-es-Salaam nach Mrogoro. Die in 
Rede stehende Ostafrikanische Zentralbahn hat schon wiederholt 
zu Erörterungen im deutschen Reichstage Anlaß gegeben. 
Eine Vereinigung, an deren Spitze die Deutsche Bank stand 
und noch steht, erbot sich, die Bahn für eigene Rechnung zu 
bauen, wenn das Reich eine Mindestverzinsung der aufzu- 
wendenden Mittel mit 3 $ verbürge und sich verpflichte, nach 
Ablauf einer gewissen Zeit die für den Bau der Bahn auszu- 
gebenden Papiere zum Parikurse einzulösen. Sollte die Ver- 
zinsung über 3 $% hinaussteigen, dann sollte das Mehr bis zu 
einer gewissen Höhe den Inhabern der erwähnten Papiere zu- 
fallen, über diese Höhe hinaus aber sollte an dem Mehr auch 
das Reich teilhaben. Das Anerbieten wurde seinerzeit abge- 
lehnt. Bald darauf aber ward es wieder aufgenommen, doch 
nur für die oben bezeichnete, rund 300 km lange Teilstrecke 
Dar=es-Salaam-Mrogoro. Es kam bis zur Verhandlung darüber 
in einer Kommission des Reichstages, und schon war die An- 
gelegenheit nahe daran, wieder vor den Reichstag selbst ge- 
bracht zu werden, als das Kolonialamt sie zurückzustellen be- 
schloß, hauptsächlich deshalb, weil es an den erforderlichen 
Unterlagen, namentlich einer Trassierung der Teilstrecke, fehlte. 
Dieser Mangel soll nunmehr beseitigt werden, die Trassierung 
ist in Angriff genommen, und es steht wohl zu erwarten, daß 
nach ihrer Fertigstellung die eingangs erwähnte Vereinigung 
ihre Anträge an das Reich wieder aufnehmen wird. 

Einen Beweis für die wirtschaftliche Bedeutung von 
Kolonialbahnen liefert die Eisenbahn Swakopmund-Wind- 
huk in Deutsch-Südwestafrika. Durch diese Bahn ist an den 
Kosten des Transports der Materialien für die Schutztruppe und 
für die sonstigen amtlichen Stellen so viel gespart worden, daß 
aus diesen Minderausgaben gegenüber dem früheren Transport 
mit Ochsenkarren schon im ersten Betriebsjahre die Verzinsung 
des ganzen Anlagekapitals für die Eisenbahn gedeckt war. Von 
Jahr zu Jahr wird dieses günstige Verhältnis sich noch steigern, 
so daß der materielle Nutzen der Bahn offen vorliegt: Bisher 
ist in den Erörterungen über Kolonialbahnen noch wenig 
darauf hingewiesen worden, welchen unmittelbaren Gewiun sie 
durch Verminderung der Verwaltungsausgaben bringen. 


— Verkehrsstörungen in den Vereinigten Staaten. In 
den Oststaaten sind Anfang dieses Monats durch fortgesetzte 
Regengüsse große Verkehrsstörungen verursacht. Aus New- 
york, 10. d. M., wird gemeldet: Bis gestern nachmittag 4 Uhr 
sind 10,4 Zoll Regen gefallen. Gestern abend begann es von 
neuem zu regnen. Alle Städte im Norden von Newjersey sind 
überschwemmt. Der Dienst der elektrischen Bahn mußte voll- 
ständig eingestellt werden. In vielen Städten am Hudsonflusse 
sind schwere Beschädigungen angerichtet. North Wilkesbarre 
und Carbondale in Pennsylvania sind überflutet. Der Eisen- 
bahnverkehr erleidet Verzögerungen, wie man sie bisher nicht 
gekannt hat. Die Züge der Delaware- und Hudsonlinie konnten 
infolge eines durch die Fluten entstandenen Erdrutsches über- 
haupt nicht fahren. Störungen, jedoch weniger ernste, kamen 
auch im Verkehr der Newyork Üentral and Hudson River- und 
der Pennsylvania-Eisenbahnen vor. 
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Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Pennsylvania-Eisenbahn kündigte eine zeit- 
weilige Einstellung ihres Zugdienstes zwischen New- 
york und Philadelphia an. Seit 9. d.M. abends verkehrten keine 
Züge, da die Gleise bei Trenton (Newjersey) infolge der Regen- 
güsse 6 Fuß unter Wasser stehen. 

Einer Newyorker Meldung vom 12. d. M. zufolge ist der 
Wasserstand der Flüsse im Sinken begriffen, und nehmen da- 
her die Eisenbahnen den Verkehr wieder auf. 


— Uber den Plan einer transaustralischen Eisenbahn 
bringt „Engineering“ die Mitteilung, daß ein von den wichtigsten 
Kolonien eingesetzter Ausschuß von Ingenieuren neuerdings 
sein Gutachten in dieser Sache abgegeben hat. Danach wäre 
die Herstellung einer Schienenverbindung zwischen den Koloni- 
sationsgebieten in Süd- und Westaustralien lediglich eine Frage 
der Zeit, da eine solche Anlage im Interesse der Landesverteidi- 
gung und des Handels ein unbedingtes Erfordernis sei. Sehr 
zweifelhaft aber sei es, ob der Plan schon in naher Zukunft zur 
Ausführung werde gelangen können. In Südaustralien nehmen 
die meisten Eisenbahnen ihren Lauf nach dem Norden, und der 
nördlichste von ihnen erreichte Punkt ist das 683 engl. Meilen 
(1100 km) nordwärts von Adelaide belegene Oodnadatta. Von 
hier aus aber erstreckt sich ein reichlich 1600 km breiter Gürtel 
Landes westwärts, der gar keine Eisenbahnen besitzt. Erst die 
Goldfelder von Kalgoorlie und Coolgardie haben wieder Eisen- 
bahnanschluß, indem von hier eine 385 engl. Meilen (615 km) 
lange Bahn zur westlichen Seeküste führt. Es ist nun der Ehr- 
geiz der Australier, diesen klaffenden Spalt in ihrem Eisenbahn- 
netze auszufüllen. In früherer Zeit dachte man daran, den Bahn- 
bau von Oodnadatta durch Zentralaustralien westwärts fortzu- 


setzen. Das jetzt von dem erwähnten Ausschuß befürwortete 
Projekt geht aber dahin, die Abzweigung von Port Augusta 
herzustellen, welches von Kalgoorlie nur wenig weiter entfernt 
ist als Oodnadatta. Port Augusta liegt rund 259 engl. Meilen 
(415 km) nördlich von Adelaide an der tiefsten Einbuchtung des 
Spencer-Golfs, hat also ebenfalls Seeverbindung. Die vorgeschla- 
gene Linie würde von Port Augusta zunächst nach den 250 engl. 
Meilen (400 km) von dort entfernten Goldfeldern von Tarcoola 
führen und den Gairdnersee nördlich umgehen. Auf diesem 
Wege würde die gesamte Entfernung zwischen Adelaide und 
Perth, dem Haupthafen der Westküste, 1744 engl. Meilen (2790 km) 
betragen, von welcher Strecke rund 644 engl. Meilen (1030 km) 
bereits als Eisenbahnen ausgebaut sind, so daß eine Strecke von 
1100 engl. Meilen (1760 km) neu zu bauen sein würde. Die Ge- 
samtkosten des Unternehmens — und zwar der Herstellung einer 
durchgehenden Schienenverbindung von 1,435 m Spurweite — 
werden vom Ausschusse auf 4559000 Z£ (91180000 4) veran- 
schlagt. Die Frage der Spurweite ist übrigens in diesem Falle 
eine besonders schwierige, da die Strecke zwischen Adelaide 
und Port Augusta zur einen Hälfte 1,435 m, zur anderen Hälfte 
aber nur 1,067 m Spurweite hat, während auf der Strecke Perth- 
Kalgoorlie überall Schmalspur herrscht. Jedoch hat die west- 
australische Regierung ihre Bereitwilligkeit erklärt, diese Strecken 
entsprechend umbauen zu lassen, sobald die Verbindung nach 
Port Augusta mit 1,435 m Spurweite fertiggestellt ist. Betreffs 
der Finanzfrage spricht sich der Ausschuß allerdings sehr vor- 
sichtig aus, da der Betrieb für die erste Zeit keine Reinerträge 
in Aussicht stellen könne und eine Besserung dieses Verhält- 
nisses erst im Laufe der Jahre durch die Bevölkerungszunahme 
eintreten werde. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung des Betriebes auf der Strecke 
Bärwalde i. Pm.- Gramenz der Neben- 
bahn Polzin-Gramenz. 

Am 15. Oktober d. J. wird von der 
Nebenbahn Polzin-Gramenz die Strecke 
Bärwalde i. Pom.- Gramenz mit 
den Stationen Alt-Valm und Flackenheide 
für den Gesamtverkehr und mit der 
Güterladestelle Lübgust nur für den 
Frachtgutverkehr in Wagenladungen er- 
öffnet werden. 

Mit demselben Tage werden diese Sta- 
tionen ia die Gruppen- und Gruppen- 
wechseltarife der preußisch - hessischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen und 
die Stationen Alt-Valm und Flackenheide 
in den Staatsbahntiertarif einbezogen. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen ist 
in Flackenheide und Lübgust, diejenige 
von Sprengstoffen auf allen Stationen 
ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im Oktober 1903. (2561) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. Oktober d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Danzig-Stolp zwischen den 
Stationen Neustadt i/Wstpr. und Lovsin 
— undzwar 4,7km von Neustadt i/Wstpr. 
und 5,9 km von Lusin — eingerichtete 
Personenhaltepunkt Gossentin für 
den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet. 

Es werden daselbst die im Aushang- 
fahrplan vom 1. Oktober d. J. bezeich- 
neten Züge halten. Außerdem wird der 
Zug Nr 562 — Abfahrt von Neustadt 
i/Wstpr. 5.40 vorm., Ankunft in Gossentin 
5.50 vorm. — neu eingelegt werden. 

Danzig, den 9. Oktober 1903, (2562) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


| 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 15. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Bütow-Lauenburg i/Pm. gelegene 
Haltestelle Jerskewitz, welche 
gegenwärtig nur dem Wagenladungs- 
Güterverkehr dient, auch für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstückgut- 
und Viehverkehr eröffnet werden. Die 
Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen und schwerwiegenden Gegen- 
ständen, zu deren Verladung eine Kopf- 
rampe erforderlich ist, sowie von Spreng- 
stoffen ist ausgeschlossen. Mit dem 
gleichen Tage wird die Haltestelle Jerske- 
witz in den Staatsbahn-Tiertarif einbe- 
zogen. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Danzig, den 4. Oktober 1903. (2563) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


4. Lieferfristzuschläge. 


K. k. Staatsbahndirektion Triest. 
Zuschlagsfristen zu den 
Lieferfristen für den Güter- 
übergangin Spalato von und 
nach der schmalspurigen 
Lokalbahn Sinj-Spalato. 
Die laut den besonderen Zusatzbestim- 
mungen zu den SS 47 und 63 des Be- 
triebsreglements für den Transport von 
Eil- und Frachtgütern auf den im Be- 
triebe der k. k. österr. Staatsbahnen 
stehenden schmalspurigen Lokal- 
(Klein-)Bahnen beim Übergangevon 
Schmal- auf Vollspurbahnen und um- 
gekehrt festgesetzten, den reglementari- 
schen Lieferfristen zuzurechnenden Zu- 
schlagsfristen von 12 Stunden 
fürlebende Tiere und Eilgüter 
und von 24 Stunden für Fracht- 
güter finden auch auf den Güter- 
übergang in der Station Spa- 
lato vonund nach der schmal- 


spurigen Lokalbahn Sinj-Spa- 
lato mit Gültigkeit vom 12. September 
1903, als dem Tage der Betriebseröffnung 
dieser Strecke, im österreichisch- 
ungarischen Verkehre Anwen- 


ung. 

Sobald die genannte Lokalbahn dem 
Internationalen Übereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr unterstellt sein 
wird, erstreckt sich die Gültigkeit dieser 
Zuschlagsfristen auch auf den inter- 
nationalen Verkehr. 

Triest, im September 1903. (2564) 

K. k. Staatsbahndirektion. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Aufhebung temporärer Zu- 
schlagsfristen zu den Liefer- 
fristen für Eilgüter in Nicols- 
dorf und rücksichtlich des 
Güterübergangesin Kufstein, 

örgl und Leoben. 

Die mit Genehmigung des k. k. Eisen- 
bahnministeriums vom 24 Septemberl.J,., 
2. 42789/16 am 21. September 1903 in Kraft 
getretene Zuschlagsfrist für Eilgüter 
während der Verkehrsunterbrechung bei 
der Station Nicolsdorf wurde mit 30. Sep- 
tember I. J. außer Wirksamkeit gesetzt. 

Die mit Genehmigung des k. k. Eisen- 
bahnministeriums vom 18. September. J., 
Z. 42257 am 18. September |. J. in Kraft 
non Zuschlagsfristen rücksichtlich 

es Güterüberganges in Kufstein und 
Leoben und die mit Genehmigung des 
k.k. Eisenbahnministeriums vom 23. Sep- 
temberl. J., 2. 42257 am 28. September 1. J. 
in Kraft getretenen Zuschlagsfristen rück- 
sichtlich des Güterüberganges in Wörgl 


wurden mit 11. Oktober 1. J. ebenfalls 
außer Wirksamkeit gesetzt. 
Wien, am 12. Oktober 1903. (2565) 


Die Generaldirektion. 


5. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Die am 14. September 1. J. wegen 
Hochwassers auf der Strecke Uggowitz- 


7 


i 


XLIIT. Jahrgan 
14. Oktober 1908, 


Pontafel eingetretene Verkehrsstörung 
wurde am 8. Oktober 1. J. behoben. 
Wien, am 9. Oktober 1903. (2566) 


6. Güterverkehr, 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil O, Heft 9 des Verbands- 
gütertarifesvom].Febr. 1898.) 

Ab 1. November 1903 gelangen für die 
Beförderung von Holzstoff, geschliffenem, 
wenn nicht geleimt und nicht gefärbt 
(weiß oder naturbraun), trocken, d.h. 
mit einem Wassergehalt von 40 $ oder 
weniger, für Papier- oder Pappenfabri- 
kation (Teil I, Abteilung B, Güterklassi- 
fikation, Pos. H28, a1) bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000kg für einen Eisen- 
bahnwagen und Frachtbrief nachstehende 
nur in der Richtung aus Österreich gül- 
tige Frachtsätze zur Einführung: 


nach 
Frankfurt a/M. 
Frank- Hafen (rechts- 


rheinisch), 
furt a/M. en a/M. 
V Haupt- _ Ostbahnhof, 
Ko “UP” Frankfarta/M.- 
bahnhof Sachsen- 
| . hausen 


Frachtsätze für 100 kg 


in Mark 
Station der | 
kakrösternr, | 
Staats- | 
bahnen: | 
Zartlesdorf . 1,92 1,90 
München, den 7. Oktober 1903. (2567) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Im niederländisch-Öösterrei- 
chisch-ungarischen Eisenbahn- 
verbande treten mit Gültigkeit vom 
15. Oktober d. J. neue Frachtsätze für die 
Beförderung von Eisenbahn- und Straßen- 
bahnwagen von Györ nach Amsterdam in 
Kraft, deren Höhe bei den beteiligten 
Dienststellen erfahren werden kann. 

Dresden, am 12. Oktober 1903. (2568) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Ungarisch-deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab wird unter Einrechnung deutscher 
normaler Anteile die Station Nagy-Bocskö 
der Königlich ungarischen Staatsbahnen 
in die Ausnahmetarife A und B für Holz 
usw. mit den für die Station Märamaros= 
Sziget der Königlich ungarischen Staats- 
bahnen in den entsprechenden Ausnahme- 
tarifen bestehenden Frachtsätzen unter 
Anstoß von 13 „$ für 100 kg einbezogen. 

Breslau, den 5. Oktober 1903. (2569) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-belgischer Gütertarif. 
TeillI, Heft ı vom 1. August 1891. 
Mit Gültigkeit vom 20. Oktober d. J. 
wird die Station Seelze des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Hannover in die all- 
gemeinen Tarifklassen und Ausnahme- 
tarife 1—4 einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 
Cöln, den 6. Oktober 1903. (2570) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
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Nr 80 


ungarischen Eisenbahnver- 
bande werden am 12. Oktober 1903 
neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 33 A 
(Ton) zwischen Meißen und Meißen-Trie- 
bischthal und Settenz (A. T. E.) von je 
43 „) für 100 kg eingeführt. 

Dresden, den 9. Oktober 1903. (2571) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die für 
den Gesamtgüterverkehr eröffnete Sta- 
tion Forchheim (Hauptbahn) der badi- 
schen Staatsbahn in die Tarifhefte A 3 
(Frankfurt-Baden) und B3 (Mainz-Baden) 
und die ebenfalls für den Gesamtverkehr 
eingerichtete Haltestelle Obermoschel 
der schmalspurigen Lokalbahn Alsenz- 
Obermoschel der pfälzischen Eisenbahnen 
in die Tarifhefte A2 (Frankfurt-Pfalz) 
und B2 (Mainz-Pfalz) einbezogen. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. (2572) 

Frankfurt a/M., den 7. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
rerle ll, Hetft-Nr 4 vom ’LJa- 

nuar 1899. 

Ab 1. November 1903 werden für nach- 
stehende Artikel bei Aufgabe von oder 
bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Wagen und Frachtbrief folgende 
Frachtsätze eingeführt: 

a)Holzgeist(Methylalkoho|]) 
und Aceton. 
Bosna = Brod - Petershausen i. Baden 
5,69 At für 100 kg (vgl. Anlage I 
Pos. XI der Vorschriften über die 
bedingungsweise zur Beförderung 
zugelassenen Gegenstände im Teil I, 
Abteilung A). 
b) Blauöl. 

Pozsony =fiok p. u.) Riehen b. Basel 
und 4,99 M. 
Pozsony = ujvaros J für 100 kg. 

München, den 5. Oktober 1903. (2573) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddentsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
arte lTTssH 6% Nirs®r vom 
1. April 1902. 
(Ausnahmetarif für Getreide 
ete. im Verkehr mit Ungarn.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wird 
der Teilfrachtsatz für Getreide etc. ab 
Dev&ny=-Ujfalu (Abschnitt I Seite 19 
des Tarifes) auf 0,35 4 für 100 kg 
erhöht. 

München, den 3. Oktober 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen, 


(2574) 


Im sächsisch-österreichisch- 


Herausgabe des letzten Nachtrags ein- 
geführten und bereits veröffentlichten 
Frachtsätze, sowie Frachtsätze der Tarif- 
abteilungen A und OÖ von Station Dahl- 
hausen (Ruhr) des Direktionsbezirks 
Essen, der Tarifabteilung A2 von Sta- 
tion Soetenich des Direktionsbezirks Cöln 
und Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarifs. Abdrücke des Nachtrags 
zum Preise von 0,10 44 bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 
Essen, den 8. Oktober 1903. (2576) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen. 
(Gruppe II.) 

In den obigen Verkehr wird am 10. Ok- 
tober 1903 die HaltesteleSchwammel- 
witz des Direktionsbezirks Breslau ein- 
bezogen. 

Kattowitz, den 8. Oktober 1903. (2577) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. 
Mit sofortiger Gültigkeit ist die ba- 
sche Station Forchheim in den Saar- 
koblentarif Nr 5 aufgenommen. Näheres 
bei den beteiligten Abfertigungs- 
stellen. (2578) 
St. Johann-Saarbrücken, 7. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

An Stelle der in dem vom 1. April 1902 
ab gültigen deutsch - niederländischen 
Vieh- usw. Tarif für die Beförderung 
von Kleinvieh in mehrbödigen Wagen 
von 9 bis einschließlich 21 qm Ladefläche 
zwischen den Stationen Wolfenbüttel 
Staatsbhf. und Rotterdam Maas H. B, u. 
N. St. vorgesehenen Frachtsätze treten 
mit sofortiger Gültigkeit er- 
mäßigte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 7. Oktober 1903. (2579) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird für den 
direkten Güterverkehr zwischen Nideg- 
gen, Station des Bezirks Cöln, und 
Höfen b/Wildbad, Station der württem- 
bergischen Staatsbahn, eine Entfernung 
von 414 km eingeführt. 

Cöln, den 5. Oktober 1903. (2580) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der. beteiligten Ver- 
waltungen. 


Am 15. Oktober d. J. treten im Tier- 
tarif für den nordostdeutsch- 
sächsischen Verkehr direkte 
Sätze für Tiere zwischen der Station 
Pollnow des Direktionsbezirks Danzig 
und den Stationen Dresden - Altstadt, 
Dresden-Friedrichstadt und Dresden-Neu- 
stadt in Kraft. 

Über die Höhe der Sätze geben die be- 
teiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 10. Oktober 1903. (2575) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 
Am 15. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag XI in Kraft, enthaltend die seit 


Eisenbahn-Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen und un- 
garischen Eisenbahnen einerseits, den 
deutschen, luxemburgischen, belgischen 
und niederländischen Eisenbahnen 
anderseits. 
(Einführung eines neuen Ta- 
rifes Teil I, Abteilung A.) 
Mit 1. Januar 1904 gelangt ein neuer 
Tarif Teil I, Abteilung A, enthaltend 
reglementarische Bestimmungen, für den 
in der Überschrift bezeichneten Verkehr 
zur Einführung, durch welchen der Tarif 
Teil I, Abteilung A vom 10. Oktober 1901 
samt den dazu gehörigen Nachträgen I 
bis IV, für den Verkehr zwischen den 
österreichischen und ungarischen Eisen- 
bahnen einerseits, den deutschen, luxem- 
burgischen, belgischen und niederländi- 
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schen Eisenbahnen anderseits außer 
Kraft geseızt wird. 

Für den Verkehr zwischen den rumä- 
nischen Eisenbahnen einerseits, den 
österreichischen, ungarischer, deutschen, 
luxemburgischen, belgischen und nieder- 
ländischen Eisenbahnen anderseits bleibt 
dagegen der Tarif Teil I, Abteilung A 
vom 10. Oktober 1901 samt den dazu ge- 
hörigen Nachträgen I bis IV auch weiter- 
hin in Kraft, falls nicht im Wege einer 
speziellen -Verlautbarung bekannt ge- 
geben werden sollte, daß der zitierte 
Tarif mit 1. Januar 1904 auch für diesen 
Verkehr außer Kraft gesetzt und durch 
einen neuen, besonderen Teil I, Abtei- 
lung A ersetzt werden wird. 

Wien, am 6. Oktober 1903. (2581) 
Privilegierte österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. 

Für Eichenholzextrakt treten 
ab 1. Januar 1904 unter Berücksichtigung 
der im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100kg im a) Kartierungs- 
wege, b) Rückvergütungswege bis auf 
Widerruf, längstens bis Ende des Jahres 
1904 in Kraft: 

bei Aufgabe von 
10 000 kg 
für den Frachtbrief 
und Wagen 
a) b) 
Nach Lanbe Centimes 

von Korneuburg . 119 110 

Die Frachtsätze gelten nur für Sen- 
dungen von Belgrad, Mitrowitz u. Zupanje 
bei direkter Abfertigung ab Belgrad über 
Korneuburg-Donau-Umschlag. 

‚Die Frachtsätze verstehen sich exklu- 
sive Schleppbahngebühr, welche bei 
a) 12Cts., bei b) 6 Cts. für 100 kg beträgt. 

Wien, am 9. Oktober 1903. (2582) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Ergänzungder Reexpeditions- 
tabelle des Tarifes Teil IV, 
Heft 1ı vom 1. Mai 1900. 

‚ Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
ist nach Maßgabe der Bestimmungen für 
die Einlagerung und Reexpedition 
(Punkt 10 der Tarifbestimmungen) des 
Verbands - Gütertarifes Teil IV, Heft ı 
vom 1. Mai 1900 die Einlagerung und 
Reexpedition von Holz in der Station 
Kundl zuläsig und zwar für Sen- 

dungen 


mit Herkunft von | bestimmt nach 


den österreichischen | den franzö- 
Stationen sischen Stationen 
der Gruppe der Gruppe 
G (ausgenommen 
Kundl) H, J, KL, | 
MEN. ONEROES EN I—XIIl 


Wien, am 6. Oktober 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2583) 


Osterreichisch-ungarisch - schweize- 


bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 gelangen für die Be- 
förderung von Ölkuchen und Ölkuchen- 
mehl, wie in Pos. 0-8 des Verbands- 
tarifes Teil I, Abteilung B vom ]. Januar 
1900 aufgeführt, bei Aufgabe von bezw. 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen folgende 
Frachtsätze zur Einführung: 


Von 


Schreckenstein= 


Na-ch '  Schichtwerke 


Öentimes 
für 100 kg 


Lindau transit 188 
Romanshorn m. 206 
Schaffhausen (8. B.B. 

UBS rBawrtn m. 209 
Zürich Hauptbahnhof 253 


Wien, am 6. Oktober 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2584) 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch-hessisch-oldenburgischer 
Personenverkehr. 

Am 1. November 1903 gelangt der 
Nachtrag IV zu dem Personen- und Ge- 
päcktarif für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der preußisch - hessischen Staats- 
bahnen einerseits und Stationen der 
oldenburgischen Staatsbahnen anderseits 
zur Einführung. Derselbe enthält Ände- 
rungen und Ergänzungen der besonderen 
Bestimmungen, Ergänzungen der Preis- 
tafeln, sonstige Änderungen sowie Preise 
für Hundekarten. 

Für Hundekarten treten in einzelnen 
Fällen Erhöhungen von 10 „| ein. Diese 
gelten erst vom 1. Dezember d. J. ab. 

Die besonderen Bestimmungen sind 
gemäß den Vorschriften unter I (3) der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung genehmigt 
worden. 

Auskunft erteilen das Verkehrsbureau 
der Großherzoglichen Eisenbahndirektion 
Oldenburg und vom 1. November d. J. 
ab die beteiligten Fahrkarten-Ausgabe- 
stellen. 

Oldenburg, den 10. Oktober 1903. (2585) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Dezember d. J. ab werden von 
den Stationen der Bahnstrecken Pyritz- 
Cüstrin Vorstadt und Glasow-Arnswalde 
Sonntagsrückfahrkarten nachStationender 
ehemaligen Stargard-Cüstriner Eisenbahn 
nicht mehr ausgegeben. 

Bromberg, den 9. Oktober '903. (2586) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verdingungen, 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Holzschwellen. 
Die Lieferung folgender Holzschwellen 
ist zu vergeben: 
2000 Stück forchener Stoßschwellen, 


Lieferbedingungen sind bei der unter- 
zeichneten Stelle zur Einsicht aufgelegt 
und werden auf Verlangen abgegeben. 

Die Angebote sind spätestens bis 
Sonnabend, den 24 Oktober d.). 

vormittags 11 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Lieferung von Holzschwellen“ versehen 
hierher einzureichen; anschließend hieran 
findet die Öffnung der Angebote statt. 

Die Angebotsteller bleiben bis zum 
21. November d. J. an ihre Angebote ge- 
bunden. 

Heilbronn, 6. Oktober 1903. (2587RM) 

K. Oberbaumaterialienverwaltung. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Eichenschwellen. 

Der Bedarf von 2580 Stück eichenen 
Weichenschwellen verschiedener Sorten 
ist zu vergeben. 

Lieferbedingungen und Sortenverzeich- 
nisse sind bei der unterzeichneten Stelle 
zur Einsicht aufgelegt und werden auf 
Verlangen abgegeben. 

Die Angebote sind spätestens bis 
Sonnabend,den 24 Oktober 
1903, abends 6 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„BEichenschwellenlieferung“ versehen hier- 

her einzureichen. 

Die Angebotsteller bleiben bis zum 
21. November d. J. an ihre Angebote ge- 
bunden. 

Heilbronn, 6. Oktober 1903. (2588RM) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Für die Direktionen Breslau, Kattowitz 
und Posen sind als Nachtragsbedarf für 
das Etatsjahr 1903 noch 1710 Pinsel sowie 
3180 Schraubenkuppelungen, 3200 Kuppe- 
lungsspindeln und 420 Pufferplatten an- 
gemeldet worden, welche öffentlich ver- 
dungen werden sollen. Die Lieferungs- 
unterlagen können im Zimmer 24 des Em- 
pfangsgebäudes eingesehen oder gegen 
portofreie Einsendung von 0,60 Je durch 
Postanweisung (ohne Abtragsgebühr) von 
unserem Rechnungsbureau BO PENE 
bezogen werden (keine Briefmarken). 
Versiegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis zu den Verdingungs- 
terminen am 29. Oktober .d.J., vor- 
mittags 10% bezw. 11 Uhr portofrei 
an uns einzusenden. Die Eröffnung der- 
selben erfolgt im Zimmer 51 des Verwal- 
tungsgebäudes. Zuschlagsfrist bis 21. No- 
vember d. J. 

Kattowitz, den 7. Oktober 1903. (2589) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


9. Vermischte Bekanntmachungen. 


6 alte Lokomotiven (darunter eine 
2/>-gekuppelte Tenderlokomotive) und 24 
Güterwagen (darunter 9 offene), die für 
unsere Zwecke nicht mehr geeignet, aber 
noch lauffähig sind, sollen in verschiede- 
nen Losen verkauft werden. Die Bedin- 
gungen und die zu Angeboten zu be- 
nutzenden Formulare können in unserem 
Zentralbureau eingesehen, auch von ihm 
gegen portofreie Einsendung von 50 4 
bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werdenindem am 26. Oktober 1903, 
vormittags 11 Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude, Knochenhauerufer. Nr 1, 


‚_ , „tischer Eisenbahnverband. 25000  ,„  Forehenschwellen A und stattfindenden T'ermine eröffnet. Der Zu- 
arafs Teil I, Heft 3 vom 85 000 r £ 5 schlag erfolgt bis zum 16. November 1903. 
1. Apr11/1007 2000  ,„. Buchenschwellen A und Königliche Eisenbahndirektion 
Mit Wirksamkeit vom 15. Oktober 1903 4000  .„' n : Magdeburg. (2590) 
Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. 


Druck vou H. 5. Hermann in Berlin 


von Mühlenfels in Berlin 


VE 


Anzeiger 
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Laufende Nr 
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l (insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können) 
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Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 


Kiste 


Schließkorb 
Korb 
Kiste 
Korb 
Kiste 


» 


Korb 
Ballen 
Verschl. 
Sack 
Pack 
Kiste 
Reisekorb 
Kiste 
Ballot 
Pack 
Faß 
Fässer 
Kiste 


” 


Ölfaß 
. Pack 
Kiste 


” 
” 


Ballen 
Kiste 


Faß 
Korb 
Ballen 
Korb 
Kisten 
Verschlag 
Kiste 
Stück 


A. 


Farbe 
Margarine 
gefüllt 

Birnen 
Normalhemden 
Wandnägel, eis. 
2 Schinken 
Wein 
Eisenwaren 
Birnen 
Bettfedern 
Marmor 
Holznägel 

2 Stühle 

leer 

gefüllt 
unbekannt 
Leder 

2 S-Eisen 
Granitplatten 
ansch. Sprit 
leer 
Blechstifte 

l. Weinflaschen 
gefüllt 

leer 

5 leere Körbe 
Frauenschürzen 
gefüllt 
Bleichsoda 
Strohstuhl 


Tuche 


leere Flaschen 
leer 

gefüllt 

Öl 


Wein 

Korken 
Steingut 
Ausfuhrgut 
Porzellan 

leer 

Ofentüren 
Gußteile 
Achsen 
Zitronenschalen 


leer 


Kratzenband 
Holzmodell 
fe Uhrengewichte — 


are le Plaler 


Kakaomasse 
Kübelreifen 
ansch. Petroleum 


FIerFBR Fr EeH 


Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


1 Mainburg 

2 Bremen H. 

3 Kohlfurt 

4 Dortmund Eilg. 
5| Hamburg H. 
6 Düsseldorf=D. 
{ Bielefeld 

8 Karlsruhe 

9 Emmerich 
10) Hagen Eilg. 
11ll Hamburg H. 
12 Frankfurt a/M. H. 
13) Limburg 

14 Bochum S8. 
15 Berlin H. u. L. 
16 5 

17| Ueckermünde 
18 Im 

19 Berlin H. u. L. 
20) Frankfurt a/O. 
21 Parchim 

22 Hamburg H. 
23 R 

24 Meiderich 
25 Kückelhausen 
26 Wulfen 

27 Bamberg 
28 Oderberg 
29 Saarbrücken 
30 Leipzig B. A. 
31 Saarlouis 

‘ Mühlhausen 
321} 

i/Ostpr. 

33| Adlershof-Alt- -Gl. 
34 Leipzig II 
35 München Zentr. 
36 Düren 

37 Ruhla 

383 Wilhelmsburg 
39 Nordenham 
40 Mannheim 
41| Münster i/W. 
42| Breslau M. F. 
43 Dingolfing 
44 Wiesbaden 
4| De RE LOOEN 
46 anne 
47 Roda 
48 Rheydt 


49 Baltingen Ruhr 
5650| Mülheim Ruhr 


51 Haagen 

52 Bielefeld 
53 Kandern 
54 Leer 


! K. E.-D. Königsberg 


Bayerische Stsb. 

er ı $Steuerblei: 
K. E-D, Eisen |t Bentheim. 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
Badische Stsb. 

K. E.-D. Essen | 

K. E.-D. Elberfeld | 
K. E.-D. Altona 

K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Stettin 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
z K. E.-D. sn 
rhzl. Meckl. Stsb. 3 

K. E.-D. Altona ern 8, 5, 51 


u. 10170. 

K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg) 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Kattowitz 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Halle a/S. 
St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Berlin 
Sächsische Stsb. | 
Bayerische Stsb. | von Ostende. 
K. E.-D. Cöln 
Wutha-Ruhlaer E. 
K. E.-D. Altona 
Oldenburgische Stsb. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Münster 
| K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 
|K. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Erfurt 


| K.E-D. Cöln 
'  K. E.-D. Essen 


| ” 

| Badische Stsb. 

| K. E.-D. Hannover 
' Halt.-Kandern E. 
|Oldenburgische Stsb. 


aus Zinn. 


!) Signatur undeutlich, mit Kreide 


geschrieben. 


Nr 29 kur UF Deutschen Die en ungen. 
z Bezeichnung A Artlakr | @e«- x Lagerort Bemerkungen 
© en S Inhalt wicht | © (insbesondere 
= 2 | Verpackung = etwaige Merk- 
) Marke | Nr | kg | 5 B male, reiche zur 
- ei Station Name der Bahn Aufklärung 
S| der Güter | k dienen können) 

| | Ä 
Bi  EF | 2, LS Banmlız Snlebetorn DeChIEEE En | .56 Bonn K. E-D. Cöln 
56) EH Be ki = Hopfenbüchse — | 51 | 56) Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
57 EK 6703 1 Pack Rouleauxstangen — | 16 | 57 Mayen O. St. Johann-Saarbr. 
59 EN 1/12 12| Fässer leer — | 451 | 59/Frankfurt a/M. H.|K.E.-D. Frankf. a/M. 
60 ES | 4216 | 1 Ballen | Seilerwaren — 52 |, 60 Basel Badische Stsb. 
61 ES 1438/41 | 4 Pack Möbelklopfer — 1 2 |61 Berlin A. K. E.-D. Berlin 
62 F 1414 1 Kiste ? — | 19 |62 Göttingen K. E.-D. Cassel 
63] F 0 ES = 2 |63  Müllrose | K.E.-D. Halle a/S. |u. 6 Deckel. 
64 FN 56 1| Sack | weiße Bohnen — | 102 | 64 Gera K. E.-D. Erfurt 
65 FN -— 1 Bund 4 Schaufeln _ 9,6 Neustadt Badische Stsb. 
66 FS _ 1 ® 8 Gasrohre — | 67 | 66 Hoya K. E.-D. Hannover Stogerbiei 
67 FV 525 1 Korb gefüllt — | 40 | 67 Schönefeld K. E.-D. Halle a/S. N Kufstein 
68 G 18 1 Sack ansch. Holzschuhe — | 30 | 68 Worms Direktion Mainz i 
69| GBC 156 2| Stangen | Rundstahl — | 80 |69| Weißenfels K. E.-D. Erfurt 

70) GD 319 1 Kiste gefüllt — | 110 | 70 Neuß K. E.-D. Cöln 
71 GE 3435 1 A Stahlhaken in Kartons 37 | 71) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
72 GH 5017 1 x leer 30 |72 2 B 
3 GK& MC N De h 2, Fässer ansch. Benzin — | 380 | 73 Gütersloh K. E.-D. Hannover a; 

74 GL 21508 1 Ballen Zeuge zu Bettbezägen 46 | 74| Strasburg Wpr. K. E.-D. Danzig | Daneie 39. 
75 GM 47 1 Kiste Seife bb | 75 Wanne K. E.-D. Essen i 
76 GZV 7756/57 | 2| Kisten ansch. Eisenwaren — | 23 | 76) Jauer K. E.-D. Breslau 
77 GW 907 1 Kiste leer — | 40 | 77) Cöln=Bonntor K. E.-D. Cöln 
78 H 87926 1 5 Tonwaren — 9 | 78 Oldenzaal Holländische E. 

79 H 8 1 Ä Pappteller — 11% |79 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
80 H 263 1 . Filzplatten — | 19 | 80) Frankfurt a/M. K.E.-D. Frankf. a/M. 

81 H 2451 1 u Petroleumofen — | 17 |81li Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
82 H 23 od. 28 1 Pack Haut — | 40 | 82 München Südbhf.| Bayerische Stsb. 

83 HBS 2703 1| Ballen Wollwaren — |12 |8 Camburg K. E.-D. Erfurt 
84 HC 1310/11 2 ® Gewebe 65 | 8 Dortmund S. K. E.-D. Essen 
85 HC 1 ıl Kiste Henkels Bleichsoda 25 | 85 Hamm » 

Gummirock, Stiefe N B : 

86 BL 1 Back Me Lumpen” {| 12 |86 Berlin Ag. | K.E.-D. Berlin 
87 HR 2 1 Faß Heringe 9 |87| Stadthagen K. E.-D. Hannover 
88 HR 4958 1 |Blechkanne| leer = 6 88 Leipzig Th. Bf. | KE-D. Halle a/S. 

89 HR _ 1 Sack Hagelzucker — |.100 | 89 Hagen K. E.-D Elberfeld 
90 HS 24 1 Bund Holzleisten — | 19 |90| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
91 1ehah 3850 1 Kiste Zuckerw. — |.49 | 91! Marienburg K. E.-D. Danzig 
92 100% 872 1 Ballen Jutegewebe — | 33 | 92 Elmen-Salze |K. E.-D. Magdeburg 
93 JA) 6301 1 Rolle Leder — | 79 | 93 Lüneburg K. E.-D. Hannover |!) 

94 JB 952 1 Kübel Butter — | 32 | 94 Orefeld Eilg. K. E.-D. Cöln 
» 95 JD 2 1 Kiste ? el Aachen Rn 
96 JDN 102 1) Verschl. | leer — | 16 ,96| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
97 JF _ 2| Körbe Weinflaschen — | 38 | 97) Hamburg H. K. E.-D. Altona |Nr 78389/75626. 
98| JK 100 1| Verschl. | Modelle v. Holz -— | 11,5| 98 Kettwig K. E.-D. Essen 
99 JK 4670 1| Ballen Sammet —113.9 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 

100 UK 562 1 Kiste Türschlösser — ! 119 1000 Bockenheim |K. E.-D. Frankf. a/M. such,B SE 

101 IN We 1 £ Packstroh — | 3,5 101 Altona K. E.-.D. Altona N nn 

Talk pP. BASE: ı| eis.’Faß | leer — | 82 108 gen. 

103 JS 1 Kiste 2 — | 19 1108 Danzig IT: KIEID: Danzig 

104 JS 8 8 Säcke Lederabfälle — | 100 104 Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 

105 JoW: 102 1 — Ausziehtisch — 7 331106 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

106 K — 1 Pack 8 leere Körbe — | 30 1106 Bamberg Bayerische Stsb. 

107 K | — 2 — Ofenrohre — | 34 '107| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

108 K 2088 2| Körbe Blechflaschen, gebr. 9 'ı08| Leipzig 'Ihür. | K. E.-D. Halle a/S. 

109 KF 1998 1 Ballot Schläuche — . 21,5 109 Abensberg Bayerische Stsb. 

110 KS 538 ı| Harraß leer — 1 45 1 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 

ill KW 3861 1 Kiste Gummiwaren — | 51 ‚111l Rotterdam-Maas | Holländische E. 

112 L 220 1 Faß efüllt — ‚171 1112 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 

RE 49% | 

113 L — | 1 Ba a En EN 15 1113| Gr.-Zimmern Direktion Mainz 

114 LH — 1| Reisekorb | Kleider, Bücher — 57 114 Berlin Stk. K. E.-D. Berlin 

115 LK 871 2 — Tischplatten —ı 4 115 Verden K. E.-D. Hannover 

116 LM 6304 j Kiste ? — | 66 116 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M. 

117 LSM 1238 1 5 leer — | 19 117| Nürnberg Zentr. el Stsb. 

118 LW 5088/41 | 4| Kisten ||]. Blechdosen — | 400 118 Altona K. E.-D. Altona 

119 M I l Kiste Blumenzwiebeln — | 19 119 Oldendorf K. E.-D. Hannover | von Hillegoom. 

120 M 532 1 Ballen bw. Unterzeug — 1267 211%0 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

121 M 100 1 44 m Krepon — | 751121] Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 

122 M 316 1 Kiste Würfelzucker — | 58 112 Todtnau Zell-Todtnau-E. 

123 M _ 1 Bund T-Eisen — | 515123 Hainstadt ion Mainz |von Hanau W, 

124 MB 3939 l Kiste leere Weinflaschen — 30 124 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 

125 MF 22745 1 Ballen weiß. Tuchstoff — | 92 |1%| #Delmenhorst Oldenburgische Stsb. 

126, MH 5406 1 Kiste Futterstoffe — | 121 |126| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
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127 MMS 1 Ballen Tuch — 127 Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf a/M. 
128) MRE 1 _  Reitsattel _ ‚128 Eisenach K. E.-D Erfurt 
129 MS 1 Kiste leer - 1299| Mayen Ost St. Johann-Saarbr. 
1 IS 1 Faß | gefüllt - 130 Adorf) Sächsische Stsb. 
131 MZ l Stück Ofenkasten 1131 Wilster K. E.-D. Altona | (Kiel-Wi 
132 N 1/10 3 Bund 15 Kisten ger. Fische 132 Tetschen Sächsische Stsb. N W 
133 NDL 1! Pack alte Kohlensäcke — 133| Sangerhausen K. E.-D. Cassel : 
134 NF 1 Kiste Papierw. E 134 Moroschin K. E.-D. Danzig *) lacki 
155 OEN 1, Verschlag Wäschtisch®) = ‚135 Frankf.a/M.H.G.B.K.E.-D. Frankf. aM. | ) my ne 
136 pP 1| Pack 4 Körbe 136 Hamburg H. | K.E.-D. Altona | weiße Platte. 
137 B, 1 Ballen Zollgut _ 187 Thorn K. E.-D. Bromberg | 
138 B 1 verz. Rohr — 1135 Heiligenhafen K. E.-D. Altona 
139 HUB 8 Säcke Zement _ 139 Lg.-Schwalbach E.-D. RER a/M. 
140 BER l En Tisch _ 140) Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
141 EAN 2 Fässer Wein _ 141 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
142 BSR 3 Körbe Obst _ 142 Soest Eilg. K. E.-D. Cassel 
143 1 1) Stange  D-Eisen _ 143 Höchst a/M. E.-D. Frankf. a/M. 
144 BES j Faß  ansch. Umzugsgut — 444 Danzig |. T. K. E-D. Danzig 
145 EXT, 10 Bund  Hohlglas _ 145 Duisburg=Hoch.S. K.E.-D. Essen | 
146 R 1 Kübel | Seife _ 146 Wilhelmshaven ‚Oldenbur ische Stsb. 
147 R 1 Pack | Oberlichtverschlüsse 147° Borken i/W. K. E.-D. Essen 
148 RB 1 Kiste | Ausfuhrgut 145 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
149 RB 1| “ ‚Kleiderbügel u. Stangen 149 Wismar Grhzl. Meckl. Stsb. 
150 RB 1 = Ausfuhrgut 150 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
151 BuH 1 “ Handwerkzeug 151) Berlin Stett. Bhf. 4 ‚für Steinmetz. 
152 RL 1 Faß leer - 152, StettinH. | _K. E.-D. Stettin | heinenä 
153 RP 1| Sack div. Sachen “> 153 Thorn ı K. E-D. Bromberg | ynzumen 
154 RR 1| Kanne leer — 154 Hamburg H | _K. E.-D. Altona mzugsgut. 
155 RW 1 Kiste _ Eisenw. _ 155 Cüstrin-Vorst. | K. E.-D. Bromberg | 
en S et L— = za Hannover | K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
158 SB& Co. 1, Kiste Verbindungskitt — 158 _Jannowitz |, K. E.-D. Bromberg 
159 Sch &R 1| Verschlag | leer _ 1159 Cöln-Bonntor K. E.-D. Cöln 
160 SM 1! Sack  Holzkohlen — 1160) Ampfing Bayerische Stsb. 
161 ss 1 Kiste Stärke _ 1161 Oberhausen K. E.-D. Essen 
162 SV 1, Reisekorb gefüllt _ 1162) Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
163 T 1 las Klansch, Webwaren 163 Lauenhörde K. E.-D. Cassel |Gepäck. 
164 SR 2| Pack Nägel = 164 Tönning K. E.-D. Altona 
165 I l| Stück Feuertopf = 165 Recklinghausen K. E.-D. Essen 
166 Th F ı Kiste | Musikinstrumente — 166 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
167 IDETE 1 er ansch. Zigarren —_ 167 Oberhausen K. E.-D. Essen 
168 V li Pack | Rohrstühle _ 168 Kevelaer K. E.-D. Cöln 
169 VB 1| Faß ‚ ansch. Farbe _ 169 Lennep K. E-D. Elberfeld 
170 VF l Bund 4 Tischeinlagen _ 170 Stettin K. E.-D. Stettin 
171 VH l Faß | Wein — 171 Leipzig Th. |'K.E.-D. Halle a/S. 
172 W 1 2 , Wein —_ 172 Eisenach K. E.-D. Erfurt | 
173 W 1 Stange | Flacheisen _ 173 Sangerhausen RK. E.-D. Cassel von Eisleben, 
174 Ww 1 Faß Petroleum — 174 Tuchel K. E.-D. Danzig 
175 Ww 1 Kiste leer _ 175° Geislingen | Württemberg. Stsb. 
176 W 1, Verschlag Glaspapier = 176 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
177 WB 1 Kiste leere Emballage — 1177 Trier H.B. | St. Johann-Saarbr. | 
178 WB 1 Eimer Hovrig — ı7z8 Hamburg H. K. E-D. Altona | 
179 wc 1 Kiste  Bohrknarre —_ 1179 Schöneberg Militärbahn 
180 WG 3 Stück | eis Formen _ 180) Zittau Sächsische Stsb. |alt. 
181 W J jr. 1| Weinfaß | leer —_ 181 Feuerbach | Württemberg. Stsb. 
182 WK 1| - Kiste leer 182 Stuttgart H. 5 Heli 
183 WK 1 & Tisch und 2 Konsolen 183| Berlin Ahg. K, E.-D. Berlin une ee 
184 WL 1 “ ‘ Konserven 184| Bingerbrück Direktion Mainz poorh 
185 WN N Ballen | wollene Gewebe — 185 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. 
186 WR 1 Kiste 3 gußeis. Laternenhalter 186 _Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
187 WR 1| Korb leer — | 187| Minden i/W. K. E.-D. Hannover 
188 WS 1 Verschlag | leer | 188 Stuttgart H. | Württemberg. Stsb 
189 WS 1| Stange | Stahl —ı ‚189, Holzwickede | K. E--D. Elberfeld) 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
190) Akt.-Brauerei o 1| Faß leer _ 190 Berlin Pbf. E.-D. Berlin Friedrichshain. 
191| Crimmitschau _ 1 Stück Gasrohr - 191| Crimmitschau sächsische Stsb. 
192 Essen 2112 L| Ölkanne eer _ 192 Sterkrade E.-D. Essen 
193| G. F. Goerke 2 1/Kinderwag.' mit Inhalt _ 193 Liebenwalde [Reinickär. Liebenw. 
+ u = 3 & Bund h  anst. 194| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
b) . Minde _ 1| Reisekor gefüllt _ 195 ; 
196 Dr Freund er 1 2 Sofüllt pe: 196 h Letschin K. E.-D. Stettin 
197 Reckl. 6 1 Pack 2 Stühle —_ 197) Recklinghausen K. E.-D. Essen 
193, Marie Sauer _ 1 Kiste | Grütze etc. _ \98 Marienwerder K. E.-D. Danzig 
199 Schlesien Bhf. _ 1| Reisekorb | gefüllt _ 199 Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 
200, H. L. Sternau _ 1 Beutel riesmehl = 200) Eil-A. Dortmund | K. E.-D. Essen 
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af Malzfabrik 1 _ | 1] Sack | leere Säcke Bir. || Sächsische Stsb. |Gepäck. 
202 Waghäusel _ 2 Brote Zucker _ | 25 202) Espasingen | Badische Stsb. 

203, eil — 1 Faß | leer — | 29 1203 Müllheim B 

C. Güter mit Nummern bezeichnet: 

204| _ grün 1| 1 _ ‚alt, Dampfheizungsstück| 121 |204 Hamburg B. K. E.-D. Altona 

205 _ 11 | 1! Tafel | Eisenblech 7 1205| Schramberg Württemberg. Stsb. 

206 o oTsga] En | Decke — | 255 206 “Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
207 — 780 m EO Pack | 12 Stühle — | 48 |%07 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
208 = 3163 | 1 Korbflasche) Natronlauge — | 79 1208, Radolfzell Badische Stsb. 

209 — 3470 1, Eisenfaß | Petroleum — | 215 |%209| Neumarkt i/O. Bayerische Stsb. 

210] — 81884 | ı| Zylinder | leer — | 2 |210, Leopoldshöhe | Württemberg. Stsb. 

D. Güter mit Zeichen versehen: 
au Z & \ \ 8988 1| Faß ansch. Wein — [148 [211 St. Andreasberg K. E.-D. Cassel 
| | I 
| | 

22} = | 3338 1 Kiste | Schaukelpferde — | 132 212 Lübeck | Lübeck-Büchener 

a x | 23503 1 Sack Leimtafeln — |.13 ‚213 Schlotheim Mühlh.-Ebeleben. E. 

214 Adler 55 1 — | Fahrrad —al 974 Altona K. E.-D. Altona |Gepäck. 

215 Adler 85 1 _ Fahrrad — | — 215 Soest K. E.-D. Cassel | Gepäck. 

216| Concordia 718 1 _ | Fahrrad _ ? 216 Eydtkuhnen IK. E.-D. Königsberg 

217 Germania 16 A 1 — ' Fahrrad — | 15 1217 Mulda Sächsische Stsb. | Gepäck. 

218 empo 14749 1 — Fahrrad — | — /218) Aachen Rh. K. E.-D. Cöln Gepäck. 

219) Weltrad —_ 1| Fahrrad — | 20 219) Gießen Eilg. 'K. E.-D. Frankf. a/M. 

220) weiß / — 3| Stangen  Flacheisen — | 34,5 220° Magdeburg H. IK. E.-D. Magdeburg 

E. Güter ohne Bezeichnung: 

221] —_ — A Bund 8 Achslager — 211691221 Vilsbiburg Bayerische Stsb. 

22 _ — 1 is | Alpengras — | 20 9 Thale IK. E.-D. Magdeburg 

223 = _ 1 Korb Äpfel — | 39 93) Hamburg H. K.E.-D. Altona 

224 —_ En 1 * Apfel — | 4 94 Essen H.B. K. E.-D. Essen 

225 — _ 1 Sack Äpfel — | 21 1225 Siegburg 'K. E.-D. Frankf. a/M. 

226 — — 1 Pack 24 Ausklopfer — | @— 226 Pankow Red. | K.E-D. Berlin 

227 _ — 1 Partie Bahnplomben 2 9 1297 Weißenfels K. E.-D. Erfurt 

228 _ — 1 Ballon gefüllt 1731298 Stralsund K. E.-D. Stettin 

229 _ —_ 1 Rolle | Bandmessing — | 16,5 1229| Dortmund Bm. K. E.-D. Essen 

230 — — | 1 Stück | Bauholz — | 4 130 Saarlouis St. Johann-Saarbr. 

231 _ _ 4 Ben | Bauhölzer — | ? 1231| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 

232 — — ı| Reisekorb Betten,Geschirr, Messer 35 1232) Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 

233 = = 1 Sack | Betten u. Kleider — | ı7 23] Wernigerode |Nordh.-Werniger. E. 

234| _ — ı| Ballen  Bettfedern — | 4 24 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 

235 _ _ 1, Verschlag | Bilder — | 2% 235 Düsseldorf-D. | S 

236 — _ 1 4 | Bilderrahmen — | 32 2836 Lehrte | K. E.-D. Hannover 

237 _ 24 1 Sack ger. Bohnenkaffee — | 36 1237 Crailsheim , Württemberg. Stsb. 

238 _ _ 1| Gestell 5 Dosen Bratheringe 43,5 238 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. von Lübeck. 

239 _ Se 1 Stück Bretter — | 55. 1289 Miltenberg Bayerische Stsb. | 

240 _ — 1| Wagen | Briketts — | 10 |240 Frankfurt a/0.  K. E.-D. Posen Elb. 23205. 

241 _ — 1 5 Cementtonnen — | — %1/ Rostock F. F. Grhzl. Meckl. Stsb. |M. S. 1084. 

242 = = 1 \Wederkii \| Damenkleider — | 34 2 Mainz Direktion Mainz ; | Gepäck. 

243 _ 1 Deichsel _ 5 243] Saargemünd St. Johann-Saarbr. 

244 = 1 Demijohn | leer — | 4 244 Minden i/W. |K. E.-D. Hannover 

245 _ al 1| Rollei. L an — | 12 1245 Friedrichshafen; Württemberg. Stsb. 

246 _ — 1 Stück N le h 55 1246| Magdeburg Hbf. K. E.-D. Magdeburg 

247 _ — 1 — hölz. Dreifuß — | 10,55 247) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

248 —_ _ 1| Eierkiste | leer — | 2 248) Alfhausen '‚Oldenburgische Stsb. 

249 — - 1 Stab Eisen (2,30 m) — | 11 249) DBremenFr. K.E.-D. Hannover 

250 — _ ı| Latten 2durchlöch.Eisenbleche 35 250 Offenburg ' Badische Stsb. 

251 — 1 — | Eisenblechplatte — 29 251 Münster i/W. K. E.-D. Münster 

252 = _ 1| Stück | Eisenblechrahmen — | 23,5 252 Barmen K. E.-D. Elberfeld 

253 = —_ 71 Eisenkeile — 280 2531 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 

254 = = 1 _ Eisenplatte — | 12 254| Skalmierzyce K. E.-D. Posen |alt. 

255 —_ _ 1 — Eisenstange, 5m — , 15,5 255 Lehrte | K. E.-D. Hannover 

256 — = 1| Wagen | Eisenteile — | — 236 Rostock F. F.  Grhzl. Meckl. Stsb. |M. S. 6223. 

257 = —_ 1| Paket i. L. | Eisenteile — | 6 ,257 Wilhelmsburg | K.E.-D. Altona 

258 = _ 1 Sack Eisenwaren — | 12 258 Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 

259 = _ 2| Fässer leer — | 46 29 Söllingen K. E.-D. Magdeburg | Streckenfund. 

260 - = 1 Faß (neu) leer — |ca15|%0)  Albungen K. E.-D. Cassel |. 

261 — —_ 1 _ Faßholz _ 4 61 Bretten ' Badische Stsb. 

262 = —_ 1, Pack i. P. | Feilen — 7 %2 _Oebisfelde K. E.-D. Hannover 
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2 Bezeichnung i Art der | Ge |& Lagerort Bemerkungen 
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263 _ — 1 Pack 7 Fischkörbe — | 26,5 263iBremerhaven Zoll. K. E.-D. Hannover 
264 _ —_ 1| Stück Flacheisen — | 24 1264| Dinkelscherben | Bayerische Stsb. 
265 _ En 1 a eis. Fußtritt — 5 1265 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M.| z.Feldschmied 
266 _ — 1 Käfig 8 Gänse — | 30 1266 Le hie: K. E.-D. Magdeburg Podwoloczyska.. 
267 _ _ 1) Stück | Göpeltriebstange — 9 1267| Harburg K. E.-D. Fa ltanı 
268 — - 5|l Säcke Peru-Guano — | 310 1268| Heiligenhafen n 
269 are _ 1 En Gummischlauch — | 2 [269 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
70 — _ 2 Stück eis. Hanteln _ 8 1270 Cassel U. K. E.-D. Cassel 
271 — _ 1 Sack |fr. Haut — | 35 271 Gelnhausen IK. E.-D. Frankf. a/M. 
272 — u 1 Schließkorb, Herrenkleidung —410,39.5|272 Limburg 1 
273 — —_ 1| Reisekorb | Herrenwäsche — | 21 1273 Glatz K. E.-D. Breslau | WäscheR.v.B. 
274 - — 1 _ loser Hirsch — | 63 |274| Leipzig Eilg. K. E.-D. Halle a/S. | Eilenbg. Bhf. 
275 _ _ 1 Sack 15 Holzkeile, 4 l. Säcke|l 10 [275 Karlsruhe Badische Stsb. 
276) — — 1 Pack 2 Holzschuhe — 1 1276 Blomberg K. E.-D. Hannover 
277 — S= 1ı Bund Holzschuhe — Da 1217 Buer K. E.-D. Essen 
278 _ _ 1 Ä rohe Holzstäbe — 6,5 1278| Stuttgart West | Württemberg. Stsb. | Gepäck. 
279 _ = 1, Beutel | Jagdschrot — 21051279 Triptis K. E.-D. Erfurt 
280 _ _ 1 Stück eis. Kammrad — | %0 1280 Hamm K. E.-D. Essen 
281 _ = 1 == eis. Kammrad — | — 1381| Appenweier Badische Stsb. Gepäck. 
282 —_ — 1 Sack Kartoffeln, Brot _ 8 1282 Lahr 4 Gepäck. 
283) u _ 1 5 Kartoffeln — | 40 1283 Mehlis K. E.-D. Erfurt 
284) E= — 1 . weiße Kartoffeln — | 64 1284 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
285 _ — 1| 5 Kartoffeln — | 70 [2851 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
286 — = 1 Pack 10 Kartoffelkörbe — | 15 1286 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | neu. 
287 _ — 1 Sack Kartoffeln u. Mohrrüben| 72 [2837| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
288 — _ 1, Kasten leer == 4 [2881| Leipzig Thür. | K. E.-D. Halle a/S. | Gepäck. 
289 _ _ 1 Pack Kinderbettstele — | 29 1289 Allenstein K. E.-D. Königsberg) 
290 —_ _ 1| Reisekorb | Kleider — #37 |290 Mochbern K. E.-D. Breslau | Vers. Ratibor. 
291 u = 1) Rucksack | Kleider — |. 10 1291) München Zirbhf. | Bayerische Stsb. 
292 _ en 1 |Schließkorb| Kleider — | 25 292) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | 
293 n— — 1, Reisekorb | Kleider — | 44 293 Reppen K. E.-D. Posen Gepäck 
294 _ E= 1/Schließkorb| ansch. Kleidung — | 65 294 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 
295 — _ 1 Sack Kleidung — |. 18 1295 Marne K. E.-D. Altona 
296 — — i nn Knochen — | 27 1296| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
297 — _ 1| Koffer — — 1.64 1997 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
298 _ _ 1| Wagen | Kohlen — | — 1298 Soest K. E--D. Cassel |Mainz 24529. 
299 _ = 1 Korb gefüllt — | 60 1299| Sudenburg K.E.-D. Deadehus 
300 _ — 1 Bund 4 gebr. Körbe — | 47 1300 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
301 = _ 1 Pack 4 leere Körbe — 7 1301 Kulmbach Bayerische Stsb. 
302 — = 1 — Korbblechkanne — 5 1302 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
303 — — 1, Korbkoffer | — —ı1 3271303 Schwerin Grhzl. Meckl. Stsb. | Gepäck. 
304 — _ 1 Bund 3 Krebsreusen == 2,5 304 Thorn K. E.-D. Bromberg 
305 = — L — Kreuzhacke = 5 1306| Oberhausen K. E.-D. Essen 
306 _ _ 1 Ballen Krollhaare — | 26 1306 Stralsund K. E.-D. Stettin 
307 ze: — 1) Paket Kupferdraht — | 17 1307| Olbermhau Sächsische Stsb. | Gepäck. 
308 _ _ 1 Stück Kurbel —_ 1 308 Straßkirchen Bayerische Stsb. | Streckenfund. 
309 — —_ 1 Kollo gußeis. Lager — 2,5 [309 Hamburg Lübeck-Büchener 
310 _ u ı| Ballen Leder —. 38 7310| Cassel U. K. E.-D. Cassel | 
all _ — 1 5 Leder Zul) Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
312 e— - 1 n Lederabfälle — 102 1312 Aachen T. K. E.-D. Cöln 
313 _ — 1 Blechb. | Lederschmiere = 5,5 [313 Eisfeld K. E.-D. Erfurt 
314 _ — ı|) Ballen Leinen — | 99,51314 Lichtenfels Bayerische Stsb. 
315 — — 1ı 5 Leinen 6 99,511315 = K. E.-D. Erfurt 
316 — — 1, Verschlag | Maschinenteile — | 10 |316|Schweinfurt-Stadt| Bayerische Stsb. 
317 — _ 1| Kiste Maschinenteile u aa al Mainz Direktion Mainz 
318 — — 1 Stück eis. Maschinenteill — | 14 1318 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | Getriebe. 
319 — _ 10 ® Maschinenteile ee 319 Dessau n 
320 - _ 1) Ballen rotes Matratzenzeug 23 1320 Neustettin K. E.-D. Danzig 
321 = _ IL Sack altes Messing — | 32 1321) Tempelhof Rgb. K. E.-D. Berlin 
322 —- | .— 1, Bund i.L. |, 3 Stäbe Metall 217302 Pirna Sächsische Stsb. 
323 _ |. 0 1| _ Musterkoffer — | 12 1323 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
324 — u 1 Korb fr. Obst — | 19 1324| Berlin Po 
325 —_ —_ 1 Pack 7 runde Obstkörbe — | 20 [325 Halle 28 K. E.-D. Halle a/S. 
326 — — 1 a 4 gebr. Obstkörbe — | 21 [326 Rathenow K. E.-D. Hannover 
327 —_ u 1 \ 15 Obstkörbe — | 42 1327| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
328 — == 1 Kiste 1 Büchse Öl _ 2,5328 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
329 = _ 1 Stück Ofenaufsatz — 4 1329 Siegen 3 
330 — _ 1 5 Ofendeckel _ 4 1330| Lg.-Schwalbach K. E.-D. Frankf. a/M. fanschA Plan 
331 — _ 1 n Ofengestell — | 14 1331 Meininsen | K.E.-D. Erfurt \ fan 
332 — _ 1 x Ofenrohr _ 3 1332|Wolkramshausen | K. E.-D. Cassel \ ; 
333 _ _ 1 Kollo Ofenroste — 5 1333 Oebisfelde K E.-D. Hannover 
334 _ — 1 Ballen Pantoffeln —>1, 16201834 Mochbern K. E.-D. Breslau 
335 — _ 2 E= l. Petroleumfässer — | 73 [3351 Breslau M. F. n 
336 _ He 1 _ l. Petroleumfaß — | 34 [336 Rummelsburg*) K.E.-D. Berlin |*) Rgb. 
337 _ _ 6 _ l. Petroleumfässer — | 200 [337| Rummelsburg *) 5 *) Rgb. 
338 — — 2| Körbe Pflaumen — | 50 1338| Dillenburg K.E.-D. Frankf. a/M. 
339 = —_ 8| Stück Pflugeisen 25 1339) Oebisfelde K. E.-D. Hannover 
340 = —_ 1 Pack 4Pflugschareu. 1 Mascht. 20,5 1340| Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 
341 ee: — 1 Bund 6 eis. Pflugsohlen — | 16 1341 Salzwede K. E.-D. MErIe 
342 — _ 1 _ Plättbrett _ 7,5 1842| Grevesmühlen | Grhzl. Meckl, Stsb 
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343 = = 1| _ Puppenwagen _ 1 1343 Meschede K. E.-D. Cassel 

344 == 2 1 _ Puppenwagen —_ 3 1344 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

345, _ _ 1) Stück | eis. Rad — | 23 |385| Lehrte K E.-D. Hannover 

346) = — 1 Reisekoffer | Reiseeffekten — | 15 [|346 Anclam | K. E-D. Stettin Gepäck. 

347 = = 1| Reisekorb | gefüllt — | 83 1347 Halle a/S. ı K. E.-D. Halle a/S. 

348 —_ — | 1/Reisekoffer | leer —_ 5 1348| Sondershausen | K. E.-D. Erfurt | Gepäck. 

349 — —_ 1 Reisekorb | leer _ 7 |8349| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 

350 — 12 1 4 leer —_ 7 1850| Oebisfelde K. E.-D. Hannover 

351 >> mo 1 Stück eis Riemscheibe — | 95 1351 Lemgo h 

352 = 2 2 _ eis. Ringplatten — | 15 1352 Fiöha Sächsische Stsb. 

353 Fax | „= 1 Stück _ |guß. Rohr m.Flanschen' 12 1353) Hildesheim K. E.-D. Hannover 

354 ae IR 1 % schmied. Rohr, 1,52 m 1} 20 1354 Duisburg K. E.-D. Essen 

355, == —z 1| Verschlag | 2 gelbe Rohrstühle — | 16 [355 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 

356| = — 1 Ballot Rouleauxstangen — 6 [356 Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 

357 — 0 l Kollo Rundeisen — | 39 [8357| Steele Nord K. E.-D. Essen | 

358 au NE 1 Pack alte 1. Säcke — | 21 1358 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg, 

359) = | 1 Sack l. neue Säcke — | 28 1359 Cölleda K. E.-D. Erfurt 

360 —_ | — 1 " Säcke — | 32 [360° Wittenberge K.E-D. Altona 

361 — En 1 Ballen l. a. Säcke — | 10 1361| Minden i/W. K. E.-D. Hannover | 

362 — —_ 1 Sack l. Säcke — 5 [362 Karlsruhe R. Badische Stsb. 

363 _ _ 18 Stück Sandsteine — | 300 1363| Gnesen K. E.-D. Bromberg 

364 = — ı| Ballon Säure ? — | 71 |864 Paderborn K. E-D. Cassel | ‚Bruchmühlen 
365 = — i Sack Schinken — | 12 |365| Essen H. B. K. E.-D. Essen Y 30/9 

366 — — 1 Schließkorb leer — | 27 .\866 Ingelheim Direktion Mainz | ; 

367 = j. et 1 - gefüllt U 80%1867) Wanne K. E.-D. Essen 

368 — | 0 1 Sack ansch. Schnittergut - —| 11,5 1368 Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Steb. „nd Schrank- 
369 = Er 1 H Schrankfüße 24 [369 Münster i/W. | K. E.-D. Münster |} "konsolen 
370 = _ 2 _ Schranktüren 7 1370 Ruhrort Rh. K. E-D. Essen Subalsız 
371 = _ 20 — Schraubenkupplung. 400 1371 Gera K. E.-D. Erfürt | 

372 = et 1| Stück Schraubenschlüssel — 2,5 1372 Doebeln Sächsische Stsb. 

373 — | 2 pr guß. Schwungräder - — 7b 823 Diepholz K. E.-D. Münster 

374 _ u 1 Segelt.-Sack 9 [374 Wesel K. E.-D. Essen Gepäck. 

375 == u 1 Korb eis. Splinte — | 40 |375 Duisburg P 16 Pakete. 
376 — _ 1 Stück guß. Spülstein — | 13721876 Bolchen Reichsbahn | 

377 —_ — 1 Bund 2 Stg. Stahl — | 55 1377| Düsseldorf-G. | K. E.-D. Elberfeld | 

378 = _ l — walzenf. Stahlstück —| 4 [378 Harthau Sächsische Stsb. 

379 — _ 1| Kiste *) ansch. Stärke — | 17 |379| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg, *), mit Schloß. 
380 — = ı| Pack i. P. | 24 hölz. Stiele = 3 [880 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 

381 — — 1 — Stuhl — | 5 |381 Berlin H.u.L. K.E.-D. Berlin 

382 — En 1 Pack Stühle — 9 1382 Alzey Direktion Mainz 

383 _ — 1 = 2 Stühle — 7 1\383 Staßfurt K. Bu Magdeburg 

384 _ u 1 Ä 2% Stühle = ? 1884 Kevelaer D. Cöln 

385 — _ 1 Rolle Tapeten — | 15 |385| Rüdersdorf © En Berlin 

386 — En 1 — Tisch 32 1386 Hoerde K. E.-D. Essen er 

387 _ = ı1| Kiste |Tischler- -Handwerkzeug 24 |387) Mittelwalde K. E--D. Breslau 2 

388 gr _ 21 —_ Tonplatten 21 388 Schwelm K E.-D. Elberfeld strichen. 
389 — u 2 Bund Uhrgewichte — | 14 1389 Mochbern K. E.-D. Breslau *) Bilder, Por- 
390 _ — 1 Kiste erh, 48 13900 Hoppegarten K. E.-D. Berlin zellan, Hosen 
391 — _ 1 Stück |Verbind.-Rohr od. Ventil 60 1391 Hagen K. E.-D. Elberfeld etc. 

392 — 1 _ Vorhängegitter — 151392 Lübeck Tabsn= Büchener 

393 — _ 1 — Privat- orsatzgitter —| 44 1393| Hattingen Ruhr K. E.-D. Essen 

394 — _ 1 Pack 3 Waffelpfannen — 8 1394 Karthaus ne Johann-Saarbr. 

395 — = 1 Schließkorb| Wäsche — | 10 1395| Essen H. B. K. E.-D. Essen 

396) = — 1 /Handkoffer | Wäsche — 8 1396 Straßburg Reichsbahn Gepäck 

397 — — 1 |Reisekoffer | Wäsche u. Kleider — | 53 1397 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | grau. 

398 — — 1 _ Wasserwage _ 1 [398 Cassel U. K. E.-D. Cassel 

3991 — _ 1 Sack Webwaren — | 35,5 899] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

400 — _ 1 Block Weichblei — | 2,25 1400 Bernburg K. Ber Magdeburg 

401 — — 1 Sack Weizen — / 108 401) Gelnhausen IK. E.-D. Frankf. a/M.| 

402 —_ _ 1 Re | Weizen — | 52 1402 Otzenrath K. E.-D. Cöln 

403 == = 2 ı Winkeleisen 40 1403 Erkner K. E.-D. Berlin | ‚fbekl. von 
404 — — 1 Bund  Winkel- (Flach-) Eisen 40 1404 Wickede K. E.-D. Cassel Berlin Ost. 
405 - _ 11 Wagen | Würfelbrikets  — | — 1405 Schwerin Grhzl. Meckl. Stsb. Eis al 6537. 
406 2 _ 1 Pack 6 Wurzelbesen —— 3 1406| Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin *) Rgb 

407 — _ 1 Stück | Zahnrad — | 18 1407| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 

408 _ —_ 1 Korb Zwetschgen — | 27 408| München Zentr. | Bayerische Stsb. 

409 —_ — il » Zwetschgen — | 28 409 5 

410 _ _ 1 Sack | Zwiebeln — | 50 1410 Stendal K. E.-D. Hannover 
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Über den Umbau von Lokomotiven. 


Vom Ingenieur R. Sanzin in Graz. 


Je nach der Ausnutzung, Betriebsart, Instandhaltung und 
. Bauart fällt die Lebensdauer der Lokomotiven sehr verschieden 
aus. Das Alter der in den letzten 10 Jahren im Gebiet des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen aus dem Betrieb ge- 
zogenen Lokomotiven stellt sich beiläufig im Mittel auf 30 bis 


35 Jahre. Es verteilt sich auf die verschiedenen Bauarten 
wie folgt: 
Schnellzuglokomotiven . een 95rJahre 
Personenzuglokomotiven . . . .. 385 „ 
Güterzuglokomotiven . . 2. ..4 „ 
Tenderlokomotiven . . 259.5 


Meist erreichten Güterzuglokomotiven das größte Alter, 
das nicht selten 50 bis 55 Jahre beträgt. 

Die Angabe des Alters gibt zwar Aufschluß über den 
Zustand und die Güte der Lokomotive, läßt aber die vollbrachte 
Leistung derselben nicht recht erkennen, da natürlich eine 
stark angestrengte Lokomotive eher abgenutzt wird. 

Nach einer größeren Zahl von Angaben über die Lei- 
stungen abgebrochener Lokomotiven sind hier die mittleren 
zurückgelegten Lokomotivkilometer der vier genannten 
Bauarten angegeben: 


Schnellzuglokomotiven 1250 000 kn 


Personenzuglokomotiven 1400000 „ 
Güterzuglokomotiven . 1200 000 „ 
Tenderlokomotiven . 500000 „ 


Werden diese Strecken auf das erstangeführte mittlere 
Alter bezogen, so erhält man mittlere Jahresleistungen 
von folgenden Größen: 


Schnellzuglokomotiven 50000 km 
Personenzuglokomotiven 40 000 „ 
Güterzuglokomotiven . 30000 „ 
Tenderlokomotiven . 20 000 „ 


Diese sind niedriger als die sonstigen Jahresleistungen 
im allgemeinen, da früher die Ausnutzung der Lokomotiven 
nicht so weitgehend war. Unter Schnellzuglokomotiven sind 
hier nur solche und nicht Lokomotiven verstanden, welche 
zwar ursprünglich für den Schnellzugdienst bestimmt waren, 
jedoch später wegen zu geringer Leistungsfähigkeit im Per- 
sonenzugdienst Verwendung fanden. Die Schnellzuglokomotiven 
weisen ein geringes Alter auf, da eben in diesem Dienst die 
Ansprüche rasch steigen und die alten Bauarten bald nicht 
mehr genügen. Eine entsprechende Verwendung im Personen- 
zugdienst ist nicht immer möglich. 


Personenzuglokomotiven stehen in bezug auf Kilometer- 
leistung am günstigsten, da man bei der mannigfaltigen Ge- 
staltung der Züge und der Fahrgeschwindigkeit im Personen- 
zugverkehr auch für Lokomotiven vorgerückten Alters einen 
entsprechenden Dienst leichter zu finden vermag. 


Noch günstiger ist es mit den Güterzuglokomotiven be- 
stellt, welche mitunter trotz ihres bedeutenden Alters und ihrer 
ungünstigen Bauart auf gewissen Strecken noch zu genügen 
scheinen. Da vielfach die Geschwindigkeit der Güterzüge noch 
sehr niedrig ist und das Bestreben besteht, gleichbleibende 
Zuglasten über große Strecken zu befördern, verlangt man auf 
Strecken mit geringen Steigungen so geringe Leistungen, daß 
sie von den alten Lokomotivbauarten noch leicht geboten wer- 
den können. So stehen heute noch vielfach Güterzuglokomo- 
tiven aus den Jahren 1855 bis 1860 in der ursprünglichen Form 
im Dienst. 

Weniger leicht gelingt es, das Alter der Tender und 
Nebenbahnlokomotiven zu verlängern. Diese sind von vorn- 
herein für geringe Leistungen gebaut und genügen bei einigem 
Anwachsen des Betriebes nicht mehr. Zudem ist ihre Aus- 
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nutzung des schwachen Verkehres wegen meist erschwert, so 
daß Alter und Leistung gering sind. 

Die Vorgänge, welche bei der Ausscheidungalter 
Lokomotiven aus dem Betrieb bei den verschiedenen Eisen- 
bahnverwaltungen eingehalten werden, sind sehr abweichend. 
Während bei einigen Verwaltungen eine ganze Bauart auf- 
gelassen wird, weil sie nicht mehr entsprechende Verwendung 
finden kann, trachtet man auf anderen Bahnen die vorhandenen 
Bauarten möglichst lange zu erhalten, bis je nach dem Zustand 
der Lokomotiven sie nach und nach abgebrochen werden. 
Während beim ersten Vorgang eine neue, zeitgemäße Bauart an 
die Stelle der alten tritt, hat man im zweiten Fall lange Zeit 
mit einem bedeutenden Bestand älterer Lokomotiven zu rechnen. 
Die Eisenbahnverwaltungen, welche dem letztgenannten Vorgang 
huldigen, glauben dadurch bei möglichster Ausnutzung der vor- 
handenen Lokomotiven Neubeschaffungen tunlichst hinaus- 
schieben zu können. 

Dadurch ergibt sich ein verhältnismäßig hoher Bestand an 
alten, weniger leistungsfähigen Lokomotiven, deren ungeeignete 
Bauart bei zunehmender Entwicklung des Betriebs immer un- 
angenehmer empfunden wird. Vor 20 bis 25 Jahren (zu welcher 
Zeit ein großer Teil der heute bestehenden Lokomotiven er- 
baut wurde) waren die Anforderungen ganz andere als jetzt. 
Belastungen und Geschwindigkeiten bewegten sich damals in 
bescheidenen Grenzen, während sie seither unaufhaltsam im 
Steigen begriffen sind. Die alten Lokomotiven waren daher 
bald nicht mehr imstande, den ihnen ursprünglich zugemuteten 
Dienst zu verrichten, so daß man sie auf weniger schwierige 
Strecken, schließlich auf Nebenbahnen geben mußte. So wurden 
Schnellzuglokomotiven zu Personeuzuglokomotiven, Gebirgs- 
lokomotiven zu Güterzuglokomotiven auf weniger steilen 
Strecken. Daß trotz dieser Dienständerungen die Lokomotiven 
nicht entsprechend ausgenutzt wurden und sich bedeutend 
weniger wirtschaftlich und verwendbar zeigten als neue Loko- 
motiven, welche eigens für diese Dienstzweige gebaut wurden, 
ist selbstverständlich. 


Der große Bestand an älteren Lokomotiven 
hemmt aber auch die rasche Einführung durchgreifender Neue- 
rungen im Betrieb, welche bei den unerwartet wechselnden 
Steigerungen im Verkehr rasch einzuleiten wären. Beschleuni- 
gungen und wesentliche Steigerungen der Zugbelastungen 
können nur schwer, oft erst nach der Inbetriebstellung einer 
neuen Lokomotivbauart durchgeführt werden. Aber auch die 
günstigste Ausnutzung der neueren Lokomotivbauarten neben 
den alten stößt auf Schwierigkeiten, da in den Fahrplänen und 
Belastungstafeln auch letztere berücksichtigt werden müssen. 
Solche Hemmungen werden am unliebsamsten auf eingleisigen 
Strecken empfunden, welche einen lebhaften Verkehr auf- 
weisen. 

Mit zunehmendem Alter der Lokomotiven vergrößert sich 
deren Reparaturstand. Die Ausbesserungen werden immer kost- 
spieliger, langwieriger und die Ersatzteile sind oft schwer zu 
beschaffen; trotzdem erreicht die Leistung nicht mehr die ur- 
sprüngliche Höhe und die Betriebssicherheit nimmt ständig ab. 

Häufig zögert man mit dem Abbruch einer Lokomotive, 
welche nicht mehr entsprechende Verwendung findet, weil deren 
Zustand noch verhältnismäßig gut ist. Solche Lokomotiven 
haben dann oft noch jahrelang untergeordneten Zwecken zu 
dienen, bis sie als „reif“ erachtet werden, ins alte Eisen zu 
wandern. Leider rechnet man zu diesen untergeordneten Zwecken 
häufig den Verschiebedienst, welcher gegenwärtig einen so 
wichtigen Teil des Verkehrs ausmacht. Nicht selten werden die 
großen Kosten des Verschiebedienstes durch derartige alte un- 
passende Lokomotiven verursacht. 

Der große Stand von alten Lokomotiven kann am 
günstigsten durch rechtzeitige, durchgreifende 
Umbauten vermindert werden. Diese müßten zu einer Zeit 
durchgeführt werden, wo sich die ersten Anzeichen einstellen, 
daß die betreffenden Lokomotivbauarten den gesteigerten An- 
sprüchen in ihrem Dienstgebiet bald nicht mehr nachkommen 


können. Muß der ursprüngliche Dienst der Lokomotive ganz 
aufgegeben werden, so muß ebenfalls ein entsprechender 
Umbau die Lokomotive für den neuen Dienst brauchbarer 
machen. 

Eine wesentliche Verlängerung der Lebenszeit der Loko- 
motiven wird auch durch tiefgreifende Umbauten kaum erreicht. 
Dies ist auch nicht der Zweck, vielmehr handelt es sich darum, 
die Lokomotive in der zweiten Hälfte ihrer Lebenszeit verwend- 
barer und wirtschaftlicher zu gestalten und zu verhindern, daß 
sie ein kümmerliches, von ihrer ursprünglichen Bestimmung voll- 
kommen abweichendes Dasein führt. 


Im allgemeinen werden im Gebiet des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen größere Umbauten 
nur selten durchgeführt. Meist begnügt man sich bei den 
wiederholten Reparaturen älterer Lokomotiven, unbedeutende 
Verbesserungen vorzunehmen, ohne daß die gesamte Bauart 
geändert würde. Selbst bei Erneuerungen einzelner Teile, wie 
Kessel, Zylinder, Rahmen usw., behält man die oft 25 bis 30 Jahre 
alten Originalpläne der Lokomotive als Vorbild. Eine Steige- 
rung der Leistungsfähigkeit durch Vergrößerung der Rost- und 
Heizfläche und durch Erböhung des Dampfdruckes wird selten 
und meist nur in beschränktem Maße erzielt. Sehr häufig wer- 
den eigentliche Umbauten auch so spät vorgenommen, daß die 
Lokomotive in der neuen Form nicht mehr lange genügt. 

Bevor auf den günstigsten Zeitpunkt der Umbauten und 
deren Art eingegangen werden soll, sei einiges über das Alter, 
die Ausnutzung und Umbauten in anderen Ländern gesagt. 


Die amerikanische Betriebsweise zielt auf eine 
weitgehende, ununterbrochene Ausnutzung der Lokomotiven 
ab. Diese sind zu diesem Zweck mit doppelter, dreifacher und 
sogar vierfacher Mannschaft besetzt, so daß die Jahresleistungen 
im Schnellzugdienst 200000 km, im Güterzugdienst 150000 km 
ziemlich regelmäßig erreichen. Die Instandhaltung ist bei dieser 
weitgehenden Ausnutzung natürlich nicht so vollkommen wie 
auf den mitteleuropäischen Bahnen. Die Leistungen während 
der ganzen Lebensdauer sind daher auch nicht so bedeutend 
wie in Europa. Unter diesen Verhältnissen ist die Lebenszeit 
sehr gering. Sie beträgt bei Schnell- und Personenzug- 
lokomotiven 5 bis 7, bei Güterzuglokomotiven 8 bis 10 Jahre. 
Umbauten kommen in dieser kurzen Zeit nur selten vör, 
weil es eben leicht möglich ist, gesteigerten Anforderungen 
durch rechtzeitige-Neubauten zu entsprechen. So findet auf 
den östlichen Bahnen der Vereinigten Staaten der Betrieb 
mit vollkommen zeitgemäßen Lokomotiven statt, welche die 
vorhandenen Anlagen weitgehend ausnutzen und wesentlich 
zur Wirtschaftlichkeit des Betriebs beitragen. Der Lokomotiv- 
stand der amerikanischen Bahnen, auf die Betriebslänge be- 
zogen, ist meistens kleiner als der der mitteleuropäischen Eisen- 
bahnen. Lokomotiven, welche vor der Zeit den wachsenden 
Ansprüchen nicht mehr genügen, werden häufig an Bahnen 
mit geringerem Verkehr, namentlich im Westen der Staaten, 
verkauft. 

In England findet man in mancher Beziehung das 
gerade Gegenteil der amerikanischen Betriebsweise. Infolge 
der äußerst soliden Bauweise und der vorzüglichen Baustoffe 
besitzen die Lokomotiven eine sehr lange Lebensdauer, welche 
noch durck peinliche Instandhaltung wesentlich verlängert 
wird. Trotz einer weitgehenden Ausnutzung, welche an die der 
amerikanischen Lokomotiven heranreicht, sind Lokomotiven im 
Alter von 40 bis 50 Jahren keine Seltenheit. Sie haben in 
diesem Zeitraum oft bis zu 3000000 km zurückgelegt. Um- 
bauten sind in England sehr beliebt. Es gibt Lokomotiven, die 
auch zwei und drei Umbauten mitgemacht haben. Diese sind 
meistens sehr durchgreifend und verändern die Form der Loko- 
motiven in der Regel vollkommen. Namentlich werden in 
letzter Zeit schwächere !/;- und ?/>-gekuppelte Schnellzugloko- 
motiven in 1/- und ?2/-gekuppelte mit führendem Drehgestell 
umgebaut und mit größeren, leistungsfähigeren Kesseln ver- 
sehen. Auch der Kesseldruck und das Reibungsgewicht werden 
meist wesentlich erhöht. Solche umgebauten Lokomotiven 
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stehen den ganz neu erbauten an Leistungsfähigkeit nicht 
sonderlich nach und werden wie diese zum Betrieb der schwer- 
sten und schnellsten Züge verwendet. Auch 3/;- gekuppelte 
Güterzuglokomotiven werden gern verstärkt, wogegen man 
ältere schwache Personenzuglokomotiven in Tenderlokomotiven 
für Lokal- und Vorortverkehr umbaut. Solche Umbauten 
werden, wie auch die meisten Neubauten, in den Eisenbahn- 
werkstätten vorgenommen, doch werden einzelne Teile, z. B. 
ganze Kessel, von Lokomotivfabriken bezogen. 


Auch in Frankreich wurden wiederholt größere Um- 
bauten an Lokomotiven vorgenommen, obwohl solche dort nicht 
so regelmäßig in Anwendung kommen wie in England. So 
wurde auf der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 1893 der Umbau von 
290 älteren Schnellzuglokomotiven der Orl&ans-Bauart begonnen, 
welche nacheinander in starke ?/,- gekuppelte Drehgestell- 
lokomotiven umgebaut wurden. Sie besorgen noch heute einen 
großen Teil des Schnellzugbetriebes. Dieselbe Bahn baute 1900 
eine große Zahl /s- gekuppelter Güterzuglokomotiven, welche in 
den Jahren 1880 bis 1882 erbaut wurden, in kräftige, vierzylindrige 
4/;, gekuppelte Verbundlokomotiven um. 

Die Instandhaltung und Ausnutzung der Lokomotiven 
im Bereich des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen liegt 
beiläufig in der Mitte zwischen den englischen und amerika- 
nischen Grundsätzen auf diesem Gebiete. Obwohl man in 
letzter Zeit bestrebt war, in bezug auf Ausnutzung der Loko- 
motiven amerikanischen Vorbildern zu folgen, ist man dennoch 
weit entfernt, einen so raschen Wechsel im Lokomotivbestande 
herbeizuführen, wie dies in Amerika der Fall ist. Man hat daher 
auch in Zukunft mit einem gewissen Bestand an älteren Loko- 
motiven zu rechnen, der nur durch entsprechende Umbauten 
weniger empfindlich gemacht werden kann. 

Daß solche Umbauten leicht mit den unvermeid- 
lichen großen Reparaturen vereinigt werden können, bei 
welchen eine Erneuerung vieler Lokomotivteile einzu- 
treten hat, soll aus folgenden Zeilen hervorgehen. Die 
häufigsten Reparaturen erfordert der Kessel, und an 
ihm ist wieder die Feuerbüchse dem raschesten Verschleiß 
ausgesetzt. Die Dauer der gebräuchlichen kupfernen Feuer- 
büchsen wechselt bedeutend mit der Güte des Baustoffes, dem 
Grad der Anstrengung und der Härte des Speisewassers. 
Feuerbüchsen in neuen Kesseln durchlaufen meist 400000 bis 
500000 km. Es sind dann umfangreiche Erneuerungen der 
einzelnen Bleche, meistens aber eine vollkommene Auswechs- 
lung der Büchse notwendig. Die neue Büchse im alten Kessel 
erreicht meist nur eine Leistung von 300000 bis 400000 km, da 
dann auch schon bedeutende Schäden am Zylinderkessel und 
an dem Stehkessel auftreten. Nach einer Leistung von 700 000 
bis 900000 km ist also die vollständige Erneuerung des Kessels 
nötig. Bei stark beanspruchten Lokomotiven namentlich im 
Schnellzugdienst und auf Gebirgsstrecken ist diese Leistung 
selten größer als 500000 bis 600000 km. Bei der gegenwärtig 
etwas gesteigerten Ausnutzung der Lokomotiven sind diese 
Strecken in 8 bis 14 Jahren zurückgelegi. Um dieselbe Zeit 
werden auch namhafte Erneuerungen in den übrigen Loko- 
motivteilen nötig. Dampfzylinder, Steuerungsteile, Dampfrohre, 
Zapfen usw. sind meist vollkommen zu erneuern, während 
andere durchgreifenden Ausbesserungen unterzogen werden 
müssen. In der Regel bleibt nicht viel mehr als Achsen, Räder, 
Rahmen, ein Teil des Triebwerks der Ausrüstungsgegenstände 
unerneuert. 

Wenn also schon so umfangreiche Ausbesserungen statt- 
finden, so liegt es eigentlich nahe, auch umfassende Ver- 
besserungen undVerstärkungen vorzunehmen, welche 
geeignet sind, die Leistungsfähigkeit der Lokomotive zu 
steigern und ihre Verwendbarkeit zu erhöhen. Es wird trotz- 
dem ein großer Teil der oben genannten Bestandteile, welche 
keiner Erneuerung bedürfen, wieder Verwendung finden können. 

Soweit als irgend tunlich wäre die Leistungsfähig- 
keit der umgebauten Lokomotive zu steigern, um den 
wachsenden Anforderungen auf eine Reihe von Jahren zu ge- 
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nügen. Die Leistungsfähigkeit kann namentlich durch einen 
geschickten Entwurf des neuen Kessels gesteigert werden. 
Selbst ohne wesentliche Vermehrung des Kesselgewichtes wäre 
bei dem heutigen Stande der Technik die Herstellung eines 
Kessels mit größerer Heiz- und Rostfläche möglich. Insbe- 
sondere ließe sich dies durch die Wahl einer entsprechenden 
Kesselform, der Anwendung größerer Bleche bei vorteilhafterer 
Vernietung erreichen. Ist eine Vergrößerung des Lokomotiv- 
gewichtes zulässig, so wird eine Vergrößerung des verfügbaren 
Wasserraumes immer empfehlenswert sein. Häufig wird durch 
einen Umbau des Kessels allein die Lokomotive kräftiger und 
brauchbarer werden. Eine bedeutende Erhöhung des Kessel- 
druckes wird nur bei besonders verstärkten Triebwerken mög- 
lich sein. Dagegen dürfte eine Erhöhung des Kesseldruckes 
um 1 bis 1,5 kg/qcm in den meisten Fällen auch ohne Verstär- 
kung zulässig sein. 

Die meisten älteren Lokomotiven besitzen mit Rücksicht 
auf den damaligen Oberbau nur geringe Achsbelastungen. 
In manchen Fällen wird man diese bis nahe zur heute zu- 
lässigen Grenze steigern können. Die älteren Räder sind meist 
so stark gebaut, daß man diese Belastungserhöhung ihnen zu- 
muten kann. 

Ist eine Erhöhung des Reibungsgewichtes möglich, so 
wäre auch die Vergrößerung des Durchmessers der Dampf- 
zylinder zu erwägen, wenn sie nicht durch eine entsprechende 
Erhöhung des Kesseldruckes vermieden werden kann. 


Nicht selten wird man durch Anordnung einer Laufachse 
eine ganz neue Bauart erhalten können, welche namentlich bei 
2/;- und 3/3- gekuppelten Lokomotiven mit kurzem Radstand 
eine wesentliche Steigerung der Höchstgeschwindigkeit zuläßt. 

Besondere Aufmerksamkeit verdienen die Steuerun- 
gen. Bei den älteren Lokomotiven sind sie häufig unvorteil- 
haft gebaut. Die größten Füllungsgrade sind oft nur 70 bis 
75 $%, so daß das erste Anfahren Schwierigkeiten verursacht. Die 
älteren Schwingensteuerungen verursachen oft infolge un- 
gleicher oder zu großer Voreinströmung einen schweren Gang. 
Oft wird es möglich sein, diese alten Schwingensteuerungen 
durch die von Heusinger zu ersetzen und dadurch zu ver- 
bessern und vereinfachen. Die größten Füllungen sollten auch 
bei Zwillingslokomotiven 80 bis 85 $ betragen. Bei Lokomo- 
tiven, welche für höhere Fahrgeschwindigkeiten bestimmt sind, 
wird häufig eine Vergrößerung der Querschnitte von Dampf- 
rohren und Kanälen sowie eine Vergrößerung der Schieber- 
kästen empfehlenswert sein, da bei älteren Lokomotiven diese 
Abmessungen meist sehr knapp angenommen wurden. 


Bei älteren Lokomotiven mit führenden Drehgestellen 
wäre namentlich der meistens zu klein bemessene Radstand 
des Drehgestelles zu vergrößern, wodurch nicht nur eine we- 
sentliche Vergrößerung des Kessels, sondern auch günstigere 
Belastungsverhältnisse erzielt werden können. 

Bei stärkeren 3/;- und 4;-gekuppelten Güterzuglokomo- 
tiven wird es sich zumeist um eine Vergrößerung des Reibungs- 
gewichtes und des Kessels handeln. Ältere schwächere Schlepp- 
tenderlokomotiven, welche in dieser Form nicht mehr entspre- 
chend verwendbar sind, müßten in Tenderlokomotiven umge- 
baut werden, in welcher Form sie auf Nebenbahnen und für 
den Verschiebdienst noch gute Verwertung finden können 
Ebenso können wertvolle ?/4- und 2/; gekuppelte Tenderloko- 
motiven für den Lokal- und Vorortverkehr aus älteren ?/;-ge- 
kuppelten Schlepptenderlokomotiven gewonnen werden. Daß 
bei solehen Umbauten alle in Erfahrung gebrachten Schwächen 
in den Maschinenteilen und wünschenswerte Verbesserungen 
und Vereinfachungen Berücksichtigung finden sollen, ist selbst- 
verständlich. 

Nachdem auf den mittelenropäischen Bahnen die Vorteile 
der Verbundwirkung allgemein anerkannt sind, muß es 
eigentlich Wunder nehmen, daß bisher so selten Umbauten 
von Zwillingslokomotiven zu Verbundlokomotiven stattgefunden 
haben. Ein grundsätzliches Hindernis liegt bei Lokomotiven 
mit äußerem Rahmen vor. Es gelingt nicht, den großen Nieder- 
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druckzylinder innerhalb der Umgrenzungslinie unterzubringen. 
Zu einer anderen Bauart als der zweizylindrigen wird man sich 
kaum entschließen, da sonst die Kosten des Umbaues doch zu 
groß ausfallen. 

Bei Lokomotiven mit Innenrahmen, namentlich bei starken 
3/;- und 4/-gekuppelten Güterzuglokomotiven, wäre die Annahme 
der Verbundwirkung ohne Hindernis, da auch der Erhöhung 
des Kesseldruckes nichts im Wege steht. Daß in dieser Bezie- 
hung wenig Fortschritte zu verzeichnen sind, hängt mit der 
seringen Aufmerksamkeit zusammen, welche auf den meisten 
Bahnen diesen Lokomotiven geschenkt wird. Volle 30 Jahre 
hat man auf einzelnen Bahnen dasselbe Vorbild für Neubauten 
beibehalten. Es ist zwar für die Instandhaltung und für die 
Zugförderung eine gewisse Zahl von Lokomotivbauarten von 
Vorteil, der jedoch durch die namhaften Schwierigkeiten bei 
einer Steigerung der Anforderungen in bezug auf Fahr- 
geschwindigkeit und Zugbelastungen größtenteils aufge- 
hoben wird. 

An den älteren Lokomotiven kommt häufig empfindlich 
der Umstand zur Geltung, daß der Entwurf der Lokomotive 
ohne die geringste Rücksicht auf einen späteren 
Umbau vollzogen wurde, so daß der letztere mit bedeutenden 
konstruktiven Schwierigkeiten verbunden ist. Bei der unge- 
mein raschen Entwicklung des Lokomotivbaues und den rasch 
wachsenden Anforderungen des Betriebes wäre streng darauf 
zu sehen, daß bei Neubauten auf die Zukunft Rücksicht ge- 
nommen wird. Über kurz oder lang wird eine allgemeine Er- 
höhung des zulässigen Achsdruckes notwendig werden. Nur 
auf wenigen Strecken und meistens nur für Personen- und 
Schnellzuglokomotiven ist gegenwärtig ein Achsdruck von 16 t | 


zulässig, während der Achsdruck der Güterzuglokomotiven 
selten mehr als 14 t beträgt. Beim Entwurf neuer Lokomotiven 
wäre also ein Umbau in dieser Richtung entsprechend zu 
beachten. 

Bei Lokomotiven mit je einer Laufachsgruppe vor und 
hinter der Triebachsgruppe (wie bei den Bauformen Atlantic, 
Prairie und Pacific) kann durch Veränderung der Tragfeder- 
spannungen eine weitgehende Veränderung in der Be- 
lastung der Triebachsen vorgenommen werden, ohne 
daß eine Änderung in der Bauanlage eintritt. Solche Bauarten 
wären daher für Strecken zu empfehlen, welche über kurz 
oder lang eine Steigerung der zulässigen Achsdrücke einführen 
wollen. 

Der Zweck dieser Zeilen ist, darzulegen, daß es für die 
Schlagfertigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
von hervorragendem Wert ist, leistungsfähige, zeitgemäße 
Lokomotiven zu besitzen. Solange jedoch eine weitgehendere 
Ausnutzung der Lokomotiven deren Lebensdauer nicht wesent- 
lich zu kürzen vermag, ist ein bedeutender Stand an älteren 
Lokömotiven unvermeidlich. Die geringe Leistungsfähigkeit 
und beschränkte Verwendbarkeit dieser älteren Lokomotiven 
kann nur durch rechtzeitige, durchgreifende Um- 
bauten weniger empfindlich gemacht werden. Man begnüge 
sich mit einem einmaligen Umbau, trachte jedoch hierbei die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive tunlichst zu steigern. Die 
Umbauten sollen planmäßig, fortlaufend durchgeführt werden, 
wobei, um ihre Dauer nicht zu sehr in die Länge zu ziehen, 
auch Lokomotivfabriken damit betraut werden könnten. Nament- 
lich wäre es empfehlenswert, ihnen die Lieferung der Kessel 
zu übertragen. 


Die Militärbahn von Merw nach Kuschk. 


Die russische Regierung hat bekanntlich an den Grenzen 
ihrer Besitzungen in Mittelasien, soweit sie Persien, Afghanistan 
und China berühren, stellenweise befestigte Plätze mit Be- 
satzungstruppen errichtet. Nach Unterwerfung der Merw-Turk- 
menen im Jahre 1834 wurde auch Kuschk im Tal des Murghab 
an der Grenze Afghanistans militärisch befestigt. Nach dem 
Ausbau der Transkaspischen Eisenbahn über Merw hinaus bis 
nach Samarkand beschloß die Regierung aus politischen 
Gründen diesen wichtigen Grenzpunkt durch eine Zweigbahn 
mit der mittelasiatischen Stammbahn zu verbinden. Im Sommer 
1894 wurden von den Eisenbahnstationen Tedschen und Merw 
der mittelasiatischen Bahn in zwei Richtungen Vorunter- 
suchungen nach Kuschk veranstaltet. Im Tedschental lagen 
die Verhältnisse ungünstiger als im Murghab- und Kuschktal, 
wo die Bahn ausnahmslos durch ebenes Gelände geführt, die 
Wasserbeschaffung leichter bewerkstelligt und eine Verkürzung 
der Linie von etwa 65 Werst (69,34 km) erzielt werden konnte. 
Diese Gründe sprachen für die Linienführung von Merw nach 
Kuschk. Um die Baukosten möglichst einzuschränken, wurde 
eine vereinfachte Bauweise durch Verwendung von leichten 
Schienen, Errichtung von hölzernen Brücken und Vermeidung 
jeglichen Aufwandes an Bauwerken beschlossen. Schwellen 
sollten überhaupt nicht unterbettet, Stationen nur in Ent- 
fernungen von je 50 Werst (53,3 km) errichtet, zwischen diesen 
einige Ausweichstellen eingeschaltet werden. Im Voranschlag 
waren die Baukosten für die 293 Werst (312,56 km) lange Zweig- 
bahn ohne Unterbettung auf 8408 000 Rubel (etwa 18077000 4) 
angesetzt, der Generalstab bewilligte aber nachträglich noch 
329000 Rubel (etwa 707350 .M) für die Unterbettung der 
Schwellen. Nachdem der Zar am 7. September 1396 die Pläne 
bestätigt hatte, wurde der Bau am 9. Mai 1897 unter Oberleitung 
des Generalmajors Uljanin in Angriff genommen. Die Arbeiten 
mußten im Selbstbetriebe ausgeführt werden, weil leistungs- 
fähige Unternehmer nicht vorhanden waren. Zeitweilig waren 
bis 5000 Arbeiter (Russen, Perser, Bucharen, Sarten und 
Afghanen) am Bahnbau beschäftigt. Russische Arbeiter erhielten 
einen Tagelohn von 89 Kopeken bis 1 Rubel 80 Kopeken (etwa 
1 A. 9% „A bis 3 A 90 4), Mohamedaner nicht mehr als 
50 Kopeken (etwa 1 4 75 4). Einzelne Arbeiten wurden auch 
Mohamedanern für 15 bis 17 Rubel (etwa 32 4. 50 .S bis 36 
50 „)) monatlich übertragen. Viele Arbeiter erkrankten an 
Malaria oder verließen ihre Arbeitsstätten; die Bauleitung 
mußte immer wieder neue Arbeitskräfte heranziehen. Im 
November 1898 waren die Erdarbeiten beendet und im ganzen j 


370000 Kubikfaden (3593514 cbm) Boden ausgeschachtet: im 
Durchschnitt entfielen 1263 Kubikfaden auf die Werst Bahn- 
länge oder 11500 cbm auf I km. Die Schienenlegung wurde 
durch besonders ausgebildete Soldaten (Pioniere) im Zeitraum 
von 13 Monaten und 19 Tagen bewerkstelligt. Die durch- 
schnittliche Leistung betrug je nach der Jahreszeit 1 bis 21/g 
Werst oder 1,07 bis 2,67 km täglich; die Kosten stellten sich 
auf 350 bis 450 Rubel für die Werst Bahnlänge (etwa 705 bis 
907 M. für 1 km); verwendet wurden Schienen von 18 Pfund 
auf 1 Fuß oder 24,20 kg/m. 

Nach 18 monatlicher Bauzeit konnte der Durchgangs- 
verkehr am 16. Dezember 1898 von Merw nach Kuschk eröffnet 
werden. Für die Unterbettung der Schwellen, Verbesserung 
der Wasserversorgung, Umwandlung hölzerner Brücken in 
steinerne und für den Ausbau einzelner Stationsgebäude hat 
das Kriegsministerium noch besondere Summen bewilligt. Die 
Baukosten betrugen 10176000 Rubel (etwa 21890000 46), für 
er Werst Bahnlänge rund 35000 Rubel oder etwa 70540 #6 
ür 1 km. 

Die Bahn besitzt im ganzen 9 Stationen: Merw, Talhatan 
Baba, Elatan, Sultan Bent, Imam Baba, Sary=Jassy, Tasch-Kepri, 
Kala-i-Mor und Kuschk. Ausgangspunkt der Bahn ist Merw 
am Murghab. Der Murghab, d. h. „weißes Wasser“, mit seinen 
Nebenflüssen Kasch (auch Keschan) und Kuschk (auch Moor 
oder Mooran-su) entspringt in Afghanistan am Nordabhang des 
Sefid Kush. Anfangs begleiten Lehmhügel, dann Sandhügel 
seinen Lauf, später erweitert sich das Flußtal, und vor der Ein- 
mündung seines Nebenflusses Kuschk erhebt sich im Flußbett 
eine fast vollkommen ebene Mündungsinsel, Pendshe genannt. 
Durch den Murghab werden drei Oasen, die Pendshe-, Elatan- 
und Merw-Oase, bewässert. Nördlich von Merw verzweigt sich 
der Fluß in zahlreiche Arme und versiegt dann in der Sand- 
wüste. Der Murghab besitzt eine Gesamtlänge von rund 
850 Werst (906,76 km); davon liegen etwa 400 Werst (426,70 km) 
auf russischem Gebiet. Seine größte Breite beträgt rund 
23 Faden (49 m), bei Merw etwa 12 Faden (25,60 m), die mittlere 
Tiefe 7 Fuß (2,13 m). 

Die Stadt Merw wurde im Jahre 1834 von den Russen ge- 
gründet, sie ist jetzt nach Aschabad der wichtigste Verwaltungs- 
mittelpunkt der Provinz Transkaspien. Am rechten Ufer des 
Murghab liegt die Handelsstadt mit Kaufläden, am linken die 
Militärstadt mit Kasernen und Verwaltungsgebäuden ; beide 
Stadtteile sind durch eine Brücke mit einander verbunden. 
Zahlreiche Kanäle durchschneiden die Stadt und bewässern 
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öffentliche Anlagen, Baumwege und Hausgärten. Das Klima ist 
ungesund, fast das ganze Jahr hindurch herrscht dort Sumpf- 
fieber (Malaria). Unweit der Eisenbahnstation erheben sich auf 
einer Fläche von etwa 40 Quadratwerst (45,509 qkm) die Ruinen 
von Alt-Merw. Nach den Überlieferungen errichtete dort 
Antiochus I. Sotor, König von Mazedonien (287 bis 261 v. Ch.), 
die Stadt Antiochia Margiane von 70 Stadien Umfang. Alt-Merw 
besitzt noch heute zahlreiche Überbleibsel aus den Zeiten 
asiatischer Herrscher. 

In unmittelbarer Nähe der Eisenbahnstation Sultan=Bent 
liegen die Überreste großartiger Dammbauten, die im zehnten 
Jahrhundert unter Sultan Sandshar für Bewässerungszwecke der 
Merw-Oase errichtet wurden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Staatsminister Budde bereiste im Laufe der letzten 
Woche die Provinz Schlesien. Neben den wasserbaulichen 
Angelegenheiten galt die Reise insbesondere dem Eisenbahn- 
wesen. In Kattowitz wohnte der Minister einer Sitzung der 
Eisenbahndirektion bei, besichtigte die dortigen Bahnhofsanlagen 
und Wohlfahrtseinrichtungen sowie die Bahnhofsanlagen und 
die Hauptwerkstätte in Gleiwitz. In den letzten Tagen wurde 
von ihm der Eisenbahndirektionsbezirk Breslau bereist. Jetzt 
ist der Minister nach Berlin zurückgekehrt. 


— Freier Zutritt zu den Bahnsteigen. Der preußische 
Minister der Öffentlichen Arbeiten hat die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen ermächtigt, den Familienangehörigen der auf 
längeren Fahrten begriffenen Zugbeamten sowie der innerhalb 
der Bahnsteigsperre beschäftigten Beamten und Arbeiter der 
Eisenbahn-, der Post-, der Zoll- und Steuer- usw. Verwaltung, 
wenn sie diesen Nahrungsmittel bringen, das Betreten der 
Bahnsteige ohne Karte zu gestatten, soweit hierzu ein Be- 
dürfnis vorliegt. 


— Oberbau mit Schienen 6 und 7 der preußischen Vor- 
schriften. Nach einem Erlaß des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten gilt die für Gleisbauten mit Oberbauform 8 und 9 vor- 
geschriebene geringste Schwellenzahl von 17 und 21 Stück für 
ein Schienenpaar von 12 und 15 m Länge und die Vermehrung 
dieser Stückzahl um eine weitere Schwelle da, wo der Bahn- 
untergrund oder das zur Verfügung stehende Bettungsmaterial 
von ungünstiger Beschaffenheit ist, fernerhin auch für Gleis- 
bauten mit Oberbauform 6 und 7 auf Schnellzug- und anderen 
stark belasteten Strecken. 


— Krankenversicherungsgesetz. Durch das Reichsgesetz 
über die Krankenversicherung vom 25. Mai 1903 ist eine Reihe 
von Änderungen in den Mustersatzungen für die Eisenbahn- 
Betriebs- und Baukrankenkassen erforderlich geworden, die 
— soweit nicht ihre Einführung der Beschlußfassung der General- 
versammlungen überlassen ist — mit dem 1. Januar 1904 in 
Kraft treten. Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten 
weist in einem durch das Eisenbahn-Verordnungsblatt bekannt 
Pe benen Erlasse vom 30. September d. J. die Königlichen 

isenbahndirektionen und die Krankenkassenvorstände hierauf 

hin und beauftragt zugleich die ersteren, daß sie die Kassen- 
vorstände zur alsbaldigen Einberufung der Generalversamm- 
lungen veranlassen, um über die Abänderung der Satzungen 
Beschluß zu fassen. In den festzustellenden Satzungsnachträgen 
ist ausdrücklich auszusprechen, daß in Unterstützungsfällen, 
bei denen am 1. Januar 1904 die Dauer der Unterstützung nach 
den bisher geltenden Vorschriften noch nicht beendet ist, von 
diesem Tage ab die neuen Vorschriften Anwendung finden, 
sofern sie den Unterstützungsberechtigten günstiger sind. 
Hinsichtlich des in Krankenkassensachen zulässigen Verwal- 
tungs-Streitverfahrens verweist der Minister auf die zu dem 
gedachten Reichsgesetze erlassene Königliche Verordnung vom 
8. Juni d. J. Letztere bestimmt, daß Entscheidungen der Auf- 
sichtsbehörde, wodurch ein Vorstandsmitglied, ein Rechnungs- 
oder Kassenführer seines Amtes enthoben und Ordnungs- 
strafen gegen Mitglieder des Kassenvorstandes angedroht oder 
verhängt werden, sowie Entscheidungen der Aufsichtsbehörde 
über Streitigkeiten zwischen einem Verbande und den be- 
teiligten Kassen binnen vier Wochen nach Zustellung durch 
Klage beim Bezirksausschuß angefochten werden können. 
Gegen dessen Entscheidung ist nur das Rechtsmittel der Re- 
vision zulässig. 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 
im Bereich der preußischen Staatseisenbahn - Verwaltung 
finden im Winterhalbjahr 1903/04 in folgender Weise statt: In 
Berlin werden in den Räumen der Universität Vorlesungen 


Kuschk, der Endpunkt der Zweigbahn, liegt im ausge- 
breiteten Flußtal gleichen Namens 306,4 Faden (653,70 m) über 
dem Spiegel des Kaspischen Meeres am Fuße von Höhenzügen, 
die die Ausläufer des Paropamisus bilden. Das Festungswerk 
ist auf einer Anhöhe errichtet und beherrscht von dort das ganze 
Flußtal. Von Kuschk führt die Karawanenstraße nach Afghanistan 
und Chorassan. Auf der Murghaber Zweigbahn herrscht ein 
sehr schwacher Verkehr; im Jahre 1900 wurden nach Kuschk 
nur 1782 Personen und 265 458 Pud (4348 t) Güter befördert und 
von dort 1590 Personen und 4824 Pud (79 t) Güter abgefertigt. 

Die Militärbahn wurde im Jahre 1900, fast gleichzeitig mit 
der früheren transkaspischen, jetzt mittelasiatischen Eisenbahn, 
der Verwaltung des Ministeriums der Verkehrswege unterstellt. 


über die Nationalökonomie der Eisenbahnen, insbesondere das 
Tarifwesen, sowie über die Verwaltung der preußischen Staats- 
eisenbahnen und im technologischen Institut der Universität über 
Technologie gehalten. In Breslau erstrecken sich die Vor- 
lesungen auf Eisenbahnrecht, Eisenbahnbetrieb und Elektro- 
technik, in Cöln auf die wirtschaftlichen Aufgaben der Eisen- 
bahnen, insbesondere das Tarifwesen und Frachtrecht sowie auf 
Elektrotechnik, in Elberfeld auf Technologie, in Halle 
a. Saale auf Elektrotechnik. 


— Eisenbahn Braunschweig-Fallersleben. Der Braun- 
schweigischen Landes-Eisenbahngesellschaft ist die Konzession 
für den Bau und Betrieb einer vollspurigen Nebeneisenbahn 
von Braunschweig (Nordbahnhof) über Flechtorf nach Fallers- 
leben innerhalb des preußischen Staatsgebietes erteilt worden. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Eiber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Ar- 
beitstagen 108881 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
18147 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 98 785 
und auf den Arbeitstag 16464 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 1. bis 7. d. M. auf den Arbeitstag 1683 und im 
anzen 10096 Doppelwagen oder 10,2% mehr gefördert und zum 
Ve gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 
Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 7. d. M. und betrug 18653 Wagen gegen 16464 am selben 
Tage im Jahre zuvor. 
Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 19541 Doppelwagen zu 10 t sowie von anderen 
Gütern 26 Doppelwagen. 
Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 23465 offene 
Wagen gegen 13343 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 5122 oder 22,5 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Beschaffung von Wohnungen für Beamte, Bedienstete 
und Arbeiter der bayerischen Staatsbahnverwaltung. Da in 
dem Gesetzentwurfe für die nächste Finanzperiode 1904/05 der 
weitere Betrag von 1300000 46. zu diesem Zwecke eingestellt 
ist, dürfte es von Interesse sein, zu erfahren, weiche Summen 
bis jetzt hierfür bewilligt worden sind. Wir entnehmen den 
Erläuterungen des Gesetzentwurfs in Kürze nachstehendes: In 
den Jahren 1900 und 1901 wurden insgesamt 10500000 ‚I. zur 
Verfügung gestellt, wovon nach nächster Bestimmung 6 000 000 ft. 
zur Gewährung von Darlehen an Baugenossenschaften des Eisen- 
bahnpersonals, der Rest von 4500000 4 zur Herstellung von 
bahneigenen Wohnungsbauten zu verwenden waren; diese 
Mittel sind jetzt teils aufgebraucht, teils für die im Bau be- 
griffenen oder in Aussicht genommenen Bauten der Bau- 
senossenschaften und der Staatsbahnverwaltung festgelegt. 
ür erstere, d. i. die Baugenossenschaften des Personals der 
Eisenbahnverwaltung, ist nun die Bewilligung weiterer größerer 
Mittel zunächst nicht vorgesehen; es wird vielmehr für em- 
pfehlenswert erachtet, aut einige Zeit hin die Entwicklung der 
bestehenden Unternehmungen in genossenschaftlicher und 
namentlich auch in finanzieller Hinsicht abzuwarten. Eine 
Unterstützung käme gegebenenfalls nur in mäßigem Umfange 
und nur insoweit in Frage, als es sich um Unternehmungen 
handeln würde, die bisher wegen Beschränktheit der verfüg- 
baren Mittel in engen Grenzen gehalten werden mußten, jedoch 
nach der Zahl ihrer Mitglieder und den örtlichen Verhältnissen 
noch eine Erweiterung angezeigt erscheinen lassen. Diesen 


Darlegungen entsprechend wird daher zum überwiegenden Teil 
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die beantragte Summe von 1300000 ‚# diesmal zur Herstellung 
von Wohnungsbauten der Staatseisenbahnverwaltung, besonders 
an kleineren Orten, in denen Baugenossenschaften nicht be- 
stehen, verwendet werden. 


— Das neue Betriebshauptgebäude des Nürnberger 
Hauptbahnhofes. Das alte Bahnhofsgebäude ist jetzt voilstän- 
dig geräumt und es sind sämtliche Dienststellen, als Fahrkarten- 
ausgabe, Gepäckabfertigung, Fahrscheinheftebureau, Stations- 
kasse sowie die Wohnung des Eisenbahnbetriebsdirektors im 
neuen Bahnhofsgebäude untergebracht. Das alte Gebäude wird 
auf Abbruch verkauft. Die von der Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft Nürnberg gefertigte Eisenkonstruktion für den Kuppel- 
aufbau des Mittelbaues — Kuppelhalle — am neuen Bahnhofs- 
gebäude wurde aufgestellt und ist nach Eindeckung der 
Konstruktion der nach der Stadt gerichtete Teil des Bahnhofs- 
gebäudes im Rohbau vollendet. Schon jetzt macht das neue 
Gebäude einen großartigen Eindruck. An dem nach der Bahn- 
hofsseite gelegenen Teıl werden gegenwärtig die Gründungs- 
arbeiten hergestellt, nachdem die Baugleisanlage vollendet ist. 
Zur Herstellung der Fundamente werden zum Teil die vom Ab- 
bruch des alten Gebäudes entfallenden Sandsteine verwendet. 
— Für die Betriebsbureaus ist ein eigenes Dienstgebäude, west- 
lich des Hauptgebäudes, errichtet worden und schon seit 
mehreren Wochen in Benutzung genommen. 


— Ludwigseisenbahn (Nürnberg-Fürth. Die Minder- 
einnahme des laufenden Jahres ist der Münchener Allgem. Ztg. 
zufolge bereits auf etwa 7300 l. gestiegen. Bei dieser Balın 
zeigt sich sehr deutlich, daß der oft ausgesprochene Satz, wo- 
nach jede Tarifermäßigung auch den Verkehr hebt, nur bis zu 
einer gewissen Grenze seine Berechtigung hat. Die Ludwigs- 
bahn, welche Jahrzehnte hindurch ohne Reformen blieb, begann 
dann fortgesetzt Preisermäßigungen eintreten zu lassen; die 
letzte Preisherabsetzung erreichte aber im Gegensatz zu den 
früheren nicht mehr den Zweck einer Steigerung des Verkehrs. 
Jedenfalls wirkt hier der Wettbewerb elektrischer Straßen- 
bahnen ein. 


— Besichtigung der Motorwagenverbindung Dresden- 
Klotzsche durch den russischen Verkehrsminister. Am 13.d.M. 
weilte der russische Verkehrsminister Fürst Chilkow mit dem 
russischen Ingenieur v. Schubersky auf der Durchreise von Paris 
in Dresden, um die nach dem System Stoll erbaute und seit 
Jahresfrist betriebene Motorwagenverbindung Dresden-Klotzsche 
in Augenschein zu nehmen. Den Motorwagen wird bekanntlich 
die elektrische Kraft durch eine oberirdische Leitung zugeführt; 
durch Verlängerung oder Verkürzung der Führung ist den Wagen 
jederzeit ein beliebiges Ausweichen möglich (vergl. Nr 74. 1113 
Jahrg. 1902 d. Ztg.). Dem Vernehmen nach sollen in Südrußland 
am Schwarzen Meer auf einer Strecke von zunächst 500km ähn- 
liche Motorwagenverbindungen hergestellt werden. 


— Über den Unterricht in der Eisenbahnschule zu Berlin 
sind von der Königlichen Eisenbahndirektion neue Bestim- 
mungen erlassen, denen wir folgendes entnehmen: Als Grund- 
lage für den Unterricht sind Leitfäden hergestellt, welche die 
einzelnen Lehrstoffe — allgemeine Verwaltung, Betriebsdienst, 
Verkehrsdienst und technische Einrichtung — je besonders be- 
handeln und den Unterrichtsteilnehmern vom Zentralbureau 
gegen Einsendung des Bezugspreises (44, 23, 56 und 29 J) zu- 
gestellt werden. Zur Teilnahme am Unterricht sind verpflichtet 
die Zivilsupernumerare im dritten Ausbildungsjahre und die 
technischen Aspiranten, welche in der zweiten Hälfte ihrer 
Ausbildung zum technischen Eisenbahnsekretär oder Betriebs- 
ingenieur stehen. Militäranwärter, welche am Direktionssitze 
oder auf den Stationen Pankow, Lichtenberg-=Friedrichsfelde, 
Grunewald, Tempelhof und‘ Rummelsburg beschäftigt sind, 
können auf eigenen Antrag während der Ausbildung für die 
Fachprüfung erster Klasse zum Unterricht oder zu einzelnen 
Stunden zugelassen werden, sofern die dienstlichen Interessen 
dies gestatten. Der Unterricht ist ein Teil des Dienstes. Un- 
entschuldigtes Fernbleiben wird als Dienstvergehen angesehen 
und geahndet. Die im äußeren Dienste beschäftigten Super- 
numerare sind an den Tagen vor dem Unterrichte nicht zum 
Nachtdienste heranzuziehen. Zum regelmäßigen Besuche sind 
auch die auf ihren Antrag zur Teilnahme zugelassenen Beamten 
in gleicher Weise verbunden wie die zur Teilnahme Verpflich- 
teten. Den Teilnehmern wird freie Fahrt zum Potsdamer Bahn- 
hofe, in dessen Räumen der Unterricht stattfindet, gewährt. In 
den Lehrplan der Schule ist jetzt auch die Kurzschrift nach 
dem Lehrplan Stolze-Schrey aufgenommen; eine Verpflichtung 
zur Teilnahme an diesen Stunden besteht zwar nicht, jedoch 
wird den Schülern die Erlernung jener Kurzschrift dringend 
empfohlen. 


_ Gründung eines Eisenbahn-Frauenvereins zu Cassel. 
Mancherlei Einrichtungen hat der Eisenbahnverein Cassel schon 
zum Vorteil seiner Mitglieder, zur Stärkung namentlich der 


wirtschaftlich schwächeren getroffen: er hat die Spar- und 
Darlehnskasse gegründet, seine Kohlenverkaufsstelle ermöglicht 
eine billige Beschaffung von Feuerungsmaterial, er unterstützt 
und fördert die Bestrebungen des Haushaltsvereins, der Sterbe- 
kasse und ähnlicher Einrichtungen. Die guten Krfolge, von 
denen diese Bestrebungen bisher begleitet gewesen sind, haben 
den Verein ermutigt, die Vereinstätigkeit äuf ein neues Feld zu 
erstrecken. Es ist das ein Gebiet, wo Hilfe wirklich not tut 
und viel Segensreiches geschaffen werden kann, nämlich die 
Krankenfürsorge und Wöchnerinnenunterstützung. Freilich die 
Tätigkeit des Vereins selbst und seiner männlichen Mitglieder 
allein konnte hier nichts ausrichten. Sie bedurften eines 
Bundesgenossen und Helfers — ihrer Frauen und erwachsenen 
Töchter, die in erster Linie berufen und befähigt sind, den 
Kranken und Pflegebedürftigen zu helfen. Diese Bestrebungen 
haben sich zur Gründung eines Eisenbahn -Frauen- 
vereins verdichtet. Auf Einladung des Eisenbahndirektions- 
präsidenten Ulrich und seiner Gemahlin sind am 11. Septem- 
ber d. J. etwa 30 Frauen von Eisenbahn-Beamten und -Ar- 
beitern zusammengetreten; sie haben Satzungen entworfen 
und beschlossen, sich in einem Aufruf an die weiblichen 
Angehörigen der Vereinsmitglieder zu wenden und sie zur 
Gründung eines Eisenbahn-Frauenvereins aufzufordern. Vorerst 
sind zwei Gebiete für die Tätigkeit des Vereins in Aussicht 
genommen: die Unterstützung Kranker und die Wartung von 
Wöchnerinnen; zwei Ausschüsse — für jedes Feld einer — 
werden sich in die Arbeit teilen. 


Die vom Eisenbahnverein Cassel herausgegebene Zeitschrift 
„Nach dem Dienst“ (deren Auflage bereits im ersten Jahre ihres 
Erscheinens von 10000 auf 14300 gestiegen ist und die forthin 
statt bisher in monatlichen, in halbmonatlichen Ausgaben er- 
scheinen soll) bringt in der ersten Nummer des mit dem lau- 
fenden Monat beginnenden neuen Jahrganges sowohl die 
Satzungen wie den Aufruf. Danach soll sich der zu gründende 
kisenbahn -Frauenverein die Aufgabe stellen, Einrichtun- 
gen zu treffen und Maßnahmen zu unterstützen, die auf 
die Fürsorge für hilfsbedürftige oder in Not geratene Mit- 
glieder des Eisenbahnvereins und deren Angehörige gerichtet 
sind. In erster Linie wird diese Fürsorge die Pflege, Klei- 
dung und Speisung von bedürftigen Kranken und Wöchne- 
rinnen bezwecken, sich aber je nach Bedarf auf andere 
Gebiete, wie auf Verschaffung von Arbeitsgelegenheit für 
Frauen und Mädchen sowie auf Erteilung von Rat und Aus- 
kunft erstrecken. 


Wir wünschen diesen Bestrebungen allen Erfolg. An 
einem reichen Felde zu segensreicher Wirksamkeit wird es dem 
Verein nicht fehlen. Gewiß verdient das von Cassel gegebene 
Beispiel auch in anderen Bezirken Nachfolge zu finden. 


— Sterbekasse für deutsche Eisenbahnbeamte. Nach 
dem uns vorliegenden Rechnungsabschluß ergaben im Jahre 1902 
die Einnahmen gegenüber den Ausgaben einen Überschuß von 
33661 4, wodurch sich der Reservefonds auf 737 492 N. erhöht 
hat. Am Jahresschlusse betrug die Zahl der Versicherungen 
6035 zu je 300 6, 3260 zu je 150 46 und 196 zu je 75 Mb. Gegen- 
über dem Vorjahre hat sich die Zahl der Mitglieder zu je 300 #6. 
Versicherung um 50 vermehrt, während diejenige zu je 150 46. 
um 42 und die zu 75 %. Versicherung um 14 zurückgegangen 
ist. Das Durchschnittsalter der lebenden Mitglieder betrug 
51,26 Jahre, das der gestorbenen 116 Männer 62,81 und das- 
jenige der gestorbenen 97 Frauen 64,52 Jahre. 


— Der Wirkliche Geheimerat v. Tschirschky und Bögen- 
dorf, ehemaliger Generaldirektor der sächsischen Staatsbahnen, 
ist vor einigen Tagen im hohen Alter von 85 Jahren in Dresden 
verstorben. Er war am 1. April 1887 in den Ruhestand ge- 
treten. Wir entnehmen einem damals veröffentlichten Lebens- 
laufe des Verblichenen folgendes: Er war am 12. März 1818 in 
Dresden geboren, widmete sich der juristischen Laufbahn und 
wurde am 1. April 1847 gelegentlich des Überganges der säch- 
sisch-bayerischen Bahn an den sächsischen Staat als Referent 
für Eisenbahnsachen in das sächsische Finanzministerium be- 
rufen. Schon zwei Jahre später erfolgte seine Ernennung zum 
Finanzrat und am 1. Februar 1853 betrat er die Laufbahn, 
welche seine Geschicke für immer mit der Entwicklung des 
Eisenbahnwesens in Sachsen verknüpfte: er übernahm zunächst 
ig den Vorsitz der Königlichen Staatseisenbahndirektion 
in Dresden. 


Zu jener Zeit waren dieser Direktion Eisenbahnlinien in 
der Gesamtlänge von 190 km unterstellt, nämlich die Linien 
Dresden-Görlitz, Dresden-Bodenbach, die Dresdener Verbindungs- 
bahn und die von einer Privatgesellschaft gebaute Linie 
Löbau-Zittau. 


. „Am 1. April 1855 wurde er endgültig an die Spitze der 
Direktion gestellt und zum Eisenbahndirektor mit dem Dienst- 
prädikate Geheimer Finanzrat ernannt. 
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Mehr und mehr verdichtete sich das sächsische Staats- 
eisenbahnnetz, und als im Frübjahre des Jahres 1369 mit der 
Eröffnung des Betriebes der Chemnitz-Freiberger Bahn das öst- 
liche und das westliche Staatseisenbahngebiet auf der Station 
Flöha sich zusammenschlossen, da ward auch die Zusammen- 
legung der bis dahin bestehenden beiden Verwaltungen in 
eine als rätlich erkannt und vom 1. Juli 1869 ab durch Errich- 
tung einer Königlichen Generaldirektion der sächsischen Staats- 
eisenbahnen mit dem Sitze in Dresden zur Ausführung ge- 
bracht. Zum Vorsitzenden dieser Zentralbehörde wurde Herr 
v. Tschirschky mit dem Titel als Generaldirektor der Königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen ernannt. 

In welchem Geiste Herr v. Tschirschky selbst die Auf- 
gaben erfaßte, die der Verkehrsbehörde zufielen, an deren Spitze 
er stand, das mögen die geistvollen Worte aus seinem eigenen 
Munde darlegen, die er im Jahre 18£0 bei seinem 25 jährigen Jubi- 
läum als Vorsitzender auf die Glückwünsche seiner Mitarbeiter er- 
widerte. Sie Jauteten:: „Durch Ihre Vereinigung wird der Blick auf 
unsere gemeinschaftliche Berufsarbeit geleitet, die mit dem ge- 
samten Leben unseres Volkes im engsten Zusammenhang steht 
und die einem so hauptsächlichen Teile der Industrie im wei- 
teren Sinne des Wortes gewidmet ist. Anerkannt wird ja jetzt 
mehr als früher, daß die Industrie nicht der Triumph des Ma- 
teriellen über den Geist, sondern vielmehr der des Geistes über 
das Materielle sei. Zum Durchbruch dieser Überzeugung trug 
wesentlich die Eisenbahnindustrie bei. Bei ihr zeigte es sich 
deutlicher als irgendwo, daß damit der Geist der Erkenntnis 
seine Herrschaft über die materielle Welt gewann. Wenn es 
wahr ist, daß zu Erwerbung edler Freiheit vor allem gehört, 
daß der Mensch seine Fähigkeiten und Kräfte entwickele und 
auf eine Weise anwende, die ihm und seinen Mitmenschen 
Früchte trägt, so stellt sich die Eisenbahnindustrie als ein mäch- 
tiger Förderer edler Freiheit dar. So konnte es nicht fehlen, 
daß der Staat des 19. Jahrhunderts lebhaftes Interesse am Ent- 
stehen und der Entwicklung der Eisenbahnen nahm. Dies war 
für ihn Pflicht und Ruhm zugleich. In welchem Umfange und 
nach welchem Systeme die Staatsregierungen ihr Interesse zur 
Geltung brachten, darüber bieten die letzten 30 Jahre ein weites 
und reiches Bild, das vieles zu denken gibt. Ich hoffe und 
glaube, daß in unserem Vaterlande das Richtige getroffen ward. 
Das jetzige Verhältnis in Sachsen entwickelte sich allmählich 
und in Übereinstimmung mit den betreffenden Faktoren; aus 
theoretischer Sucht, zu monopolisieren, ist die jetzige Form nicht 
entstanden. Gegen Gefahren in dieser Richtung sowie gegen 
manche andere ist die Generaldirektion als Wacht begründet 
worden, sowie sie eine Werkstätte sein soll für die Ausbildung 
des vaterländischen Eisenbahnwesens. .... £ 
j Als Herr v. Tschirschky am 1. April 1885 das 30. Dienst- 
Bann als Vorsitzender vollendete, wurde ihm der Titel eines 
N „chen Geheimen Rats mit dem Prädikat Exzellenz ver- 

ehen. 

Über die Persönlichkeit des Verstorbenen spricht sich die 
oben erwähnte Schilderung folgendermaßen aus: „Begabt mit dem 
scharfen Blicke des Staats- wie mit dem praktischen des Geschäfts- 
mannes und ausgestattet mit allen Eigenschaften des gewandten 
Weitmannes, kam er mit allem, was er unternahm, rasch vorwärts. 
Nie vergeudete er seine Arbeitskraft an unnötiges, und ebenso 
wenig;suchte er das Heil seines Wirkens in Einzelheiten, die 
nur zu oft den Blick über das Ganze trüben und verwirren. 
Und wie Herr v. Tschirschky in seiner Tätigkeit niemals von 
kleinlichen Gesichtspunkten ausging, so wollte er auch jedem 
seiner Mitarbeiter, im engsten wie im weitesten Sinne, das mög- 
lichste Maß von Freiheit in seiner dienstlichen Wirksamkeit zu- 
gemessen wissen. Das Reglementieren hatte an ihm keinen 
Freund; er duldete es nur, wenn er sich von seiner unbedingten 
Notwendigkeit überzeugt hatte, und das geschah nicht leicht. 
Im Zusammenhange damit stand seine Abneigung gegen alle 
Prinzipienreiterei. Dieser Abneigung ist es nicht zum kleinsten 
Teile zuzuschreiben, daß die sächsische Staatseisenbahnverwal- 
tung immer ein frischer Zug durchwehte und sie vor jedem ein- 
seitigen Einflasse des Bureaukratismus bewährte. 

Der breite behagliche Amtsstil der Behörden fand bei ihm 
keine Stätte. Die Vielschreiberei haßte er ebenso wie die Un- 
klarheit und Weitschweifigkeit im mündlichen Verkehr. Er ver- 
stand es meisterhaft, kurz und deutlich zu sagen, was andere 
mit seitenlangen Darlegungen nicht erschöpften, und wer das 
Glück hatte, die Art zu verfolgen, wie er diese Kunst übte, der 
konnte dabei nur lernen und gewinnen. 

Das Verhältnis zu seinen Beamten ward bestimmt durch 
den edlen Grundsatz seines Charakters: das Vertrauen. 
Er sah im Gegensatze zu vielen Großen, die nur voll Mißtrauen 
an die guten Eigenschaften der Menschen glauben wollen, in 
seinem Untergebenen stets und zu allererst den pflichtgetreuen 
Beamten, und wenn einer des Gegenteils beschuldigt wurde, 
so hatte man dies zuvörderst nachzuweisen. In diesem Ver- 
trauen konnte ihn auch manche üble Erfahrnng nicht beirren ; 
er kannte den Kern des sächsischen Beamtentums zu genau. 
Und wenn er armen Sündern oft durch mündliche Verweise 


einen heilsamen Schrecken einjagte, dessen sie für lange Zeit 
eingedenk blieben, so war er doch ein milder Richter, und er 
wußte stets, mit scharfem Blicke den Schwachen vom Bös- 
willigen unterscheidend, Strenge und Milde zu paaren, ohne 
daß der Disziplin im mindesten geschadet wurde Manchem 
übrigens, dem er von Amtswegen nicht helfen konnte, hat er 
als Mensch noch die hilfreiche Hand geboten, und manche 
Unterstützung, die der Staat nicht gewähren konnte, hat er aus 
der eigenen Tasche gegeben. 

Ein Versehen verzieh ergern: er wußte, daß Irren mensch- 
lich sei, und die ‚Unfehlbaren‘, die es ja bekanntlich überall 
gibt, mochten sich wohl vor seinem Scharfblicke hüten. 

Zornig aber konnte Herr v. Tschirschky werden, wenn 
seine Beamten sich unter einander in Kompetenzstreitigkeiten 
oder andere Zänkereien einließen. Selten genug ließ er sich 
zum Schiedsrichter in solchen Streitigkeiten herbei; meist griff 
er zu dem praktischen Mittel, beiden Teilen die Köpfe zu 
waschen, und dies hatte dann auch die gute Folge, daß solche 
Streitfälle immer seltener wurden.“ 

Im Vollbesitze seiner geistigen Kräfte verließ er am 
1. April 1887 seinen Posten, begleitet von den treuesten 
Wünschen seiner Beamten, die einen edlen und gütigen Vorge- 
setzten in ihm verloren. Nach seiner Versetzung in den Ruhe- 
stand wurde er in den Aufsichtsrat der Dresdener Bank berufen, 
dessen Vorsitzender er bis Anfang dieses Jahres war. 


Österreich. 


— Der Besuch des Kaisers in Galizien. Der Kaiser be- 
suchte im Vormonate gelegentlich der Teilnahme an Manövern 
die Landeshauptstadt Lemberg. Dort versammelten sich am 
Tage der Ankunft alie Eisenbahnbediensteten vom höchsten 
Bamten bis zum niedrigsten Diener, um ihrer Verehrung für 
den Kaiser Ausdruck zu geben. Freiwillig erbaten sich sowohl 
die Beamten als auch sämtliche Diener und Arbeiter von ihrer 
vorgesetzten Staatsbahndirektion die Erlaubnis, im Bahn- 
bereiche die Aufgaben einer Bürgerwehr zu übernehmen, für 
die Erhaltung der Ordnung auf dem Bahangebiet zu sorgen und 
dem Kaiser ihre Huldigung darzubringen. 

Sämtliche Diener und Arbeiter der Eisenbahnwerkstätte 
in Lemberg legten ihre „Verschallung“, das blaue Eisenbahn- 
Arbeitsgewand, an und reihten sich freudig den übrigen Bahn- 
bediensteten an, welche die reich geschmückte Bahnzufahrts- 
straße in ihrer ganzen Länge besetzten. 

Zu den Lemberger Eisenbahnern, über 1000 an der Zahl, 
gesellte sich auch eine Abordnung von mehreren Hundert Ar- 
beitern der Staatsbahnwerkstätte in Stryj, welche aus freien 
Stücken und auf eigene Kosten erschienen waren, um sich der 
„blauen“ Bürgerwehr anzureihen und an der Huldigung der 
„Männer vom Flügelrads“ teilzunehmen. 


— Eisenbahnverkehr im August. Im August d.J. wurden 
auf den österreichischen Eisenbahnen im ganzen 18566 112 Per- 
sonen und 9023870 t Güter befördert; die hierfür erzielte 
Gesamteinnahme beträgt 57645054 Kr, d.i. für 1 km 2848 Kr. 
Im gleichen Monate 1902 betrug die Gesamteinnahme bei einem 
Verkehre von 19364262 Personen und 8847510 t Güter 
58194516 Kr. oder für 1 km 2934 Kr.; daher ergibt sich für den 
Monat August d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 2,9 $. 

In der Zeit vom 1. Januar bis Ende August d. J. wurden 
auf den österreichischen Eisenbahnen 112571485 Personen und 
68 940 464 t Güter, gegen 116496590 Personen und 66 984 325 t 
Güter im Jahre 1902, befördert. Die aus diesen Verkehren er- 
zielten Einnahmen beziffern sich in diesem Jahre auf 405 140 062 
Kronen, im Jahre 1302 auf 393 652462 Kr. 

Da die durchschnittliiche Gesamtlänge der öster- 
reichischen Eisenbahnen in den ersten acht Monaten des 
laufenden Jahres 20156,4 km, im gleichen Zeitraume 1902 da- 
gegen 19763 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Ein- 
nahme für 1 km in dem vorerwähnten Zeitabschnitt dieses 
Jahres auf 20100 Kr. gegen 20222 Kr. im Vorjahre, d.i. um 
122 Kr. ungünstiger oder, für das Jahr berechnet, für dieses 
Jahr auf 30150 Kr, gegen 30333 Kr. im Vorjahre, d.i. um 
183 Kr., mithin um 0,6 $ ungünstiger. i 

Die größte Mehreinnahme gegenüber dem Vorjahre er- 
zielte die Wien-Pottendorf- Wiener Neustädter Bahn (8,8 $), die 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. B (82) und die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (2,9 3). Eine erhebliche Verringerung der Ein- 
nahmen ergibt sich bei der Ostrau -Friedländer Eisenbahn 
(16,4 2), bei der Leoben - Vordernberger Eisenbahn (7,9 $) und 
bei der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn (6,6 $). 


— Zollbehandlung von leer eingehenden Privatgüter- 
wagen. Behufs Erzielung eines gleichmäßigen Vorganges bei 
der zollamtlichen Abfertigung der aus dem Auslande leer ein- 
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gehenden Güterwagen (Kessel-, Zisternen-, Kühlwagen usw.), 
welche Privatparteien gehören und von diesen in den Wagen- 
park einer Eisenbahn eingestellt worden sind, oder welche 
einer Bahnverwaltung eigentümlich gehören, von dieser aber 
Privatparteien zur längeren Benutzung überlassen wurden, hat 
das Finanzministerium im Einvernehmen mit den anderen Mini- 
sterien und mit der ungarischen Regierung eine Verordnung 
erlassen, welche mit 1. November d. J. in Kraft tritt. Danach 
sind Privatgüter- (Privatspezialgüter-) Wagen ausländischer Her- 
kunft, wenn sie mit der Bestimmung eingehen, mitinländischen 
Ausfuhrgütern beladen, unmittelbar nach einer ausländischen 
Station wieder auszutreten, von den Grenzzollämtern der Durch- 
fuhrabfertigung im Begleitscheinverfahren oder gegen Haftung 
der inländischen Eisenbahn zu unterziehen. Als Ausfuhrfrist 
ist eine Frist von zwei Monaten festzusetzen. Sollten außer- 
gewöhnliche Vorkommnisse (Beschädigung des Wagens, Ver- 
kehrseinstellung auf den Bahnstrecken des Beförderungsweges 
u. dergl.) die Einhaltung dieser Frist unmöglich machen, so 
kann die Austrittsamtshandlung ausnahmsweise vom Zollamte 
noch innerhalb weiterer 14 Tage unbeanstandet vorgenommen 
werden. Zur Bewilligung längerer Fristen ist nur das Finanz- 
ministerium zuständig. Ein- und Austritt der Wagen hat in der 
Regel bei demselben Amte zu erfolgen. Ausnahmsweise kann 
der Austritt eines laut zollamtlichen Begleitscheines zur Wieder- 
ausfuhr über das Eintrittsamt abgefertigten Wagens auch über 
ein anderes Zollamt erfolgen. In diesem Falle hat die Eisen- 
bahngrenzstation, über welche der Wagen tatsächlich austritt, 
dem daselbst gelegenen Grenzzollamte eine Aufklärung über 
die Veranlassung dieser Änderung des Ausfuhrweges zu geben. 
Leere, in den Wagenpark einer inländischen Eisenbahnunter- 
nehmung eingestellte Parteigüter- (Parteispezialgüter-) Wagen 
sind bei ihrem Wiedereintritte aus dem Auslande zollfrei ab- 
zufertigen, wenn glaubwürdig dargetan ist, daß sie’ von der 
Beförderung inländischer Ausfuhrgüter aus dem Auslande zu- 
rückkehren. Die zollfreie Behandlung der aus dem Auslande 
zurückgelangenden inländischen Leihwagen hat die auf mini- 
sterielle Bewilligung vorzunehmende Vormerkbehandlung zur 
Voraussetzung. 


— Stand der Güterwagen der österreichischen Eisen- 
bahnen. Wie einer Veröffentlichung im Allgemeinen Tarifan- 
zeiger zu entnehmen ist, war Ende 1902 der Stand der Güter- 
wagen der österreichischen Staatsbahnen und der größeren 
österreichischen Privatbahnen folgender: 


Anzahl der Wagen 
Bahnen 


insgesamt für 1 km 


Österreichische Staatsbahnen 47590 |77,5,61 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 21728 | 16,13 
Südbahn (österreichische Linien) 134400 9,09 
Nordwertbahn ua gm 637 | 6 
Süd-norddeutsche Verbindungsbahn 137300 4,32 
Österr.-ungar. Staatseisenbahnen . 12 606 9,23 
Böhmische Nordbahn re 2.045 6,23 
Buschtährader Bahn . 7446 17,63 
Aussig-Teplitzer Bahn . 7485 | 29,69 


Wie der Tarifanzeiger hervorhebt, ist der geringe Wagen- 
stand, welcher bei den Staatsbahnen auf I km entfällt, wesent- 
lich auf die ungleiche Verkehrsdichte auf den einzelnen Linien 
zurückzuführen. Der Verkehr im Osten erheische z. B. weitaus 
nicht so viele Wagen für 1 km wie derjenige im Westen oder 
Norden. Die Staatsbahnen schafften im übrigen fortwährend 
rollendes Material nach und achteten sehr genau darauf, daß 
zu Klagen des Publikums über Wagenmangel kein Anlaß gege- 
ben werde. Ganz zu vermeiden seien derartige Klagen aller- 
dings nicht; denn es sei für die Bahnverwaltungen sehr 
schwierig, bei plötzlich auftauchendem stärkeren Verkehr alle 
Wünsche des Publikums zu befriedigen. Mitunter dauere der 
stärkere Verkehr nur kurze Zeit, wie beispielsweise beim Obst- 
versand im Herbst, und es wäre unbillig, von den Bahnen zu 
verlangen, für solche vorübergehenden Verkehre den Wagen- 
park zu vermehren. Für solche Ausnahmefälle erweisen sich 
die Wagenleihgesellschaften als sehr nützlich, da 
von ihnen lediglich für die kurze Zeit des stärkeren Verkehrs 
Wagen zur Aushilfe genommen werden können. Die Bahnen 
gebrauchen aber auch andere Mittel, um dem Wagenmangel 
abzuhelfen, wie z. B. die Herbeiführung eines rascheren Laufs 
der Wagen, schleunige Inbetriebsetzung auszubessernder Wagen, 
Kürzung der Fristen für die Ent- und Beladung der Güterwagen 
usw. Durch die Kürzung der Ladefristen von 12 auf 8 oder 
6 Stunden könne der Wagenmangel etwas gemildert werden; 
dieses Mittel bedinge jedoch in den meisten Fällen eine große 
Belästigung des Publikums, da für dieses, namentlich wenn die 
Ortschaften oder Industrieunternehmen entfernter von den Sta- 
tionen liegen, hohe Wagenstandgelder erwachsen. Hierbei 


werde auch auf die in sehr vielen Stationen der österreichi- 
schen Eisenbahnen bestehende Unzulänglichkeit der Räume 
nicht genügend Rücksicht genommen. Unerfreulich sei es 'je- 
denfalls, wenn einzelne Bahnen gleich bei Beginn des Herbst- 
verkehrs die Kürzung der Ladefristen verfügen. Es wäre wün- 
schenswert, wenn man dem drohenden Wagenmangel durch 
andere, das Publikum weniger belästigende Mittel begegnen 
könnte. 


— Tiroler Eisenbahnfragen. Der tiroler Landtag hat in 
seiner Sitzung vom 30. September d.J. folgende Dringlichkeits- 
anträge beschlossen, und zwar: 1. der Ausbau der Vintsch- 
gaubahn bis Landek und die Herstellung eines An- 
schlusses an das schweizerische Bahnnetz ist ein Gebot aller- 
dringendster Notwendigkeit; 2. die Regierung wird aufgefordert, 
die in Tirol notwendigen Eisenbahnen auf Staatskosten zu er- 
bauen oder zu unterstützen und insbesondere den Ausbau der 
Vintschgaubahn und ihren Anschluß an das schweizerische 
Eisenbahnnetz unverzüglich vorzubereiten und gesetzlich sicher- 
zustellen; 3. die Bahn Trient-Mal& hätte ehebaldigst zur 
Ausführung zu gelangen. Die Regierung wird aufgefordert, 
neben dem Ausbau der Vintschgaubahn bis Landek den Bau 
einer Bahn von der Arlbergbahn nach der Außerfern 
als Staatsbahn vor allen anderen auszuführen. 


— Bau zweiter und dritter Gleise. Ende Juli d. J. 
standen zweite und dritte Gleise auf folgenden Strecken im 
Bau, und zwar Staatsbahnen: Linie ien-Eger: zweites 
Gleis in der Strecke Ziersdorf-Allentsteig 55,2 km; Linie Pilsen- 
Dux: zweites Gleis in der Strecke Postelberg-Obernitz 17,2 km; 
Linie Prag-Pilsen: drittes Gleis in der Strecke Beraun-Königs- 
hof 3,2 km, zweites Gleis in der Strecke Königshof-Zditz 7,2km; 
Linie Gmünd-Prag: zweites Gleis in der Strecke Certan-Rican 
20,9 km. Privatbahnen: Buschtehrader Eisenbahn: Linie 
Prag-Komotau: zweites Gleis in der Strecke Milostin-Kounowa- 
Satkau-Teschnitz 9,3 km. 


— Altersversorgung der Staatsbahnbediensteten. Wie 
bei den Staatsbeamten, so besteht auch im Kreise des Personals 
der Staatseisenbahnverwaltung seit geraumer Zeit eine Be- 
wegung, welche auf eine Abänderung der geltenden Ver- 
sorgungsnormen in dem Sinne abzielt, daß in die Grundlage 
der Pensions- und Provisionsbemessung nicht nur das jeweilige 
Gehalt, sondern auch ein Teil des Wohnungsgeldes einbezogen 
werde. Den diesfalls geäußerten Wünschen entsprechend ist 
die Staatseisenbahnverwaltung der gedachten Frage näherge- 
treten und hat im Einvernehmen mit den anderen zu- 
ständigen Zentralstellen Studien darüber eingeleitet, ob und 
unter welchen Bedingungen eine Verbesserung der Versorgungs- 
normen in der obigen Richtung finanziell durchführbar wäre. 
De Erhebungen hierüber sind bisher noch nicht zum Abschlusse 
gelangt. 


— Staudinger Wagenfabrik. Dieser Tage fand die zweite 
ordentliche Generalversammlung statt. Dem Geschäftsbericht ist 
zu entnehmen, daß weder eine stetige Beschäftigung der wesent- 
lich verminderten Zahl von Arbeitern, noch eine entsprechende 
Ausnutzung der Einrichtungen des Unternehmens möglich war, 
weshalb die Gesellschaft sich auch an einer Auslandslieferung 
beteiligt habe. Durch Sparsamkeit sei es indessen gelungen, 
ein nicht ganz unbefriedigendes Ergebnis zu erzielen. Die Auf- 
träge für die nächste Zeit reichen notdürftig hin, um dem 
kommenden Geschäftsjahre mit nicht allzu großer Sorge ent- 
gegenzusehen. Der Reingewinn beträgt 159124 Kr., wovon eine 
Dividende von 4,5 $ = 18 Kr. ausbezahlt wird. 


Ungarn. 


— Beschränkung der Überlassung von Decken der 
Eisenbahn an den Absender. Nach den Zusatzbestimmungen 
zum $ 57 des Betriebsreglements findet die Überlassung von 
Decken der Eisenbahn an den Absender auf dessen Antrag 
nur statt, wenn deren Beschädigung durch -den zu be- 
deckenden Artikel nach dem Ermessen der Versandstation nicht 
zu befürchten ist. Da diese allgemein gehaltene Bestimmung 
einen ziemlich weiten Spielraum für verschiedene Auffassungen 
gewährt, hat die Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen 
zur Sicherung eines einheitlichen Vorganges jene Gegenstände 
bezeichnet, für deren Schutz von der Eisenbahn keine Decken 
den Parteien zu überlassen sind. Es sind dies : Moorhirse, Lohe, 
Rohr, Stroh, Flachs, Hanf- und Maisstengel. Weiter wurden die 
Stationen angewiesen, die Befestigung der Decken bei Heu- 
und Strohsendungen mit Draht unter keiner Bedingung zuzu- 
lassen, da gerade dieser Art der Befestigung in den meisten 
Fällen die Beschädigung der Decken zuzuschreiben ist. 
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— Lademittel zur Sicherung von Eisenbahnsendungen. 
Die in letzter Zeit von den verladenden Parteien erhobenen 
Klagen, daß in den Stationen der ungarischen Staatsbahnen 
Lademittel behufs Befestigung der Sendungen, besonders die 
Einrichtungsstücke zur Versendung in loser Schüttung nicht 
zur Verfügung gestellt werden, hat die Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen veranlaßt, sämtliche Stationen streng anzu- 
weisen, die von den Verfrachtern eingehenden Bestellungen auf 
Lademittel unbedingt entgegenzunehmen, und insofern die 
Stationen über einen Vorrat an solchen verfügen, den Parteien 
Lademittel zur Verfügung zu stellen; wenn jedoch kein Vorrat 
an Lademitteln vorhanden ist, so sind diese von der vorge- 
setzten Betriebsleitung zu verlangen. Nur in dem Falle, wenn 
weder die Betriebsleitung noch die Direktion über die Lade- 
mittel entsprechende Verfügung treffen kann, sind die Parteien 
zur Beistellung der Lademittel im Sinne der Tarifbestimmungen 
zu verhalten. 


— Eisenbahntarif-Lehrkurs in Budapest. Diesem an der 
Budapester Handelsakademie seit acht Jahren bestehenden 
Abendkurse, welcher der Handelswelt Gelegenheit bietet, sich 
die grundlegenden Kenninisse des Tarifwesens in verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit (6 Monate bei wöchentlich zwei Lehrstunden) 
praktisch anzueignen, wird auch im laufenden Schuljahre das 
lebhafteste Interesse entgegengebracht. Unter den Hörern be- 
finden sich Angestellte der verschiedensten Handels- und 
Industriezweige, und die Hauptstadt selbst entsandte einige 
höhere Beamte in den Lehrkurs. 


Übrige europäische Länder. 


— Signaldienst auf den belgischen Eisenbahnen. Be- 
treffs des Nichteinhaltens von Signalen sind in Belgien strengere 
Verfügungen erlassen. Damit kommt man aber nicht immer zum 
Ziel. ie die „Indep. belge“ berichtet, beschwor bei dem Un- 
fall von Gimpelom das ganze Zugpersonal, daß die Signale auf 
freie Fahrt gestellt waren, und anderseits versicherte das 
ganze Bahnhofspersonal, welches angeklagt war, das Gegenteil. 
Der mechanische Signaldienst habe schon öfter schlecht 
funktioniert. 


J u Belgische Güterwagen. Nach belgischen Blättern soll 
ein Versuch mit 20 t wars gemacht werden, die zwei Achsen 
undSeitentüren haben und zur regelmäßigen Beförderung schwer- 
wiegender Güter bestimmt sind. 
habe 100 Wagen dieser Art bestellt. 


Eisenbahn- und Trambahnverbindung von Brüssel. 
Zur Entlastung der überbürdeten Station Schaerbeek und 
besseren Verbindung der einzelnen Teile der belgischen Haupt- 
stadt mit dem Eisenbahnnetz ist die längst angestrebte Ver- 
längerung der Brüsseler Trambahnlinien bis Schaerbeek_ jetzt 
bewilligt; die neue Linie soll gegen den März nächsten Jahres 
fertiggestellt sein. 


Die Eisenbahnverwaltung 


— Die Preßzensur auf den belgischen Eisenbahnen 
arbeitet in letzter Zeit ziemlich scharf. Nach belgischen 
Blättern wurde neuerdings die Beförderung eines „porno- 
graphischen“ Pariser Blattes verboten. Dieses ist das 63. Verbot. 


— Manöverleistungen der französischen Eisenbahnen. 
Der Kriegsminister Andı& hat an dieOrl&ansbahngesell- 
schaft ein Anerkennungsschreiben gesandt, daß sie unter 
schwierigen Verhältnissen die starken Anforderungen für die 
großen Manöver ohne Stockung glatt bewältigt habe. 


— Französisch-italienische Eisenbahnverbindung. Der 
französische Finanzminister Rouvier hat jüngst in einer süd- 
französischen Generalratssitzung aus Kal des bevorstehenden 
Besuchs des italienischen Königspaares in Frankreich mitgeteilt, 
daß die Erklärung der in Frage stehenden Eisenbahnlinie 
von Nizza nach Coni als „von öÖffentlichem Nutzen“ zwar 
noch nicht erfolgt sei, daß aber diese Angelegenheit sehr bald 
in günstigem Sinne vollständig erledigt werden würde. 


. 7 Rheinschiffahrt bis Basel und die badischen Bahnen. 
Wie dem Berner „Bund“ geschrieben wird, sollen gleichzeitig 
nit den deutsch-schweizerischen Handelsvertragsverhandiungen 
auch Verbandlungen über die Rheinschiffahrt bis Basel in An- 
griff genommen werden. Mitte der 90er Jahre seien die Pläne 
mit einer Hafenanlage in Hüningen, Anschluß an das schweize- 
rische Eisenbahnnetz usw. gescheitert, weil besonders die 
badischen Bahnen ihre Interessen beeinträchtigt glaubten. Die 
jüngsten Probefahrten hätten bewiesen, daß die Rheinschiffahrt 
bis Basel ohne große Mühe und Kosten hergestellt werden 
könne. Richtig ist, daß sie der Schweiz für die Beförderung 


von Kohlen und Eisen und sonstigen schweren Rohstoffen be- 
deutenden Vorteil bringen würde. Im übrigen ist die schweize- 
rische Darstellung einseitig und optimistisch. 


— Arbeitszeit auf den schweizerischen Nebenbahnen. 
Der schweizerische Bundesrat hat mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember d. J. eine neue Vollziehungsordnung zum Bundesgesetz 
über Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen er- 
lassen, welche Erleichterungen für deren Verwaltung betreffs 
des Bundesgesetzes vom 19. Dezember 1902 über die Arbeitszeit 
bei den Transportanstalten und betreffs der Verordnung vom 
Mai 1902 bringt. Unter anderem darf, wenn die Beschäftigung 
der Angestellten nicht eine ununterbrochene ist, die Arbeitszeit 
auf 12 Stunden ausgedehnt werden, wobei indessen an drei auf- 
einander folgenden Tagen die gesamte Arbeitszeit nicht mehr 
als 33 Stunden betragen darf. Die einstündige Mittagspause darf 
nötigenfalls in zwei Teile geteilt werden, die dienstfreien Tage 
dürfen ausnahmsweise um vier Stunden verkürzt werden usw. 


— Die Weißensteinbahn. Der große Rat des Kantons 
Bern hat sich nach lebhaften dreitägigen Debatten für den 
unverzüglichen Bau der Weißensteinbabn entschieden. Die An- 
gelegenheit hat nicht nur eine örtliche Verkehrsbedeutung, 
sondern ist von Interesse für die ganze Eisenbahnpolitik 
der Schweiz. Mit der Verstaatlichung der Hauptbahnen 
durch den Bund haben zugleich die Kantone eine lebhafte För- 
derung ihrer Nebenbahnen in die Hand genommen. Hier stoßen 
nun verschiedentlich die Pläne, ob Nebenbahn oder Hauptbahn, 
die Ziele der Zentralinstanz und der Kantone aneinander. Der 
Bund will, da die Verstaatlichung starke Lasten bringt, finan- 
ziell vorsichtig wirtschaften und läßt sich auf größere Pläne vor- 
erst nicht ein. Die einzelnen Teile der Schweiz sind aber mit 
solcher Verzögerungspolitik nicht einverstanden. Bei der Weißen- 
steinbahn zeigt sich sogar ein doppelter Zwiespalt zwischen ört- 
lichen und größeren, allgemeineren Interessen. Der Kanton Bern 
seinerseits arbeitet eifrigst auf einen direkten Zugang zum 
Simplon, auf die Lötschbergbahn, hin; aber selbst die Verfechter 
dieser Idee müssen sich sagen, daß ihre Ausführung noch in 
weiter Ferne liegt. So herrscht auch in Bern vorwiegend die 
von der Bundesbahnverwaltung vertretene Ansicht, daß eine 
Eisenbahn Münster-Grenchen der Weißensteinbahn vorzuziehen 
sei und daß erstere namentlich in Verbindung mit dem künf- 
tigen Lötschberg viel mehr Wert habe. Aber da das Größere 
nicht zu haben ist, gibt man sich mit dem Kleineren zufrieden 
und will letzteres wenigstens nicht missen. In den jetzigen Er- 
örterungen zu Bern erklärte Regierungspräsident Gobat, die zu- 
künftige Eisenbahnpolitik des Bundes werde erst bestimmt 
werden können, wenn die Bundesbahnen finanziell erstarkt seien. 
So heißt es, mit der Weißensteinbahn habe die „kleine Eisen- 
bahnpolitik“ in der Schweiz einen Sieg errungen. Die General- 
direktion der Bundesbahnen hat in einem Gutachten die Weißen- 
steinbahn als volkswirtschaftlich nicht gerechtfertigtes Unter- 
nehmen und überhaupt den Zeitpunkt zu einem neuen Jura- 
durchstich für noch nicht gegeben erklärt. In Zukunft will 
sie vielleicht einmal die weiteren Gesichtspunkten entsprechende 
Wettbewerbslinie Münster-Grenchen in Angriff nehmen. Darauf 
und auf die zweifelhafte Lötschbergbahn will die Mehrheit des 
Berner Kantonsparlaments nicht warten. Sie stützt sich darauf, 
daß die Weißensteinbahn dem engeren Interesse entspricht, 
längst geplant, konzessioniert und nun auch sicher finanziert 
ist; sonach wurde die Erhöhung der schon 1897 bewilligten 
Berner Staatssubvention um 500000 auf 1 186500 Fr. beschlossen. 

Die Weißensteinbahn als normalspurige, eingleisige Neben- 
bahn nimmt ihren Anfang im Bahnhof Alt-Solothurn und mündet 
in die Jurabahnstation Münster ein. Der Weißensteintunnel wird 
3653 m lang, die Bahnlänge beträgt 224 km. Die Kosten sind 
auf 6700000 Fr. veranschlagt. Einig war man fast allgemein 
darin, daß die höheren Kosten für eine Bahn Münster-Grenchen- 
Biel mit etwa 18000 000 Fr. jetzt nicht zu beschaffen seien. Eine 
Minderheit des Berner Großrats wollte die Entscheidung d.r 
ganzen Frage des Wettbewerbs zwischen den beiden Plänen 
noch hinausgeschoben wissen. Regierungsrat Ritschard betonte, 
eine Schwierigkeit in der vorliegenden Frage sei die Berührung 
der kantonalen Eisenbahnpolitik mit der Bundesbahnpolitik. 
Die Vertreter Solothurns, des Jura und des Weißenstein- 
gebietes sind nun mit der Lösung recht zufrieden, die Vertreter 
Biels und des Seelandes nicht. 


— Elektrische Bahn über den Berninapaß. Wie das Mai- 
länder Handelsblatt „II Commerecio* aus Zürich erfährt, haben 
die dortigen Ingenieure Grote und Westermann um die Kon- 
zession für die Erbauung einer elektrischen Vollbahn über den 
Berninapaß angesucht. Die Linie soll, wie wir bereits früher 
ausführlich meideten, von St. Moritz nach Pontresina und 
über den Berninapaß an das an Naturschönheiten so reiche 
Poschiavinatal führen, um sich bei Tirano der elektrisch be- 
triebenen Veltlinbahn, die zum Netz der Adriatischen Eisen- 
bahngesellschaft gehört, anzuschließen. 
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-— Eisenbahnfragen in Italien. Das „Giornale d’Italia“ 
veröffentlicht den neuen Entwurf für die Verträge des Staates 
mit den Eisenbahnen. Die Dauer beträgt 15 Jahre mit je fünf- 
jähriger Kündigungsfrist. Das vorgeschlagene System wird als 
ein gemischtes bezeichnet. Vor Beginn der neuen Ordnung 
liquidiert der Staat alle Finanzlasten aus den alten Verträgen, 
d. h. er zahlt 472000000 L. an Schuldner der Gesellschaften 
ausser den Summen des Loskaufs der Mittelmeerbahn von 
den Simplonlinien. Diese Summe wird bezahlt durch Abtretung 
der Fisenbahn sowie des Pensionsfonds und des Zuschußfonds 
für Beamte im angenommenen Gesamtwert von 297000000 L. ; 
der Rest wird bis 1966 ratenweise bezahlt. Den Gesellschaften 
bleiben alle Ausgaben; als Entschädigunz erhalten sie eine 
jährliche, nach dem Mittel der letzten fünfjährigen Periode be- 
rechnete Pauschsumme, ferner 3,8 2 vom Ertrax aus dem Be- 
stand der jetzigen drei Reservefonds zur Herstellung des 
rollenden Materials und für Unfallschäden, weiter 3,5 $ Zinsen 
für das Kapital der Gesellschaften. Es wird eine General- 
direktion mit dem Sitze in Rom eingesetzt. Die Direktoren der 
Adriatischen und Sizilianischen Eisenbahnen und der Mittel- 
meerbahn wurden von der Regierung, eingeladen, bis zum 
20. d. M. auf den Vorschlag zu antworten. Wie nach der 
Frankf. Ztg. verlautet, ist keine der drei Gesellschaften ent- 
schlossen, für ihre jetzigen Linien das Regierungsprojekt an- 
zunehmen. Die Adriatische Bahn würde nur einen Teil an- 
nehmen, die Mittelmeerbahn lehnt bestimmt alles ab, und nur 
die Sizilianische Bahn, die mit ihren jetzigen Verträgen größere 
Vorteile vom Staate zieht, als die anderen, wäre der Annahme 
eher zugeneigt. Vor allem scheint die Dauer der neuen Ver- 
träge und die Kündigungsfrist zu kurz, als daß das Anlage- 
kapital entsprechenden Gewinn erzielen könnte. Große Be- 
denken erweckt auch der Satz über die Schnld der Regierung 
an die jetzigen Gesellschaften, welche spätestens am 30. Juni 1905 
bezahlt sein müßte. Diese Schuld, die viel höher ist, als die 
von der Regierung auf 472000000 L. veranschlagte Summe, soll 
zum Teil durch die Abtretung allen Materials, mit Ausnahme 
des rollenden, und der Fonds in der Pensions- und Zuschuß- 
kasse bezahlt werden. Vorerst werden die Gesellschaften den 
von der Regierung veranschlagten Wert des Materials an- 
fechten und ihn statt auf 100000000 L., wie die Regierung, 
vielleicht auf nur 50000000 L. schätzen. Schließlich finden die 
Gesellschaften, daß die Bezahlung des Schuldenrestes von etwa 
175 000000 L. durch Jahresraten bis zum Jahre 1966 zu lang- 
fristig sei, zumal auch der Zinsfuß von 34% zu gering erscheint. 
Des weiteren stößt auch die Bestimmung auf Widerspruch, wo- 
nach die Gesellschaften alle Ausgaben bestreiten sollten und 
dafür vom Staate durch feste Beiträge entschädigt würden. 
Das neue, auf 375000000 L. berechnete Betriebskapital 
(180000000 L. Adriatisches Netz, 180000000 L. Mittelmeerbahn 
und 15000000 L. Sizilianische Bahnen) soll vom Staate mit 
3% $ verzinst werden. Dieses Kapital würde folgendermaßen 
verteilt: 97000000 L. für den Ankauf des Materials vom 
Staate (mit Ausschluß des rollenden) und 278000000 L., 
die in vier Jahren ausgegeben werden müssen, für die In- 
standsetzung der Linien und Vermehrung des rollenden Ma- 
terials. Auch dieser Vorschlag wird viel Bedenken finden, 
mehr aber noch der Vorschlag betreffs der Gewinnbe- 
teiligung. Der Reingewinn, der 5 $ übersteigt, soll nur zur 
Hälfte den Gesellschaften zufallen, zur anderen Hälfte aber 
zwischen Staat und Arbeitern geteilt werden, und wenn der 
Reingewinn 6% $ übersteigt, so sollen auf den Mehrertrag Staat 
und Arbeiter sogar für vier Fünftel Anspruch haben. Bei 
solchen Abzügen aber wären die Aussichten des Anlagekapitals 
mehr als geringfügig. 


— Eine Eisenbahnfähre über den Kanal. Eine solche zu 
bauen, beabsichtigt die Inter-Continental Railway Company, 
über deren Pläne die Berl. B.Ztg. nach englischen Quellen 
folgende Einzelheiten berichtet: Die Kanalfährboote werden über 
34) Fuß lang und 30-50 Fuß breit sein. Es werden schmuck- 
aussehende Fahrzeuge mit zwei Schornsteinen und doppeltem 
Schienenstrang sein, die Platz für einen vollständigen Schlaf- 
wagenzug oder 16 gewöhnliche Wagen bieten. Die Schienen 
werden zwischen dem unteren und dem oberen Deck sein, so 
daß das Schiff durch das riesige Gewicht von 700 bis 800 t nicht 
oberlastig wird. Wenn der Dienst erst in Tätigkeit ist, werden 
die Schlafwagen-Reisenden ohne umzusteigen direkt von London 
nach Paris fahren. In Dover wird der Zug zu der Höhe des 
Fährschiffes herabgelassen und in Calais durch elektrische 
Kräne wieder gehoben werden. (Es handelt sich hier um die 
sehr starken Höhenunterschiede bis zu 8 m, die durch Ebbe 
und Flut entstehen. Gerade diese Schwierigkeit war es, die 
bisher den mehrfach aufgetauchten Plan nicht zur Verwirk- 
lichung gelangen ließ. Die Schrift.) Man behauptet, daß es 
nicht mehr Störungen geben wird, wie beim Loskoppeln von 
Wagen auf dem Lande. Bei schwerem Wetter werden die 
Fährschiffe auch die Überfahrt machen können, so lange der 
gewöhnliche Kanaldienst nicht unterbrochen wird. Wenn die 


Hoffnungen der Gründer sich verwirklichen, wird die Überfahrt 
so sanft, daß die Reisenden abends in London zugehen und 
morgens in Paris aufwachen, ohne gewahr zu werden, daß der 
Zug überhaupt die feste Erde verlassen hat. Einen großen 
Vorteil verspricht man sich aber vor allem von dem Transport 
von Obst, Blumen und Gemüse vom Süden Frankreichs nach 
England. Durch die Zeitersparnis werden dem französischen 
Ackerbaner Märkte eröffnet, die ihm bis dahin verschlossen 
waren. Während ferner Rennpferde früher beim Sana von 
England nach Frankreich oder umgekehrt durch das Verladen 
vom Zug auf das Schiff störrisch wurden, sich ein Bein brachen 
oder sonst einen Schaden zufügten, werden sie durch das 
neue Beförderungsmittel ihren Stand erst verlassen, wenn sie 
am Bestimmungsorte angelangt sind. Für den Verkehr werden 
besondere Wagen gebaut. Der Bau der Fährschiffe ist der 
bekannten Firma Armstrong übertragen. 


— Eisenbahnunfälle in England. Ein sehr bemerkens- 
werter Unfall ereignete sich am 19. September in Bourne- 
mouth, einer Hauptstation der London & South Western- 
Eisenbahn, wobei 6 Personen, darunter der Lokomotivführer, 
Heizer und Zugführer sowie 3 Reisende mehr oder minder schwer 
und einige leicht verletzt wurden und überdies ein sehr erheb- 

„licher Materialschaden zu verzeichnen war. Der Expreßzug für 
London, 7.50 früh, stand schon am Bahnsteige bereit, es fehlte 
aber noch die Maschine. Plötzlich kam sie in schneller Fahrt 
das Gefälle herab, fortwährend beängstigende Pfeifensignale 
gebend. Die Stationsbeamten forderten die bereitsin den Wagen 
befindlichen etwa 60 Reisenden zum sofortigen Verlassen ihrer 
Plätze auf, und trotz der großen Bestürzung gelang auch die 
augenblickliche Räumung des Zuges bis auf 8 Reisende. Die 
außergewöhnlich schwere Maschine, über welche der Führer die 
Herrschaft vollständig verloren hatte, fuhr, den Tender voran, 
mit großer Gewalt unter fürchterlichem Krachen auf die 
stehenden Wagen. Der Gepäckwagen, der vordere Teil des 
ersten Personenwagens, die Stirawand des Pullmanwagens und 
der Prellbock gingen in Trümmer; die Tenderbrust war voll- 
ständig eingedrückt. Der aufder Maschine zufällig mitfahrende 
Zugführer sprang, als er die Gefahr erkannte, ab und geriet mit 
der Fußspitze auf die Schiene; ebenso sprangen der Lnkomotiv- 
führer, als die Maschine den Wagen schon nahegekommen war, 
auf der einen und der Heizer auf der anderen Seite ab; beide 
erhielten Schädelbrüche. 

Auf der London Central-Tiefbahn waren innerhalb 
zweier Tage drei Unfälle zu verzeichnen, die, eingedenk des furcht- 
baren Unglücks auf dem Pariser Metropolitain, großen Schrecken 
verbreiteten, jedoch infolge des zielbewußten Eingreifens der 
Beamten und der Ruhe der Fahrgäste nur eine vorübergehende 
Verkehrsstörung auf Teilstrecken zur Folge hatten. Der am 
8. September um 6.47 abends am Endpunkte „Bank“ angelangte 
und bereits entleerte Zug wurde behufs Wendung über ein Ver- 
bindungsgleis geführt, als der zweite Wagen entgleiste, dadurch 
einen Kurzschluß hervorrief und den Strom zwischen den Sta- 
tionen Bank und Post Office sperrte. Etwa mittwegs auf dieser 
Strecke befand sich in diesem Augenblicke ein mit 200 Reisen- 
den besetzter Zug, der hierdurch zum Stillstand kam und, da 
auch die elektrischen Lampen erloschen, nur die Notöllampen 
zwischen den Wagen als spärliche Beleuchtung hatte. Die Be- 
amten der Endstation schalteten sogleich die elektrischen Not- 
lampen im Tunnel ein, worauf der Stationsleiter, der die zeit- 
weilige Blockung der Strecke als unvermeidlich erkannte, sich 
dem Zuge näherte und die erschreckten Reisenden ersuchte, ihm 
zur Endstation zu folgen. Sie erreichten die Station, die sie erst 
etwa 10 Minuten vorher verlassen hatten, in voller Ruhe und 
wohlbehalten. Ein zweiter von der Station Post Office in der 
Station Bank fälliger Zug konnte wegen Mangels an Betriebs- 
kraft nicht abgelassen werden. Nach telephonischer Verständi- 
gung wurde der regelmäßige Verkehr zwischen den Stationen 
British Museum und Shepherds Bush aufgenommen, blieb da- 
gegen auf der östlichen Teilstrecke zur Bank bis zum nächsten 
Morgen unterbrochen. 

Zwei ähnliche Unfälle ereigneten sich tags darauf, und zwar 
der erste um 6.26 abends an der nämlichen Stelle bei der 
Verschiebung (nur entgleiste diesmal der mittlere, vierte Wagen) 
und um 10.45 nachts der zweite. Ein Zug mit zwei Reisenden 
hatte soeben die Station British Museum auf der Fahrt nach 
Shepherds Bush verlassen. Als er kaum zur Hälfte im Tunnel 
war, hörte man ein knirschendes Geräusch, der Zug blieb stehen, 
alle Lichter erloschen und selbst die Stationslampen flackerten 
unsicher. Maschine und Wagen hatten sich leicht gegen die 
Tunnelwand gelegt. Zur Behebung der Betriebsstörung mußte 
an beiden Zügen die ganze Nacht hindurch bis zum frühen 
Morgen gearbeitet werden. Es ist bemerkenswert, daß zwei 
dieser Unfälle sich bei Zügen mit abgesonderten elektri- 


schen Zuglokomotiven ereigneten. — Auf der London Central 
verkehren gegenwärtig täglich 350 Züge in jeder alung, 
—a. 
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— Orientalische Bahnen. Wie aus Konstantinopel ge- 
meldet wird, dürften sich die Verhandlungen des Schiedsgerichtes 
betreffend die Forderungen der Orientalischen Bahnen an die 
türkische Regierung in die Länge ziehen, zumal die jeizt ein- 
geleiteten Verhandlungen durch den bevorstehenden Ramazan 
eine Unterbrechung erfahren werden. Man ist übrigens in 
unterrichteten Kreisen darauf gefaßt, daß über die Forderungen 
der Orientalischen Bahnen, die den Betrag von 80.000 000 Fr. 
übersteigen, zwischen den von beiden Streitteilen gewählten 
Schiedsrichtern keine Einigung erzielt werden und sich die Not- 
wendigkeit ergeben wird, einen Oberschiedarichter zu bestellen. 
Im Jahre 1883 war als solcher in dem damaligen Streitfalle der 
Orientalischen Bahnen mit der Pforte Geheimrat v. Gneist tätig. 


Fremde Weltteile. 


— Chinesische Eisenbahnen. Nach einer vom „Ostasiat. 
Lloyd“ wiedergegebenen Mitteilung des „Echo de Chine* sollten 
vom südlichen Teil der Lu-Han-Eisenbahn am 1. September d.J. 
200 km im Betrieb sein, d.i. die Strecke von Hankau bis 
Kischanhsien, während Ende des Jahres der Betrieb bis Yen- 
tschengbsien (Kilometer 355) aufgenommen werden kanu; bis 
dorthin sind nur noch 25 km Schienen zu legen. Die Vor- 
arbeiten für den Weiterbau bis zum Hoangho, für den ein 
2700 m langer Viadukt notwendig ist, sind bereits in Angriff 
genommen. Inzwischen wird auf dem nördlichen Teil, wo der 
Betrieb bis Tschengtingfu bekanntlich schon seit anderthalb 
Jahren eröffnet ist, am 15. September der Betrieb bis Schuntefu 
(Kilometer 390) eröffnet worden sein. Bis zum Kilometer 520 
sind die Bauarbeiten im Gange, während für die übrigen 140 km 
bis zum Hoangho die Trasse binnen kurzem festgelegt sein 
wird. Die Gesellschaft hofft Ende 1905 die ganze Strecke von 
Peking bis Hankau befahren zu können. 


— Eisenbahnprojekt für Französisch-Westafrika. Der 
Herzog von Morny plant die Anlage einer Eisenbahn von der 
Küste nach dem Innern des großen Gebiets, das vor einigen 
Jahren bei der Auseinandersetzung mit Spanien Frankreich 
nördlich von seiner Senegalkolonie und südlich von Marokko 
zugesprochen wurde. Das Gebiet wird nach der im Innern ge- 
legenen Hauptlandschaft gewöhnlich Adrar genannt. Die 
Bahn würde anf eine Länge von 245 km nach Attar geführt 
werden, einem Ort in etwa 20° nördlicher Breite und 12,5 ° 
westlicher Länge. Der über Schingit gehende Karawanen- 
verkehr von Timbuktu nach Algerien und Marokko, der mit Ent- 
fernungen von 2500 und 1600 km zu rechnen hat, würde infolge 
des Bahnbaues nach der Westküste abgelenkt werden. So hofft 
die Vereinigung, an deren Spitze der Herzog steht und in 
deren Namen er demnächst in Afrika die schon angebahnten 
Unterhandlungen mit den Sultanen der Gegend führen will. 


— Erpressungsversuche durch Drohungen. Die Northern 
Pacific- Eisenbahn, der Staat Montana und das County Polk 
haben zusammen 8(00 D. Belohnung ausgesetzt für die Ermitt- 
lung und Verhaftung der Unbekannten, die von der Bahn- 
gesellschaft 50000 D. unter der Androhung von Dynamit- 
attentaten zu erpressen versuchten. Die Verbrecher begannen 
ihre Machenschaften gegen die Bahn in Montana damit, daß 
sie Dynamit aus einem Lagerhause in Helena stahlen. Dem 
Polizeichef Travis in Helena ging die Drohung zu, das Ge- 
fängnis würde in die Luft gesprengt werden, falls man nicht 
die beiden Leute auf freien Fuß setzte, deren Festnahme mit 
dem ersten bei Livingston vorgekommenen Dynamitattentat in 
Verbindung steht. Am 8. d.M. schritten die Verbrecher zur 


Tat. Nach einem Telegramm des „Hamb. Korr.“ vom 8. d.M. 
wurde in Helena eine Brücke der Northern Paecificbahn 
gesprengt. 


— Die „Manhattan“-Hängebrücke, von Süden her die 
zweite der festen Brücken über den East River in Newyork, 
wird (laut „Eng. News“ vom 16. Julid. J.) möglicherweise um ein 
Jahr oder mehr in der Fertigstellung verzögert werden. Sie 
war mit Drahtkabeln entworfen. Aber als der jetzige Brücken- 
kommissar der Stadt Newyork, Gustav Lindenthal, ins Amt 
kam, setzte er Gliederketten aus Angenstäben an die Stelle der 
Drahtkabel. Dies führte zu einer Forderung von 27400000 
für den Überbau der Brücke, weiche der Finanzausschuß der 
Stadt Newyork (Board of Estimate) zwar genehmigte, die Stadt- 
verordneten (Board of Aldermen) aber am 14. Juli d. J. ab- 
lehnten. Sollte sich die Zurücknahme dieses Beschlusses nicht 
herbeiführen lassen, so könnte z. Z. nicht einmal zur Ausschrei- 
bung des Überbaues geschritten werden. Im übrigen wird be- 
merkt, daß der Brückenbau seit einigen Jahren im Gange ist. 
Die Grundbauten der Türme sind im wesentlichen vollendet. 

Inzwischen haben, während der Streit Augenstabkette 
gegen Drahtkabel in vielfachen Zuschriften an die Schrift- 
leitung der genannten Zeitschrift forttobt, die oben erwähnten 


städtischen Behörden ihre gegensätzlichen Standpunkte wiederum 
behauptet. Der Finanzausschuß hat eine fast genau so große 
Summe von neuen beantragt. Die Stadtverordnetenversamm- 
lung hat auch diese Forderung am 31. Juli d. J. mit 41 gegen 
25 Stimmen abgelehnt. Wahrscheinlich wird nun vor Ablauf 
einiger Monate kein weiterer Versuch zur Erlangung des Bau- 
geldes gemacht werden. 

Mit weniger Schwierigkeiten hat der Bau der vierten 
East Riverbrücke, der Blackwell’s-Insel-Ausleger- 
brücke, zu kämpfen. Denn für ihn bewilligten, wie „Eng. 
News“ vom 6. August d. J. mitteilt, die Stadtverordneten am 
31. Juli d. J. die Summe von 16245 600 


— Die Eisenbahnen von Uruguay in den Jahren von 
1896/97 bis 1898/99 werden im Septemberheft des „A. f. E.“ vom 
Regierungsrat Kemmann in einem längeren Aufsatze be- 
sprochen, der sich auf die amtliche Eisenbahnstatistik des ge- 
dachten Landes gründet. Danach waren dort am Ende des 
Geschäftsjahres 1898/99 folgende Linien in Betrieb: 1. die 
Zentralbahn, von Montevideo über Durazno und Paso de los 
Toros zur brasilianischen Grenze bei Rivera mit ihren Zweig- 
linien von Montevideo über Toledo und Olmos nach Minas und 
von Toledo nach Nico Perez, 945km, 2. die Mittellandbabn von 
Rio Negro (Paso de los Toros) über Merinos und Paysandu 
nach Salto am Uruguayflusse, 317 km, 3. die Nordwesthahn von 
Salto über Itapevi und Isla de Cabellos nach dem am Oberlaufe 
des Uruguayflusses belegenen Santa Rosa, 178 kın, 4. die Nord- 
bahn von Isla de Cabellos nach San Eugenio an der brasiliani- 
schen Grenze, 114 km, 5. die Ostbahn, von Olmos längs der 
Meeresküste nach La Sierra, 50 km, im ganzen 1605 km. Von 
diesen Bahnen ist für 1150 km und ein Kapital von 27018 160 
Goldpesos (117080000 46) vom Staate ein Erträgnis von 3,5 $ 
gewährleistet. Die wirtschaftliche Lage der Bahnen ist eine 
sehr ungleiche. Namentlich arbeiteten die Nordbahn und die Ost- 
bahn beständig mit erheblichen Fehlbeträgen, und auch die Br- 
triebsrechnungen der Mittelland- und der Nordwestbahn wiesen 
im Jahre 1898/99 eine — wenn auch nur geringfügige — Minder- 
einnahme auf. Aber diese vier Bahnen machten nur etwa zwei 
Fünftel des gesamten Netzes aus, während die übrigen drei 
Fünftel auf die Zentralbahn entfallen, die ein von Monte- 
video nach vier Richtungen ausstrahlendes Ganzes bildet, das 
in eirheitlicher Verwaltung steht und in gesunder wirtschaft- 
licher Entwicklung begriffen ist. Ihr Anlarekapital beträgt 
30 160 000 Goldpesos (131 000 000 6) ; im Jahre 1898/99 stellten sich 
ihre Roheinnahmen auf 1980000 Goldpesos (8600000 46), ihre 
Betriebsausgaben auf 1033500 Goldpesos (4490000 4), die 
Reineivnahme auf 946500 Goldpesos (4110000 ft) oder auf 
3,14 2 des Anlagekapitals. Der Betriebskoeffizient betrug 52 5 
Die Bahn besaß 70 Lokomotiven, sie beförderte 940 818 Reisende, 
264233 Stück Vieh und 451 000 t Güter. Bei der Mittelland- 
bahn stellte sich im gedachten Jahre das Anlagekapital auf 
8363000 Goldpesos (36 300.000 „W#); die Betriebseinnahmen be- 
trugen 185 900 Goldpesos (810 000 46), die Betriebsausgaben 197 600 
Goladpesos (860 100 „l6) und überstiegen also die Einnahmen um 
11700 Goldpesos oder 50100 „#6. Die Bahn besaß 10 Lokomotiven 
und beförderte 21 922 Reisende, 59238 Stück Vieh sowie 60781 t 
Güter. Bei der Nordwestbahn betrug das Anlagekapital 
6592000 Goldpesos (23600000 Je), die Betriebseinnahmen er- 
gaben 156000 Goldpesos (677000 4), die Betriebsausgaben 
159000 Goldpesos (690 000 Jt), sie überstiegen also die Ein- 
nahmen um 3000 Goldpesos oder um 13000 J@ Die Bahn be- 
saß 13 Lokomotiven, sie beförderte 14477 Reisende, 34404 Stück 
Vieh und 42534 t Güter. Das Anlagekapital der Nordbahn 
betrug 4030000 Goldpesos (17 500 000 46), ihre Roheinnahme be- 
lief sich auf 53030 Goldpesos (230000 46), ihre Betriebsausgabe 
auf 61800 Goldpesos (268000 46) und überstieg also die Ein- 
nahme um 8770 Goldpesos oder um 38000 J. Sie besaß 
3 Lokomotiven und beförderte 5348 Reisende, 588 Stück Vieh 
und 14227 t Güter. Die Ostbahn hatte ein Anlagekapital 
von 1700000 Goldpesos (7400000 Jt). Ihre Betriebseinnahmen 
betrugen 27200 Goldpesos (118000 t), die Betriebsausgaben 
dagegen 34500 Goldpesos (150000 46) und überstiegen die Ein- 
nahmen also um 7300 Goldpesos (32000 6). Sie besaß 2 Loko- 
motiven und beförderte 9680 Personen, 1754 Stück Vieh und 
11816 t Güter. Außer den im Betriebe befindlichen 1605 km 
Bahnen waren am Schlusse des Betriebsjahres 1898,99 343 km 
Eisenbahnstrecken im Bau und für fernere 1609 km war von 
der Regierung die Konzession erteilt worden. 


— Die transbrasilianische Eisenbahn und ihr Verkehrs- 
gebiet. In Nr 41 S. 640 d. Ztg. ist über die von der Sao Paulo- 
io Grande-Bahngesellschaft projektierte Eisenbahn von Sao 
Francisco nach dem Hochlande von St. Catharina berichtet. 
Die Linie wird den Namen „transbrasilianische Eisenbahn von 
Sao Franeisco* mit Recht führen. Wird sie doch tatsächlich 
das ganze Land durchqueren und den Hafen von Sao Francisco 
am Atlantischen Ozean über den Rio Paranä mit den Nachbar- 
staaten Paraguay und Argentinien verbinden. Der Vorteil des 


Nr 8 


Bahnbaus für die deutschen Kolonien in Südbrasilien wurde 
bereits auseinandergesetzt. Die Kolonie Dona Francisca wird 
nämlich von der projektierten Bahn vollständig, die Kolonie 
Hanso allerdings nur in ihrem nördlichsten Teile durchzogen. 
Die Karten „Brasilien“ und „Südbrasilien* in dem mittlerweile 
erschienenen zweiten Bande der Neuauflage von Meyers Kon- 
versationslexikon werden das Verständnis dieser Schilderungen 
wesentlich erleichtern. 

Die Vorstudien werden nunmehr recht eifrig betrieben. 
Schon seit einigen Monaten ist eine Reihe von Ingenieuren 
mit einer entsprechenden Anzahl von Hilfskräften damit 
beschäftigt, von Sao Francisco aus die Trasse festzulegen. 
Wie bereits erwähnt, wird die Bahn die Stadt Joinville nicht 
berühren. Man ist dort, wohl nicht mit Unrecht, über diese Zu- 
rücksetzung sehr erbittert und hat an den Verkehrsminister 
das Ersuchen gerichtet, als Anfangspunkt der Bahn den Cu- 
batao bei Joinville zu bestimmen; der Minister dürfte jedoch 
vermutlich diesen Vorschlag nicht berücksichtigen. Die Bahn 
wird eine Länge von ungefähr 1000 km haben und dieselben 
Begünstigungen und Garantien wie die Hauptlinie der Gesell- 
schaft genießen. 

Die Hauptlinie soll gleichfalls in einer Ausdehnung von 
etwa 1000 km von Itarar& im Staate Sao Paulo nach dem Uru- 
guay bis an die Grenze des Staates Rio Grande do Sul führen 
und die Saocabanabahn im Norden mit der Südwestbahn im 
Süden verbinden. Der Hauptaktionär der letzteren Bahn ist 
ebenfalls die Sao Paulo-Rio Grande - Bahngesellschaft. Eine 
Zweigbahn wird von Japuarahyva nach dem Paranapanema_ ent- 
sendet. Bisher befindet sich nur die Teilstrecke von Pirahy 
bis Dorison, rund 274 km, im Betrieb. Bis nach dem nördlich 
gelegenen Itarar& sind noch 110 km fertigzustellen Die end- 
gültigen Vorarbeiten wurden für eine Länge von ungefähr 
540 km genehmigt, von welcher 114 km der Südstrecke bereits 
im Bau begriffen sind. Die Linie von St. Maria im Staate Rio 
Grande do Sul nordwärts über Passo Fundo wurde, wie schon 
früher mitgeteilt, an die Gesellschaft verkauft. 

Da die neue Linie von Sao Franeisco für die Eisenbahn 
von Paranä zu einer Wettbewerbsbahn werden kann, besteht 
schon seit längerer Zeit ein starker Antagonismus bezw. eine 
stille Fehde zwischen den genannten Gesellschaften, nebst 
welchen noch ein an dieser Frage gleichfalls lebhaft inter- 
essiertes belgisches Unternehmen in Betracht zu ziehen ist. Es 
sei übrigens noch hervorgehoben, daß die Generaldirektion des 
Ingenieurkorps im Kriegsministerium die hohe Bedeutung der 
neuen Linie für die Landesverteidigung besonders hervorge- 
hoben hat. Ein großes Interesse an dem Projekte zeigen die 
monarchistischen Kreise. Vor allem ist es die Condessa d’Eu, 
die Tochter des ehemaligen Kaisers, die dem Unternehmen eine 
werktätige Unterstützung zuteil werden läßt. 


— Eisenbahnen auf den Philippinen. Man plant in 
Washington, wie „Railr. Gaz.“ meldet, den Bau von 600 eng- 
lischen Meilen (= 966 km) neuer Eisenbahnen auf der Insel 
Luzon, und zwar soll eine Linie von Manila nach dem Nordende 
von Luzon, eine andere Linie von Westen nach dem Osten der 
Insel, die die erste Linie kreuzt, eine dritte Linie von Manila 
nach Batangas im Süden der Insel angelegt werden. Auch 
plant man eine Linie von Dagupan längs der Küste nach dem 
Nordende der Insel. 


0 


Allgemeines. 


— Amerikanische Urteile über europäische Eisenbahnen. 
Ein recht oberflächliches Urteil über europäische Eisenbahnen 
fällt ein Herr Paul Morton in der „Newyork Evening Post“. 
„Railr. Gaz.“ gibt daraus Einiges wieder. Herr Morton findet, 
ohne zu sagen, wo überhaupt er gereist ist, daß seit den letzten 
fünf Jahren nicht der geringste Fortschritt in den Bequemlich- 
keiten oder Erleichterungen des Reisens auf den festländischen 
europäischen Bahnen gemacht sei. Er vergleicht die europäi- 
schen Luxuszüge mit den Pullmanwagen und meint, jene hielten 
mit diesen keinen Vergleich aus. Die Personenwagen, beson- 
ders die Schlafwagen, seien klein, leicht gebaut, so daß die Rei- 
senden hin und her geschüttelt werden. Besonders findet seine 
höchste Mißbilligung, daß in den Luxuszügen nur ein Wärter 
sei statt des in Amerika üblichen Schaffners und Portiers; ein 
über eine Rolle laufendes Handtuch am Ende jedes Wagens 
müsse für alle Reisenden genügen. Er meint, daß kein 
Amerikaner mit den Bequemlichkeiten, die die festländischen 
Luxuszüge bieten, zufrieden sein würde. In vielen Zügen sei 
der einzige Weg, um ein Handtuch, Seife und ähnliche Gegen- 
stände zu erhalten, die Benutzung des Automaten. Das so er- 
worbene Handtuch sei in Deutschland so groß und dick wie ein 
gewöhnliches Blatt Schreibpapier, und die Seife habe die Größe 
eines Dollars. Die europäischen Bahnen seien für das bei ihnen 
gebräuchliche rollende Material in gutem Stande, würden aber 
für die in Amerika benutzten schweren Wagen und Lokomo- 
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tiven gänzlich umgebaut werden müssen. Auch die Speisewagen 
seien nicht so gut wie in Amerika; auf den.Mittagsstationen 
wäre nicht, wie in Amerika, ein Aufenthalt von 20 Minuten, 
sondern man erhielte hier Speisekörbe. (Diese sind unseres 
Wissens nur noch auf einigen Österreichischen Bahnen in Ge- 
brauch.) Die Fahrgeschwindigkeit der Züge sei ungefähr die- 
selbe wie in Amerika, obgleich ein anderer Amerikaner be- 
hauptet hätte, daß er 700 engl. Meilen (= 1127 km) mit dem 
Orientexpreßzug mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 
englischen Meilen (= 128,30 km) in der Stunde gefahren sei, 
und zwar 50 engl. Meilen geradeaus, 20 engl. Meilen auf- und 
abwärts und 10 engl. Meilen auf Nebengleisen! (on sideways.) 
Letzteres ist natürlich nur des Scherzes halber mitgeteilt. 
Mit diesen ganz vereinzelten, durchaus unvollständigen, 
teils unrichtigen, teils unverständlichen Mitteilungen will 
Herr Morton den Satz begründen, den er an die Spitze 
seines Berichts stellt: „Die amerikanischen Bahnen haben bei 
den niedrigsten Tarifen den besten Betrieb in der ganzen Welt !* 
Die „Railr. Gaz.“ hätte wohl besser getan, diese „Beobachtungen“ 
des Herrn Morton mit Stillschweigen zu übergehen! 


— Der Hamster als Störenfried im Stellwerksbetriebe. 
Man sollte es kaum für möglich halten, daß ein Hamster das 
Umstellen einer vom Stellwerk bedienten Weiche hindern 
könnte. Der Fall ist aber vor einigen Tagen tatsächlich in der 
Abendzeit auf einer mitteldeutschen Station vorgekommen. Der 
Stellwerkswärter, im Begriff, den Hebel einer Weiche umzu- 
legen, merkt, daß der Hebel schwer geht und zwar derart, daß 
die Seilscheiben (es handelte sich um ein Stellwerk von 
Jüdel & Cie in Braunschweig) sich verdrehen wollten. Nach der 
Ursache des schweren Hebelganges forschend, findet man, daß 
der eiserne Kanal, in welchem sich der Antrieb für das Präzi- 
sionsweichensignal befindet, vollständig dicht mit Lehm gefüllt 
ist, den ein Hamster von unten kräftig hochgestoßen hatte, so 
daß eine vollständige Drehung des Weichensignals und somit 
eine ordnungsmäßige Umstellung der Weiche verhindert wurde, 
Nachdem der eiserne Kanal gereinigt und die Rübenschnitzel 
aus dem Gange des Hamsters entfernt waren, blieben letztere 
vorläufig neben der Weiche liegen, die Sache war wieder in 
Ordnung. Am Morgen waren die Rübenschnitzel verschwunden, 
der eiserne Kanal war wieder mit Lehm gefüllt, so daß die ord- 
nungsmäßige Umstellung der Weiche, die an sich wenig ge- 
braucht wurde, erneut verhindert war. 2. 


Rechtspflege. 


— Schadensersatzpflicht der Eisenbahn wegen Flußver- 
änderungen. Am 2. Februar 1893 hatte das klägerische Mühlen- 
wesen an der K. durch Hochwasser und Eisgang auf diesem 
Flusse eine erhebliche Beschädigung erlitten, die ursächlich 
auf die mit der Anlage der Eisenbahn K.—T. verbundenen 
Flußveränderungen oberhalb des klägerischen Eigentums sowie 
die späteren Arbeiten der Bahnverwaltung zurückzuführen 
ist. Unter diesen sind insbesondere hervorzuheben: die 
Geradelegung des Flußbettes, Aufschüttung und Befestigung 
der Ufer, die Aufschichtung von Steinen so nahe an diesen, 
daß sie das Hochwasser wegspülen und den Zufluß des Mühl- 
kanals gefährden kann, was besonders ins Gewicht fällt, da 
ein früheres Hochwasser diese Gefahr ebenfalls begründet und 
dadurch Schaden an dem Mühlenwesen verursacht hat. 

Die Schadensersatzklage des Mühlenbesitzers ist zuge- 
sprochen; das Urteil des Deutschen Reichsgerichts vom 7. No- 
vember 1902 führt in rechtlicher Beziehung dazu folgendes aus: 
Wenn auch die Bahn ihrer Verpflichtung gemäß $ 14 Abs. 1 des 
Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 gegenüber den 
Nachbargrundstücken im allgemeinen dadurch genügt, daß sie 
diejenigen Anlagen herstellt und unterhält, welche die zustän- 
dige Verwaltungsbehörde zum Schutze der Nachbargrundstücke 
als notwendig angeordnet hat, und wenn auch die Bahnhaft 
im allgemeinen auf den voraussehbaren Schaden sich be- 
schränkt, so wird dadurch nicht ausgeschlossen, daß bei nach- 
träglich eintretender Unzulänglichkeit der Anlagen die Bahn 
jedenfalls dann zu weiteren Schutzmaßnahmen verpflichtet ist, 
wenn durch die Bahnanlage und die Gestaltung der örtlichen 
Verhältnisse in ungewöhnlicher Weise sich schädigende Ein- 
wirkungen auf die Nachbargrundstücke ergeben. 'Diese Haft- 
pflicht der Bahn, welche dem* dem S 14 a. a. OÖ. zugrunde 
liegenden Gesetzesstandpunkt entspricht, ist aber namentlich 
dann begründet, wenn die durch die Bahnanlage schon herbei- 
geführte Gefährdung des Nachbargrundstücks wie hier durch 
spätere Arbeiten noch vermehrt wird 

Der weitere Angriff, daß die Bahn deshalb hier nicht 
hafte, weil sie lediglich von ihrem Eigentumsrechte Gebrauch 
gemacht und daher nicht rechtswidrig gehandelt habe, daß 
auch bezüglich der Anlagearbeiten durch die frühere Rhei- 
nische Bahn ein Verschulden nicht festgestellt sei, erweist sich 
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Nr 81 


schon an sich als unbegründet, da die Haftbarkeit hier an ein 
Verschulden überhaupt nicht gebunden ist. 

(Entscheidung des II. Zivilsenats Reg. II 215/02, Land- 
gericht Trier.) 


Berichtigung. In unserer in Nr 79 S. 1199 abge- 


reichischen Privatbahnen für den Monat September 
dieses Jahres gegenüber dem gleichen Monat des Vorjahres hat 
sich ein Irrtum eingeschlichen, indem die Mindereinnahme 
(2. Spalte) des Hauptbahnnetzes der Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahn mit 141 039 Kr. angegeben ist, während diese 
nach den von der genannten Bahn veröffentlichten provisorischen 


druckten Mitteilung über die Einnahmen der öster- | Ausweisen tatsächlich nur 24039 Kr. beträgt. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Deran 
der Bahnstrecke Danzig-Stolp zwischen den Stationen Neustadt 
i/Wstpr. und Lusin neu eingerichtete Personenhaltepunkt 
Gossentin ist am 15. Oktober d. J. für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet worden. Die Entfernungen betragen: 
Gossentin-Neustadt i/Wstpr. 4,7 km, Gossentin-Lusin 5,9 km. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 80 — Inser.-Nr 2562 — d. Ztg.) 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Danzig. Die an 
der Strecke Bütow-Lauenburg i/Pm. gelegene Haltestelle 
Jerskewitz, bisher nur dem Wagenladungsgüterverkehr 
dienend, ist am 15. Oktober d. J. auch für den Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut-, Frachtstückgut- und Viehverkehr eröffnet worden. 
Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und schwer- 
wiegenden Gegenständen, zu deren Verladung eine Kopframpe 
erforderlich ist, sowie von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 80 — Inser.-Nr 2563 — d. Ztg.) 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Rosenheim-Salzburg zwischen den Stationen 
Endorf und Prien gelegene Station V. Klasse Rimsting, die 
bisher nur für den Personen-, Gepäck-, Hunde-, Kleinvieh- und 
Eilstückgutverkehr eingerichtet war, ist vom 15. Oktober d. J. 
ab für den beschränkten Stückgüterabfertigungsdienst — Stück- 
güter.bis zum Einzelgewicht von 250 kg — eröffnet worden. 


Zentralverwaltung für Sekundärbahnen (Herrmann Bach- 
stein). Die Haltestelle Rockstedt der Greußen-Ebeleben- 
Keulaer Eisenbahn ist am 1. Oktober d. J. für die Annahme 
und Auslieferung von Eil- und Stückgütern eröffnet worden. 


Das Verzeichnis der Eisenbahnstationen mit gleich- 
lautender oder ähnlicher Namensbezeichnung ist neu heraus- 
gegeben und zur Verteilung gebracht worden. (Vom Publikum 
kann das Verzeichnis zum Preise von 1,50 #. für das Stück 
durch die Verlagsbuchhandlung von Nauck & Cie, Berlin W., 
Dessauerstraße 23, bezogen werden.) 


Vereins-Kilometerzeiger. 


Zu dem Kilometerzeiger Nr 31 (Königl. Eisenbahndirektion 
Altona) ist der Nachtrag IV und zum Kilometerzeiger Nr 37 


(Königl. Eisenbahndirektionen Erfurt und Halle a. S.) und zur 
„Sammlung von Vereinskilometerzeigern“ je der Nachtrag VIII 
herausgegeben worden. Durch den zum Kilometerzeiger Nr 31 
herausgegebenen Nachtrag IV wird der Kilometerzeiger Nr 16 
der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse 
sind nicht zur Verteilung gelangt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 434 vom 6. Oktober d. J. an sämtliche (ordentlichen 
und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf Ände- 
rung der Festsetzungen in Ziffer 7 Absatz 6 der „Beförderungs- 
bedingungen“ (Abschnitt III des Fahrscheinverzeichnisses) 
(abgesandt am 10. Oktober d. J.). 

Nr 1438 vom 5. Oktober d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend die Über- 
sichtskarte zu den Fahrscheinverzeichnissen (abgesandt am 
10. Oktober d. J.). 

Nr I 442 vom 5. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend den I. Nachtrag zum arith- 
metischen Fahrscheinverzeichnis (abgesandt am 10. Ok- 
tober d. J.). 

Nr 1452 vom 10. Oktober d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend die Niederschrift über die Verhandlungen des Unter- 
ausschusses zur Vorberatung des Antrages der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin auf Änderung des Anhanges B der 
Gemeinsamen Abfertigungsvorschriften — Regensburg, den 
23. September 1903 — (abgesandt am 13. Oktober d.).). 

Nr III 809 vom 7. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die k. k. Staatsbahndirektionen sowie die 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen, betreffendNachweisung 
der Zuschläge zu den reglementsmäßigen Lieferfristen (abge- 
sandt am 12. Oktober d. J.). 

Nr HI vom 2. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgesandt am 7. Oktober d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 15. Oktober d. J. wird der Halte- 
punkt Helimersheim, der bisher nur 
für den Stückgutverkehr eingerichtet 
war, für den Wagenladungsverkehr er- 
öffnet. 

Cöln, den 12. Oktober 1903. (2591) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15."Oktober 1903 wird die an der 
Strecke Roßlau (Güterbahnhof)-Tornau 
gelegene Güterladestelle Tornau für 
den Wagenladungsverkehr eröffnet. 

Als Tarifstation gilt-Roßlau. Neben der 
tarifmäßigen Fracht wird im Verkehr von 
und nach der Ladestelle für das Zustellen 
oder tAbholen eines Wagens eine Über- 
führungsgebühr von 1 4 erhoben. 

Halle a/Saale, 11. Oktober 1903. (2592) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterungder Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Bobelwitz. 
Am 1. November d. J, wird die zwischen 


| 


den Stationen Meseritz und Politzig an 
der Bahnstrecke Meseritz - Rokietnice 
liegende Haltestelle Bobelwitz, die 
bisher nur für die Abfertigung von Per- 
sonen, Gepäck und Gütern in Wagen- 
ladungen eingerichtet ist, auch für die 
TEE von Stückgut eröffnet wer- 


en. 
Die Abfertigung von Leichen, Vieh, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 
Über die Höhe der Tarifsätze geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Posen, im Oktober 1903. (2593) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr, 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
TeillIl, Heft2vom 1. August 1900. 

Am 26. Oktober d. J. treten für Holz 
des Ausnahmetarifs Nr 3A unter den in 
diesem Ausnahmetarif enthaltenen Be- 
dingungen die nachstehenden direkten 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen in 
Kraft: 
Von Rajnochowitz K. F. N. B. 
nach Berlin Görlitzer und Schles. 
Bahnhöfsn sp aka 
von Rajnochowitz K. F.N. B. 
nach Charlottenburg Güterbahn- 
hof ae ET u 206) 
von Wall-Meseritsch K.F.N.B. 
nach Charlottenburg Güterbahn- 
HOTEL EN 
*) Das Aufladen der Sendungen in Sta- 
tion Rajnochowitz haben die Absender 
durch eigene Arbeitskräfte, und zwar im 
allgemeinen innerhalb 12 Stunden, bei Ge- 
schäftsandrang innerhalb 6 Tagesstunden 
nach Stellung der Wagen zu besorgen. 
Breslau, den 15. Oktober 1903. (2594) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. 
Heft 2. 
Mit dem 1. November |. J. tritt zum 
Tarifheft 2 ein besonderer Anhang in 


Nr 8 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Kraf. Der Anhang enthält direkte 
Frachtsätze für Schnittholz von Sta- 
tionen der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen nach Stationen der preußi- 
schen Staatseisenbahnen (Direktions- 
bezirke Cassel, Cöln, Elberfeld, Er- 
furt, Essen, Frankfurt a/M., Halle a/S., 
Hannover, Münster), der Braunschweigi- 
schen Landes-Eisenbahngesellschaft, der 
Eisern-Siegener Eisenbahn sowie der 
sächsischen Staatseisenbahnen. Abzüge 
des Anhanges sind zum Preise von 30 
oder 35 h bei den Verbandsverwaltungen 
zu haben. Gleichzeitig erfährt der Kilo- 
meterzeiger zum Haupttarife eine ent- 
sprechende Ergänzung, die ebenfalls bei 


den beteiligten Verwaltungen zu er- 
fahren ist. 
Breslau, den 15. Oktober 1903. (2595) 


Königliche Eisenbahadirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 

Im Nachtrage I zum Ausnahmetarif 
vom 1. August 1899 wird der Frachtsatz 
von den Stationen der Gruppe 4 nach 
Olstrup vom 21. November d. J. ab in 
111,90 6 berichtigt. 

Essen, den 8. Oktober 1903. (2596) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppenwechseltarife I, II/VI, III/VI, 
IV/VI sowie rheinisch-westfälisch-nord- 
westdeutscher Seehafenausnabmetarif. 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d J. 
wird die Station Wilhelmshütte (Lahn) 
des Direktionsbezirks Cassel als Versand- 
station in die Eisenausnahmetarife E 
und E2 der oben genannten Wechsel- 
tarife und in die Klasse 71 und 7? des 
rheinisch-westfälisch - nordwestdeutschen 
Seehafenausnahmetarifs einbezogen. 
Über die Höhe der Ausnahmesätze 
gibt das Verkehrsbureau der unterzeich- 
neten Verwaltung auf Befragen Aus- 
kunft. 
Cassel, den 12. Oktober 1903. (2597) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. November d. J. tritt im Tarif- 
heft 1 nachbezeichneter Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs Nr 6 (Getreide usw.) in 
Kraft: 

Zwischen Nimburg Ö. N. W. B. einer- 
seits, Coburg K.E.D.E. anderseits 204 
für 100 kg. 

Breslau, den 13. Oktober 1903. (2598) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 

lizien und der Bukowina, Heft 3. 

Mit dem 1. November d. J. tritt zum 
vorbezeichneten Tarif der Nachtrag IX 
in Kraft. Der Nachtrag enthält Ände- 
rung des Vorwortes und der besonderen 
Bestimmupgen sowie der Bestimmungen 
für die Einlagerung und Reexpedition, 
neu einbezogene Stationen, Erweiterung 
und Änderung der Seehafenausnahme- 
tarife a (Weizen usw.), b (Bohnen), 
c (Kleie usw.), Aufhebung von Fracht- 
sätzen und Berichtigung. Soweit Tarif- 
erhöhungen eintreten, gelten die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis Ende No- 
vember 1. J. Abzüge des Nachtrages 
sind zum Preise von 15.) oder 18 Hellern 
bei den beteiligten Verwaltungen zu 
haben. 

Breslau, den 15. Oktober 1903. (2599) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Württembergischer Lokalgütertarif. 

Auf 21. Oktober 1903 wird der Nach- 
trag II ausgegeben, welcher außer den 
schon im erfügungswegse durchge- 
führten Änderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs insbesondere enthält: 

Die Aufnahme der Stationen der Neu- 
baustrecke Geislingen-Wiesensteig; den 
Wegfall der Bestimmung, daß bei, An- 
wendung der Frachtsätze der Spezial- 
und Ausnahmetarife für Wagenladungen 
die Gestellung anderer Wagen als solcher 
von 10000 kg Ladegewicht nicht bean- 
sprucht werden konnte; sodann die ab- 
geänderte Fassung des Warenverzeich- 
nisses des Ausnahmetarifs 17 für Petro- 
leura usw. 


Die in den Nachtrag aufgenommenen. 


zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter 13 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Der Nachtrag ist bei den Bahnstationen 
erhältlich. 

Stuttgart, den 12. Oktober 1903. 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(2600) 


Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. November 1900. 
Mit Wirksamkeit vom 1. November 1903 
wird die Station Oberau der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München in den 
Tarif aufgenommen. 
München, den 12. Oktober 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2601) 


Deutsch-westösterreichisch - ungarischer 
Seehafenverband. 

Am 1. Dezember d. J. tritt zum Ver- 
bandsgütertarif der Nachtrag 6 in Kraft. 
Er enthält außer mehreren bereits im 
Verfügungswege durchgeführten Ände- 
rungen und Ergänzungen des Tarifs und 
der Nachträge u. a. Tarifsätze für den 
Verkehr mit den Emshafenstationen 
Emden, Emden Außenhafen, Leer und 
Papenburg, Änderungen der „Besonderen 
Bestimmungen zur Abteilung B des 
Teiles I“, Ergänzungen des Warenver- 
zeichnisses der Ausnahmetarife 17 und 19, 
Erweiterungen der „Allgemeinen Tarife“ 
und des Ausnahmetarifs 3 sowie sonstige 
Berichtigungen und Ergänzungen. 

Durch die Änderung des Warenver- 
zeichnisses des Ausnahmetarifs 17 treten 
für getrocknete Weinbeeren (Wein- 
trauben) Tariferhöhungen ein; die neu 
aufgenommene besondere Bestimmung 3 
zur Abteilung B des Teiles I, welche 
eine Bezeichnung der in den Seehafen- 
plätzen unter Mitwirkung der Versender 
zum Versande gelangenden Stückgüter 
mit der Bestimmungsstation fordert, 
schließt eine Erschwerung der Beförde- 
rungsbedingungen in sich. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 25 
— 30 Hellern bei den Verwaltungen der 
Endbahnen und den beteiligten Abferti- 
gungsstellen zu beziehen. 

Altona, den 12. Oktober 1903. (2602) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 
Mit dem 1. November ]. J. gelangt der 
Nachtrag XVI zur Einführung. Der Nach- 
trag enthält Änderung bezw. Ergänzung 
der besonderen Bestimmungen sowie 
Erweiterung des Klassentarifs und des 
Ausnahmetarifes 55 (Düngemittel), Ab- 
züge des Nachtrages sind zum Preise 
von 5, oder 6 Hellern bei den Verbands- 
verwaltungen zu haben. 
Breslau, den 14. Oktober 1903. (2603) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil I, Heft1 vom 1. März 1899. 

Am 20. Oktober 1903 treten im oben- 
genannten Tarifhefte für Holz des Aus- 
nahmetarifs Nr 3 A unter den in diesem 
Ausnahmetarife enthaltenen Bedingungen 


folgende direkte Frachtsätze in Kraft: 
W “ ’ . | - 
Von äsalg «| $e 
ESZISSZaE2 
© Sr az 18 ®©,- 
lade ie 
Kaum MM aM 


Frachtsätze für 


a 100 kg in Pfennig 
| 
Beuthen O/S. . . 73 — 71 
Cosel Oderhafen . — /69%) | — 
Kattowitz. . . . _ _ 67 
Königshütte O/S.. — _ 70 
Ratibor. Sr — _ 56 
Zabırze . . 73 


a N: —_— | — 

*), Das Aufladen der Sendungen in Sta- 
tion Rajnochowitz haben die Absender 
durch eigene Arbeitskräfte, und zwar im 
allgemeinen innerhalb 12 Stunden, bei 
Geschäftsandrang innerhalb 6 Tages- 
stunden nach Stellung der Wagen zu 
besorgen. 

Breslau, den 10. Oktober 1903. (2604) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-hessischer 
Kohlentarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Abenheim, Gundheim und 
Herrnsheim in den oben genannten Tarif 
als Empfangsstationen aufgenommen. 
Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die Entfernungen des Güter- 
tarifs und die Sätze des Rohstofftarifs 
zugrunde gelegt. 

Essen, den !0. Oktober 1903. (2605) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
güterverkehr. 

Am i. November d.J. wird die Station 
Eisenberg i d. Pfalz der pfälzi- 
schen Bahnen in den im Tarifheft 2 be- 
stehenden Ausnahmetarif 5a für ge- 
brannte Steine etc. als Versandstation 
einbezogen. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 11. Oktober 1903. (2606) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-schlesischer Güter- 
verkehr. 

Am 20. Oktober d. J. erscheint der 
Nachtrag II, der außer den bereits durch- 
geführten Änderungen und Ergänzungen 
hauptsächlich die durch die anderweite 
Bezirksabgrenzung hinsichtlich der 
Strecken Furstenwalde-Sommerfeld und 
Guben-Cottbus und durch die Verstaat- 
lichung der Alt-Damm -Kolberger und 
Stargard - Cüstriner Eisenbahn (Strecke 
Stargard-Jädickendorf) bedingten Tarif- 
änderungen und Ergänzungen enthält. 
Durch diesen Nachtrag werden ferner 
die Ausnahmesätze für Gießereiroheisen 
von Kratzwiek nach Waldenburg oberer 
und unterer Bahnhof vom 1. Dezember 
ab aufgehoben. Die zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Eisenbahn - Verkehrs- 
ordnung sind gemäß den Vorschriften 
unter I (3) genehmigt worden. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, werden die- 
selben erst vom 1. Dezember 1903 gültig. 
Abdrücke des Nachtrags I, der außer- 
dem noch einige sonstige nis 
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und Berichtigungen enthält, können von 
den Verkaufsstellen des Tarifs 
Preise von 0,35 4. für das Stück be- 
zogen werden. 
Breslau, den 12. Oktober 1903. (2607) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
1. Heft. Saarbrücken-württem- 
bergischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober 1903 sind die Stationen 
Sohren, Büchenbeuren, Hochscheid, Zoll- 
eiche (Holzverladestelle), Hinzerath und 
Morbach aus dem Direktionsbezirk Mainz 
mit den im Frankfurt-hessisch-südwest- 
deutschen Tarif enthaltenen Entfernungen 
und Frachtsätzen in den Direktionsbezirk 
St. Johann-Saarbrücken übergegangen. 
Stuttgart, den 10. Oktober 1903. (2608) 
Generaldirektion 
‚ der k. württ. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


— 131 ° — Nr 81 
Österreichisch-ungarisch-französischer Eisenbahnverband. 
zum Einführung von Frachtsätzen für die Beförderung von 


Petroleum, Petroleumbenzin und Paraffin. 

Mit Gültigkeit vom 20. Oktober bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 werden für die Beförderung von 

a) Petroleum, raffiniert, Blauöl, Gasöl (Gasteeröl) und Schmierölen, mineralischen ; 

b) Petroleumbenzin (Benzin aus Erdöl); 

c) Paraffin, rohem; 

d) Paraffin, gereinigtem 
nachstehende Frachtsätze berechnet: 


Von 
Kolin Kralup Pardubitz 
(St. E. G. und Ö. N. W. B.) (B. E. B.) 


(St. E. G. und Ö. N. W. B.) 


nwazerh u Paanetien 


bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für jeden 
Frachtbrief une Wagen 
a 


ne eu) .c | 8.05 een 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
werden die in den Tarifheften A 5 
(Frankfurt-Reichsbahn) und B5 (Mainz- 
Reichsbahn) für Biblisheim (Reichsbahn) 
vorgesehenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 26 (Mineralölrückstände) ohne Er- 
satz aufgehoben. (2609) 

Frankfurt a/M., den 12. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch - deutsche Eisenbahnverbände. 
Am 1. November d.J. tritt zu dem Ver- 
bandsgütertarif für die belgisch-deutschen 
Eisenbahnverbände, Teil I, Abteilung B, 
vom 1. Februar 1902 der Nachtrag II in 
Kraft. Er enthält Änderungen und Er- 
gänzungen der Allgemeinen Tarifvor- 
schriften, der Güterklassifikation und des 
Nebengebührentarifs. 

Für den Artikel „Chromerze“ tritt — ab- 
gesehen von dem Ausfuhrverkehr über 
die belgischen Häfen und Terneuzen — 
durch Versetzung aus dem Spezialtarif III 
in den Ausnahmetarif 4 eine Tariferhöhung 
ein. Diese ist erst vom 10. Dezember d.J. 
an wirksam. Nähere Auskunft erteilen 
die beteiligten Verwaltungen.: 

Cöln, den 10. Oktober 1903. (2610) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Binführung von Nachträgen 
zum Lokalgütertarife, Teilll, 
Heft ı und 2 der k. k. österr. 
Staatsbahnen; Auflage, gültig 

vom 1. Juli 1903. 

Mit 1. November 1903 gelangen zur 
Einführung: 

I. Zum Lokalgütertarife, Teil II, Heft 1 

der Nachtrag 1. 
U. Zum Lokalgütertarife, Teil II, Heft 2 
der Nachtrag II. 

Diese Nachträge enthalten Änderungen 
bezw. Ergänzungen und Berichtigungen. 

Hinsichtlich derselben treten folgende 
Gültigkeitstermine ein, und zwar: 

Zu I: Gültig vom 1. November 1903, in- 

soweit Erhöhungen eintreten, gültig vom 
15. Dezember 1903, und hinsichtlich der 
Haltestelle Grafenberg und der Lade- 
stelle Kohlbach gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung derselben. 
, Zu II: Gültig vom 1. November 1903, 
insoweit Erschwerungen eintreten, gültig 
vom 15. Dezember 1903, hinsichtlich der 
Haltestelle Greböw gültig vom Tage der 
Eröffnung. 

Exemplare der vorgenannten Tarif- 
nachträge sind bei den Dienststellen der 
k. k. österr. Staatsbahnen zum Preise von 
40 Hellern erhältlich. 


Wien, aın 12. Oktober 1903. (2611) 


Birzanscezse Gros d7607071000. kg 


1 | | | 
a 52,30 | | | 50,0 | Bes 71,40 | N 50,80 | 52,30 | 80,00 | 86,10 

Das Abladen der unter a, b und c angeführten Artikel hat in Pantin durch den 
Empfänger stattzufinden. 

Die Abfertigung der Sendungen erfolgt auf Grund der reglementarischen Be- 
stimmungen, enthalten im Tarif Teil I, Abteilung A, und auf Grund der Tarifvor- 
schriften, enthalten im Tarif Teil I, Abteilung B des österreichisch-ungarisch-franzö- 
sischen Eisenbahnverbandes. 

Wien, am 12. Oktober 1903. 


(2612) 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Frachtnachlässe für Getreide etc. von Barcs. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. De- 
zember 1904 werden für Getreide, Hülsenfrüchte, Mahlprodukte und Mehl aus (Getreide 
und Hülsenfrüchten, Malz und Ölsaaten ab Bares nachstehende Frachtnachlässe im 
Rückvergütungswege gewährt, u. zw.: 


| Nachlaß vom 
am 1. Januar 
| 1904 gültigen 
Frachtsatze 


Tarif, auf welchen sich das 


nach Zugeständnis bezieht 


den im nebenbezeichneten direkten Ta- 
rife enthaltenen Stationen der k. bayer. 
Staatsbahnen (mit Ausnahmejener, welche 
laut Stationsverzeichnis auf den Seiten 
286 bis einschl. 292 des direkten Tarifes in 
die Gruppen I, 23, 6 u. 20 der Ein- 
lagerungstabelle eingereiht sind), u. zw. 
gilt der Nachlaß 
sub a) nach Stationen der Strecken: 
Freilassing - Holzkirchen, Rott- 


a) 
0,20 46. für 
österr.-ungar.-bayerischer 100 kg 
Verbandstarif, Teil II, 


Hef b) 
Ei 0,50 6 für 


Rosenheim, Kirchseeon - Rosen- 100 kg 
heim, Sauerlach - Tölz u. Holz- 
kirchen-Schliersee, ferner nach 
den Stationen der Seitenlinien 
obgenannter Strecken, 
sub b) nach den übrigen Stationen 
Stationen des direkten Tarifes für den | süddeutsch - österr. - ungar. 0.40 M für 
süddeutsch - österr. - ungar. Getreide- Verbandstarif, Teil u, "100 ke 
verkehr Heft 2 = 
der Schweiz und den schweizer. - süd- österr.-ungar.-schweizeri- | 50 Cts. für 
badischen Grenzstationen Basel, Schaff- |scher Verbandstarif, Teil IT,| ” 100 Er 
hausen, Singen u. Konstanz Heft 2 = 
| österr.-ungar.-französischer | 5 Fres. pro 
Stationen der französischen Ostbahn Verbandstarif, Teil III, Tonne 
Heft 2 & 1000 kg 


österr.-ungar.-Lindau- 
vorarlberger Verbandstarif, 
Teil II, Heft 2 


Bedingungen: a der in den oben angeführten direkten Tarifen ent- 
haltenen Bestimmungen. Die Sendungen müssen per Schiff nach Bares gelangt sein 
und ab Bares oder ab jenen Stationen, in denen Einlagerung im Verkehre ab Barcs 
zulässig ist, auf Grund der einschlägigen Verbandstarife direkt abgefertigt werden. 
Von der Begünstigung ausgeschlossen sind Sendungen, welche von Jassenovac, Brod, 


50 Heller für 


Lindau 100 ke 


Nr 81 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. ; 


Bosna-Brod, Samac, Breka, Günja und Gunjaszävapart stammen, ferner Sendungen 
nach bayerischen Stationen des österr.-ungar.-bayerischen Verbandsverkehres, welche 
von Essegg provenieren. Die Liquidierung erfolgt gegen Vorlage der auf die rekla- 
mierende Firma lautenden Frachtbriefduplikate und der die bedungene Herkunft nach- 
weisenden Schiffsdokumente, welche längstens 3 Monate nach Ablauf der Begünstigungs- 


dauer in Vorlage gebracht werden müssen. 


Wien, am 12. Oktober 1903. 


(2613) 


Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, 


namens der beteiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Süddentsch-österreichisch-russischer 
Grenzverkehr. 
(Einführung des neuen Tarifes 
Teil IV, «Hostzın) 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
und, insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 ge- 
langt der neue Tarif Teil II, Heft 1 für 
den Güterverkehr zwischen Süddeutsch- 
land einerseits und Rußland anderseits 

zur Einführung. 

Hierdurch tritt der gleichnamige Tarif 
vom 1. Juni 1899 nebst Nachträgen I 
und II außer Kraft. 

Exemplare des bezüglichen Tarifes sind 
bei den beteiligten Eisenbahnverwaltun- 
gen um den Preis von 2 Kronen = 1 MH. 
70 3 erhältlich. 

Wien, am 10. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2614) 


reis 


3. Verdingungen. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Holzschwellen. 
Die Lieferung folgender Holzschwellen 
ist zu vergeben: 
2000 Stück forchener Stoßschwellen, 


25 000 „  Forchenschwellen A und 

35000  „ ® G, 
2.000 „  Buchenschwellen A und 
4.000 > 


Lieferbedingungen sind bei der unter- 
zeichneten Stelle zur Einsicht aufgelegt 
und werden auf Verlangen abgegeben. 

Die Angebote sind spätestens bis 
Sonnabend, den 24 Oktober d.)., 

vormittags1ıı1 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
‚Lieferung von Holzschwellen“ versehen 
hierher einzureichen; anschließend hieran 
findet die Öffnung der Angebote statt. 

Die Angebotsteller bleiben bis zum 
21. November d. J. an ihre Angebote ge- 
bunden. 

Heilbronn, 6. Oktober 1903. (2615RM) 

K. Oberbaumaterialienverwaltung. 


Der Bedarf der Eisenbahndirektions- 
bezirke Kattowitz, Breslau und Posen 
für 1904 an a) Eisenlack und Waterproof- 
firnis; b) Leinöl, Leinölfirnis und Ter- 
entin (1. Halbjahr); c) Bleiweiß, Zinkweiß, 
Blöimennige und Bleiglätte; d) Kreide, 
Zinnober, Chromgrün, Ocker, Umbra, 
Kienruß, Spachtelfarbe, Caputmortuum 
und Schieferschwarz soll in öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. Die 
Lieferungsunterlagen können im Zimmer 
Nr 24 des hiesigen Empfangsgebäudes 
eingesehen oder gegen portofreie Ein- 
sendung von je 0,50 A mit Postanwei- 
sung ohne Abtragsgebühr für jede Gat- 
tung von a bis d von unserem Rechnungs- 
bureau portopflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Proben für die Bleifarben müssen 
3 Wochen vor dem Eröffnungstermin an 
die Werkstätteninspektion b Gleiwitz zur 
Prüfung eingesandt werden, damit der 


Zuschlag auf diese Farben spätestens 
8 Tage nach dem Termin erteilt werden 
kann. Angebote, auf welche die Einsen- 
dung der Proben nicht rechtzeitig erfolgt, 
können nicht berücksichtigt werden. 
Versiegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind für a und b bis 30., für 
d bis 31. Oktober d. J., vormit- 
tags 10 bezw. 10} Uhr einzureichen, 
die Angebote auf die Bleifarben bis 
14. November, vormittags 11 Uhr. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Zimmer Nr 51 des Verwaltungsgebäudes 
statt. 
bis 22. November, für die übrigen Mate- 
rialien bis 28. bezw. 29. November d.J. 
Kattowitz, den 7. Oktober 1903. (2616) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Eichenschwellen. 

Der Bedarf von 2580 Stück eichenen 
Weichenschwellen verschiedener Sorten 
ist zu vergeben. 

Lieferbedingungen und Sortenverzeich- 
nisse sind bei der unterzeichneten Stelle 
zur Einsicht aufgelegt und werden auf 
Verlangen abgegeben. 

Die Angebote sind spätestens bis 
Sonnabend,den 24 Oktober 
1903, abends 6 Uhr, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Eiehenschwellenlieferung“ versehen hier- 

her einzureichen. 

Die Angebotsteller bleiben bis zum 
21. November d. J. an ihre Angebote ge- 
bunden. 

Heilbronn, 6. Oktober 1903. (2617RM) 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Der Bedarf der Direktionen Breslau, 
Kattowitz und Posen für das Etatsjahr 
1904 von etwa 15300 Stück Borstpinseln 
und Vertreibern aus Dachshaar soll öffent- 
lich vergeben werden. Versiegelte An- 
gebote mit entsprechender Aufschrift sind 
bis zum Verdingungstermin am 7. No- 
vemberd.J., vormittags 11 Uhr, 
portofrei an uns einzureichen. Die Liefe- 
rungsunterlagen können im Zimmer Nr 24 
des hiesigen Empfangsgebäudes ein- 
gesehen oder gegen portofreie Einsen- 
dung von 0,60 #6. mit Postanweisung ohne 
Abtragsgebühr von unserem Rechnungs- 
bureau portopflichtig bezogen werden 
(keine Briefmarken). Die Eröffnung der 
Angebote findet im Zimmer 51 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. Zuschlagsfrist 
bis 5. Dezember d. J. 

Kattowitz, den 10. Oktober 1903. (2618) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


a von 3121700 kg Stab- 
eisen in 26 Losen, 75900 kg Bandeisen in 
3 Losen, 159600 kg Kesselblechen in 
6 Losen, 1393000 kg Eisenblechen in 18 
Losen, 80700 kg Sprengringeisen in 3 
Losen, 348800 kg Winkeleisen in 9 Losen, 
222900 kg Formeisen in 7 Losen und 
12400 kg Lokomotiv - Rauchkammerroh- 
wänden aus Flußeisen in 3 Losen für die 
Direktionsbezirke Berlin, Magdeburg, 
Halle a/S., Stettin, Danzig, Bromberg und 


Zuschlagsfrist für die Bleifarben 


Königsbergi/Pr. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 6. November 
1903, vormittags 10 Uhr, an das 
Recehnungsbureau in Berlin 
W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, einzu- 
reichen. Angebotbogen und Bedingungen 
können im Zentralbureau daselbst, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 150 #. 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen wer- 
den.. Zuschlagsfrist bis 10. Dezember 
1903. 

Berlin, den 13. Oktober 1903. (2619) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien, 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- | 
gesellschaft. alt 
Verkaufsausschreibungvo 
alten Eisen- und Stahlwaren. 
Die gefertigte Direktion beabsichtigt, 
die in ihren Materialmagazinen Wien 
(Simmering) und Prag gegenwärtig vor- 
rätigen und bis Ende Dezember 1903 dis- 
ponibel werdenden alten Eisen- und 
Stahlwaren im Wege der öffentlichen 
Konkurrenz zu verkaufen. 
Die voraussichtlich im Jahre 1903 zum 
Verkaufe gelangenden beiläufigen Men- 
gen der einzelnen Eisen- und Stahlsorten 
sowie die Verkaufsbedingungen sind aus 
| 
{ 


den bezüglichen Offertbehelfen, und zwar 
Offertformularen und Bedingnissen, er- 
sichtlich, welche bei der Direktion (Ma- 
terialwesen) der priv. österr.-ungar. Staats- 
eisenbahngesellschaft in Wien, I Schwar- 
zenbergplatz 3, III. Stock, Tür 25, an 
Wochentagen von 10—12 Uhr vormittags 
behoben bezw. gegen Einsendung des 
Portos bezogen werden können. 

Das mit einer Stempelmarke a 1 Kr. 
versehene und in allen seinen Teilen 
vollständig ausgefüllte Offertformular ist | 
in dem hierzu bestimmten Kuvert ver- 
siegelt, längstens bis zum 24. Oktober j 
1903, 12 Uhr mittags, beim Einrei- 
chungsprotokolle der priv. österr.-ungar. | 
Staatseisenbahngesellschaft in Wien, I 
Schwarzenbergplatz 3 einzubringen. | 

Die nicht auf dem obenerwähnten For- 
mulare verfaßten, oder nach dem obigen | 
Termin eingebrachten, oder etwa den 
aufgestellten Bedingungen nicht voll- 
kommen entsprechenden Offerte können 
keine Berücksichtigung finden. 

Die Offerenten haben bis inklusive 
16./XI. 1903 im Worte zu bleiben. 

Die Direktion behält sich völlig freie 
Wahl rücksichtlich der eingelangten 
Offerten vor, sie ist sohin berechtigt, be- 
liebige Teilquantitäten einzelnen Offe- 
renten zu überlassen oder auch sämt- 
liche Anbote ohne Angabe von Gründen 
zurückzuweisen. 

Wien, im Oktober 1903. 

Die Direktion 
der priv. österr.- ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 2 


(2620) 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Niederlausitzer Eisenbahn. 

Auf unserer Haltestelle Duben stehen 
10 Stück guterhaltene, zum Kiestransport 
eingerichtete, alte Güterwagen zu 10 t 
Ldgw. (Vollspur) zum Verkauf. 

chriftliche Angebote sind an die 
Betriebsverwaltung in Lübben L. zu 
richten. (2621) 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Der Anspruch der Eisenbahn auf Entrichtung der Fracht bei unterwegs eintretendem 


Untergange des Gutes. 


Ein Beitrag zur Frage nach der Gefahr beim Eisenbahn-Frachtvertrage. 


Vom Direktionsassessor Dr Reindl in München. 


Wenn ein der Eisenbahn zur Beförderung übergebenes 
Gut während des Transportes zugrunde oder verloren geht, die 
Beförderung demnach nicht vollständig ausgeführt wird, so 
entsteht die Frage, ob die Eisenbahn gleichwohl die ganze oder 
wenigstens die für die tatsächliche Beförderungsleistung sich 
berechnende Teilfracht zu fordern berechtigt sei. 

Die Beantwortung dieser Frage ist einfach in denjenigen 
Fällen, in denen die Eisenbahn für den Untergang oder den 
Verlust des Gutes zu haften hat. Denn in diesen Fällen hat 
sie gemäß $ 457 H.-G.-B. und 5 80 E.-V.-O. neben dem ge- 
meinen Handelswerte bezw. dem gemeinen Werte des Gutes 
auch die „an Fracht“ bereits bezahlten Beträge an den Ent- 
schädigungsberechtigten zu vergüten, kann folglich dann, wenn 
die Fracht noch nicht bezahlt worden ist, sie weder ganz 
noch teilweise beanspruchen. Dies gilt auch für die Fälle des 
durch Zufall eingetretenen Untergangs oder Verlustes des 
Gutes, da die Eisenbahn gemäß S 456 H.-G.-B. und $ 75 E.-V.-O,, 
abweichend von den sonstigen Rechtsgrundsätzen, auch für den 
Zufall einzustehen hat. 

Schwieriger gestaltet sich die Beantwortung der Frage 
aber dann, wenn die Eisenbahn für den Verlust oder den Unter- 
gang des Gutes nicht zu haften hat. Hier wird es auf den 
Grund der Nichthaftung anzukommen haben. Dieser Grund 
kann nach $ 456 und $ 459 H.-G.-B. und $ 75 und $ 77 E.-V.-O. 
in einem Verschulden des Absenders, in einer nicht von der 
Eisenbahn verschuldeten Anweisung desselben, in höherer Ge- 
walt, in einem bei der Aufgabe äußerlich nicht erkennbar ge- 
wesenen Mangel der Verpackung, in der natürlichen Beschaffen- 
heit des Gutes oder in einer der in $ 459 H.-G.-B. und $ 77 
E.-V.-O. aufgeführten, mit dem Transporte des Gutes verbun- 
denen besonderen, nicht durch Verschulden der Eisenbahn zur 
Wirksamkeit gelangten Gefahren liegen. Je nach diesem 
Grunde der Nichthaftung nun wird die Frage, ob in diesen 
Fällen e’a Anspruch der Eisenbahn auf Entrichtung der ganzen 


oder der der wirklichen Arbeitsleistung entsprechenden Teil- 
fracht bestehe, oder, kurz gesagt, die Trage nach der 
Gefahrtragung verschieden zu beautworten sein. 


Maßgebend für die Entscheidung in diesen Fällen sind, 
da das Handelsgesetzbuch und die Eisenbahn-Verkehrsordnung 
in dieser Hinsicht keine besonderen Bestimmungen enthalten, 
die Vorschriften des Bürgerlichen Rechts und zwar jene in den 
SS 644 u. 645 B. G.-B. Denn der Frachtvertrag ist, wie in der 
Literatur und Rechtsprechung allgemein anerkannt ist und im 
Hinblicke auf $S 631 Abs. 2 B. G.-B. kaum mehr zweifelhaft sein 
kann, seiner rechtlichen Natur nach ein Werkvertrag. Es 
haben daher auf ihn, soweit nicht durch das Handelsgesetzbuch 
oder die Eisenbahn-Verkehrsordnung etwas anderes bestimmt 
ist, die Vorschriften des Bürgerlichen Rechts über den Werk- 
vertrag Anwendung zu finden. 


Entsprechend dem Wesen des Werkvertrages, bei dem die 
Vergütung nicht für die Arbeitsleistung als solche, sondern für 
die Herstellung eines Arbeitserfolges zugesagt wird, ist nun 
zunächst in S 644 Abs. 1 B. G.-B. bestimmt, daß der Unter- 
nehmer bis zur Abnahme bezw. bis zur Vollendung ($ 646 
B. G.-B.) des Werkes „die Gefahr trage“, daß demnach der 
Unternehmer keinen Anspruch auf die Gegenleistung er- 
heben könne, wenn die Vollendung des Werkes durch einen 
weder von ihm noch von dem Besteller zu vertretenden ($ 276 
B. G.-B.) Umstande unmöglich geworden ist. 


Auf den Eisenbahnfrachtvertrag angewendet, ist also der 
Anspruch der Eisenbahn auf Entrichtung der Fracht dann aus- 
geschlossen, wenn der Verlust oder der Untergang des Gutes 
noch vor Vollendung des Transportes durch höhere Ge- 
walt oder durch eine der in S459 H.-G.-B. und $ 77 
E.-V.-O. genannten, in ihren Wirkungen nicht 
auf Verschulden des einen oder anderen Teils 
(Absenders oder Eisenbahn), also auf Zufall, zurückzufüh- 
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renden besonderen Transportgefahren!) herbei- 
geführt wurde.?2) Der Anspruch auf Fracht ist in diesen Fällen 
gänzlich ausgeschlossen, so daß also auch nicht ein Anspruch 
auf Entrichtung der der tatsächlichen Beförderungsleistung bis 
zur betreffenden Unterwegsstation entsprechenden Teilfracht 
besteht. Denn an der Beförderung bis zur Unterwegsstation 
hat der Besteller des Werkes (Absender des Gutes) kein Inter- 
esse, das letztere geht vielmehr auf Verbringung des Gutes an 
den Bestimmungsort; eine teilweise Vollendung des Werkes ist 
also hier begrifflich ausgeschlossen und deshalb auch nicht 
$ 323 Abs. 1 Satz 2 B. G.-B. anwendbar.>) 

Ein weiterer Grund, wegen dessen die Eisenbahn für den 
Verlust oder den Untergang des Gutes nicht zu haften hat, ist 
sodann, wie oben angegeben wurde, der, daß der Verlust oder 
der Untergang durch eine nichtvon derEisenbahn 
verschuldete Anweisung des Absenders?) herbei- 
geführt wurde. In diesem Falle trifft dann bezüglich des An- 
spruchs der Eisenbahn auf Entrichtung der Fracht die Bestim- 
mung des $ 645 Abs. 1 B. G.-B. zu, wonach die Eisenbahn einen 
der geleisteten Arbeit entsprechenden Teil der Vergütung (und 
Ersatz der in der Vergütung nicht inbegriffenen Auslagen), also 
die für die Beförderung bis zu der betreffenden Unterwegsstation, 
in der der Untergang des Gutes eintrat, nach Maßgabe der 
Tarife sich berechnende Teilfracht verlangen kann. Es trifft 
zwar auch hier der oben bei dem Falle der höheren Gewalt für 
die Verneinung des Anspruchs auf die Teilfracht geltende Grund 
zu, daß die Beförderung bis zur Unterwegsstation kein Interesse 
für den Absender habe und nicht als teilweise Vollendung des 
Werkes angesehen werden könne; aber $ 645 Abs. 1 enthält 
eben eine Ausnahme von dem Grundsatze des $ 644, die auf 
dem Gedanken beruht, daß hier der Besteller (Absender) den 
Schaden wenn auch nicht subjektiv verschuldet, so doch ob- 
jektiv veranlaßt habe’) und daher billigerweise einen Teil der 
Gefahr tragen solle. 

Ist sodann die Unmöglichkeit der Ausführung des Trans- 
portes auf ein Verschulden des Absenders®) zurück- 
zuführen und aus diesem Grunde die Haftung der Eisenbahn 
für den Verlust oder den Untergang des Gutes ausgeschlossen, 


so kommen als maßgebende Normen $ 645 Abs. 2 und $ 324 


Abs. ı Satz 1 B. G.-B. in Betracht, wonach der Unternehmer des, 
Werkes (Eisenbahn) den Anspruch auf die Gegenleistung, d. h 
hier auf die ganze von der Aufgabe- bis zur Bestimmungs- 
station sich berechnende Fracht haben soll. 

Der Verlust oder Untergang des Gutes kann endlich, wie 
erwähnt, indem Mangel oder der mangelhaften Be- 
schaffenheit der Verpackung’) oderin der eigen- 


1) Ausgenommen die mit dem Mangel oder der man- 
gelnden Beschaftenheit der Verpackung und mit der besonderen 
eigentümlichen Beschaffenheit des Gutes verbundene besondere 
Gefahr; hierüber weiter unten. 

2) Z. B. ein in einen offenen Wagen verladenes Gut gerät 
während des Transportes auf unaufgeklärte Weise in Brand, 
oder ein mit der erforderlichen Sorgfalt im Wagen befestigtes 
Tier weiß sich auf unaufgeklärte Weise zu befreien und ent- 
springt während der Fahrt. 

3) Vgl. auch Riezler, Der Werkvertrag nach dem B. G.-B. 
in Fischers Abh. z. Privatrecht u. Zivilprozeß Bd 4 Nr 4 S. 148. 

4) Vorausgesetzt ist, daß die erteilte Anweisung nicht schon 
ein Verschulden des Absenders involviert. Wäre dies der Fall, 
so wäre die Haftung der Eisenbahn schon wegen eigenen Ver- 
schuldens des Absenders ausgeschlossen, und es würde dann be- 
züglich des Anspruchs der Eisenbahn auf Fracht das weiter unten 
Gesagte gelten (vergl. auch Staudinger B. G.-B. Il, S. 463 Ziff. 2 
und 3; Planck, B. G.-B. II, S. 384 Nr 2a). 

5) Planck II, S. 384 Nr 2a. 

6) Z. B. ein Tier entspringt, weil es nicht genügend im 
Wagen befestigt oder während der Fahrt vom Begleiter nicht 
gehörig beaufsichtigt wird; ein Frachtstück wird durch Feuer 
zerstört, weil in der Kiste vorschriftswidrigerweise leicht ent- 
zündliche Gegenstände, die sich durch Reibung in Brand setzen, 
beigepackt waren. 

7) Vorausgesetzt, daß hierin an sich noch nicht ein Ver- 
schulden des Absenders zu erblicken ist. Ist letzteres der Fall, 
so gu bezüglich der Gefahrtragung das vorstehend für den 
Fall des Verschuldens Gesagte auch hier, 
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tümlichen natürlichen Beschaffenheit des 
Gutes?) seinen Grund haben, und es kann deswegen die Haf- 
tung der Eisenbahn ausgeschlossen sein. In diesen so häufig 
vorkommenden Fällen herrscht nun in der Praxis insbesondere 
da, wo die natürliche Beschaffenheit des Gutes die Ursache 
des Schadens ist, weitgehende Meinungsverschiedenheit. Die 
einen suchen aus der Bestimmung in $ 61 Abs. 2 E.-V.-O., wo- 
nach bei Gütern, die dem schnellen Verderben unterliegen oder 
wegen ihres geringen Wertes die Fracht nicht sicher decken, 
die Vorausbezahlung der Frachtgelder verlangt werden kann, 
einen Anspruch der Eisenbahn auf Entrichtung der für die ge- 
samte Beförderungsstrecke sich berechnenden Fracht auch 
in den hier in Rede stehenden Fällen herzuleiten; die anderen 
nehmen wenigstens die Verpflichtung zur Zahlung der der 
tatsächlichen Beförderungsleistung entspre- 
chenden Fracht (Teilfracht) an, wogegen wieder andere jeden 
Anspruch der Eisenbahn auf Fracht in Abrede stellen. 
Die Vertreter der ersten Meinung sind hierbei von folgender 
Schlußfolgerung ausgegangen: Die Verkehrsordnung habe durch 
jene Bestimmung in $ 61 Abs. 2 zum Ausdruck gebracht, daß 
die Eisenbahn die volle Fracht auch dann verlangen könne, 
wenn die tatsächlich erfolgte Vollendung des Werkes, d. h. die 
Ausführung des Transportes, wegen des unterwegs eingetre- 
tenen, von der Eisenbahn nicht zu vertretenden gänzlichen Ver- 
derbes des Gutes für den Besteller des Werkes (den Absender 
des Gutes) wirtschaftlich zwecklos gewesen ist. Hieraus ergebe 
sich aber, daß der Gesetzgeber den Anspruch der Eisenbahn 
auf Entrichtung der vollen Fracht auch dann habe gewähr- 
leisten wollen, wenn die Vollendung des Werkes aus einem 
in der natürlichen Beschaffenheit des Gutes gelegenen 
Grunde gar nicht eingetreten ist; denn es sei wirtschaftlich 
doch gleichgültig, ob beispielsweise ein Gut infolge seiner 
natürlichen Beschaffenheit unterwegs völlig untergeht‘) und 
daher nicht an den Bestimmungsort befördert wird, oder ob es 
infolge seiner natürlichen Beschaffenheit unterwegs völlig wert- 
los wird und als wertlose Ware an den Bestimmungsort ge- 
langt,!0) und es wäre daher kein stichhaltiger Grund einzusehen, 
weshalb in letzterem Falle, obwohl auch in ihm die Ausführung 
des Transportes für den Besteller keinen Wert hatte, ein An- 
spruch auf die ganze Fracht bestehen solle, in dem ersteren 
Falle dagegen nicht. Die Vertreter der zweiten Meinung da- 
gegen gehen von der Erwägung aus, daß die Eisenbahn in dem 
vorliegenden Falle wenigstens einen Teil der von ihr vertrags- 
mäßig zugesagten Leistung vollbracht habe und daß sie an der 
Vollendung dieser Leistung nur durch einen von ihr nicht zu 
vertretenden Umstand gehindert worden sei, daß sie daher auch 
für ihre wirklich vollzogene Arbeitsleistung billigerweise ent- 
schädigt werden müsse.!!) Die Anhänger der dritten Meinung 
endlich begründen ihre Auffassung damit, daß die Verpflichtung 
der Eisenbahn auf Herstellung eines Arbeitserfolges, nämlich 
auf Verbringung des Gutes an den Bestimmungsort, gehe und 
daß daher gemäß $ 644 Abs.1 B. G.-B. die Eisenbahn die Gefahr 
trage, also überhaupt keine Vergütung verlangen könne, wenn 
die Vollendung des Werkes, d. h. die Anbringung des Gutes 
am Bestimmungsorte, durch einen weder von ihr noch vom Ab- 
sender zu vertretenden Umstand, in den Fällen der vorliegenden 


s) Z. B. ein der Selbstentzündung unterliegendes Gut ge- 
rät ohne Verschulden von irgend einer Seite auf der Fahrt in 
Brand, oder ein mit Flüssigkeit gefüllter Glasballon zerspringt 
ohne feststellbare Ursache. 

9 Ein Ballon mit Flüssigkeit zerspringt und die Flüssig- 
keit läuft aus, oder ein der Selbstentzündung unterliegendes 
Gut gerät in Brand und wird durch das Feuer vollkommen 
vernichtet. 

10) Eine Sendung frisches Fleisch geht unterwegs in Fäul- 
nis über oder die in einem Behälter versandten lebenden Fische 
sterben während der Fahrt sämtlich ab. 

1!) So auch Hilscher: „Das österreichisch-ungarische und 
das Internationale Frachtrecht“ S. 126 auf Grund des $ 1447 de 
österr. allgem. B. G.-B, 
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Art also infolge der natürlichen : Beschaffenheit des Gutes 
unmöglich geworden ist. 

Prüft man nun diese Auffassungen näher, so wird man 
zunächst zu dem Ergebnis gelangen müssen, daß die aus der 
Bestimmung des $ 61 Abs. 2 der R.-V.-O. gezogene Schlußfolge- 
rung nicht zutreffend erscheint. Denn $ 61 Abs. 2 enthält nur 
eine Ausnahmebestimmung von der allgemein für den Werk- 
vertrag geltenden und in $S61 Abs. 1 a.a. OÖ. auch für den 
Eisenbahnfrachtvertrag grundsätzlich als zutreffend anerkannten 
Regel, daß die Vergütung für die Ausführung des Werkes erst 
nach dessen Vollendung geschuldet wird ($ 641 Abs. 1 B.G.-B.), 
und sie hat nur den Zweck, der Eisenbahn mit Rücksicht auf 
den für sie bestehenden Transportzwang ihren Anspruch auf die 
für die vollständige Ausführung des Transportes ihr zukom- 
mende Vergütung bei solchen Gütern zu sichern, die im Falle 
der Zahlungsweigerung von vornherein schon keine Aussicht auf 
Deckung durch Verwirklichung des Pfandrechts bieten. Sie setzt 
also immer voraus, daß der Trausport tatsächlich vollständig 
ausgeführt, das Gut in seiner äußeren Ganzheit — wenn auch 
durch inneren Verderb wertlos geworden — an den Bestim- 
mungsort verbracht wird. Denn es ist klar, daß man der Eisen- 
bahn nicht zumuten kann, Güter zu befördern, von denen sie 
schon bei der Aufgabe weiß oder mit großer Wahrscheinlichkeit 
annehmen kann, daß sie bei ihrer bereits vorhandenen oder vor- 
aussichtlich während des Transportes eintretenden Wertlosigkeit 
keine genügende Sicherheit für die Frachtforderung bieten, falis 
die Zahlung der Fracht verweigert wird. Man darf daher die 
Bestimmung des S61 Abs.2 a.a.O. als eine Ausnahmevorschrift 
nicht weiter ausdehnen, als es der ihr zugrunde liegende Zweck 
gestattet, und daher aus ihr insbesondere nicht folgern, daß 
durch sie eine von den allgemeinen Regeln des Bürgerlichen 
Rechts über die Tragung der Gefahr beim Werkvertrage ab- 
weichende Sondervorschrift aufgestellt werden wollte. Die an- 
dere Meinung sodann, daß die Eisenbahn in diesen Fällen die 
entsprechende Teilfracht verlangen könne, weil sie einen Teil 
der von ihr übernommenen Arbeit geleistet und an der Vollen- 
dung ohne einen von ihr zu vertretenden Umstand gehindert 
worden sei, ist, wenn auch m. E., wie die nachstehenden Aus- 
fübrungen noch ergeben werden, vom Standpunkte des gelten- 
den Rechts im Ergebnisse richtig, so doch hinsichtlich der Be- 
Sründung unzutreffend, da der Frachtvertrag kein Dienstvertrag 
ist, bei dem die Vergütung für die einzelne Arbeitsleistung er- 
folgt, sondern ein Werkvertrag, bei dem die Vergütung nur für 
die Herstellung des Arbeitserfolges zugesagt wird, der Arbeits- 
erfolg aber in diesen Fällen eben, und zwar, wie weiter oben 
schon ausgeführt wurde, auch nicht teilweise herbeigeführt 
wurde. Die dritte Meinung endlich, wonach kein Anspruch auf 
irgend welche Vergütung in diesen Fällen bestehe, scheint in 
ihrer ableitenden Begründung aus $ 644 Abs. 1 B. G.-B. zwar 
folgerichtig, ist aber m. E. mit den Bestimmungen des Bürger- 
lichen Gesetzbuches gleichwohl nicht im Einklange stehend. 


Die Entscheidung der Frage, ob und welcher Anspruch 
auf Vergütung für die Eisenbahn in denjenigen Fällen bestehe, 
in denen der unterwegs eingetretene Untergang des Gutes auf 
den Mangel oder die mangelhafte Beschaffenheit der Verpackung 
‚oder die eigentümliche natürliche Beschaffenheit des Gutes 
zurückzuführen ist, wird vielmehr nach meiner Meinung auf 
Grund des S 645 Abs. 1B.G.-B. zu erfolgen haben, wonach dann, 
wenn die Vollendung des Werkes infolge eines Mangels des 
vom Besteller gelieferten Stoffes unmöglich geworden ist, der 
Unternehmer einen der geleisteten Arbeit entsprechenden Teil 
der Vergütung verlangen kann. Denn $ 645 Abs. 1 B. G.-B. findet 
nicht nur auf jene Fälle Anwendung, in denen aus dem vom 
Besteller des Werkes gelieferten Stoff eine neue Sache hergestellt, 
also eine Veränderung des Stoffes selbst herbeigeführt werden 
soll, sondern auf alle Fälle, in denen die Stofflieferung durch 

‘ den Besteller die Herbeiführung des von dem Unternehmer aus- 
zuführenden Arbeitserfolges ermöglichen soll, demnach nur das 


Mittel zur Herstellung des Arbeitserfolges zu bilden hat.!2) Wie 
also beispielsweise der vom Besteller zur Ausführung eines vom 
Unternehmer übernommenen Baues zur Verfügung gestellte 
Grund und Boden als Stoff im Sinne des $ 645 Abs. 1 B. G.-B. 
zu erachten ist, so wird auch beim Frachtgeschäft der vom Be- 
steller des Werkes (Absender) dem Frachtführer zur Ausführung 
des Transportes übergebene Frachtgegenstand als der die Herbei- 
führung des durch den Frachtvertrag übernommenen Arbeits- 
erfolges ermöglichende Stoff bezeichnet werden können. Diese 
Auffassung stimmt also in ihrem Ergebnisse mit der vorstehend 
aufgeführten in der Praxis vertretenen zweiten Meinung, daß in 
derartigen Fällen die Teilfracht zu entrichten sei, überein. Der 
Grund ist aber nicht, wie die Vertreter der letzteren Meinung 
annehmen, der, daß die Eisenbahn in solchen Fällen einen Teil 
der ihr obliegenden Arbeitsleistung ausgeführt habe und daher 
auch hierfür entschädigt werden müsse, sondern eben die 
klare Bestimmung des $ 645 Abs. 1 B. G.-B,, die eine Durch- 
brechung des im $ 644 Abs. 1 B. G.-B. ausgesprochenen Grund- 
satzes bedeutet und auf dem Gedanken beruht, daß es billig 
erscheine, dem Besteller einen Teil der Gefahr dann tragen zu 
lassen, wenn er den Schaden zwar nicht subjektiv verschuldet, 
aber objektiv veranlaßt hat.l) 


Ist nun in einem der vorstehend aufgeführten Fälle, in 
denen der Unternehmer (Eisenbahn) wegen Nichtvollendung des 
Werkes (Untergang des Frachtgutes) keine Vergütung oder nur 
einen Teil derselben verlangen kann, die Vergütung (Fracht) 
bereits im vorhinein (bei der Aufgabe des Gutes)!) geleistet, so 
steht dem Besteller (Absender) ein Anspruch auf Rückerstattung 
des ganz oder teilweise zu Unrecht gezahlten Betrages (Fracht) 
nach den Grundsätzen des $S 812 B. G.-B. über ungerechtfertigte 
Bereicherung zu.") 

Die bisherigen Ausführungen haben die Frage nach der 
Gefahr nur in jenen Fällen im Auge, in denen ein nach 
deutschem Rechte zu beurteilender Frachtvertrag vorliegt. 
Es erübrigt daher auch noch die Betrachtung der Frage in jenen 
Fällen, in denen ein auf Grund des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtverkehr abgeschlossener — 
ein internationaler — Frachtvertrag in Betracht kommt. 


Hier gilt nun zunächst für die Fälle, in denen die Eisen- 
bahn für den unterwegs eingetretenen Verlust oder Untergang 
des Gutes aufzukommen hat, das gleiche, was oben in diesen 
Fällen für das deutsche Frachtrecht dargelegt wurde, weil die 
Bestimmungen des Art. 34 des Int. Üb. mit jenen des $ 457 des 
deutschen H.-G.-B. und des $ 80 E.-V.-O. übereinstimmen. Das 
nämliche ist der Fall in jenen Fällen, in denen der Verlust oder 
der Untergang des Gutes auf ein Verschulden des Ab- 
senders (Bestellers des Werkes) selbst zurückzuführen ist. 
Dagegen gestaltet sich die Entscheidung schwierig in 
den weiteren Fällen (Anweisung des Verfügungsberechtigten, 
mangelhafte Beschaffenheit der Verpackung, eigentümliche 
natürliche Beschaffenheit des Gutes, nicht durch Verschulden 


12) Emerich, Kauf- und Werklieferungsvertrag nach dem 
B. G.-B. S. 6 in Fischers Ahh. z. Privatrecht und Zivilprozeß 
Bd 4, Nr 2; Riezler, Werkvertrag S. 146, Planck, Komm. z. 
B. G.-B. II S. 335; Staudinger, Komm. z. B. G.-B. II S. 462, 
Anm. I, Nr l. 

13) Planck, Komm. II S. 384, Nr 2a. 

14) 8 61 Abs. 1 und 2 der E. V.-O. 

15) Riezler, Werkvertrag S. 147; Staudinger, Komm. II S. 464 
Anm.U. Vergl. auch Hilscher, Das österr.-ung. und internat. Eis.- 
Transportrecht, S. 126, der die Fisenbahn auf Grund des $ 1447 
des österr. a. b. G.-B. nur zur Rückerstattung der für die noch 
nicht durchfahrene Strecke erhobenen Fracht für verpflichtet 
erklärt. Ich glaube aber, daß auch nach österr. Recht in den 
Fällen, in denen die Ausfuhrung des Transportes durch Zufall 
oder durch höhere Gewalt unmöglich geworden ist, die ganze 
bereits erhobene Fracht zurückzuerstatten ist, und zwar auf 
Grund des $ 1157 des österr. a. b. G.-B.; vergl. hierüber Kirch- 
stetter, Komm. z. a. b. G.-B. 5. Aufl. S. 577. 
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der Eisenbahn zur Wirksamkeit gelangte besondere Transport- 
gefahr), in denen die Haftung der Eisenbahn nach Art. 30 und 
31 des Int. Üb. aus den gleichen Gründen wie nach $ 456 und 
459 H.-G.-B. und $ 75 und 77 E.-V.-O. ausgeschlossen ist. Denn 
das Internationale Übereinkommen selbst enthält in dieser Hin- 
sicht keine Bestimmung, aus der die Beantwortung der Frage 
entnommen werden könnte; !6) die Beantwortung der Frage aus 
der rechtlichen Natur des Frachtvertrages aber bietet um des- 
willen Schwierigkeiten, weil sich die Wirkung des Vertrages 
hier über verschiedene Länder erstreckt und die gesetz- 
lichen Bestimmungen über die Gefahrtragung beim Fracht- 
vertrage nach den verschiedenen Landesrechten wohl kaum 
übereinstimmen werden. Welches Recht soll denn auch über 
die Frage, ob und welche Fracht von. der Eisenbahn bean- 
sprucht werden könne, entscheiden, wenn z. B. eine in Öster- 
reich über Deutschland nach der Schweiz oder nach Frankreich 
oder nach Belgien aufgegebene, oder aber eine aus Italien über 
Deutschland nach Belgien zu befördernde Sendung unterwegs 
infolge eines als höhere Gewalt zu erachtenden Ereignisses 
oder infolge der natürlichen Beschaffenheit des Gutes unter- 
geht? Man kann in diesen Fällen m. E. doch unmöglich die 
nach den verschiedenen landesrechtlichen Bestimmungen über 
die Gefahrtragung beim Frachtvertrage geltenden Vorschriften 
zur Anwendung bringen und demnach, um bei dem eben ange- 
führten Beispiele zu bleiben, für die österreichische Strecke das 
österreichische, für die deutsche Strecke das deutsche und für 
die französischen, belgischen oder italienischen Strecken das 
französische, belgische oder italienische Recht zur Anwendung 
bringen und so für die eine Strecke den Anspruch der Eisen- 
bahn “auf die ganze Fracht oder auf einen Teil derselben be- 
jahen, für die andere aber wieder verneinen. Denn der inter- 
nationale Frachtvertrag ist als ein einheitlicher, von der Auf- 
gabe- bis zur Bestimmungsstation abgeschlossener und über 
die verschiedenen Rechtsgebiete sich erstreckender zu be- 
trachten undkann daher bezüglich seiner rechtlichen 
Natur und der aus ihr abzuleitenden Rechts- 


16) Die in Art. 12 Abs. 2 Int. Üb. enthaltene Vorschrift, 
wonach bei Gütern, die dem schnellen Verderben unterliegen 
oder wegen. ihres geringen Wertes die Fracht nicht sicher 
decken, die Vorausbezahlung der Frachtgelder gefordert werden 
könne, läßt aus den gleichen Gründen, wie sie oben hinsichtlich 
der gleichlautenden Vorschrift des $ 61 Abs. 2 V.-O. angeführt 
wurden, keinen Schluß auf eine bestimmte Willensmeinung des 
Gesetzgebers über die Frage nach der Tragung der Gefahr zu. 
Auch aus Art. 23 Abs. 3 Int. Üb, wonach die Übergabe des 
Gutes von einer Bahn an die nächstfolgende für die erstere 
das Recht begründet, die letztere im Konto-Korrent mit dem 
Betrage der Fracht zu belasten, kann nicht gefolgert werden, 
daß wenigstens diejenige Bahn, die den Transport auf ihrer 
Strecke ausgeführt hat, die Fracht für ihre Strecke verlangen 
könne, und daß sich daher lediglich bezüglich der Strecke, in 
der der Untergang des Gutes eingetreten ist, und der auf sie 
folgenden Strecke die Frage nach der Gefahr praktisch gel- 
tend mache. Denn das Recht der vorausgehenden Bahn, die 
nachfolgende im Konto-Korrent zu belasten, ist, wie aus den 
weiteren Vorschriften des Abs. 3 des Art. 23 und aus Abs. 1 
a. a. OÖ. hervorgeht, nur ein provisorisches und davon ab- 
hängig, daß die abliefernde Bahn die Einziehung der Fracht 
vom Adressaten bewirken kann; Art. 23 Abs. 3 hat ferner nur 
das Verhältnis zwischen den Bahnen unter sich im Auge; es 
kann also aus dieser Vorschrift nicht eine Bestimmung des In- 
halts, daß diejenige Bahn, die tatsächlich auf ihrer Strecke die 
Beförderung ausgeführt hat, unter allen Umständen einen An- 
spruch auf die betreffende Fracht habe und daß der Adressat 
bezw. Absender unter allen Umständen zur Bezahlung dieser 
Fracht verpflichtet sei, gefolgert werden. 


sätze nicht je nach den einzelnen Landesrechten verschieden 
beurteilt werden;!7) eine solche verschiedenartige Behandlung 
würde auch tatsächlich und rechtlich zu den größten und manch- 
mal unlösbaren Schwierigkeiten führen. Es wird daher nur 
erübrigen, die Lösung der Frage unabhängig von etwaigen 
anderweitigen ausdrücklichen gesetzlichen Bestimmungen der 
einzelnen Landesrechte aus dem Wesen des über verschiedene 
Rechtsgebiete sich erstreckenden internationalen Frachtvertrages 
zu versuchen. 

Danach aber wird sich folgendes ergeben: 

Der internationale Eisenbahnfrachtvertrag ist, ebenso wie 
der deutsche, seinem Wesen nach ein Werk vertrag.!) 
Die Eisenbahn verspricht in ihm nicht die Vornahme einer 
Arbeitsleistung, sondern die Herbeiführung eines Arbeits- 
erfolges, die Anbrirgung des Gutes an die in dem Ver- 
trage vereinbarte Bestimmungsstation. Zweck des Vertrages 
ist also nicht die Leistung einer Arbeit als einer solchen, son- 
dern die Herbeiführung eines Arbeitserzeugnisses. Hieraus 
folgt, daß der Unternehmer — hier also die Eisenbahn —, 
wenn er es zu einem Erfolge überhaupt nicht bringt, keinen 
Anspruch auf Vergütung hat, demnach die Gefahr der Unaus- 
führbarkeit, die dem noch unvollendeten Werke droht, selbst 
trägt.!9) Dieser Grundsatz muß, soweit nicht ausdrückliche ge- 
setzliche Bestimmungen etwas anderes bestimmen, in allen jenen 
Fällen gelten, in denen die Nichtvollendung des Werkes weder 
von dem einen noch von dem anderen Teile zu vertreten ist. 
Es muß deshalb in diesen Fällen der Anspruch auf Vergütung 
der Fracht nicht nur da als unbegründet erachtet werden, wo 
er es auch nach deutschem Rechte schon ist, sondern mangels 
anderweitiger Bestimmungen des Internationalen Überein- 
kommens auch da, wo zufolge ausdrücklicher Bestimmungen des 
deutschen Rechts — wie in den Fällen, in denen der Untergang 
oder Verlust des Gutes durch eine Anweisung des Verfügungs- 
berechtigten oder durch die mangelhafte Beschaffenheit der 
Verpackung oder durch die natürliche Beschaffenheit des 
Gutes (Mangel des von dem Besteller gelieferten Stoffes) — 
wenigstens ein Anspruch auf die entsprechende Teilfracht be- 
steht. Denn die bezügliche Bestimmung in $ 645 Abs. ı B. G.-B. 
ist, wie erwähnt, eine dem allgemeinen Grundsatze über die Tra- 
gung der Gefahr beim Werkvertrage an sich nicht entsprechende 
und nur aus Gründen der Billigkeit festgesetzte Ausnahme und 
darf daher auch nicht weiter zur Anwendung kommen, als ihr 
Geltungsgebiet reicht. 

Ist in den hier in Frage stehenden Fällen, in denen ein 
Anspruch der Eisenbahn auf Bezahlung der Fracht nicht be- 
steht, die Fracht gemäß Art. 12 des Internationalen Überein- 
kommens bereits bei der Aufgabe bezahlt, so kann sie, ebenso 
wie nach deutschem Rechte, von dem Absender wieder zurück- 
verlangt werden. 


17) Vergl. insbes. Gerstner Suppl. S. 22 und 23, ferner Ro- 
senthal Int. Üb. S. 37. 

18) Rosenthal, Int. Üb. S. 51; Eger, Int. Üb. 2. Aufl. S. 149; 
Hilscher, österr.-ungar. u. internat. Eisenbahntransportrecht S. 18, 
wozu zu bemerken ist, daß unter „Lohnvertrag“ im Sinne des 
S 1151 des österr. a. b. G.-B. auch der Werkvertrag fällt; Gerstner, 
Int. Ub. S. 94, welcher den internat. Frachtvertrag zwar als 
einen Vertrag gemischter Art (contractus sin generis) erklärt, 
bezüglich der hier inRede stehenden Frage ihn aber wohl ohne 
Zweifel ebenfalls als nach den Grundsätzen des Werkvertrages 
behandelt wissen will. 

19) Riezler, Der Werkvertrag nach dem B. G.-B. S. 143, 
Motive zum Entw. eines B. G.-B. II S. 498. 


Wahrnehmungen bei der Schnellfahrt von 200 km. 


‚. Die Schnellfahrt vom 6. d. M., über die wir im zweiten 
Leitaufsatz der Nr 79 S. 1193 bereits eingehend berichteten, 
wird für alle Zeiten einen Merkstein in der Geschichte des 
Eisenbahnwesens bilden, Noch niemals ist bis jetzt von irgend 
einem lebenden Wesen eine so große Schnelligkeit der Bewe- 


gung erreicht worden; weder der Vogelflug, noch die Luft- 
schiffahrt haben je auch nur annähernd eine solche aufzuweisen. 
Wenn nun auch von der praktischen Anwendung so hoher Ge- 
schwindigkeiten im regelmäßigen Verkehr noch auf lange Zeit 
nicht wird die Rede sein können, so gibt doch die Erreichung 
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des von der Studiengesellschaft bei ihrer Errichtung gesteckten 
Zieles jetzt naturgemäß neuen Anstoß zur Erörterung der Frage, 
in welcher Weise sich diese Ergebnisse verwerten lassen, um 
eine Erhöhung der jetzt üblichen höchsten Geschwindigkeiten 
herbeizuführen. Ohne schon jetzt hierüber ein Urteil abgeben 
zu wollen, glauben wir doch unserem Leserkreise einen Dienst 
zu erweisen, wenn wir ihm die Wahrnehmungen mitteilen, die 
der Führer des Siemensschen Motorwagens, Oberingenieur 
Dr ing. Reichel, auf der denkwürdigen Fahrt gemacht und in 
einem interessanten Aufsatz der „Woche“ geschildert hat. Da- 
nach hat der Wagen nach Einschaltung der Spannung von 
14000 Volt die Ausgangsstation Marienfelde um 9 Uhr 25 Min. 
vormittags bei ziemlich starkem Gegenwinde verlassen und ist 
8 Minuten später auf der 23 km entfernten Station Zossen an- 
gekommen, hat die Strecke also mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 172,5 km zurückgelegt. „Während des An- 
fahrens“, so berichtet Dr Reichel, „wird die Stärke des elektri- 
schen Stromes jedes der vier Motoren allmählich auf 350 Ampere 
gesteigert, d. i. die Leistung des ganzen Wagens auf etwa 2300 
Kilowatt, entsprechend 2600 mechanischen Pferdestärken. Der 
Speisepunkt ‘wird mit etwa 820 km Geschwindigkeit passiert. 
Nach etwa 2 km Fahrt zeigt, der Geschwindigkeitsmesser eine 
Geschwindigkeit von 120 km, 1 km weiter, bei Lichtenrade, eine 
solche von 150 km, und wir nähern uns bereits mit der erheb- 
lichen Geschwindigkeit von etwa 170 bis 175 km der ersten 
Gleiskrümmung von 2000 m Radius vor der Station Mahlow. 
Bei der raschen Annäherung an die Krümmung scheint es, als 
ob an dieser Stelle die Gleise plötzlich einen scharfen Knick 
hätten, und dieser Anblick ist insofern etwas beunruhigend, als 
man glaubt, sich auf einen heftigen Stoß gefaßt machen zu 
müssen. Erst im letzten Augenblick, in unmittelbarster Nähe 
der Krümmung, bemerken wir zu unserer Beruhigung, daß der 
Knick nicht vorhanden ist, sondern daß an seiner Stelle eine 
sanfte Krümmung sich zeigt, in die der Wagen mit leichtem 
Schwung einläuft. Nach Verlassen der Krümmung erkennen 
wir, daß das etwa 1,25 km entfernte Signal auf freie Fahrt ge- 
stellt ist, und wir sausen die Steigung von 1:200, die im Voll- 
betrieb allein einen Mehraufwand von 300 PS notwendig macht, 
mit unverminderter Geschwindigkeit hinauf. Die Fahrgeschwin- 
digkeit nimmt weiter zu, und wir durchfahren die Haltestelle 
Mahlow derMilitärbahn (7km von Marienfelde) bereits mit einer 
Geschwindigkeit von 180 bis 185 km, über die mit besonderen 
Sicherungseinrichtungen versehenen Weichen ohne Stoß und 
mit voller Sicherheit dahingleitend. Es würde fast scheinen, als 
ob Gebäude, Leitungsmaste, Bäume vorbeifliegen und der Wagen 
stillsteht, wenn diese Vorstellung nicht durch das Geräusch des 
Räderrollens benommen würde. An dem Spannungszeiger ist 
zu sehen, daß die Stromabnehmer noch immer ruhig laufen, und 
es liegt deshalb kein Bedenken vor, die Geschwindigkeit weiter 
zu erhöhen. Die letzten Widerstandsstufen des Anlassers wer- 
den allmählich immer unter der gleichen Belastung von 2300 
Kilowatt ausgeschaltet, und die Geschwindigkeit an dem Zeiger 
steigt über die bisher unerreichten Ziffern 190 und 195. An 
jedem Wegübergang hört man im Augenblick der Vorüberfahrt 
einen hellen, laut klingenden Ton, herrührend von den Bandagen, 
und sieht die etwa nußgroßen Steine hinterherwirbeln. Fürs 
erste ist die ungewöhnliche Geschwindigkeit verblüffend, denn 
man steht dem Gleis, auf welchem man dahineilt, in der Fahr- 
richtung sehr viel näher als auf einer Lokomotive. Infolge- 
dessen scheint es zuerst, als verschlänge der Wagen buchstäb- 
lich die Strecke kilometerweise — das Kilometer in 18 Sekun- 
den —, aber der Mensch gewöhnt sich an alles, und so dauert 
es nicht lange, bis neben dem Gefühl der Sicherheit und des 
Behagens, sich so rasch fortbewegt zu wissen, der Gedanke 
auftaucht, daß, ganz abgesehen von der Zweckmäßigkeit, 
es vielleicht möglich sein könnte, noch schneller zu fahren. 
Nachdem die Zabl 195 am Geschwindigkeitsmesser mit der 
vollen Schaltung des Wagens überschritten ist, steigert sich 
die Spannung der Gemüter, und es wird im Wagen stiller 
und stiller, man hört kaum noch ein Wort sprechen, und 
alles verfolgt aufgeregt den Zeiger des Geschwindigkeits- 
messers und die Strecke. Plötzlich sehen wir mitten auf dem 
Gleis in einer Entfernung von etwa 800 m zwei Menschen stehen, 
die sich in aller Gemütsruhe über den zu erwartenden Schnell- 
bahnwagen zu unterhalten scheinen. Der nächste Griff ist nach 
der weithin hörbaren Signalpfeife, und man sieht die beiden, 
nachdem der Wagen bereits in größere Nähe gekommen ist, in 
hellem Schrecken auseinanderstieben. Ein wahres Glück, denn 
es wäre nicht mehr möglich gewesen, den 93 t schweren Wagen 
zum Stehen zu bringen; hierzu wäre ja ein Bremsweg von 
1,5 km ‚notwendig gewesen, wobei auf die Laufflächen der 
Räder ein Bremsklotzdruck von im ganzen 200000 kg auszu- 
üben gewesen wäre. Wir sausen an der Haltestelle Dahlwitz 
mit voller Fahrgeschwindigkeit vorbei, Staub, Sand und groben 
Kies aufwirbelnd, und haben gerade noch Zeit, zu sehen, wie 
die dort aufgestellten Zuschauer in der Freude über den impo- 


‚stelle Zossen erreicht. 


santen Anblick ihre Hüte schwenken, als plötzlich gegen die 
Glasscheiben des Führerstandes ein dröhnender Schlag erfolgt, 
etwa so wie ein starker Faustschlag auf eine Tischplatte. Doch 
das hat für uns nichts Bedenkliches, da wir wissen, daß dieser 
Schlag einem von uns überholten Vogel leider das Leben ge- 
kostet hat, für uns jedoch keine Gefahr mit sich bringt. Des 
halb setzen wir unseren Weg unbekümmert fort, immer die 
Augen auf den Geschwindigkeitsmesser, der sich der Zahl 200 
in höchst befriedigender Weise immer mehr und mehr nähert 
Wir sind allerdings nur noch 2 km von Rangsdorf (14 km von 
Marienfelde) entfernt, und es ist bald Zeit, den Strom wieder 
abzuschalten. Wenn in diesem Augenblick die 4000 pferdige 
Maschine des Kraftwerks der Oberspree uns nicht auf die Beine 
hilft, können wir das heißersehnte Ziel nicht erreichen; aber 
die braven Ingenieure und Betriebsleiter dieses Kraftwerks 
lassen uns nicht im Stich und der Zeiger unseres Geschwindig- 
keitsmessers erreicht in der Nähe von Rangsdorf die Zahl 200, 
sie um weniges noch überschreitend. So legen wir das letzte 
Kilometer, das uns für die Fahrt zur Verfügung steht, mit der 
vollen Geschwindigkeit und der Kraft von 1400 Kilowatt bezw. 
1600 PS zurück, schalten etwa 500 m vor der Krümmung bei 
Rangsdorf den Strom aus und lassen die Bremse mit voller Ge- 
walt arbeiten. Der Wagen vermindert seine Geschwindigkeit 
auf 165 km und nimmt die Kurve mit elegantem Schwung, wo- 
nach die Bremse wieder abgestellt wird und der Wagen strom- 
los, nur getrieben durch sein Beharrungsvermögen, den Weg 
bis Zossen fortsetzt...... 8 Minuten nachdem wir unsere 
Ausgangsstation Marienfelde verlassen, haben wir die Halte- 
Nunmehr drängt sich alles um den Morse- 
apparat, der uns die schriftlichen Beweise für die Höhe der 
erreichten Geschwindigkeit noch zu geben hat. Der beob- 
achtende Beamte kann sich kaum der ihn umdrängenden Köpfe 
erwehren, es gelingt ihm aber schließlich doch, die aufgezeich- 
nete Geschwindigkeit mit Sicherheit festzustellen, die für den 
durchfahrenen Weg 200,8 km beträgt. Überall freudestrahlende 
Gesichter und ein allgemeines Händeschütteln. Selbst der 
greise Leiter der Versuche, Herr Geheimerat Lochner, kann sich 
der freudigsten Bewegung über das erreichte Ziel nicht ent- 
halten, und Exzellenz Dr Schulz begibt sich mit Herrn Oberst- 
leutnant v. Boehn und Herrn Major Friedrich beschleunigten 
Schrittes zum Telegraphenbureau, um Sr Majestät dem Kaiser 
von dem glücklichen Erfolg sofort zuerst Kenntnis zu 
geben.“ 

Bei der Besichtigung des Wagens stellte sich heraus, daß 
seine Stirnwand mit Mücken und Bienen u. dergl. fliegenden 
Tierchen besät war, von denen es schien, als ob sie mit 
dem Daumen auf den Scheiben oder dem Eisen festgedrückt 
wären. 

Wir ergänzen den Reichelschen Bericht noch durch die 
Wahrnehmung, die ein außenstehender Zuschauer der Fahrt dem 
Berl. Tageb). gemacht hat: „Schneller als der Sturmwind kam 
der weiße Wagen einhergesaust, Die Funken der elektrischen 
Leitung stoben, kleine Teile des Steinschlages wurden aufge- 
wühlt, Staub und Papierfetzen wirbelten in der Luft. Man sah 
zwar, daß Menschen im Wagen waren, aber bevor es möglich 
war, auch nur einigermaßen deren Gestalt in das Auge zu 
fassen, war der Wagen längst dem Gesichtskreise entschwunden. 
Obgleich die Strecke schnurgerade ist, dauerte es kaum eine 
halbe Minute von dem ersten Auftauchen des Zuges bis zu 
seiner Durchfahrt und von da bis zu seinem Verschwinden am 
Horizonte.“ 

Der Verlauf der Fahrt zeigt jedenfalls, daß irgend welche 
beunrahigende Erscheinungen nicht aufgetreten sind und daß 
unsere Technik alle Gefahren, welche mit einer so hohen Ge- 
schwindigkeit verbunden sind, zu überwinden vermag. Den- 
noch pflichten wir Herrn Reichel bei, wenn er in seinem ange- 
führten Aufsatz zu dem Schluß kommt, daß man sich fürs erste 
damit zufrieden geben wird, als höchste Geschwindigkeit 160 
bis 170 km, die mit voller Betriebssicherheit innegehalten wer- 
den können, zu wählen. Nachdem die auf deutschen Bahnen 
zulässige Höchstgeschwindigkeit erst im vorigen Jahr auf 100 km 
festgesetzt ist, wäre es schon ein ungewöhnlicher Sprung, wenn 
dieses Maß eine weitere Erhöhung bis auf 150 km erführe. Na- 
türlich wäre dies zunächst nur für elektrisch betriebene Bahnen 
denkbar, da für unsere Dampflokomotiven zur Zeit wohl noch 
120 km Stundengeschwindigkeit als Höchstmaß der Leistungs- 
fähigkeit anzusehen sind. 

Über die naheliegende und jetzt vielfach erörterte Frage, 
ob und unter welchen Voraussetzungen mit den von der Stu- 
diengesellschaft erreichten hohen Geschwindigkeiten ein wirt- 
schaftlicher Betrieb noch möglich ist, möchten wir uns heute 
noch nicht äußern. Wir hoffen hierüber auf Grund der bei den 
Versuchsfahrten gemachten Messungen und sonstigen wissen- 
schaftlichen Beobachtungen in einiger Zeit aus berufener Feder 
eingehendere Darlegungen bringen zu können, 


Nr 92 | 5: 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. _ 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen. Die im 
Reichseisenbahnamt aufgestellte Übersicht dieser Ergebnisse im 
Monat September d. J. ergibt folgendes: 


: gegen auf gegen 
Einnahme a N Vorlahr 1 km das Vorjahr 
u I. M. M. M | % 
für alle Bahnen im September d. J. 
aus dem Per- | 
sonenverkehr | 50057733 + 1125439 1108 + aaO 
aus dem Güter- 
verkehr... .. | 107556421 + 7301197 , 2325 |+ 130 + 5,92 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März 
in der Zeit vom 1. April bis Ende September d. J. 


aus dem Per- 

sonenverkehr | 272379187 +12 761 138 7002 |+ 297 +4,43 
aus dem Güter- 

verkehr .... | 540337010 |+32 423 967 | 13 636 + 755 |-1-,5,86 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende September d. J. 


aus dem Per- 

sonenverkehr , 59871600 |+ 2805430 | 10017 |+- 362 |+- 3,75 
aus dem Güter- | | 

verkehr... . | 101457842 + 5403892 | 16640 |+ 673 +4,21 


Die Gesamtlänge der Bahnen betrug 46.429,96 km, gegen 
das Vorjahr + 568,93 km. : 


— Verhandlungen des bei den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen bestehenden Ausschusses für Personen- und 
Gepäckwagen. Zu diesen Verhandlungen hat der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten u. a. folgendes verfügt: 
1. Versuche, in den Heizleitungen der Wagen getrockneten 
oder mäßig überhitzten Dampf zur Beheizung der Züge während 
der Fahrt zu verwenden, können von den Eisenbahndirektionen 
angestellt werden, denen H«ißdampflokomotiven Pielockscher 
Bauart überwiesen worden sind. Von dem Einbau besonderer 
Überhitzereinrichtungen in die Lokomotiven ist abzusehen. 
2. Zur Erzielung eines ruhigeren Ganges der vier- und sechs- 
achsigen Personenwagen sind die Versuche wie vorgeschlagen 
fortzusetzen. Insbesondere ist der Minister damit einverstanden, 
daß ein Wagen mit Drehgestellen amerikanischer Bauart aus- 
gerüstet wird und daß die häufiger verwendeten Drehgestell- 
bauarten in bezug auf das Verhalten der Federanordnungen 
rechnerich untersucht werden. Die Eisenbahndirektion in Berlin 
hat über die Ergebnisse dieser I’rüfungen binnen 6 Monaten 
zu berichten. 3. Wegen Ausrüstung einer Anzahl drei- und 
vierachsiger Abteilwagen mit Luftklappen über den Seiten- 
fenstern in ähnlicher Ausführung wie bei den neueren D-Zug- 
wagen sind von der Eisenbahndirektion in Berlin bei den be- 
vorstehenden Ausschreibungen von Personenwagen besondere 
Anträge zu stellen. 4. Die vorgeschlagene Verlängerung der 
Lagerschalen bei den Mittelachsen dreiachsiger normaler Wagen 
mit Lenkachsen von 176 auf 182 mm und bei schwachen Rad- 
sätzen von 146 auf 152 mm ist für neue Wagen durchzuführen 
und bei den vorhandenen Wagen vorzunehmen, sotern ein Be- 
dürfnis hierzu vorliegt. 5. Nach dem günstigen Ausfall der mit 
den Ecksteinschen Achsbüchsen aus gepreßtem Flußeisen an- 
gestellten Vorversuche sind nunmehr die Versuche im Betriebe 
an einer ausreichenden Zahl von Personenwagen nach den 
früher ergangenen Weisungen alsbald vorzunehmen und ist 
über ihren Ausfall nach Jahresfrist zu berichten. Es darf an- 
genommen werden, daß es den Fabrikanten gelingen wird, bei 
der Herstellung der Achsbüchsen die noch bemängelten Fehler 
des Ölzutritts zu beseitigen, und daß es hierfür nicht nochmals 
der Vorführung besonderer Ausführungen bedarf. 


. — Bezirkseisenbahnrat zu Cöln. Die Tagesordnung für 
die am 28. d. M. stattfindende Sitzuug umfaßt u. a. folgende 
Gegenstände: 1. Ermäßigung der Kalksteinfrachten für den 
Hüttenbetrieb. 2. Ermäßigung der Fracht für gereinigte Baum- 
wolle und Baumwollabfälle im Versand von Friedland (Nieder- 
schlesien) zur Ausfuhr. 3. Erstellung eines Ausnahmetarifs für 
Zement nach den deutschen Seehafenstationen zur Ausfuhr über 
See 4 Erstattung eines Ausnahmetarifs für Kalk und Zement 
zur Ausfuhr nach den Niederlanden. Außerdem stehen eine 
Anzahl von Anträgen auf Fahrplanänderungen zur Beratung. 


— Über die Kosten des elektrischen Vollbetriebes gegen- 
über dem Dampfbetrieb sind einem Aufsatz des Ingenieurs 
R. Rivkel in der Zeitschrift für das elektrische Beförderungs- 
wesen die folgenden Mitteilungen zu entnehmen, die sich auf 
den elektrischen Betrieb der Wannseebahn in Berlin beziehen, 
der von der Firma Siemens & Halske zwei Jahre hindurch mit 
einem starken Versuchszuge durchgeführt wurde unter Vorbe- 
dingungen, die als solche für einen elektrischen Be- 
trieb wohl nicht besonders günstig waren. Dennoch ist 
nach Rinkels Auffassung — der wohl zuzustimmen ist — der 
Versuch, obwohl er abgebrochen wurde, für alle Zeiten vorbild- 
lich gewesen. Er erfolgte im übrigen zu einer Zeit, in der die 
Staatseisenbahnverwaltung noch durchdrungen war von dem 
Gedanken, daß der elektrische Betrieb sich für die Praxis bei 
solchen Bahnen nicht eignen werde und die Vorhersagen und 
Verkehrsschätzungen der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, 
die sich bis ins einzelne erfüllt haben, von manchen Seiten als 
Phantasien belächelt wurden. Rinkel untersucht nun, wie sich 
die Verhältnisse gestalten würden, wenn auf der Wannseebahn 
voller elektrischer Betrieb durchgeführt würde, der selbstver- 
ständlich dem jetzt vorhandenen Dampfbetrieb verkehrstech- 
nisch weit überlegen ist. Die Gesamtanlagekosten für die 
elektrische Zugbeförderung Berlin-Wannsee (18,6 km) würden 
sich bei Anwendung des Teheran von 750 Volt Spannung 
und bei einem Verkehr von stündlich acht Zügen zu zehn bis 
zwölf Wagen in jeder Richtung auf 2700000 it. belaufen, bei 
stündlich zwölf Zügen auf 4400000 A. Die Betriebskosten 
würden 597 000 46, einschließlich Verzinsung des Anlagekapitals 
856 000 A. betragen. Da ein gleich starker Dampfbetrieb sich 
auf 630000 . stell, so wäre der elektrische Betrieb um 
176000 ‚t. teurer, als der Dampfbetrieb. Diese Mehrkosten er- 
mäßigen sich aber um ein bedeutendes, wenn man bedenkt, daß 
die Abnutzung des Oberbaues durch die erheblich leichteren 
elektrischen Züge eine viel geringere ist als durch Dampfzüge 
(letztere wiegen unbesetzt 140 t, erstere nur 120 t),. Außerdem 
dürften die Mehrkosten durch die zu erwartende Steigerung des 
Verkehrs leicht wieder eingebracht werden. Nach der Verkehrs- 
statistik beträgt der gesamte Wannseebahnverkehr jährlich rund 
12 700 000 Personen mit 2080000 4. Einnahme, d.i. 16,4 „3 auf 
die Person; für den hinzukommenden Verkehr müßten, um die 
Mehrkosten zu decken, etwa 670000 Personen jährlich mehr be- 
fördert werden, d. i. eine Verkehrssteigerung von nur 52% 
(Einnahme + 462). Dem ist die Tatsache gegenüber zu 
stellen, daß die Straßenbahn Berlin-Steglitz in den vier Jahren 
ihres Bestehens einen Verkehr von nabezu 7090000 Personen 
an sich gerissen hat, dio zum großen Teil der Wannseebahn 
entzogen wurden; mit Einführung des elektrischen Fünfminuten- 
betriebes würde daher die erwähnte Steigerung wahrscheinlich 
schon im ersten Jahre eintreten und damit jedes finanzielle Be- 
denken hinfällig werden. Gerade die westlichen Vororte be- 
dürften dringend einer Verbesserung der Verkehrsverhältnisse, 
da infolge der teuren Wohnungen in Berlin immer mehr 
Menschen aus der Stadt hinausgedrängt würden. Diesen ver- 
stärkten Verkehr mit Dampflokomotiven zu bewältigen, würde 
aber bedeutend mehr kosten: die Fünfwagenzüge mit ihren 
50 t schweren Dampflokomotiven würden, wie rechnerisch er- 
mittelt, jährlich 213 000 4@ mehr erfordern, als die elektrisch be- 
triebenen, gleich starken Züge. Jedenfalls werde bei Berück- 
sichtigung der Verziusung, Oberbauunterhaltung usw. eine 
Ersparnis von mindestens 100 000 46. zu gunsten des elektrischen 
Betriebes herauskommen. Nach alledem müsse die Umwand- 
lung des Betriebes der Wannseebahn auf elektrischen Betrieb 
als durchaus vorteilhaft erscheinen ; es dürfte in ganz Deutsch- 
land kaum eine Vollbahn geben, die sich mehr dafür eigne, da 
wohl keine eine engere Zugfolge erfordere. 


— Oberschlesische Kleinbahn. Im Einverständnisse mit 
der Königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz ist der Klein- 
bahn der Zusammenschluß mit der Gleiwitzer Straßen- und 
Kleinbahn Gleiwitz-Deutsch-Piekar, ebenso der Anschluß an die 
staatliche oberschlesische Schmalspurbahn bei Gleiwitz gestattet 
worden. In bezug auf die Verkehrsausführung werden, wie die 
D. Straßen- u. Kleinb.-Ztg. meldet, folgende Bedingungen vor- 
behalten: Die Kleinbahn ist nicht berechtigt, Güter (Wagen- 
ladungs- und Stückgüter) zur Weiterbeförderung zu über- 
nehmen, die von einer Eisenbahnstation im Durchgang über 
die Kleinbahn nach einer anderen Eisenbahnstation befördert 
werden sollen, oder die von einer vor der Kleinbahn gelegenen 
Eisenbahnstation ausgehen und über die Kleinbahn nach den 
Eisenbahnanschlußpunkten der Kleinbahn Ratibor, Markowitz und 
Gleiwitz (Trynek) befördert werden sollen, sowie umgekehrt. 
Der Anschluß der Kleinbahn Gleiwitz-Ratibor an die fiskalische 
oberschlesische Schmalspurbahn darf nur zu dem Zwecke be- 
nutzt werden, um Kohlen, Holz und Ziegel zwischen den an die 
fiskalische Schmalspurbahn angeschlossenen Gruben- und 
Hüttenwerken nach den Kleinbahnstationen (mit Ausnahme von 
Ratibor und Markowitz) und umgekehrt zu befördern und zwar 
so lange, als die erforderlichen Anlagen auf der oberschlesischen 
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fiskalischen Schmalspurbahn bestehen. Die Herstellung jeg- 
licher Art von Schienenanschlüssen, auch solcher, die nicht 
mit Maschinen betrieben werden, zwischen der genehmigten 
Linie einerseits und Berg- und Hüttenwerken, Koksanstalten 
und Metallverarbeitungsanstalten anderseits bedarf besonderer 
Genehmigung. 


— Errichtung eines Ministeriums für die bayerischen 
Verkehrsanstalten. Am 13. und 14. d. M. gelangte im Finanz- 
ausschusse der bayerischen Abgeordnetenkammer der Gesetz- 
entwurf über die Errichtung eines Verkehrsministeriums zur Be- 
ratung. Zunächst gab der Referent der Anschauung Raum, daß 
die Errichtung genannten Ministeriums nicht nur für München, 
sondern für das ganze Land von der größten Bedeutung sei; 
betrachte man die große Summe, welche die bayerischen Ver- 
kehrsanstalten vereinnahmen, so müsse es einleuchten, daß 
deren Leitung unmöglich noch fernerhin im Nebenamte erfolgen 
könne. Übergehend auf die dadurch notwendig werdende 
Organisation und hinweisend auf die diesbezügliche, auch in 
Nr 77 d. Ztg. im Auszuge wiedergegebene Denkschrift be- 
zeichnet u. a. der Referent als einen schwierigen Punkt die 
Aufhebung einer Anzahl der gegenwärtig bestehenden zehn 
Eisenbahnbetriebsdirektionen, und spricht dabei den Wunsch 
aus, daß die Städte, welche hierdurch betroffen würden, 
von der Staatsregierung anderweitig entschädigt werden 
möchten; ferner wünscht er, es möge bei Errichtung des 
Verkehrsministeriums hinsichtlich der Beamten der Eisenbahn 
und der Post eine gleichmäßige Berücksichtigung Platz greifen ; 
zum Schlusse beantragte er alsdann die Genehmigung der Ge- 
setzesvorlage. Demgegenüber warf der Korreferent zunächst 
die Frage auf, ob tatsächlich die Notwendigkeit vorliege, ein 
weiteres Ministerium zu errichten, da er nicht .bemerkt 
habe, daß der frühere Ministerpräsident die Leitung der Ver- 
kehrsanstalten im Nebenamte, sondern beide Abteilungen 
des betreffenden Ministeriums gleichmäßig nebeneinander ge- 
führt habe; er führte ferner aus, daß der Hauptgrund, welcher 
die Errichtung eines Verkehrsministeriums hätte wünschenswert 
erscheinen lassen — die Verstaatlichung der Pfalzbahn —, zur 
Zeit verschoben worden sei u. dergl., und gelangte sodann zu 
dem Entschlusse, daß er der in Frage stehenden Gesetzesvorlage 
nicht zustimmen könne. Hierauf verbreitete sich der Minister- 
präsident über die Notwendigkeit der Schaffung eines Verkehrs- 
ministeriums, indem er u. a. auf die Größe hinwies, zu welcher 
die Generaldirektion im Laufe der Zeit herangewachsen sei, und 
hob dabei hervor, wie schon sein Amtsvorgänger die Bildung 
eines Verkehrsministeriums ins Auge gefaßt habe. Er bemerkte 
auch, daß die Städte, welche die Eisenbahnbetriebsdirektionen 
verlieren werden, durch Eisenbahninspektionen würden entschä- 
digt werden; auch durch Zuweisung anderer Vorteile könnten 
diese schadlos gehalten werden. Der Königliche Regierungs- 
kommissar wies sodann an der Hand der Denkschrift die außer- 
ordentliche Vermehrung der Geschäfte der Verkehrsanstalten 
nach, um die Notwendigkeit der Bildung eines eigenen Verkehrs- 
ministeriums darzutun. Die beiden Generaldirektionen seien bei 
der ungeheuren Geschäftslast auf die Dauer nicht mehr lebens- 
fähig; die Geschäfte der Anordnung und des Vollzugs müßten 
in Zukunft getrennt und letztere den Mittelstellen unter eigener 
Verantwortlichkeit überlassen werden. Auf die Neuorganisation 
übergehenrd, nimmt Redner einigemal Bezug auf dıe einschlä- 
gigen preußischen Einrichtungen. In Bayern würden den künf- 
tigen fünf Eisenbahndirektionen 96 Betriebs-, Bau-, Maschinen- 
und Werkstätteninspektionen unterstellt werden; des weiteren 
bemerkte er, daß aus verschiedenen Gründen der Organi- 
sationsplan noch nicht ausgearbeitet werden konnte sowie daß 
es auch für die nächste Zeit nicht möglich sein werde, dem Ver- 
kehrsministerium auch noch das gesamte Bauwesen zuzuweisen, 
und betont zum Schlusse, daß das Verkehrsministerium eine 
volkswirtschaftliche Notwendigkeit sei und eine glatte und klare 
EP er der weitverzweigten Geschäfte mit sich bringen 
werde. 

Nunmehr traten eine ziemliche Anzahl von Rednern auf, 
welche sich teils für, teils gegen die Errichtung des Verkehrs- 
ministeriums aussprachen und hierbei auch die Frage berührten, 
was dem Staatsministerium des Königlichen Hauses und des 
Äußeren bei Abtrennung der Verkehrssparte fernerhin an Ge- 
schäften von anderen Ministerien zugeteilt werden könne. 
Mittlerweile mußte die Diskussion wegen vorgeschrittener Zeit 
geschlossen werden. Bei der Fortsetzung anderen Tags ergriff 
zuerst der Ministerpräsident das Wort und bemerkte, daß über 
die künftige Ressortverteilung der einzelnen Ministerien ein 
durchgearbeiteter Plan nicht vorgelegt werden könne; die 
Frage selbst seizwar im Ministerrate eingehend erörtert worden, 
wegen geschäftlicher Überhäufung aber noch nicht zum Ab- 
schlusse gelangt; nebstdem wolle die Königliche Staatsregie- 
rung auch die desfallsigen Anschauungen des Landtages kennen 
lernen. Auf die Organisation übergehend, führte der Minister- 
präsident aus, daß eine Ersparnis von über 1000 Personen, das 
ist ungefähr 263, erzielt werde, die sich auf etwa 1 300 000 Mt. be- 
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rechne; bei der Zentralbehörde habe man jetzt 1361, künftig 867, 
bei den Eisenbahnbetriebsdirektionen jetzt 1407, künftig 1090, 
bei den Werkstätten und Ingenieuren jetzt 1164, künftig 939 Per- 
sonen nötig, und während in Bayern gegenwärtig auf 1 Betriebs- 
kilometer 7,22 Mann treffen, werden künftig, wie bei der 
preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft, 54 Mann darauf 
entfallen; als weitere Vorteile der Organisation bezeichnet 
Redner noch die Beseitigung der Doppelarbeit und Viel- 
schreiberei sowie die Stärkung des Selbständigkeits- und Verant- 
wortlichkeitsgefühls der einzelnen Verwaltungen. 

Nachdem hierauf verschiedene Redner sich teils zustim- 
mend, teils ablehnend äußerten, auch der Korreferent auf seinem 
eingangs erwähnten ablehnenden Standpunkt zu verharren er- 
klärte, der Referent dagegen nochmals die Genehmigung der 
Gesetzesvorlage empfahl, wurde diese mit neun gegen- sechs 
Stimmen endgültig angenommen. 


— Bau eines Geschäftsgebäudes für das bayerische Ver- 
kehrsministerium. In der vorerwähnten Sitzung des Finanz- 
ausschusses der bayerischen Abgeordnetenkammer wurde auch 
in die Beratung des Gesetzentwurfes über die Herstellung 
eines Gebäudes für das Verkehrsministerium eingetreten. Der 
Referent ging auf die Begründung des Entwurfes ein und be- 
merkte, daß das Gebäude zum Teil auch für ein zentrales Brief- 
postamt dienen solle, wodurch andere Gebäude, wie jenes der 
Generaldirektion der Staatsbahnen und der Augustinerstock, zu 
anderen Zwecken freigemacht bezw. veräußert werden könnten. 
Den veranschlagten Kostenbetrag von 9900000 4 fand Redner 
sehr hoch; er gab daher zu erwägen, ob dieser verringert 
werden könne, auch wollte er näher dargelegt haben, inwieweit 
der große Umfang des Baues durch die im Gesetzentwurf be- 
zeichneten Zwecke bedingt sei u. dergl.; Redner wünschte da- 
her, bevor er seinen Antrag stellte, nähere Aufklärungen hier- 
über, und regte an, für die Bauausführung einen Wetibewerb 
zu eröffnen. Der Korreferent bemerkte hierauf, daß ihm zwar 
der gewählte Bauplatz für gedachten Zweck geeignet scheine 
und daß er auch mit der Auregung des Referenten auf Wett- 
bewerbseröffnung einverstanden sei, daß er aber im Hinblick 
auf seine ablehnende Haltung beim Etat für das Verkehrs- 
ministerium veranlaßt sei, auch hinsichtlich dieser Gesetzesvor- 
lage die gleiche Haltung einzunehmen. Hierauf gab der Re- 
gierungsvertreter die gewünschten Aufklärungen und bemerkte 
u. a, daß dem Kostenvoranschlage ein Voranschlag von 23 46. 
für das Kubikmeter zugrunde liege, was sehr gering erscheine. 
Ob ein durchgearbeitetes Projekt zum Wettbewerb ausge- 
schrieben oder nur eine sogenannte Ideenkonkurrenz vorge- 
schrieben, oder ob die Planausarbeitung einem hervorragenden, 
als Autorität anerkannten Architekten übertragen werden solle, 
sei allerdings die Frage; er selbst neige sich der letzten Lösung 
zu, da der Staat gewissermaßen eine Verpflichtung habe, auch 
etwas für die Künstler zu tun. 

Was die Bauausführung beträfe, werde man wegen bal- 
diger Ausnutzung des teueren Bauplatzes und der gegenwär- 
tigen Preisverhältnisse einerseits, dann wegen der Bedürfnisse 
des zentralen Briefpostamtes und des Obverpostamtes sowie 
wegen des Dienstes im künftigen Verkehrsministerium ander- 
seits diese tunlichst beschleunigen. Den Wünschen verschie- 
denen Redner gegenüber bemerkte der Regierungsvertreter 
auch, daß bei Vergebung der Ausführungsarbeiten das baye- 
rische Gewerbe bedacht werden würde. 

Gegenüber der Bemerkung eines Mitgliedes des Finanz- 
ausschusses, in dem Gebäude fehle nach dem vorliegenden 
Plan der Raum für künftig zu übernehmende Zuteilungen aus 
anderen Ministerien, wie beispielsweise für das gesamte Staats- 
bauwesen, welches in das neue Verkehrsministerium herüber- 
genommen werden sollte, entgegnete der Regierungsvertreter, 
er habe Zweifel, ob es zweckmäßig sei, das Bauwesen dem Ver- 
kehrsministerium anzugliedern; jedenfalls würde dies noch 
lange nicht möglich sein; denn die Arbeit des letzteren werde 
auf lange Zeit eine außerordentlich große und umfangreiche 
sein; er führe u. a. nur an das in Aussicht zu nehmende Be- 
amtengesetz, Eisenbahngesetz, dann die Ausarbeitung von Be- 
stimmungen über Verwendung der Elektrizität für Eisenbahn- 
zwecke u. dergl. 

Bei der nun folgenden Abstimmung wurde die Gesetzes- 
vorlage mit 8 gegen 4 Stimmen angenommen. 

— Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisen- 
bahnen. Die Betriebseinnahmen haben im.September d J. ein 
Ergebnis geliefert, das noch günstiger ist, als in den vorher- 
gegangenen Monaten. Nach vorläufiger Feststellung "wurden 
vereinnahmt: 3907830 .f. im Personenverkehr (+ 263680 JH. 
— 88 M. auf 1 km Bahnlänge gegen den:gleichen Monat im 
Vorjahre), 7202100 4. im Güterverkehr (+ 426800 tl. = 128 fe. 
auf 1 km), 11109930 4. im ganzen (+ 695480 At. = 209 MM. auf 
1 km). In der Zeit vom 1. Januar bis 30. September d.J. wurden 
vereinnahmt: 33311762 4. im Personenverkehr (-+ 1810868 MH. 
= 510 M auf 1 Bahnkm gegen den gleichen Zeitraum im Vor- 
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jahr), 58364800 . im Güterverkehr (4 2886269 M. = T12 Me. 
auf 1 Bahnkm), 91 676 562 4. im ganzen (+ 4697 137 MM. = 1172 M. 
auf 1ı Bahnkm). 


— Deutscher Lokomotivenbau für das Ausland. Vor 
kurzem wurde von dem Erfolge der deutschen Lokomotiv- 
fabriken bei einer Vergebung der japanischen Staatsbahnen 
berichtet. Angesichts der regen Tätigkeit, welche der deutsche 
Lokomotivbau in den letzten Jahren auf dem Auslandsmarkte 
entfaltet hat, war dieser Erfolg kein überraschender. Den Be- 
strebungen der deutschen Fabriken war es bereits gelungen, 
den größten Teil des vor einigen Jahren vorhandenen sehr be- 
deutenden Bedarfs der russischen Bahnen zu decken und bei 
den letzten Vergebungen in Spanien, Italien und den übrigen 
Mittelmeerländern vorzugsweise die Zuschläge zu erhalten. 
Auch der größte Teil der jüngsthin von der Italienischen Süd- 
bahn vergebenen Lokomotiven ist wiederum nach Deutschland 
gefallen. Wie die B. B.-Ztg. vernimmt, hat die Aktiengesell- 
schaft „Hohenzollern“ in Düsseldorf-Grafenberg eine Bestellung 
auf 10 Lokomotiven erhalten. 


— Der bisherige Präsident der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Bromberg, Naumann, ist am 1.d.M. in den Ruhestand 
getreten. Bei seinem Ausscheiden aus dem Staatsdienst wurde 
ihm, wie bereits mitgeteilt, der Kronenorden II. Klasse mit dem 
Stern verliehen. Naumann trat bald nach zurückgelegtem 
Examen im Januar 1866 als Baumeister bei der Eisenbahn- 
direktion Elberfeld in den Staatseisenbahndienst ein. Während 
des Feldzuges 1870 war er Führer der 3. Festungs-Pionier- 
kompanie des VII. Armeekorps, hat als solcher die Belagerungen 
von Thionville, Montmedy und Meziöres mitgemacht und wurde 
dann Platzingenieur von Verdun. Für diese militärische 
Tätigkeit wurde ihm das eiserne Kreuz II. Klasse verliehen. 

Im Jahre 1871 zum Eisenbahnbaumeister, 1873 zum Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor und Vorsteher des technischen 
Zentral-Betriebsbureaus der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Elberfeld ernannt, wurde er 1877 technisches Mitglied der 
Königlichen Eisenbahnkommission (Berg.-Märk.) in Cassel, 1879 
Vorsitzender der Königlichen Eisenbahnkommission in Stolp, 
1830 Direktor des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamtes in 
Danzig und in gleicher Eigenschaft im Jahre 1884 an das Be- 
triebsamt Breslau-Tarnowitz in Breslau und 1888 an das Be- 
triebsamt Berlin-Magdeburg in Berlin versetzt. Hier hatte er 
Gelegenheit, seine reichen Erfahrungen im Bau und Betriebe 
beim Bau der Wannseebahn zu verwerten; unter den 
schwierigsten Verhältnissen wirkte er mit an der Schaffung 
eines Werkes, das in jeder Beziehung als ein mustergültiges 
gelten kann. Im Dezember 1891 wurde er zum Geheimen Bau- 
rat ernannt und am 10. November 1892 als Dirigent der IV. Ab- 
teilung nach Breslau versetzt. Im November 1893 übernahm er 
nach Verschmelzung der IV. mit der III. Abteilung die Ge- 
schäfte des Dirigenten der III. Abteilung und wurde am 24. De- 
zember 1893 zum Oberbaurat ernannt. 

Unter seiner Leitung wurden die Breslauer Umgehungs- 
bahn mit den großen Bahnhöfen Brockau und Mochbern ihrer 
Vollendung entgegengeführt und die umfangreichen Erweite- 
rungs- und Neubauten im oberschlesischen Kohlenrevier teils 
ausgeführt, teils entworfen; erwähnt seien von diesen nur die 
Bahnhöfe Gleiwitz, Morgenroth, Peiskretscham, Königshütte, 
Oppeln und die Neubaulinien Morgenroth-Karf-Borsigwerk- 
Peiskretscham und Karf-Beuthen. 

Bei der Neuordnung im Jahre 1895 wurde er als Präsident 
der Königlichen Eisenbahndirektion nach Saarbrücken und am 
1. Oktober 1898 in gleicher Eigenschaft an die Eisenbahn- 
direktion zu Bromberg versetzt. An der Spitze dieser Ver- 
waltungen war sein Bestreben hauptsächlich auf die Verbesse- 
rung der Verkehrsbeziehungen gerichtet. Ein Anzahl wichtiger 
Zugverbindungen verdanken seiner Anregung ihr Entstehen, 
anderen ließ er seine regste Unterstützung zuteil werden. Im 
inneren Verwaltungsdienst wurden zahlreiche Verbesserungen 
und Vereinfachungen eingeführt und hierdurch erhebliche Er- 
sparnisse an Arbeit und Personal erzielt, dabei aber gleich- 
zeitig auf eine Erleichterung des Dienstes jedes einzelnen Be- 
amten hingewirkt. Hierneben sorgte er für eine praktische 
Gestaltung aller baulichen Anlagen, legte aber auch gleichzeitig 
auf ihren künstlerischen Ausbau besonderen Wert. 

‚Möge es ihm vergönnt sein, nach langer, segensreicher 
Arbeit sich noch recht viele Jahre der wohlverdienten Ruhe 
zu erfreuen. 


? — Personalnachrichten. Dem Mitglied der Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M., hessischen Regierungsassessor Otto 
Drescher ist der Charakter als Regierungsrat verliehen 
worden. 

} Dem technischen Direktor der Altona - Kaltenkirchener 
Eisenbahngesellschaft, Franckenberg zu Altona, ist der 
Charakter als Baurat verliehen worden. 
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Österreich. 


— Mendelbahn. Wie aus Bozen gemeldet wird, ist am 
19. d. M. die Drahtseilbahn von Kaltern zum Mendelpaß dem 
Verkehr übergeben worden. 


— Die Einnahmen der Staatsbahnen stellten sich imSep- 
tember.d. J. auf 22679800 Kr. und sind gegen den gleichen 
Monat des Vorjahres um 358015 Kr. zurückgeblieben. Der 
Rückschlag betrifft ausschließlich den Personenverkehr. Dieser 
ist um 286200 Reisende geringer als im September des Vor- 
jahres. Der Einnahmenausfall aus dem Personenverkehr beläuft 
sich auf 368789 Kr., wogegen der Güterverkehr eine Mehrein- 
nabme von 10774 Kr. (bei einer Mehrbeförderung von 7200 t) 
lieferte. Die Abschwächung des Personenverkehrs ist vor 
allem auf die vielen Verkehrsstörungen infolge der Hochwasser- 
schäden in den Alpenländern zurückzuführen. Ein weiterer 
Grund des schon seit Monaten anhaltenden Rückgangs des 
Personenverkehrs dürfte wohl in der durch den Zuschlag der 
Fahrkartensteuer bedingten Erhöhung der Fahrpreise zu suchen 
sein, welche mit Jahresbeginn eingetreten ist. Die Gesamtein- 
nahme der Staatsbahnen seit Jahresbeginn beträgt 181678 500 
(+ 2420261) Kr. 


— Die Nordböhmische Transversalbahn (Teplitz-Reichen- 
berg). In der letzten Sitzung des Reichenberger Stadt- 
verordnetenkollegiums gedachte der Bürgermeister der am 
1. d. M. erfolgten Eröffnung des Reichenberger Bahnhofs für 
die Einfahrt der Züge der Nordböhmischen Transversalbahn, 
Er verwies auf die große Bedeutung dieser Bahn in wirtschaft- 
licher und politischer Beziehung. Sie eröffne für Reichenberg 
ein deutsches Hinterland mit entwickelter Landwirtschaft; sie 
rücke ferner ein wichtiges Industriezentrum dem nordböh- 
mischen Braunkohlenbecken näher und fördere dadurch die 
wirtschaftliche Kraft Deutsch-Böhmens. 


— Die Winterfahrordnung auf den Staatsbabnen. Auch 
für die diesjährige Winterfahrordnung der Staatsbahnen wurde 
eine Beschränkung der Zahl der Personenwagen in einzelnen 
Zügen vorgenommen. Hand in Hand mit dieser Maßnahme 
wurde auch eine Verminderung der Zahl der zur Bedienung 
der einzelnen Wagen bestimmten Schaffner durchgeführt. Eine 
solche Verminderung der Zahl der Zugbegleiter erscheint in 
betriebstechnischer Beziehung insbesondere mit Rücksicht auf 
die selbsttätigen Bremseinrichtungen vollständig unbedenklich. 


— Haftpflicht für Musterkoffer. In einem vor dem Ober- 
sten Gerichtshof zur Entscheidung gelangten Entschädigungs- 
prozesse handelte es sich um die Ansprüche einer Geschäfts- 
firma, welche diese gegen eine Bahnunternehmung aus dem 
Grunde geltend machte, weil ein von ihrem Geschäftsreisenden 
mitgeführter, als Reisegepäck aufgegebener Musterkoffer nach 
Ausladung in einer Station von den Bahnbediensteten neben 
das Gleis gestellt, dort von einem vorüberfahrenden Zug erfaßt 
und zertrümmert worden war. Bei dem Prozesse handelte es 
sich vor allem um die Frage, ob die Geschäftsfirma legitimiert 
sei, die Ansprüche wegen Zertrümmerung des von ihrem Rei- 
senden aufgegebenen Koffers gegen die Bahn geltend zu 
machen, sowie um die weitere Frage, ob die Bahn verpflichtet 
sei, außer dem unmittelbaren Schaden an dem Inhalt des Muster- 
koffers auch den Gewinn zu ersetzen, welcher durch die Unmög- 
lichkeit der Fortsetzung der Geschäftsreise der Firma entgangen 
sei. Der Oberste Gerichtshof erkannte die Berechtigung der 
klagenden Firma zur Geltendmachung der Klageansprüche an, 
denn nach S 73 des Betriebsreglements sei zur Geltendmachung 
der aus dem Frachtvertrage entspringenden Rechte gegenüber 
der Eisenbahn nur derjenige befugt, welchem das Verfügungs- 
recht über das Frachtgut zustehe. Nun sei zweifellos erwiesen, 
daß dies die klagende Firma sei, weil der Musterkoffer ihr 
Eigentum und ihrem Reisenden nur anvertraut war. Auf die 
Bestimmung in $ 33 des Betriebsreglements, wonach der Ge- 
päckschein als Ausweis für die Ausfolgung des Reisegepäcks 
anzusehen ist, könne sich die Eisenbahn im vorliegenden Falle 
nicht berufen, weil sie den Gepäckschein gleich nach dem Un- 
fall zurückerhalten habe und das Gut selbst längst ausgefolgt 
sei. Die Legitimation der klagenden Firma, Verdion si BIRENE 
zu fordern, sei daher nach gemeinem Rechte zu beurteilen un 
ergebe sich aus S$ 1293 und 1331 Allg. bürgerl. Gesetzbuch, weil 
dieser Verdienstentgang sich im Vermögen der Firma und nicht 
in jenem des Reisenden ereignet habe. Was den Anspruch auf 
vollen Schadenersatz im Sinne des $ 85 des Betriebsreglements 
betrifft, so hat der Oberste Gerichtshof anerkannt, daß im Hin- 
terlegen des Koffers in die unmittelbare Nähe eines Gleises 
eine grobe Fahrlässigkeit zu erblicken sei, welche die Bahn für 
den vollen Schaden ersatzpflichtig mache. 
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— Der Kursstand der französischen Eisenbahnaktien 
ist zur Zeit ein außerordentlich tiefer. Der „Matin“ brachte 
Jieser Tage folgende Zusammenstellung: Während die Aktien 
der Nordbahn jetzt bis 1800 gefallen sind, war ihr mittlerer 
Durchschnittspreis im Jahre 1902: 1906 Fr., 1901: 2124 Fr., 1900: 
2317 Fr., 1899: 2134 Fr., 1898: 2119 Fr., 1897: 1944 Fr. Man muß 
bis zum Jahre 1889 zurückgehen, um niedrigere Kurse als die 
nungen zu finden. Ebenso verhält es sich mit der Paris- 

yon-Mittelmeerbahn, deren Aktienkurs mit etwa 1400 tiefer 

steht als seit 14 Jahren, und mit den anderen großen Bahn- 
gesellschaften. Dabei zeigen die in den letzten Monaten aller- 
dings nicht besonders günstigen Einnahmen noch bei allen Bahnen 
für 1903 ein kilometrisches Mehr gegen die gleiche Vorjahrs- 
zeit. Allerdings ist der Kurs der französischen Rente gleich- 
falls, aber verhältnismäßig weniger gefallen, und bei der be- 
stehenden Zinsgarantie des Staates besteht ja ein gewisser 
Zusammenhang zwischen dem Wert der Staats- und Eisenbahn- 
papiere in Frankreich; auch steht das Wirtschaftsleben dort 
noch unter ungünstigen Verhältnissen. 


— Ausnahmetarife für den schweizerischen Güterver- 
kehr. Über die Grundlagen für die Ausnahmetarife im Güter- 
verkehr hat die Generaldirektion der schweizerischen Bundes- 
bahnen dem Verwaltungsrat Bericht und Anträge erstattet. Es 
ist beabsichtigt, die auf den einzelnen Netzen zur Zeit des 
Überganges an den Bund bestandenen Ausnahmetarife auf das 
ganze Bundesbahnnetz zu übertragen, mit Ausnahme der nur 
rein örtlichen Bedürfnissen entsprungenen. Da diese Aus- 
dehnung finanzielle Opfer erfordert, erklärt die Bundesbahn- 
verwaltung, betreffs weiterer dem Verkehr einzuräumender 
Vergünstigungen, besonders Schaffung neuer Ausnahmetarife, 
sich Zurückhaltung auferlegen zu müssen. Der Bericht ver- 
zeichnet 14 Ausnahmetarife, an denen zum Teil auch Bahn- 
strecken beteiligt sind, die nicht zu den Bundesbahnen ge- 
hören; einige sind nur für den inneren schweizerischen Verkehr, 
andere auch für die Güterausfuhr bestimmt. Meist betreffen 
sie wichtige Bedarfsartikel und Rohstoffe: Bier in Fässern, 
Käse, Obst, rohes Eis, landwirtschaftliche Erzeugnisse, Milch, 
Kohlen, Holz, Kalk und Steine, Düngemittel, Eisen usw. In fast 
allen Fällen soll nun die bisher niedrigste Taxe irgend eines 
verstaatlichten Bahnnetzes als künftige Regel für die Bundes- 
bahnen gelten, wie das auch für die Personenfahrpreise gesetz- 
lich vorgeschrieben ist. Neue ermäßigte Ausnahmetarife wer- 
den eingeführt für Brennholz und rohes Nutzholz in Ladungen 
von 10000 Kg. 


— Der Simplontunnel. Nach dem neuen Abkommen 
zwischen der schweizerischen Regierung und der Tunnelunter- 
nehmung Brand, Brandau und Genossen werden die Baukosten 
der Simplondurchbohrung um rund 8500000 Fr. erhöht und für 
beide Tunnel 78000000 Fr. statt 69500000 Fr. des alten Ver- 
trages betragen; die Baufrist wird um ein Jahr hinausgerückt, 
so daß. der Haupttunnel und die Basisgalerie des zweiten 
Tunnels am 30. April 1905 zum Betrieb fähig übergeben 
werden müssen; die Unternehmung ist ermächtigt, an der Er- 
stellung der Galerien auch an Sonn- und Feiertagen arbeiten 
zu lassen. Nach den jetzt vorliegenden genaueren Mitteilungen 
zahlt der Bund für den ersten Tunnel, dessen Herstellung ver- 
tragsmäßig 54500000 Fr. kosten sollte, folgende Posten mehr: 
1400000 Fr. für bleibende Einrichtungen und Anlagen, welche 
die Unternehmung erstellt hat, während sie nur zu „proviso- 
rischen“ Anlagen verpflichtet war; 1223000 Fr. für die verän- 
derte Anlage des Ausweichebahnhofs in den beiden Tunneln; 
300 000 Fr. für die Verteuerung der Arbeit vom 11. Kilometer an; 
350000 Fr. für die besonderen Anlagen, welche zur Weiter- 
führung des nordseitigen Sohlstollens im Gefäll auf der Südseite 
vom 11. Kilometer an erforderlich sind; 698650 Fr. für die Er- 
stellung eines bleibenden Abflußkanals in der Südgalerie; das 
sind im ganzen 3971650 Fr. mehr für den Haupttunnel. Ferner 
4500000 Fr. mehr für den zweiten Tunnel. Innerhalb zweier 
Jahre nach Vollendung des ersten Tunnels muß die Ent- 
scheidung erfolgen, ob der zweite Tunnel durch die Unterneh- 
mung Brand, Brandau & Cie auf Grundlage des bestehenden 
Vertrags vollendet wird, was dann in vier Jahren ausgeführt 
sein muß. Wird der erste Tunnel vor dem 30. April 1905 fertig, 
so erhält die Unternehmung für jeden Tag vorher 2000 Fr.; 
umgekehrt muß sie für jeden Tag Verspätung 2000 Fr. zahlen. 

Der neue Vertrag und die Mehrleistung findet übrigens in 
der Schweiz manchen Widerspruch ; besonders die radikalen und 
sozialdemokratischen Organe wettern über den „Beutezug“, 
welchen die Unternehmer gegen den Staat bezw. die Steuer- 
zahler gemacht hätten. Wie dem „Secolo“ aus Iselle berichtet 
wird, würde gegenwärtig das Problem eines elektrischen 
Betriebs durch den Simplontunnel studiert. Ferner erzählen 


italienische Blätter, eine Besichtigung des italienischen Kriegs- 
ministers am Tunnel habe der geplanten Errichtung von drei 
Forts auf italienischer Seite gegolten. 


— Verstaatlichung der Jura-Simplonbahn. Von den vielen 
Verwicklungen und Heınmnissen des Rückkaufs bleibt nur noch 
die Abfindung der Genußscheine der Gesellschaft übrig. Von 
den Inhabern ist ein neuer Vergleich vorgeschlagen, doch ver- 
lautet, daß mit Zustimmung des Bundesrats ein beschleunigter 
Prozeß beim Bundesgericht durchgeführt werden solle, der 
übrigens den freihändigen Rückkauf der Bahn nicht verzögern 
würde, da der von den Genußscheininhabern geforderte Betrag 
bis zum bundesgerichtlichen Urteil hinterlegt würde. Die Über- 
tragung der italienischen Konzession an den Bund 
wird jetzt in der Bundesversammlung erledigt, sonst das ganze 
Rückkaufsgeschäft erst im Dezember. 


— Direkte Linie Bologna-Florenz. Der von dem italie- 
nischen Eisenbahnminister ernannte Sonderausschuß für das 
Studium einer direkten Linie Bologna-Florenz hat seine Arbeiten 
beendigt. Durch die neue Linie, welche doppelgleisig gebaut 
werden soll, wird die Strecke, die jetzt über Porretta 133 km 
lang ist, auf 98 km abgekürzt. Die Fahrt von Bologna nach 
Rom soll auf ihr in 7 Stunden zurückgelegt werden. 


— Portugiesische Eisenbahnen. Einer Übersicht über die 
Leistungen dieser Bahnen im Jahre 1901, welche das September- 
heft des „A.f. E.“ bringt, entnehmen wir die folgenden An- 
gaben: Das Gesamtnetz hatte eine Ausdehnung von 2374 
(2371) km, darunter Breitspurbahnen im Staatsbetrieb 846 (843) 
Kilometer. Befördert wurden 12593 807 (11909072) Personen, 
131159 (124264) t Eilgut und 2699754 (2581317) t Frachtgut. 
Von den beförderten Personen entfielen auf die I. Klasse 
904 754 (868784), auf die Il. Klasse 3645248 (3542155) und auf 
die III. Klasse 8043805 (7498133). Die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr betrugen 3413462 (3345843) Milreis oder rund 
15 384000 (15 057 000) #6, die Einnahmen aus dem Güterverkehr 
stellten sich auf 4360450 (4062444) Milreis oder rund 19 628 000 
(18 285 000) 46. Die Gesamteinnahmen mit allen Nebenerträgen 
einschließlich der den Privatbahnen geleisteten staatlichen 
Zinszuschüsse beziffern sich auf 8394995 (8053 649) Milreis oder 
rund 37590000 (36 260000) #. Dagegen beliefen sich die Be- 
triebskosten auf 3807 819 (3690265) Milreis oder rund 17 136 000 
(16 607 000) 46. Die Verkehrseinnahmen übertrafen die Betriebs- 
kosten um 3971092 (3718022) Milreis oder um rund 17876 000 
(16 735000) 46 Der Betriebskoeffizient betrug also 49 (49)2. Auf 
1 km Betriebslänge entfielen an Betriebskosten 1604 (1556) Mil- 
reis oder rund 7250 (7020) 4@ und an Betriebsüberschuß 1673 
(1568) Milreis oder rund 7550 (7050) AM. 


— Die englischen Eisenbahngesellschaften und Irland. 
Für den Verkehr zwischen England und Irland, der zum über- 
wiegenden Teile in den Händen der London & Northwestern 
Railway über Holyhead liegt, treten nun auch andere Verwal- 
tungen in Mitbewerb. Die Great Western kürzt ihre 
Linie nach Fishguard an der Fishguardbucht, dem westlichsten 
Punkte von Südwales, in 52° nördlicher Breite, und erbaut in 
eigener Regie bei Goodwick einen neuen, geräumigen Hafen 
mit großen Kosten. Die Kühnheit des Unternehmens erhellt 
daraus, daß etwa 2 km der die Bucht einsäumenden, steil ins 
Meer abfallenden Klippen gänzlich abgesprengt und außerdem 
mehrere Tunnel gebohrt werden müssen, um für die Linie 
Raum zu schaffen. Das abgebrochene Felsmaterial wird mit- 
tels Kranen auf Wagen verladen und in der Bucht versenkt, 
wo eine Mole von 610 m Länge, 91,4 m Sohlen- und 18,3 m 
oberer Breite hergestellt wird. Fishguard ist von Rosslare an 
der irischen Küste nur 58 Seemeilen oder 3 Stunden Seefahrt 
entfernt. Zwischen Fishguard und allen hervorragenden irischen 
Häfen hat die Great Southern & Western-Eisenbahn einen vor- 
trefflichen Dampferdienst eingerichtet. Die Great Western 
Railway beabsichtigt nun, die Verbindung zwischen Goodwick 
und Rosslare als Eillinie ausschließlich für den Personenver- 
kehr auszugestalten, während die südlichere Strecke New-Mil- 
ford-Waterford nur dem Viehverkehr dienen soll. Aufder neuen 
Linie wird die Seefahrt um mehr als 10 km kürzer sein, als 
zwischen Holyhead und Kingstown (London & Northwestern), 
desgleichen die Eisenbahnstrecke zwischen Paddington und 
Goodwick um 5 km gegenüber Euston-Holyhead. 

Nun faßte auch die Midland Railway als erste der 
englischen Bahngesellschaften mit der Erwerbung der Belfast & 
Northern Counties Railway am 1. Juli d. J. in Irland selbst 
festen Fuß. Die Länge des angekauften, gut ausgerüsteten 
Netzes beträgt 323,4 km Breitspur (1,6 m) und 77,3 km Schmal- 
spur (0,9l m). Die Hauptlinie geht von Belfast nordwestlich 
nach Londonderry (152,9 km), während die wichtigeren Küsten- 
linien von Greenisland nach Carrickfergus und Larne sowie 
von Coleraine nach Portrush und Giant’s Causeway führen. Ver- 
waltung und Betrieb blieben dem alten, eingeschulten Stabe 
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überlassen, natürlich unter Aufsicht der Midland-Gesellschaft. 
Lokomotiven und Wagen können drüben wegen der Ver- 
schiedenheit der Spur keine Verwendung finden. Die Gesell- 
schaft ist weiter Teilbesitzerin der Postdampfer zwischen den 
Häfen Larne und Stranraer in Schottland, die nicht nur die 
kürzeste Verbindung zwischen Irland und Schottland (62,7 km) 
bei 2 Stunden Fahrzeit herstellen, sondern auch die Fahrt auf 
offener See auf 1 Stunde 20 Minuten beschränken. Für diesen 
Dienst vurde ein Turbinendampfer in Bestellung gebracht, der 
die Gesamtfahrzeit noch um # Stunde kürzen wird. Nach Voll- 
endung des neuen Midlandhatens in Heysham nächst More- 
cambe soll ein neuer Schnelldampferdienst nach Belfast einge- 
richtet und damit der Personen- und Viehverkehr von und nach 
dem Norden Irlands erheblich gefördert werden. 

Außer der Eisenbahn kaufte die Midland noch zwei große 
Hotels an den Endstationen Belfast und Portrush und eröffnete 
vor kurzem ein großartiges, dem amerikanischen Geschäfts- 
leben angepaßtes Hotel mit 600 Räumen in Manchester. Im 
Gebäude befinden sich ein Post- und Telegraphenamt, eine 
Bankabteilung, Geschäfts-, Warenmuster- und Versteigerungs- 
räume sowie ein Probierraum für Damenkleider, eine Konzert- 
halle, ein deutsches und französisches Restaurant. In jedem 
Zimmer befindet sich ein Fernsprecher. Jedes der 300 Schlaf- 
zimmer hat eine durch die Zentrale regulierte, vom Bett aus zu 
beleuchtende elektrische Uhr und nahezu alle anstoßend einen 
Baderaum. Das in Eisenbahnhotels angelegte Kapital ist un- 
zweifelhaft ein werbendes, gut verzinsliches. K—a. 


— Beraubung eines Personenzuges in Rußland. In :der 
Nacht vom 16. zum 17. d. M. wurde einer Meldung aus Peters- 
burg zufolge zwischen Dünaburg und Pieskau der Personenzug 
Wirballen - Petersburg von Räubern überfallen. Zehn Räuber 
sprangen während der Fahrt auf den Gepäckwagen, fesselten 
und verwundeten die beiden Schaffner, plünderten das Gepäck 
und beraubten die Kasse, worauf es ihnen gelang, in den Wald 
zu entkommen. 


Fremde Weltteile. 


— Außerung eines englischen Staatsmannes über das 
Staatsbahnsystem ın Agypten. In seinem diesjährigen Jahresbe- 
richt über Ägypten und den Sudan beschäftigt sich, wie wir 
dem Septemberheft des Archivs für Eisenbahnwesen entnehmen, 
Lord Cromer auch mit der vielerörterten Frage, ob es ratsam 
sei, die ägyptischen Staatsbahnen an eine Privatgesellschaft zu 
verkaufen. Lord Cromer bekennt sich zu den Anhängern des 
Privatbahnsystems, hält es aber in diesem Falle doch für ge- 
fährlich, die Staatsbahnen in ein Privatunternehmen umzu- 
wandeln. Er gibt zwar zu, daß ein Privatunternehmer den Be- 
trieb mehr nach kaufmännischen Grundsätzen gestalten und 
dadurch die Ertragfähigkeit der Bahnen erhöhen könnte, be- 
zweifelt aber, daß dieses dem Publikum zugute kommen würde. 
Nach Cromers Ansicht ist das Privatbahnsystem nur dann für 
die Allgemeinheit nützlich, wenn die Bahnen die Konkurrenz 
anderer Bahnen zu fürchten und danach ihre Politik zu regeln 
haben; er sagt aber, daß eine solche Konkurrenz in Ägypten 
nicht vorhanden sei. Die „agricultural lines* kämen nur als 
Zufuhrwege, nicht als Rivalinnen in Betracht, und so hätten 
die Haupibahnen ein tatsächliches Monopol. Die Fluß- und 
Kanalschiffahrt sei allerdings seit der Beförderung der Zölle in 
die Konkurrenz mit den Eisenbahnen eingetreten, und das habe 
bereits ein Herabdrücken der Frachten zur heilsamen Folge 
gehabt. Eine Privatbahngesellschaft würde aber mit den 
Schiffahrtsgesellschaften zum Nachteil des Publikums Tarif- 
vereinbarungen schließen. Auch würden Beschwerden und An- 
träge des Publikums bei einer Staatsbehörde bessere Berück- 
sichtigung finden, als bei Privatpersonen, und er halte es 
überhaupt für höchst bedenklich, eine so große Macht, wie sie 
ein derartiges Monopol im Beförderungswesen darstelle, einer 
Körperschaft zu übertragen, die aus persönlich finanziell inter- 
essierten Personen bestehe. Die einzige Körperschaft, die in 
Ägypten geeignet sei, diese YermalOnE, im Interesse der all- 
gemeinen Wohlfahrt zu führen, sei der Staat selbst. 

Diese Auffassung Lord Uromers hat in der ägyptischen 
Presse allgemeine Billigung und Anerkennung gefunden. 


.. — Eisenbahnen in Togo. Die D. Kolonialztg. schreibt: 
„Für eine raschere Entwicklung des Schutzgebiets und für die 
Erzielung größerer Gewinste aus seinen reichen Naturschätzen 
hängt alles ab von der Erbauung einer in das Hinterland 
führenden Eisenbahn. Besonders für die Schaffung einer um- 
fassenden Baumwollvolkskultur und für den Kautschukhandel 
aus dem Innern ist sie eine unbedingte Notwendigkeit. Die 
Vorarbeiten für ihre Ausführung sind bekanntlich bereits von 
dem kolonialwirtschaftlichen Komitee geleistet worden; auch 
soll Aussicht bestehen, daß die notwendigen Kosten der Bau- 
ausführung, die auf rund 7000000 46 veranschlagt werden, von 
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privater Seite aufgebracht werden, falls das Deutsche Reich die 
Gutem Vernehmen zufolge wird die 
Kolonialverwaltung beim Reichstage eine entsprechende Vor- 
lage einbringen. Die Verantwortung für ihre etwaige Ab- 
lehnung dürfte nach Lage der Sache auch wohl von sonst 
kolonialgegnerischer Seite kaum übernommen werden. Es 
handelt sich um ein Schutzgebiet, das durch seine Einnahmen 
sich nicht nur selbst erhält, sondern sogar die Ausgaben deckt, 
welche in den Kolonien aller Völker als Reichsausgaben dem 
Mutterlande zur Last fallen. Auch sind von privater Seite be- 
reits reiche Werte in dem Gebiete verwendet worden, und 
zwar vielfach für neue wirtschaftliche Versuche, mit denen 
sonst die Kolonialverwaltung im Interesse des Gemeinwohls 
hätte vorangehen müssen.“ 


— Angolabahnen (Südwestafrika). Nachdem die Otavi- 
minen- und Eisenbahngesellschaft sich für den Bau ihrer Eisen- 
bahn ganz in deutschem Gebiete nach Swakopmund entschlossen 
hat, ist nach einer Meldung der Deutschen Kolonialzeitung auch 
im Süden Angolas von dem Bau der Eisenbahn vom Porto 
Alexandre nach Humbe, woselbst die deutsche Bahn anschließen 
sollte, Abstand genommen; nunmehr wird beabsichtigt, den 
etwas nördlich vom Porto Alexandre gelegenen Hafen von Mossa- 
medes als Ausgangspunkt der Bahn zu benutzen, um vor allem 
den Golddistrikt von Cassinga, woselbst man auf die Erschließung 
eines zweiten Transvaal hofft, anzuschließen. Während über 
diesen Bahnbau in Mossamedes große Freude herrscht, ist in Ben- 
guella große Niedergeschlagenheit über den mißlichen Stand der 
Williamsschen Eisenbahn nach Catanga eingetreten, verlautet 
doch, daß das bereits dort eingetroffene Eisenbahnmaterial ver- 
kauft werden soll. Ein Delegierter der portugiesischen Regierung 
hat sich jetzt nach England begeben, um weitere Schritte mit 
Williams zu besprechen. 


— Zugüberfälle in Amerika. In der Nacht des 22. Sep- 
tember d. J. wurde ein Personenzug in Pistol Point nächst 
St. Joseph (Missouri), einer Station der Burlington-Eisen- 
bahn, von vier maskierten Räubern überfallen. Sie brachten 
den Zug durch ein falsches Haltsignal zum Stillstand, zwangen 
das Maschinen- und Zugpersonal zum Verlassen des Zuges und 
führten es eine Strecke weit feldein. Der Zugführer versuchte 
die Verteidigung des Gepäckwagens, wurde jedoch bald über- 
wältigt. 
aber ER, Befehl der Räuber wieder umkehren. Diese kuppelten 
hierauf Maschine und Gepäckwagen vom Zuge ab, fuhren 
damit 1 km weiter und sprengten den eisernen Geldschrank 
mit Dynamit. Der Schrank enthielt eine große Menge von Bar- 
geld und anderen Wertsachen, die auf die bereitstehenden 
Pferde gepackt wurden, worauf die vier Gentlemen das Weite 
suchten. Die erhaschte Beute soll mehr als 40000 46 betragen. 
Nach einiger Zeit wurde der Zug wieder nach Burlington 
zurückgeführt und die Verfolgung durch berittene Polizisten 
eingeleitet. 

Ein äbnliches Abenteuer hatte der Atlantie-Expreßzug 
der Oregon Railway am 23. September nachts, etwa :2 kın 
von Portland entfernt, zu bestehen, doch fiel die Sache diesmal 
anders aus. Nach bewährtem Muster brachten wiederum vier 
maskierte Räuber den Zug durch falsches Signal zum Stehen. 
Sie bemächtigten sich des Lokomotivführers und Heizers, die 
sie zwangen, von den Maschinen abzusteigen, und unterhielten 
währenddessen ein ausgiebiges Gewehrfeuer, um die Reisenden 
an der Flucht zu verhindern. Nun stürzten sie sich auf den 
Dienstwagen, der große Geldsummen und Wertsachen mitführte, 
und befahlen dem Beamten, die Tür zu Öffnen, die sie darauf 
infolge seiner Weigerung mit Dynamit aufsprengten. Der 
Beamte eröffnete ein Schnellfeuer auf die Piünderer, tötete 
einen derselben durch einen Herzschuß und verwundete leider 
gleichzeitig auch den in der Nähe stehenden Lokomotiv- 
führer. Ais die Banditen ihren Genossen fallen sahen, ver- 
schwanden sie im Dunkel der Nacht, wobei jedoch noch ein 
zweiter schwer verwundet wurde, der, von seinen Spießgesellen 
im Stiche gelassen, auf dem Platze blieb. Die heldenmütige 
Verteidigung durch den Zugführer hatte somit den Raubzug 
vereitelt. Die Nachricht von dem Überfall wurde nach Oregon 
telephoniert, worauf eine Abteilung Wachleute erschien, um 
die Verfolgung der Räuber, auf deren Gefangennahme eine 
beträchtliche Summe ausgesetzt ist, ohne Verzug zu be- 
ginnen. K-a. 


— Zugzusammenstoß auf der Pennsylvaniabahn. Wie 
der Frankf. Zıg. aus Newyork gemeldet wird, stießen am 18.d. M. 
zwei Arbeitszüge der Pennsylvania - Eisenbahn unweit Trenton 


(Newyork) infolge dichten Nebels zusammen; 16 Arbeiter wur- ' 


den getötet und 30 verletzt. 


Die erschreckten Reisenden wollten fliehen, mußten 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Lieferfristzuschläge. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
K. k. priv. Süabahngesellschaft. 
Festsetzung temporärer Zu- 
schlagsfristen an den Liefer- 
fristen rücksichtlich des 
Güterüberganges in Wörgl. 

Wegen außergewöhnlicher Verkehrs- 
verhältnisse infolge von Betriebsstörungen 
werden auf Grund des$ 63 des Eisenbahn- 
Betriebsreglements, sowie des S6 der 
Ausführungsbestimmungen zum Art. 14 
des Internationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr, mit Geneh- 
migung des k. k. Eisenbahnministeriums 
vom 23. September 1903, Z. 42257, tem- 
poräre Zuschlagsfristen von 48 Stunden 
zu den Lieferfristen für Frachtgut und 
von 12 Stunden zu den Lieferfristen für 
Eilgut und lebende Tiere rücksichtlich 
des Güterüberganges in Wörgl von der 
Staatsbahnlinie Bischofshofen-Wörgl auf 
die Südbahnlinie Rufstein-Innsbruck und 
umgekehrt festgesetzt. 

DieseZuschlagsfristen finden mitGültig- 
keit vom 23. September bis einschließlich 
10. Oktober 1903 im österreichischen, 


Österreichisch - ungarischen und inter- 
nationalen Verkehr Anwendung. 
Wien, am 28. September 1903. (2622) 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Außerkraftsetzung der für den 
Güterübergang in Kufstein, 
Leoben und Salzburg mit 
Gültigkeit vom 18 September 
1903 festgesetzten Zuschlags- 
fristen. 

Die laut Kundmachung im Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt Nr 109 ex 1903, Seite 2347, Pos. 938, 
rücksichtlich des Güterüberganges in 
Kufstein S.B., Leoben k.k.St.B., Leoben 
S.B. und Salzburg k. k. St. B. mit Gültig- 
keit vom 18. September 1903 festgesetzten 
temporären Zuschlagsfristen von 48 bezw. 
36 Stunden zu den Lieferfristen für 
Frachtgut und von 12 bezw. 8 Stunden 
zu den Lieferfristen für Eilgut und 
lebende Tiere treten mit Ablauf des 
10. Oktober 1903 außer Kraft. 

Wien, am 1. Oktober 1903. (2623) 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Die am 14 September ]l. J. wegen 
Hochwassers auf der Strecke Stuhl- 
felden-Krimml eingetretene Ver- 
kehrsstörung wurde am 12. Oktober l. J. 
behoben. 

Wien, am 15. Oktober 1903. (2624) 


3. Güterverkehr. 


Wiederfreigabe der Station Mengede 
für die Abfertigung von Fahrzeug- 
sendungen. 

Vom heutigen Tage ab wird die seit 
dem 11. Juli 1898 für die Abfertigung von 
Fahrzeugsendungen geschlossene Station 
Mengede hierfür wieder freigegeben. 

Essen, den 15. Oktober 1903. (2625) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-bayerischer Güter- 


verkehr. 
Die in dieser Zeitung Nr 76/1903 (2407) 


veröffentlichte, in Nr 79/1903 (2546) bis 
auf weiteres wieder aufgehobene Tarif- 
maßnahme tritt nun mit Gültigkeit vom 
21. Oktober 1903 in Kraft. 
München, den 14. Oktober 1903 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 

Steinkohlen usw. von deutschen Stationen 

(Ruhrgebiet) nach Belfort transit über 
Alt-Münsterol vom 1. Juni 1398. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Karlsruhe Hafen als Um- 
schlagsplatz in den Ausnahmetarif wie 
folgt aufgenommen: 

Frachtsätze der auellung 
) 


(2626) 


Entfernung a) 
ran, N 6,54 Fr 
Straßburg, den 15. Oktober 190%. (2627) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Am 1. November d. J. treten die Nach- 
träge I zum Teil IB (Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation) und II zum 
Teil IIB (französische Schnittsätze) in 
Kraft. 

Die Nachträge können von unserer 
Drucksachenverwaltung unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Straßburg, den 15. Oktober 1903. (2628) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer, 
deutsch-belgischer und belgisch-bayeri- 
scher Güterverkehr. 

Für die Gegenstände, einschließlich 
Eisenbahnfahrzeuge, die zu der vom 
1. Mai bis 30. November 1904 in St. Louis 
stattfindenden Weltausstellung zur Be- 
förderung über den belgischen Seehafen 
Antwerpen aufgegeben werden, wird auf 
den Linien der an obigen Verkehren be- 
teiligten Verwaltungen die halbe tarif- 

mäßige Fracht berechnet. 

In gleicher Weise wird die Fracht bei 
der Rückbeförderung auf der Strecke 
von Antwerpen nach dem früheren Aus- 
gangsorte für diejenigen dieser Geger- 


stände berechnet, welche ausgestellt ge- 
wesen und nicht verkauft worden sind. 

Die Bedingungen, unter denen diese 
Frachtbegünstignng gewährt wird, sind 
die gleichen, wie die in den Bekannt- 
machungen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin vom 20. März 1903 und 
22. Juni 1903 angegebenen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 9. Oktober 1903. (2629) 


Die Frachtsätze für zu Schiff einge- 
gangene Stein- und Braunkohlen 
(wie in der deutsch - schweizerischea 
Güterklassifikation unter den Ordnungs- 
nummern 155 und 912 des deutschen 
Textes aufgefühtt) ab Karlsruhe 
Hafen undMaxau nach den schweize- 
rischen Stationen Ebikon, Eiken, Etzgen, 
Gisikon = Root, Immensee, Küßnacht 
(Schwyz), Leibstadt, Rheinfelden, Roth- 
kreuz und Schwaderloch werden mit 
sofortiger Wirkung um 1 bis 2 Cts. für 
100 kg ermäßigt. 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbureau. 

Karlsruhe, den 14. Oktober 1903. (2630) 

Gr. Generaldirektion. 


Gruppentarif IV, ostdeutsch-nordwest- 
deutscher, Berlin - Steitin - ndrdwest- 
deutscher, Oldenburg-nordwestdeutscher 
und niederdeutscher Verbands- 
Gütertarif. 

Vom 20. Oktober d. J. ab wird die 
Station Meppen des Direktionsbezirks 
Münster als Versandstation in die Eisen- 
ausnahmetarife 9, 9S, E, E1 und E2 des 
Gruppen- und des niederdeutschen Ver- 
bandsgütertarifs, in die Eisenausnahme- 
tarife 9, 9S, E und E1 des ostdeutsch- 
nordwestdeutschen und Berlin - Stettin- 
nordwestdeutschen Gütertarifs sowie in 
die Ausnahmetarife 9S, E, E1 und E2 
des Oldenburg-nordwestdeutschen Güter- 
tarifs einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen auf 
Anfrage Auskunft. 

Hannover, den 13. Oktober 1903. (2631) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
(Holzausnahmetarif Teil IW, 

Ab 1. November 1903 gelangen für Schleifholz bis zu 25 m Länge bei Auf- 

gabe als Frachtgut und Frachtzahlung für mindestens das Ladegewicht des verwen- 
deten Wagens von Hatna, Station der k. k. österreichischen Staatsbahnen, folgende 


Frachtsätze zur Einführung: 


Heft 4 vom |. 


Januar 1902.) 


nach den Stationen der 
. pfälzi- 
a az schen ' Königl. preußischen und Großh. hessischen 
Baier Eisen- Eisenbahndirektion Mainz 
bahnen 
N Mann | 
A, Lud- Mann- | Mann- 
en nein wigs- Gustavs-| heim heim a: Waldhof 
B. B. |dustrie-| hafen | burg (D.-B. |Neckar-| ” Ba eE 
abe hafan a/Rh. Mainz) |vorstadt 
Frachtsätze für 100 kg in Mark 
Hatna. 2,95 2,94 2,96 2,88 2,95 | 2,94 | 2,84 | ne 


München, den 14. Oktober 1903 


32) 


Generaldirektion der K. b. Staatseisenbahnen, 
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Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) ' 
Der provisorische Gütertarif, Teil IH 
vom 1. Dezember 1885 und der zuge- 
hörige Teil IB vom 15. Juli 1881 treten 
mit Ablauf des Monats Januar 1904 außer 
Kraft. Soweit Ersatz der zur Aufhebung 
kommenden Frachtsätze stattfindet, er- 
folgt weitere Bekanntmachung. 
Straßburg, den 14. Oktober 1903. (2633) 
Die geschäftsführende Verwaltung. 


Im niederländisch-Öösterrei- 
chisch-ungarischen Eisenbahn- 
verbande treten am 1. November 1903 
in Kraft: Nachtrag III zum Gütertarif, 
Teil II, Heft 1, Nachtrag I zum Seehaten- 
ausnahmetarif Teil II, Beft2, Nachtrag Ill 
zum Gütertarif, Teilll, Heft3, Nachtrag] 
zum Seehafenausnahmetarif, TeilII, Heft4. 
Sie enthalten u. a. Änderungen und Er- 
gänzungen bestehender Ausnahmetarife, 
sowie neue Ausnahmetarife für Holz, 
außereuropäisches, Pitch-Pine. Soweit 
Frachterhöhungen und Beschränkungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Tarif- 
sätze noch bis zum 15. Dezember 1903 
bestehen. Die Aufhebung einzelner Ab- 
teilungen des Ausnahmetarifs für Holz 
(Tarifheft 3) zum 1. Dezember 1903 ist 
bereits unterm 5. September 1903 ver- 
öffentlicht worden. 

Dresden, am 21. Oktober 1903. (2634) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahner, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. November d. J. treten in dem 
Gütertarif für die Gruppe IV anderweite 
gekürzte Tarifkilometer für die Stationen 
Münster i/Westf., Neuhaus i/Westf. und 
Paderborn Nord des Direktionsbezirks 
Münster in Kraft. 

Die Tarifkilometer zwischen der Sta- 
tion Sennelager einerseits und den Sta- 
tionen Beelen, Clarholz, Handorf, Herze- 
brock, Rästrup-Everswinkel, Telgte und 
Warendorf anderseits treten am 1. No- 
vember d. J. im Gruppentarif IV außer 
Kraft, weil sie in den Gütertarif für den 
westdeutschen Privatbahnverkehr über- 
gehen. 

Hannover, den 18. Oktober 1903. (2635) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Stettin. 

Vom 20. Oktober d. J. ab werden die 
Stationen der Teilstrecke Bärwaldei.Pom.- 
Gramenz der Nebenbahn Polzin-Gramenz 
des Direktionsbezirks Stettin in den vor- 
bezeichneten Verkehr einbezogen. Gleich- 
zeitig treten ermäßigte Frachtsätze für 
die Stationen der Strecke Bärwalde 
i. Pom. - Polzin - Redel des Direktionsbe- 
zirks Stettin in Kraft. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die beteiligten 

Dienststellen nähere Auskunft. 

Breslau, den 16 Oktober 1903. (2636) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Süddentsch-österreichisch-ungarischer 
: Eisenbahnverband. 
Teilll, Heft4,5und6vom1..Ja- 
f nuar 1899. 

Am 1. November 1903 gelangt zu den 
Heften 4 und 5 der II. Nachtrag und 
zum Heft: 6 der III. Nachtrag zur Ein- 
führung. Die Nachträge enthalten neue 
Frachtsätze für Eier (Ausnahmetarif Nr 4) 


a 


für den Verkehr aus Ungarn. Der Preis 
jedes Nächtrags beträgt 0,15 J& = 0,20 
Kronen für das Stück. Insoweit gegen 
seither Frachterhöhungen eintreten oder 
seither bestehende Frachtsätze nicht er- 
setzt werden, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis 15. Dezember 1903 
in Kraft. 
München, den 14. Oktober 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen 


(2637) 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Waxıf. Teil IV. Hett 15v0m22Rro= 
bruar 1899. 

Tarif Teil IV, Heft4vom1.De- 
zember 1898 
Einbeziehung der Station 
Kundlals Reexpeditionsstelle 
für Holztransporte. 

Unter den in Ziffer VII der Tarifbe- 
stimmungen der obenbezeichneten Tarife 
angegebenen Bestimmungen ist die Ein- 
lagerung und Reexpedition von Holz 
auch zulässig in der Station Kundl der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft, u. zw.: 

1. wirksam vom 1. November 
1903 für Sendungen 
a) von den Österreichischen Stationen 
der im Tarife Teil IV, Heft 1 ent- 
baltenen Gruppen D, E, F, G6,H,J, 
K, L, M, N, OÖ sowie von Wörgl, 
von sämtlichen im Tarife Teil IV, 
Heft 4 enthalteren Österreichischen 
Stationen 
nach Bregenz transit, Buchs (Rheintal) 
transit, Feldkirch transit, St. Margrethen 
transit und Lindau transit; 

9. wirksam vom 15. November 
1903 für Sendungen 

a) von den österreichischen Stationen 
der im Tarife Teil IV, Heft 1 ent- 
haltenen Groppen D, E, F, G,H,J, 
K, L,M, N, O sowie von Wörgl], 

b) von sämtlichen im Tarife Teil IV, 
Heft 4 enthaltenen österreichischen 
Stationen 

nach den schweizerischsn bezw. 

schen Stationen der Gruppen I—X. 

Wien. am 16. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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badi- 


(2638) 


Teutoburger Wald-Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 19.d.M. ab gelangt 
jm Binnenverkehre der Ausnahmetarif 10a 
für Getreidesendungen nach den Sta- 
tionen Sundern, Varensell, Verl, Born- 
holte und Kannitz zur Einführung. 
Näheres bei der Betriebsverwaltung in 
Gütersloh i/W. und den beteiligten Sta- 
tionen. (2639) 

Tecklenburg, den 17. Oktober 1903. 

Die Direktion. 


4. Vordingungen. 


Öffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien: Gruppe 
XII: -9050 naturgewachsene Hammer- 
stiele, 3300 bearbeitete Hammerstiele aus 
Hickoryholz, 1470 Haarpinsel; Gruppe 
XIV: 38900 kg Waterprooffirnis; Gruppe 
XVI: 955 Waschschwämme, 840 kg Borax, 
3470 Stück Bimsstein, 600 kg Schellack, 
960 kg Leim, 240 kg blausaures Kali, 
1020 kg Salmiakgeist, 4350 kg Salzsäure, 
2130 kg Schwefelsäure, 56 kg Wachs; 
Gruppe XVII: 185 Schmelztiegel, 60 
Schleifsteine, 13150 Chamottesteine, 4720 
Bogen Pappe, 970 kg Schmirgel, 43800 
Bogen Schmirgelleinen, 2550 Bogen 
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Glaspapier, 1090 Tafeln Filz, 43200 Filz- 
ringe bezw. -Platten ; Gruppe XIX: 600 m 
Hutnetze, 1920 kg Tuchleisten; Gruppe 
XXI: 7370 qm klares Glas, 320 qm Milch- 
glas, 340 qm mattgeschliffenes Glas, 1760 
Glasglocken; Gruppe XXII: 8425 kg 
Leder in verschiedenen Sorten. Angebote 
mit entsprechender Aufschrift sind bis 
spätestens zu den Verdingungsterminen 
am 13. November d. J,, vormit- 
tags 11 Uhr, für die Gruppen XIH, 
XIV, XIX, am 24. November für die 
Gruppen XVI, XXI und am 2. De- 
zember für die Gruppen XVII, XXII 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Direktion (Postamt 2) einzu- 
reichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Angebotsbogen liegen im Zentral- 
bureau, Gartenstraße 106, Zimmer 41, 
aus und werden von demselben zum 
Preise von 50 „3 in bar (keine Bricf- 
marken) für jede der vorgenannten 
Gruppen abgegeben. Die Eröffnung der 
Angebote findet im Sitzungssaale des 
Oberschlesischen Bahnhofes statt. Zu- 
schlagsfrist für die Gruppen des ersten 
Termins bis 2, für die Gruppen des 
zweiten Termins bis 11., für die Gruppen 


des dritten Termins bis 31. Dezem- 
ber d, J. 
Breslau, den 16. Oktober 1903, (2640) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Pfälzische Eisenbahnen. 

Der Materialbedarf für den Beirieb der 
Pfälzischen Eisenbahnen pro 1904 soll 
im Wege allgemeinen Angebots zur 
Lieferung vergeben werden. Gegen- 
standsverzeichnisse und Bedingnishefte 
liegen bei der Direktionskanzlei hier zur 
Einsicht auf und können auch von der- 
selben zum Preis von 75 „3 bezogen 
werden. 

Angebote sind bis zum 10. Novem- 
ber d. J,, mittags 12 Uhr, ve 
schlossen und mit der Aufschrift „Ange- 
bote für Lieferung von Materialien pro 
1904“ frei hierher einzureichen. 

Die Bieter bleiben bis einschließlich 
31. Dezember an ihre Angebote go- 
bunden. 

Ludwigshafen a/Rh., 15. Okt. 1903. (2641) 

Die Direktion. 
v. Lavale. 
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5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Niederlausitzer Eisenbahn. 

Auf unserer Haltestelle Duben stehen 
10 Stück guterhaltene, zum Kiestransport 
eingerichtete, alte Güterwagen zu 10t 
Ldgw. (Vollspur) zum Verkauf. 

Schriftliche Angebote sind an die 
Betriebsverwaltung in Lübben L. zu 
richten. (2642) 


Verkaufvon 14 ausgemuster- 
ten Lokomotiven am4 Novem- 
ber 1903, vormittag ı 
in unserem Geschäftsgebäude hierselbst 


W. 35, Schöneberger Ufer I—4, Zimmer 


Nr 239. Kaufgebote sind gebührenfrei, 
versiegelt und mit der Aufschrift „Ange- 
bot auf ausgemusterte Lokomotiven“ an 
uns einzureichen, Angebotbogen nebst 
Verkaufsbedingungen können im G»- 
schäftszimmer Nr 420 (3 Treppen) wäh- 
rend der Dienststunden eingesehen und 
gegen porto- und bestellgeldfreie Einsen- 
dung von 50. (in bar, nicht in Brief- 
marken) von uns bezogen werden. 
Berlin, den 13. Oktober 1903. (2643) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegehen von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-P’räsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 
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Das neue Abfertigungsverfahren im Gü- 
terverkehr bei den preuß.-hess. Staats-E. 

Die Bremsenfrage in England. 

Die Eisenbahnen Deutsrhlands, Englands 
u. Frankreichs in den Jahren 1898 — 1900. 

Nachrichten: 

Deutschland: Betriebsergebnisse der 
preuß.-hess. Staats-E. — Gütertarife im 
Übergangsverkehr von und nach Klein- 
bahnen. — Verhütung von Tierquälereien 
bei zu Erdarbeiten verwendeten Gespan- 
nen. — Bezirkseisenbahnrat Berlin. — 
Ergebnisse der Wagengestellung. — Er- 
öffnung der Lokalbahn Eggmühl-Lang- 
quaid b/Eggm. — Donau - Main -Wasser- 
straße. — Verkehr und Einnahmen der 
württemb. Staats-E. — Nebenbahn Geis- 
lingen-Wiesensteig. — Neugestaltung der 
Personentarife.. — Beförderung frost- 
empfindlicher Güter. — Verband deut- 
scher Eisenbahnhandvwrerker u. -Arbeiter. 
— Pensionskasse für Beamte deutscher 
Privatbahnen. 


Österreich: Ausfertigung der dem 


Übrige 


Indhalc: 


Eisenbahnministerium zur Genehmigung 
vorzulegenden Baupläne. — Niederösterr. 
Läandes-Eisenbahnrat. — Mendelbahn. — 
Wassereinbruch im Wocheiner Tunnel. 
-—— Fraehterstattungen. — Notstands- 
bauten in Westböhmen. — Bau der neuen 
Alpenbahnen. — Kuratel für die 5 proz. 
Prioritäten der Österr. Nordwestbabn. — 
Proben mit Petroleumfeuerung auf den 


Staatsbahn-Lokomotiven. — Aborte bei 
Lokalbahnzügen u. Motorwagen. — Der 
Arlbergtunnel als Jubilar. — Anspruch 


auf Belohnung für die Erfindung der 
Fahrkartensteuer. 


Ungarn: Die Betriebseinanahmen der 


Eisenbahnen. — Verhütung von Eisen- 
bahnunfällen. 

europäische Länder: 
Zugverspätungen in der Schweiz. — Die 
Verstaatlichung der Gotthardbahn — 
Schweizer. Jurabahnen u. Eisenbahnpoli- 
tik. — Eine Wasserstraße zwischen Lon- 
don u. Southampton. — Beraubung eines 
Personenzuges in Rußland. — Ausbau 


Allgemeines: 


des russ. Eisenbahnnetzes. — Haftpflicht 
für Eisenbahnangestellte in Rußland. 


Fremde Weltteile: Eine Fahrt über 


den Baikalsee. — Entwicklung der Ver- 
kehrsbeziehungen in Sibirien. — Die 
Kaufleute und Landwirte Deutsch - Ost- 
afrikas über den Bahnbau. — Über die 
Eisenbahnen der engl. Kolonie Lagos 
(Westafrika), — Eine neue Personen- 
Endstation in Chicago. — Verantwort- 
lichkeit amerikan. Eisenbahndirektoren 
für Eisenbahnunfälle. — Die größte Lo- 
komotive der Welt. 

Eigenartige Verwen- 
dung von Kraftwagen in Oberägypten. 
— Bau einer gewölbten Eisenbahubrücke 
von 70 m Spannweite über die Adda. — 
Einige geschichtliche Mitteilungen über 
die ersten Lokomotiven. — Eine billige 
Unfallversichernng. 


Rechtspflege 
Bücher- und Kartenschau. 
Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Dieser Nummer liegt Nr 30 des Anzeigers überzähliger Eiseubahngüter und Gepäckstücke bei. 


Das neue Abfertigungsverfahren im Güterverkehr bei den preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. 


Durch den Aufsatz „Das neue Abfertigungsverfahren bei 
den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen“ in Nr 74 d. Ztg. ist 
es in dankenswerter Weise ermöglicht worden, mit dem seit dem 
1. September d. J. in zwei Kontrollbezirken versuchsweise ein- 
geführten neuen Abfertigungsverfahren auch die mit ihm zur 
Zeit noch nicht unmittelbar befaßten Abfertigungsbeamten be- 
kannt zu machen, soweit dies im Rahmen eines Aufsatzes mög- 
lich ist. Es wird daher willkommen sein, wenn im folgenden in 
eine eingehende Besprechung des neuen Verfahrens, in eine Er- 
wägung des Für und Wider vom Standpunkte des in der Praxis 
stehenden Abfertigungsbeamten eingetreten wird. 

Die Absicht, durch Vereinfachung des Abfertigungsver- 
fahrens die Abfertigungskosten herabzumindern, kann zweifellos 
in hohem Maße erreicht werden durch den geplanten Fortfall 
der Frachtkarten und damit auch des Frachtkartennummer- 
buches, ferner durch eine einfachere Verbuchung der Frankaturen 
und Nachnahmen gegenüber dem bisherigen Verfahren und 
durch Vereinfachung des Abrechnungsgeschäfts. Jedoch läßt 
die in Aussicht genommene Art und Weise, wie die Verein- 
fachungen vorgenommen werden sollen, die Befürchtung auf- 
kommen, daß die Zeitersparnis nicht in dem vollen Um- 
fange eintreten wird, in dem sie erhofft wird; damit würden 
aber auch die übrigen von dem Verfahren erhofften Vorteile 
mehr oder minder Einbuße erleiden. Es soll also erwogen 
werden, wo und wie eine Änderung zu empfehlen wäre. 

Als erste Neuerung ist im Hauptverfahren nach Ziffer 1 
der oben erwähnten Abhandlung die Aufstellung von Versand- 
zetteln vorgesehen. Diese Arbeit bedingt schon eine Mehr- 
leistung. Wenn der Versandzettel seinen Zweck erreichen soll, 
muß er sehr sorgfältig aufgeklebt werden, was immerhin einen 
gewissen Zeitaufwand erfordert. Es steht aber zu befürchten, 
daß sich die Zettel unterwegs oft lösen oder daß die auf dem 
Zettel enthaltenen Angaben durch irgend welchen Zufall un- 
leserlich werden können, woraus sich dann wieder zeitraubender 


Schriftwechsel ergibt. Hier könnte in Erwägung gezogen 
werden, die Angabe des Kontrollbezirks neben dem Aufliefe- 
rungsstempel in abgekürzter Form niederzuschreiben oder mit 
Hilfe eines Gummistempels anzubringen und die Versandbuch- 
Nr hr 
Pos 
notieren. Daß die Aufdrückung des Auflieferungsstempels 
durch das Bodenpersonal sorgfältig erfolgt, läßt sich erzwingen. 
Dieses Verfahren würde gewährleisten, daß in jedem Falle von 
der Empfangsstation der Kontrollbezirk der Versandstation und 
die laufende Versandbuchnummer sicher festgestellt werden 
kann, und dies würde nicht mehr Zeit in Anspruch nehmen, als 
das Zettelverfahren. 

Als weitere Neuerung sind gemäß Ziffer 2 die Versand- 
bücher vorgesehen. Die Ersparnis infolge des Wegfalls des 
Kartierens, an dessen Stelle das Eintragen in das Versand- 
buch treten soll, wäre sehr erheblich, wenn nur ein Ver- 
sandbuch geführt würde Daß aber, wie in Aussicht ge- 
nommen ist, ein solches für jeden Kontrollbezirk und jede 
wichtigere Stationsverbindung geführt werden soll, wobei für 
die letztere noch weitere Trennung stattfinden darf, hebt die 
Zeitersparnis wieder zu einem großen Teil auf. Auch wird sich 
ergeben, daß bei großen Abfertigungsstellen doppelte Bücher 
angelegt werden müssen, die dann tageweise wechselnd zu 
führen sind. Das so und so oft wiederholte Hervorsuchen und 
Weglegen der Versandbücher dürfte auch bei vorheriger 
Trennung der Frachtbriefe nach Kontrollbezirken zeitraubend 
sein und lästig empfunden werden. Auch sind Differenzen 
durch Eintragen in unrichtige Spalten und Bücher, zumal, wenn 
mit Hochdruck gearbeitet werden muß, nicht ausgeschlossen. 
Die Versandbücher werden aber auch nicht genügend aus- 
genutzt werden können, da sich schwer vorausbestimmen läßt, 
wieviel Platz für die einzelnen Stationen vorzusehen ist; es 
kann daher auch eine nicht unwesentliche Vergeudung au 


nummer im Frachtbriefe bei „Frachtkarte { zu 


Nr 83 
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Material eintreten. 
die Vorschrift, daß die Eintragung in die Versandbücher durch 


den Beamten erfolgen soll, der die Fracktbriefe bearbeitet hat. 
Der Grund hierfür ist nicht recht einleuchtend. Wenn diese 
Vorschrift, die zudem nicht überall durchführbar sein wird, nur 
den Zweck verfolgen soll, im Bedarfsfalle sofort feststellen zu 
können, von welchem Beamten der betreffende Frachtbrief 
bearbeitet worden ist, so dürfte dieser Zweck einfacher durch 
eine kurze Notiz im Versandbuch erreicht werden. Haupt- 
sächlich sei aber darauf hingewiesen, daß im Versandabferti- 
gungsdienst kaum noch eine Arbeit für z. Z. beschäftigte Hilfs- 
kräfte im mittleren Dienst übrig bleibt, wenn diese immerhin 
mechanische, freilich durch die große Zahl der Bücher er- 
schwerte Arbeit durch Beamte erfolgen soll. Aus Führung nur 
eines Versandbuches, wie schon vorher erwähnt, würden sich 
mehrere erhebliche Vorteile ergeben. Zunächst würde die 
Fertigstellung der Frachtbriefe im Bureau wesentlich geringere 
Zeit erfordern, was wieder dem Verladegeschäfte zu gute käme 
und prompte Abbeförderung der Güter sicherte; zweitens würde 
dann das Eintragen in das Versandbuch eine rein mechanische 
Arbeit werden, die geringer besoldeten Hilfskräften über- 
tragen werden könnte, und schließlich würde sich auch eine be- 
deutende Materialersparnis ergeben. 

Es soll ferner nach Ziffer 3 eine erhebliche Verein- 
fachung der Verbuchung der Frankaturen und Nachnahmen 
stattfinden; diese wird sich bei wenig umfangreichen Dienst- 
stellen durchführen lassen. Schwierigkeiten werden sich aber 
ergeben bei räumlicher Trennung der Versandabteilung und 
Kasse, wie sie bei größeren Dienststellen zumeist besteht. Bei 
Verbuchung einer großen Anzahl von Frankaturen und Nach- 
nahmen laufen beim besten Willen Fehler unter, die eben nur 
durch Vergleichung der Einzelposten gefunden werden können, 
so daß die unter Ziffer 4 erwähnte summarische Abrechnung 
sich nicht als ausreichend erweisen wird. Wenn aber diese 
gerade bei den großen Dienststellen versagt, so geht der Vorteil 
wieder verloren. Hier dürfte es sich empfehlen, das jetzt ein- 
geführte Frankatur- und Nachnahmebuch überhaupt fallen zu 
lassen und dafür wesentlich einfachere Frankatur- und Nach- 
nahmenachweise einzuführen, welche auch Frankaturen und 
Nachnahmen: der zu kartierenden Frachtbriefe des Verbands- 
und internationalen Verkehrs aufzunehmen hätten. Ein nennens- 
werter Mehraufwand an Zeit würde sich hieraus kaum ergeben, 
anderseits würde aber die Sicherheit der Kassenführung 
erheblich gefördert; hierauf kann nicht genug Wert gelegt 
werden. Die Vorgänge bei Abschluß und Einsendung der Ver- 
sandbücher entsprechen dem jetzigen Verfahren bei Abschluß 
und Einsendung der Monatsempfangsrechnungen, was also nur 
eine Verlegung dieser Arbeiten vom Empfang zum Versand 
bedeutet. 

Nach Ziffer 5 (Behandlung des Frachtbriefes auf der 
Empfangsstation) findet Nachprüfung der Frachten in der bis- 
herigen Weise statt. In dieser Beziehung läßt sich eine Ver- 
minderung der bisherigen Arbeitsleistung nicht herbeiführen. 
Da jedoch nach Ziffer 6 an Stelle des bisherigen Empfangs- 
kontrollbuches das Empfangsbuch tritt, welches, um gleich- 
zeitig die Empfangsrechnungen zu ersetzen, wie das Versand- 
buch in so und so viel Exemplaren vorliegt und mehr Angaben 
enthalten muß als das Emptangskontrollbuch, so dürfte hier- 
durch die Bereithaltung der Frachtbriefe zur Ausgabe sehr ver- 
zögert werden; die Empfänger, besonders die Spediteure, 
werden kaum so schnell in den Besitz der Frachtbriefe ge- 
langen, wie bei dem bisherigen Verfahren. Hieraus dürfte sich 
leicht wieder eine Verzögerung in der Abfuhr der Güter mit 
allen ihren Unzuträglichkeiten ergeben. Es muß daher auch 
hier der Einführung nur eines Empfangsbuches das Wort 
geredet werden. Es würden sich hieraus ähnliche Vorteile wie 
beim Versand ergeben, nämlich: schnellste Bearbeitung der 
Frachtbriefe im Bureau und in Verbindung hiermit schnellste 
Ausgabe derselben und der zugehörigen Güter an die Empfänger 


Das wesentlichste bei diesem Punkte bleibt 


(Spediteure), Eintragen in das Empfangsbuch durch geringer 
besoldete Hilfskräfte und erhebliche Materialersparnis. 

Zu Ziffer 7. Da Frachtkarten nicht vorhanden sind, 
muß die Eintragung der Frachtbriefe in die Empfangsbücher 
und in die Verrechnungskarten nach einander erfolgen, wo- 
durch die Verteilung auf die verschiedenen Verrechnungskarten 
ganz erheblich verzögert wird. Dieses Nacheinander läßt sich 
freilich auch nicht bei Führung nur eines Empfangsbuches ver- 
meiden, aber abschwächen ließe sich der hieraus entstehende 
Nachteil dadurch, daß das Empfangsbuch blattweise ge- 
führt würde, damit gleichzeitig mehrere Hilfskräfte mit Führung 
des Empfangsbuches beschäftigt und so ein flottes Hand in 
Hand-Arbeiten erzielt werden könnte. Hier sei nachgetragen, 
daß sich auch blattweise Führung des Versandbuches aus 
demselben Grunde bewähren würde. 

Das Soll und Haben läßt sich in der in Ziffer 8 be- 
schriebenen Weise nur unter größerem Zeitaufwande feststellen, 
als bei dem alten Verfahren, da der schließlichen Feststellung 
des Solls erst wieder die Feststellung der Stations- und Ver- 
kehrssummen aus den vielen Empfangsbüchern vorausgehen 
muß. Wird hierbei nicht von vornherein Übereinstimmung er- 
zielt, dann gestaltet sich das Aufsuchen des Fehlers, wenn er 
sich nicht alsbald als Folge unrichtiger Eintragung oder fehler- 
hafter Addition in den Verrechnungskarten herausstellt, min- 
destens in demselben, wenn nicht in höherem Grade zeit- 
raubend, wie jetzt bei Vergleichung der einzelnen Frachtbriefe 
mit den Frachtkarten. Auch in Rücksicht hierauf würde sich 
die Führung nur eines Empfangsbuches als vorteilhaft er- 
weisen. 

Zu Ziffer 9. Die Rechnungslegung im Empfange wird 
gegen das jetzige Verfahren allerdings wesentlich vereinfacht. 
Dafür ist aber die bisher denkbar einfachste Rechnungslegung 
im Versande umfangreicher geworden (vergl. vorstehend Schluß 
Ziffer 4). Die vorstehend angedeuteten Vorschläge, die eine 
Verwendung des Versand- bezw. Empfangsbuches als Rech- 
nungsmaterial selbst ausschließen und diese Bücher nur als 
Prüfungsmaterial und als Unterlagen für die Rechnungslegung 
erscheinen lassen würden, bedingen eine besondere Anfertigung 
von Monatsversand- und Empfangsrechnungen. Da aber das 
Abrechnungsgeschäft völlig unabhängig von dem Prüfungs- 
geschäft ist und vor diesem stattfinden darf und schon statt- 
findet, so würde es völlig genügen, wenn die Monatsrechnungen 
in denkbar einfachster Form gelegt würden, wenn sie also nur 
unter Angabe der Versandbuchnummer die Geldbeträge und 
auch diese teilweise nur summarisch aufweisen würden. 

Diese einfache Rechnungslegung und die ebenso verein- 
fachte Führung des Versand- bezw. Empfangsbuches zusammen- 
genommen würden voraussichtlich noch nicht die Zeit in An- 
spruch nehmen, die die verkehrs- und stationsweise Führung 
dieser Bücher verbunden mit deren Verwendung als Rechnungs- 
material erfordern dürften. 

Die Aufstellung der Monatsrechnungen könnte sehr zweck- 
mäßig zur Ausfüllung der Zeit dienen, in welcher sonst wenig 
zu tun ist, da bekanntlich Anlieferung und Ausgabe von Gü- 
tern tagsüber nicht gleichmäßig erfolgt. Auch hierbei bietet 
sich Gelegenheit zur Beschäftigung der geringer besoldeten 
Hilfskräfte. 

Das bei Ziffer 10 beschriebene neue Verfahren für 
die statistischen Anschreibungen würde eine wesentliche Ver- 
einfachung bedeuten, wenn es nicht wieder durch die große 
Anzahl der Versandbücher ungünstig beeinflußt würde, wieder 
ein Umstand, der für Einführung nur eines Versandbuches 
spricht. 

Es wird voraussichtlich bei dem neuen Abfertigungsver- 
fahren überall die große Anzahl der Versand- und Empfangs- 
bücher störend wirken, da diese mindestens dreimal der 
Reihe nach vorgenommen und durchgeblättert werden müssen 
(das erstemal bei Eintragung der Frachtbriefe, das zweitemal 
bei der tägigen bezw. periodischen Abstimmung, das drittemal 


> 


XLIN. Jahrgang 
24. Oktober 1903. 


zn 3 


bei den statistischen Anschreibungen). Noch öfter werden sie 
bei Unstimmigkeiten zur Hand genommen werden müssen. 

Die geschilderte Einwirkung auf den Kontrolldienst 
(Ziffer 11) zeigt, daß bei dem neuen Verfahren sich für die 
Verkehrskontrolle II mehrere nicht zu unterschätzende Vorteile 
ergeben, wenn man von dem infolge Abweichung zwischen Ver- 
sand- und Empfangsbuch sich ergebenden Schriftwechsel ab- 
sieht. Aber selbst hier dürfte die Führung nur eines Versand- 
und Empfangsbuches sowie die besondere, einfache Rechnungs- 
legung von günstigem Einfluß sein und zu einem umfang- 
reicheren Schriftwechsel nur wenig Veranlassung geben. 

Was endlich das Markenverfahren anbelangt, so wird es 
sich von großem Vorteil erweisen, sofern die Selbstverwendung 
der Marken durch die Absender im ausgedehntesten Maße und 
in richtiger Weise stattfindet. Sollte jedoch die Mitwirkung der 
Absender nur in geringem Umfange zu erreichen sein, dann 
wird der aus der Maßnahme zu erwartende große Vorteil leider 
zum großen Teil verloren gehen, weil dann der Güterabferti- 
gungsstelle durch Einziehung des Betrages für die Marken in 
jedem einzelnen Falle der bare Geldverkehr bleibt, ganz abge- 


sehen von der durch die Verwendung, die Anforderung und 
korrekte Verbuchung der Marken erwachsenden erheblichen Mehr- 
arbeit. Bei den zu stundenden Frankaturen wird gegen das 
jetzige Verfahren (Buchung im Frankaturenbuch und summa- 
rische Übernahme in das Stundungsbuch) ein Gewinn kaum 
erzielt werden, da sich das Aufkleben der Marken und deren 
Verbuchung eher als eine durch keinen anderweitigen Vorteil 
ausgeglichene Mehrarbeit erweisen dürfte. 

Nach dem Vorgesagten muß rückbaltlos anerkannt wer- 
den, daß das neue Verfahren an den richtigen Stellen einsetzt, 
an welchen eine Vereinfachung und Verbilligung des Abferti- 
gungsverfahrens erzielt werden kann. 

Vielleicht sind die vorstehenden Hinweise geeignet, noch 
an einzelnen Punkten Verbesserungen herbeizuführen. Dann 
wird das Verfahren gewiß allgemein eingeführt werden können 
zum Vorteil nicht nur der hierbei in erster Linie beteiligten 
Beamten, sondern auch der Verkehrstreibenden und zum Nutzen 
des ganzen. 

Berlin, den 1. Oktober 1903. 

Beck, Güterexpedient. 


Die Bremsenfrage in England. 


Allem Anschein nach dürfte die Bremsenfrage der eng- 
lischen Eisenbahnen in der nächsten Zeit und in großem Stil 
auf die Tagesordnung gelangen. Vor etwa 25 Jahren hatte man 
allenthalben die Überzeugung gewonnen, daß bei der zuneh- 
menden Beschleunigung und Gewichtsvermehrung der Züge die 
Dampfbremse an der Lokomotive und die Handbremsen an den 
Wagen den Anforderungen des Betriebes nicht mehr ent- 
sprechen und durchgehende, wenn möglich selbsttätige Zug- 
bremsen an deren Stelle zu setzen seien. Die vielfachen Versuche 
mit durch Ketten und Federn bewirkten durchgehenden Bremsen 
schlugen fehl, und es blieben schließlich nur zwei Systeme, die 
Luftsaug- und die Luftdruckbremse, als eifersüchtige 
Nebenbuhler auf dem Plan. 

Nach dem großen Eisenbahnunglück bei Armagh im Früh- 
jahr 1889, da der rückwärtige Teil eines getrennten Ver- 
gnügungszuges auf dem starken Gefälle in den nachfolgenden 
mit großer Gewalt hineinfuhr, 80 Reisende tötete und 400 ver- 
letzte, bestimmte eine Parlamentsakte, alle Personenzüge seien 
von jetzt an mit durchgehenden selbsttätigen Bremsen auszu- 
statten. 

Die überwiegende Mehrzahl der Eisenbahnverwaltungen 
entschied sich für die Vakuu m bremse, dagegen die Londoner 
District, die London-Brighton, Great Eastern, North Eastern 
sowie alle schottischen Eisenbahngesellschaften für die 
Westinghousebremse Beiden Systemen hafteten noch 
große Mängel an. Die erstgenannte versagte häufig bei kaltem 
Wetter durch Einfrieren der Zylinder — dem wurde auch das 
Eisenbahnunglück bei Carlisle 1890 zugeschrieben —, ander- 
seits verursachte bei der Luftdruckbremse die bedeutende 
Spannung Undichtheiten oder Brüche der Kupplungsschläuche 
zwischen den Wagen, wodurch die Bremskraft wesentlich herab- 
gemindert oder ganz aufgehoben wurde. 

Durch fortgesetzte Verbesserungen bei beiden Bauarten 
gelang es, dieser Schwierigkeiten Herr zu werden und wesent- 
lich vervollkommnete Schnellbremsen herzustellen. Nun 
wurde den Eisenbahnverwaltungen der Vorwurf gemacht, daß 
sie die veralteten Systeme beibehielten, anstatt sie gegen die 
neueren Schnellbremsen auszuwechseln, die imstande gewesen 
wären, die Unfälle bei Slough 1900, zu St. Enoch in Glasgow 1903 
und andere entweder gänzlich zu verhindern oder wenigstens 
deren Folgen erheblich zu mildern. 


Daß die Anwendung zweier verschiedener Systeme mehr- 
fache Unzukömmlichkeiten, ja selbst Gefahren im Gefolge hat 
leuchtet ein. Es müßten entweder alle Fahrzeuge, die beispiels- 
weise zwischen England und Schottland laufen, mit beiden Vor- 
richtungen ausgerüstet sein, oder sie könnten nicht durchweg 
gebremst werden. 


Die Ursache des Unfalles bei Laisterdyke am 11. Juli d.). 
sah das Handelsamt (Board of Trade) gerade in der großen 
Zahl nicht gebremster Wagen, die den Zug beherrschten. 


Bislang sind Güterzüge, ausgenommen die Eilgüter-, Fisch- 
und Fleischzüge, die kaum mit geringerer Geschwindigkeit als 
die Personenzüge verkehren, außer der Dampfbremse für Loko- 
motive und Tender nur mit Handbremsen ausgestattet. Die an- 
gebahnte Einreihung von 20, 30 bis 50 t schweren Wagen für 
Kohle und Massengüter erhöht natürlich noch die Gefahr. 
Amerika erklärte sich schon längst für die ausschließliche An- 
wendung nur eines Systemes, der Westinghousebremse, und 
brachte sie auch bei allen Güterzügen an. Es soll damit ein 
Zug bis zu 580 m (!) Länge und einer Fahrgeschwindigkeit von 
64 km in der Ebene auf ein Drittel seiner Länge zum Stillstand 
gebracht werden können. Die von der North Eastern mit einem 
ungewöhnlich langen, aus kleinen Güterwagen zusammengestellten 
Zuge vorgenommenen Versuche erbrachten den Nachweis, 
daß die Bremse auch für solche Betriebsmittel sich eigne. 
Ebenso günstig gestalteten sich die Versuche der Great Central 
mit einem aus zwanzig 30t-Wagen bestehenden Zuge von 320 m 
Länge, der auf dem Gefälle von 1:125 bei 48 km Fahrgeschwin- 
digkeit in 25 Sekunien zum Stillstand gebracht werden konnte. 


Die Great Northern-, North Eastern-, Lancashire- & York- 
shire- und die Caledonian-Eisenbahnverwaltungen haben sich 
endgültig zu gunsten der Westinghousebremse entschieden, für 
die jetzt in Großbritannien im allgemeinen 'eine gewisse Vor- 
liebe zu bestehen scheint. 


Die Kosten der Neueinführung sind natürlich sehr hoch. 
Um die notwendige Einheitlichkeit zu erreichen, wird ein ziel- 
bewußtes Eingreifen seitens der Behörde für unabweislich er- 
achtet, denn eine Vereinbarung unter den Gesellschaften er- 
scheint aussichtslos. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs in den Jahren 1898 bis 1900. 


Die Hauptbetriebsergebnisse der deutschen, englischen 
und französischen Bahnen sind im Septemberhefte des „Archivs 
für Eisenbahnwesen“ zu einer vergleichenden Übersicht für den 
dreijährigen Zeitraum von 1898 bis 1900 zusammengestellt, der 
wir die nachstehenden Angaben unter Hinweis auf unsere 
früheren, in Nr 33 S. 537 Jahrg. 1902 d. Ztg. gebrachten Mit- 
Während sich diese Angaben für die 
deutschen Eisenbahnen auf die vollspurigen Bahnen für den 
öffentlichen Verkehr, ohne Einrechnung der Schmalspurbahnen, 
den französischen Bahnen auch die 
Schmalspurbahnen einbegriffen, jedoch ohne Industriebahnen. 
In der englischen Statistik fehlen Angaben über Art und Spur- 
weite der Bahnen. Der deutschen Statistik ist das Rechnungs- 
jahr, der englischen und französischen Statistik das Kalender- 


teilungen entnehmen. 


beschränken, sind bei 


jahr zugrunde gelegt. 


Das deutsche Eisenbahnnetz übertraf am Ende des Jahres 
1900 mit 49930 km an Länge das englische um 14765 km und 
das französische um 7104 km. Von den deutschen Bahnen 
waren zu jener Zeit Staatsbahnen 45886 km oder 91,9 8, von 
den französischen 2780 km oder 6,5 8 


bahnen nicht vorhanden. 


In England waren Staats- 
Die Zunahme der Bahnlänge in den 


in England |316 km oder 0,9 $ und in Frankreich 1123 km oder 
2,7 2; sie war also in Deutschland stärker als in den beiden 
anderen Ländern, wo die herrschenden Privatbahngesellschaften 
jetzt, nachdem die einträglichen Hauptlinien ausgebaut sind, 
nur mit Widerwillen an die Herstellung der wenig ergiebigen 
Nebenstrecken herangehen, während von den deutschen Staats- 
bahnverwaltungen die Ergänzung des bestehenden Schienen- 
netzes im Interesse der bislang vom Verkehr weniger be- 
günstigten Gegenden mit großem Eifer betrieben wird. Bei 
den doppel- und mehrgleisigen Strecken ergab sich im Jahre 
1900 gegenüber 1898 in Deutschland eine Zunahme um 712 km 
oder um 4,1%, in England um 434 km oder um 2,1% und in 
Frankreich um 795 km oder um 5,2%. Die Zunahme beim An- 
lagekapital betrug für 1898/1900 bei den deutschen Bahnen 5,1%, 
bei den englischen 3,6 2 und bei den französischen 2,6 $, und 
dabei hat sich das kilometrische Anlagekapital bei den deutschen 
Bahnen um 1,4 $ erhöht, bei den französischen Bahnen um 
0,07 $ ermäßigt; bei den englischen Bahnen aber hat es sich 
um 2,9 $ erhöht, was einen Rückschluß auf die außerordent- 
liche Höhe der Kosten gestattet, mit denen jede Erweiterung 
des Bahnnetzes in dem dichtbevölkerten und industriell hoch- 


drei Jahren 1898/1900 betrug in Deutschland 1650 km oder 3,4%, | entwickelten England heutzutage verbunden ist. Was die 
Deutschland England Frankreich 
Gegenstand Da Unser Datıı 
schie schie schie 
1898 1900 miprb: 1898 1900 InsPro® 1898 1900 won 
zenten zenten zenten 
| 
Bahnlänge (Eigentumslänge). km | 48280 49 930 + 34 | 34849 35 165 + 09 | 417083 42 826 + 27 
, auf 100 qkm Fläche „ 8,92 92 | + 34 11,00 11,10 | + 09 7,9 80° F aRuTS 
" auf 10000 Einwohner „ 8,88 891 | + 0,08 3,63 860 | -+ 03 10,8 11,9 —+ 10.2 
Staatsbahnen in Prozenten der | 
Bahnläangso FE 99,4 91,9 — 0,5 — —_ _ 6,4 6,5 + 
Anlagekapital überhaupt Mill. #6 12 134,0 12 749,4 + 51 22 689,4 23 520,0 - 3,6 13 185,8 13.031,1 -- 
. für ikm Bahnlänge „ 252.037 255 605 + 14 | 651 078 670 014 + 2,9 | 316 182 315 955 — 
Lokomotiven überhaupt. Stück 17 623 19 069 + 5,9 19 914 21 304 | + 70 10 650 118133 + 
er auf 10 km Betriebs- 
RD SO nr Stück 3,64 3,80 | + 44 5,71 6,07 | + 63 2,57 2602| + 
Personenwagen überhaupt . 35 086 35 434 + 95 45125 47 676 = 5,6 27 634 30 035 + 
2 auf 10km Betriebs- 
N TEE Stück 7,38 7.66:11=653,8 12,9 13,56 | + 47 6,66 707 | + 
Güter, Gepäck- und andere 
Waren m MT 2 Stück | 338 578 412 262 + 7,5 | 690423 733 350 + 62 | 281043 294 767 a 
Güter-, Gepäck- und andere Wagen | 
auf 10 km Betriebslänge Stück 79,3 Ba U e736 198,12 208,55 | + 5,3 67,7 694 | + 
Geleistete Zugkilometer: 
in Schnell- und Personen- 
Eieene Cl . Mill. 218,2 2398 | + 97 336,3 354,0 | + 5,3 164,3 183,3 
in Güterzügen . . . .. 172,3 195,2 + 13,3 272,3 289,6 63 112,4 126,7 
Geleistete Zugkilometer über- 
haupt. ml) nie ern es 438,2 486,9 | + 11,1 611,8 646,9 40877 327,3 350,3 FF 
Auf ıikm kommen durchschnittlich 
Gütertonnenkilometer er 16457 699 955 + 84 —_ —_ == 360 873 330 735 = 
Beförderte Personen . Mill. 763,0 356,5 -- 12,3 1 062,9 1142,3 + 74 409,7 457,6 - 
Durchschnittsertrag für 1 Person #& 0,64 0,64 — 0,73 0,6777 —#8,2 0,89 1,11 + 
5 „ 1Personen- 
kilometer a 2,77 2,76 | —..0,01 I — = 3,02 2,97 | — 
Beförderte Gütertonnen . . Mill. 304,4 338,4 + 112 384,7 424,9 +105 119,5 132,3 +11, 
Durchschnittsertrag für 1 Güter- 
KOREA: ER EST BEE 3,82 3,76| — 1,6 25 2,5 _ 4,96 5,09 | + 2,6 
Durchschnittsertrag für 1 Güter- 
tonnenkilometer N 8,77 ago el = — = 3,96 8,97 |:+ 02 
pe ee ler ee 1 836,2 2027,1 + 10,4 1 925,0 2.096,0 + 88 1119,0 1 235,0 + 10,4 
= auf 1 km e- 
triebslänge . . . 2... M | 38414 40 790 + 62 | 55200 59 607 + 78 | 26968 29 087 + 78 
Von der Gesamteinnahme entfallen: 
auf den Personen- und Gepäck- 
verkehr REN 27,54 2327| + 236 43,47 433 0 04 42,3 44,7 + 5,7 
auf den Güterverkehr . . . „ 64,88 64,58 | — -0,4 51,14 51,02 | — 02 55,5 53,6 — 3,4 
Gesamtausgabe überhaupt Mill. 4% 1 093,7 1 264,0 + 15,6 1119,2 1 294,9 + 15,7 579,7 676,2 —+ 16,6 
< auf 1 km Betriebs- 
BDEe . 1... re Aka Seelen Zee 25434 +112 | 32116 36 834 +147 | 13970 15 926 + 14,0 
Gesamtausgabe in Prozenten der 
Betriebseinpahme . Re 59,6 624 | + 47 58,5 61,8 | + 5,6 54,4 53,5 — 16 
Überschuß überhaupt . Mill. 6. 723,2 740,9 | + 24 305,8 801,27) —056 539,3 558,8 | + 3,6 
R, für 1 km durchschnitt- 
licher Betriebslänge . . . Ss 15 130 14 908 — 15 23 124 22773 — 1,1 12 998 13 161 + 153 
Überschuß in Prozenten des An- 
lagekapitals . . ... : 6,06 591 | — 25 3,55 341 | — 3,9 4,09 4133| + 1 


auffallend große Zahl der Güterwagen in England betrifft, 
welche die Zahl der deutschen Güterwagen um rund 75 $ und 
die der französischen Güterwagen sogar um rund 150 9 über- 
steigt, so müssen wir darauf hinweisen, daß diese Tatsache 
nicht nur in der zu befördernden größeren Gütermenge 
(424 900 000 t gegenüber 338400 000 t und 132800 000 t), sondern 
namentlich auch in dem Umstande ihren Grund hat, daß sich 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Betriebseinnahmen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen. Im September d. J. wurden vereinnahmt für Personen 
und Gepäck 37676000 4. (gegen das Vorjahr —+ 638000 4), 
für Güter 84 894000 (+ 5.666.000) 4. und aus sonstigen Quellen 
7594000 (4 340000) „4, zusammen 130 164000 (+ 6644000) #. 
oder bei einer Länge von 33214 (+ 400) km für das Kilometer 
3922 (4 156) AM. Seit 1. April d. J. wurden insgesamt verein- 
nahmt für Personen und Gepäck 24! 320000 (-+ 10888000) 6, 
für Güter 481763000 (+ 28 160000) A, aus sonstigen Quellen 
42803 000 (+ 1070000) 46, zusammen 765 886 000 (-+ 40118000) Mt. 
oder für das Kilometer 23 447 (+ 892) Je. 

Die bis Ende September d.J. gegenüber den ersten sechs 
Monaten des Etatsjahres 1902 erzielte Mehreinnahme beläuft sich 
sonach auf mehr als 40000000 Jt. Da die Mehreinnahme Ende 
August rund 32000000 46. betrug, so ist das auf den Monat 
September entfallende Mehr auf etwa 8000000 4 anzunehmen. 
Die Septembereinnahme hat sich sonach wiederum über die 
Durchschnittshöhe der vorangegangenen Monate des laufenden 
Jahres gehoben. 


— Gütertarife im Ubergangsverkehr von und nach 
Kleinbahnen. Nach dem Erlaß des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 12. Oktober 1900 können unter den 
daselbst angegebenen Voraussetzungen die Frachtsätze der 
Übergangsstationen für den Verkehr mit anschließenden Klein- 
bahnen um 2 „$ für 100 kg gekürzt werden, sofern es sich um 
Massengüter der allgemeinen Ausnahmetarife 
handelt. Zu weiterer Förderung des Kleinbahnwesens kann 
nach einem neuerlichen Erlaß diese Maßregel unter den gleichen 
Voraussetzungen auch auf andere Wagenladungsgüter 
ausgedehnt werden, soweit hiervon eine wirksame Förderung 
des allgemeinen Verkehrs mit der anschließenden Kleinbahn 
und ihrem Verkehrsgebiete mit Grund zu erwarten ist. Ent- 
sprechende Anträge sind dem Minister zur Entscheidung vor- 
zulegen. 


— Verhütung von Tierquälereien bei zu Erdarbeiten 
verwendeten Gespannen. Es ist in einer Eingabe an den 
preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten von dritter Seite 
die Behauptung aufgestellt worden, daß bei Erdarbeiten zu 
Staatsbauten von den Unternehmern häufig zu schwache Ge- 
spanne verwendet würden, die durch unaufhörliche Peitschen- 
hiebe übermäßig angetrieben würden. Nach einem Erlaß des 
preußischen Ministers an die Eisenbahndirektionen haben die 
Baubeamten ihr Augenmerk darauf zu richten, daß Tier- 
quälereien dieser Art unterbleiben, und daß die Gespannführer 
nicht aus Unverstand oder Bequemlichkeit die kleinen Hilfen, 
wie Legen von Bohlen, Forträumen von Schuttmassen oder 
Steinen vor den Rädern u. dergl. unterlassen, durch die den 
Tieren ohne nennenswerten Arbeitsaufwand zum Vorteil des 
hie pesitzers große Erleichterungen geschaffen werden 

Önnen. 


— Bezirkseisenbahnrat zu Berlin. Auf der Tagesordnung 
der auf den 3. Dezember d. J. anberaumten nächsten Sitzung 
stehen namentlich zwei Anträge der Eisenbahndirektion Berlin: 
' in dem ersten wird der Bezirkseisenbahnrat um eine gutacht- 
liche Äußerung ersucht, ob es sich empfiehlt: a) einen Aus- 
nahmetarif für Zement zur Ausfuhr von den preußischen 
Zementversandstationen nach den deutschen Seehafenstationen 
auf der Grundlage eines Streckensatzes von 17 „) für das 
Tonnenkilometer und 60 „) Abfertigungsgebühr für die Tonne 

‚ einzuführen ; b) denselben zur Ausfuhr nach den außerdeutschen 
Ländern — einschließlich der deutschen Kolonien — freizu- 
geben oder ihn auf die Ausfuhr nach außereuropäischen Ländern 
zu beschränken. In dem zweiten wird ebenfalls um eine gutacht- 
liche Äußerung des Bezirkseisenbahnrats über die Einführung 
von Frachtermäßigungen für Zichorienfabrikate ersucht. 


_ en der Wagengestellung und des Kohlen-, 


Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
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in England noch zahlreiche Wagen mit weniger als 10 t Lade- 
fähigkeit im Gebrauch befinden, während diese aus dem fest- 
ländischen Verkehr nahezu verschwunden sind. Die Zahl der 
Güterwagen stieg in Deutschland um 7,5%, in England um 6,2% 
und in Frankreich um 4,9%. Von den Gesamteinnahmen ent- 
fielen auf den Personenverkehr in Deutschland 28,27 $, in Eng- 
land 43,31 $ und in Frankreich 44,7 2. 


der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 1. bis 15. d. M. in 13 Arbeitstagen 241118 und auf 
den Arbeitstag durchschnittlich 18547 Doppelwagen zu 10 t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 219843 und auf den Arbeitstag 16 910 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. 
auf den Arbeitstag 1637 und im ganzen 21275 Doppelwagen 
oder 9,6 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d.M. 34438 Doppelwagen gegen 
31932, in Oberschlesien 80 679 Doppelwagen gegen 80544 und in 
den drei Bezirken zusammen 356 235 Doppelwagen gegen 332319 
und war demnach im Saarbezirk 2506 Doppelwagen oder 8,08, 
in Oberschlesien 135 Doppelwagen oder 0,2% und in den drei 
Bezirken zusammen 23916 Doppelwagen oder 7,2 $ höher als in 
demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfällt in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 10. d. M. mit 19077 Wagen gegen 17725 Wagen am 15. Ok- 
tober 1902. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d. M. 43068 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
munder Hafen 85 sowie von anderen Gütern 35 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 49327 offene 
Wagen gegen 40884 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 8443 oder 20,6 2 offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Eröffnung der Lokalbahn Eggmühl-Langquaid bei Eggm. 
Am 21. d. M. wurde die vorgenannte Lokalbahnstrecke der 
bayerischen Staatseisenbahnen für den Personen- und Güter- 
verkehr in Betrieb genommen. Sie hat eine Länge von 10,34 km, 
ist vollspurig gebaut und soll jenen Teil des zwischen den Haupt- 
bahnlinien Regensburg-Ingolstadt und Landshut-Regensburg 
liegenden Gebiets erschließen, welcher südlich von dem Verkehrs- 
bereich der Rottenburger Lokalbahn begrenzt ist. Das Gebiet 
ist gut bevölkert, weist zumeist fruchtbares Ackerland und 
größere Waldbestände auf, so daß auf die Ausfuhr nicht un- 
erheblicher Mengen von Getreide, hauptsächlich Weizen und 
Gerste sowie Holz gerechnet werden kann; auch Hopfen bester 
Sorte wird in nennenswerten Mengen gebaut und ausgeführt. 
Die Mehrung der Gütereinfuhr wird sich besonders an Kohlen 
für die Bierbrauereien und landwirtschaftlichen Betriebe sowie 
Düngemitteln und Baumaterialien bemerkbar machen. Die Ge- 
samtkosten der Linie belaufen sich auf rund 778 000 @; das vom 
Staate hierzu aufgewendete Baukapital beträgt 696 700 6, woraus 
sich 68100 44 für 1 km Bahnlänge ergeben. Da auf einen Ein- 
nahmeüberschuß von 11300 ‚#6. gerechnet werden kann, wird sich 
der geleistete Staatszuschuß mit etwa 1,6% verzinsen. Außer der 
Abzweigstation Eggmühl (Strecke Regensburg-Landshut) liegen 
an dieser Lokalbahn noch die Haltestellen Schierling und Nieder- 
leierndorf sowie der Halteplatz Oberleierndorf und die Halte- 
stelle Langquai bei Eggmühl. 


— Donau-Main-Wasserstraße. Der Entwurf einer neuen 
Wasserstraße zwischen Kelheim und Aschaffenburg, der vom 
Bauamtmann E. Faber zu Nürnberg ausgearbeitet ist, geht der 
Bayerischen Kanalvereins-Korrespondenz zufolge im wesent- 
lichen dahin, daß der Kanal von Kelheim nach Bamberg in der 
Hauptsache die gleiche Richtung nehmen soll wie der jetzige 
Ludwigskanal. Seine Ausmaße sind mit 2,5 m Wassertiefe und 
18 m Sohlenbreite dahin berechnet, daß er Schiffe von 600 t 
Tragfähigkeit aufnehmen kann, wie solches auch beim Dortmund- 
Emskanal und Elbe-Travekanal der Fall ist. Die Baukosten sind 
auf rund 130000000 «46. veranschlagt, welchem Betrage noch 
120 000 000 4. für eine entsprechende Kanalisierung des Mains 
von Bamberg bis Aschaffenburg hinzugehen. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat September wurden bei einer 
Bahnläuge von 1904,15 km (wie im Vorjahr) befördert 3843519 
(im Vorjahr 3 797 860) Personen und 797 685 (737 878) t Güter. Es 
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betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 2015000 
(1 966 590) 6, aus dem Güterverkehr 3131000 (2926297) t, aus 
sonstigen Quellen 286000 (286000) Je, zusammen 5432000 Je, 
gegenüber den Einnahmen vom September 19022 mehr 253113 
Mark. Vom 1. April bis letzten September 1903 wurden verein- 
nahmt 31600000 46, im gleichen Zeitraum des Vorjahres 
30 314843 ‚6, somit in diesem Jahre mehr 1285 157 6 

— Die Nebenbahn Geislingen - Wiesensteig, die am 
91. d. M. dem Betriebe übergeben wurde, ‚ist dazu bestimmt, 
eine bis jetzt weniger aufgesuchte, aber an schönen landschaft- 
lichen Bildern reiche und für manche gewerbliche Nieder- 
lassung geeignete Gegend dem Verkehr zu erschließen. Sie ist 
zunächst als schmalspurige Bahn genehmigt worden. Auf 
Wunsch der Beteiligten wurde von der württembergischen 
Staatsregierung bei der Forderung der zweiten Baurate die 
vollspurige Anlage der Bahn vorgeschlagen und dieser Vor- 
schlag von den Landständen angenommen. 

Die Länge der Bahn beträgt 21,4 km, die größte Steigung 
1:37, der kleinste Krümmungshalbmesser 200 m. Vom Bahnhof 
in Geislingen an der Hauptbahnlinie Stuttgart-Ulm ausgehend, 
zieht sich die neue Bahn zunächst mit dem Gefäll 1:37 längs 
der Hauptbahn in nördlicher Richtung hin, überschreitet dıe 
Eyb und erreicht die Station Altenstadt, von der aus ein 
hübscher Rundblick sich darbietet. Zwischen Altenstadt und 
Überkingen überschreitet die Bahn die Poststraße Geislingen- 
Wiesensteig und die Fils, auf deren linkes Ufer sie nun über- 
tritt. Überkingen, ein schon vor Jahrhunderten besuchtes Bad, 
ist neuerdings durch sein beliebtes Mineralwasser wieder all- 
gemein bekannt geworden. Von der Station bietet sich ein 
schöner Blick auf den Kahlenstein und den Türkheimer Kirch- 
turm. Nach Überkingen wendet sich die Bahn gegen Westen 
und steigt mit 1:70 gegen Hausen. In landschaftlicher Be- 
ziehung zeigen sich hier die schöner, den Rand des Michel- 
bergs krönenden Felspartien und die nach dem Absturz der 
vorgelegenen Schichten senkrecht freistehenden Hausener 
Felsen, zugleich aber, vorwärts gelegen, der schön geformte 
Kegel des Weigoltsbergs. Die Station Hausen a. Fils liegt bei 
Kilometer 8 4 971 auf der Höhe von 463,4 m über NN. Von 
Hausen a.Fils an zieht sich die Bahn westwärts mit Steigungen 
bis zu 1:50 am Fuße des hier seine Breitseite zeigenden Wei- 
goltsbergs bis zu der Station Reichenbach. Bei dieser biegt 
die Bahn wieder in eine südwestliche Richtung um, welche sie 
im allgemeinen bis zu jhrer Endstation beibebält, und geht in 
Steigungen bis zu 1:75 zur Station Deggingen. Links vom 
Talbhang zeigt sich bier kurz vor Deggingen schön 'am Saum 
des Hochwalds gelegen das Wallfahrtskirchlein Ave Maria. 

Hinter dem Orte Deggingen, wo das Geißentäle beginnt, 
führt die Bahn mit Steigungen bis zu 1:60 zur Station Ditzen- 
bach. Unterhalb der Station Ditzenbach überschreitet sie die 
Poststraße nach Wiesensteig und die Fils; oberhalb Ditzenbach 
geht sie wieder auf das linke Filsufer über, auf welchem sie 
nun bis zu ihrer Endstation verbleibt. Auf der Fahrt zur Sta- 
tion Ditzenbach zeigt sich als besonders sehenswerter Punkt 
unter den das Tal bekränzenden Bergen die „Hiltenburg“*, ein 
schön aufstrebender Kegel, der noch Überreste einer Helfen- 
steinschen Burg trägt. Das Mineralbad Ditzenbach, von früher 
her gut bekannt, erfreut sich seit seiner vor einigen Jahren 
erfolgten Wiedereröffnung steigender Beliebtheit. 

Von Ditzenbach führt die Bahn mit Steigungen bis zu 
1:65 weiter, überschreitet die Poststraße und kommt nach 
Station Gosbach. Hier grüßt rechts oben vom Berge her die 
neu erbaute Wallfahrtskapelle; links öffnet sich das Gosbachtal 
mit dem an seinem Ende gelegenen romantischen Unterdraken- 
stein. Weiterhin zieht sich die Bahn mit wechselnden Stei- 
gungen (bis zu 1:70) zur Station Mühlhausen - Gruibingen. 
Mühlhausen liegt links, das etwa 2 km entfernte Gruibingen in 
einem Seitentale rechts von der Bahn. Auch diese Station 
bietet einen hübschen Rundblick. Von Mühlhausen aus führt 
die Bahn bis zur Endstation Wiesensteig mit Steigungen bis 
zu 1:41. Letztgenannte Station liegt bei Kilometer 21 +4 264 
auf der Höhe von 578,9 m über NN. Wiesensteig ist eine alte 
Stadt, in der noch mancherlei Bauten an die frühere Helfen- 
steinsche Herrschaft erinnern. Lohnende Ausflüge führen von 
Wiesensteig zum Steinernen Weib, zum Filsursprung wie zum 
Reußenstein und weiter ins Neidlinger und Lenninger Tal, 

Erforderlich war die Herstellung von 12Brücken über die 
Eyb, die Fils und deren Nebenbäche. Die größte zur Aus- 
führung gekommene Lichtweite einer Brücke beträgt 18 m. 
Die Hochbauten sind in Fachwerk mit Verschindelung und 
Vertäfelung ausgeführt. Zum Oberbau kamen 9 m lange 


Schienen und 12 bis 14 forchene Schwellen auf den Stoß zur 
Verwendung. 


— Neugestaltung der Personentarife. Die Handels- 
kammer zu Bielefeld, die bereits wiederholt bei den Bestre- 
bungen auf Neugestaltung der Personentarife die Führung 
ergriffen hat, hat neuerdings wieder in einer an den preußischen 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Minister der öffentlichen Arbeiten gerichteten Eingabe gebeten, 
ihren Vorschlägen, die sowohl auf rine Verbilligung als auf 
eine Vereinfachung der geltenden Tarife hinzielen, baldigst 
näher treten zu wollen. Diese Vorschläge gehen — wie die 
Zeitschrift „Handel und Gewerbe“ meldet — auf Beseitigung 
aller bestehenden Personentarifvergünstigungen mit Ausnahme 
der für mittellose Kranke, für den Nah- und Vorortverkehr, für 
den Sonntagsverkehr und ferner auf Beibehaltung der Rück- 
fahrkarten und der zusammenstellbaren Rundreisefahrscheine, 
jedoch ohne Preisermäßigung. Auch wird die Ermäßigung 
der jetzt geltenden Fahrpreise auf die Hälfte der Rückfahr- 
karten beantragt unter folgender Begründung: „Durch die Ein- 
führung der Rückfahrkarten von 4ötägiger Dauer ist im 
wesentlichen die erbetene Ermäßigung bereits zur Tatsache 
geworden. Die in unserem Antrage befürwortete allgemeine 
Ermäßigung der Fahrpreise auf die Hälfte der Rückfahrkarten 
bildet daher nur den letzten Schritt auf dem Wege einer be- 
reits eingeführten Personentarifreform. Dieser Schritt kann 
aber um so unbedenklicher getan werden, als nach den amtlich 
festgestellten Verkehrseinnahmen unter Weglassung der den 
Militäiverkehr betreffenden Einnahme sich trotz der schlechten 
wirtschaftlichen Zeiten für das Jahr 1901, in welchem am 4. Juli 
die Rückfahrkarten mit 45 tägiger Gültigkeitsdauer eingefühıt 
wurden, ein Mehr von etwa rund 60000 6. ergibt. Sollte jedoch 
wider Erwarten ein Einnahmeausfall infolge der beantragten 
Ermäßigung zutage treten, so wird er zweifellos so gering sein, 
daß er durch die beantragte Beseitigung aller bestehenden Per- 
sonentarifvergünstigungen ausgeglichen werden wird.“ 

Weitere Anträge gehen dann auf Aufhebung der Zu- 
schläge für Schnellzüge und auf eine Beseitigung des Frei- 
gepäcks, die jedoch durch eine Ermäßigung der Gepäckfracht 
ausgeglichen werden möge. Schließlich tritt die Handelskammer 
den auf die Beseitigung der IV. Wagenklasse gerichteten Be- 
strebungen mit großer Entschiedenheit entgegen, da sie deren 
Beibehaltung für ein dringendes Bedürfnis erachten müsse. 
Auch werde eine Aufhebung der IV. Klasse eine weitgehende 
Verschiebung der Reisenden aus der III. nach der Il. Wagen- 
klasse zur Folge haben und daher gleich einer erheblichen 
Verteuerung der Fahrpreise wirken. 


— Beförderung frostempfindlicher Güter. Ein von der 
Coblenzer Handelskammer wegen Beförderung frostempfind- 
licher Güter in geheizten Wagen beim preußischen Minister 


der öffentlichen Arbeiten gestellter Antrag hat der Zeitschrift 


„Handel und Gewerbe“ zufolge die Befürwortung verschiedener 
anderer Handelskammern gefunden. Dagegen hat es die 
Handelskammer zu Chemnitz abgelehnt, für diesen Antrag ein- 
zutreten. Da bisher alle Versuche vergeblich gewesen seien, 
diejenigen Gebrauchsgegenstände, welche durch niedrige 
Temperatur auf dem Eisenbahntransport geschädigt würden, 
hiergegen zu schützen, bleibe den in Betracht kommenden 
Fabrikanten und Händlern nichts anderes übrig, als rücksicht- 
lich der Versendung ihrer Waren so zu verfügen, daß ein 
Transport derartiger Gegenstände während der Zeiten starken 
Frostes möglichst unterbleiben könne, oder aber die Waren in 
einer Weise zu-verpacken, daß sie gegen Kälte genügend ge- 
schützt seien. 

— Verband deutscher Eisenbahn - Handwerker und 
-Arbeiter. Ein Ausschuß dieses Verbandes hat, wie das 
„Flügelrad* berichtet, vor kurzem in Cöln, dem Orte seines 
Sitzes, getagt. Aus den Verhandlungen erwähnen wir, daß der 
Verband seit 94 Jahren besteht und gegenwärtig 54000 Mit- 
glieder in seinen verschiedenen Bezirksvereinen zählt. Im Laufe 
des letzten Jahres hat er an Mitglieder und deren Angehörige 
Unterstützungen im Betrage von rund 200000 St gezahlt. Zur 
Zeit strebt er die Errichtung einer eigenen Brandversicherung 
sowie einer Pensionszuschußkasse an. An den Erörterungen be- 
teiligten sich mehrere als Gäste anwesende Reichstags- und 
Landtagsabgeordnete. 


-— Pensionskasse für Beamte deutscher Privatbahnen. 
Dem Geschäftsbericht dieser Kasse für das Jahr 1902/03 entneh- 
men wir die nachstehenden Angaben. Die Zahl der beteiligten 
Verwaltungen hat sich trotz des Austritts zweier Bahnen von 147 
auf 159 erhöht. Die Länge der den beteiligten Bahnen unter- 
stellten Strecken betrug am Jahresschlusse 7750 (7090) km, die 
Anzahl der Versicherten 4201 (3776). An laufenden Beiträgen 
zahlten die Mitglieder 179220 (160940) 44, die Verwaltungen da- 
gegen 215731 (193476) #6. Das Vermögen der Kasse erhöhte sich 
auf 3859286 A. (gegen 3279539 46 im Vorjahre) und brachte 
einen Zinsertrag von 124116 (101561) MA. Von diesem Bestande 
waren 1451200 (1001200) 46 in das Reichs- bezw. preußische 
Staatsschuldbuch eingetragen. Von den neu eintretenden Ver- 
waltungen wurden an einmaligen Beiträgen (40 #. für 1 km) 
22174 (41 624) Mt. gezahlt, die Eintrittsgelder der neuen Mitglieder 
betrugen 52419 (59 636) #6. Es gelangten zur Zahlung 55 (43) In- 
validenpensionen mit 18169 (15523) 6, 50 (42) Witwenpensionen 
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mit 12134 (10382) 46. und 103 (93) Waisenpensionen mit 3259 
(3018) 4@ Die Verwaltungskosten stellten sich auf 17080 (16 478) 
Mark oder auf 4,05 (4,20) $ der laufenden Mitglieder- und Verwal- 
tungsbeiträge. Die Verwaltungsgeschäfte wurden, wie in den 
Vorjahren, von dem Kassenvorstande geführt, dem die Geschäfts- 
räume usw. nebst dem erforderlichen Bureaupersonal gegen eine 
Entschädigung von 11500 „i@. von der Zentralverwaltung für 
Sekundärbahnen (H. Bachstein) zu Berlin gestellt wurden; 
Kassenstelle ist die Kur- und Neumärkische Ritterschaftliche 
Darlehnskasse daselbst. Hinsichtlich der Rückzahlung von 
Kassenbeiträgen an die zahlreichen ausscheidenden Kassenmit- 
glieder ist mit Genehmigung des Kuratoriums von Jahr zu Jahr 
wilder verfahren worden. Es haben sich diese Ausgaben während 
der letzten drei Jahre auf 2, 4,25 und 5?/; $ der laufenden Mit- 
gliederbeiträge gestellt und im Berichtsjahre 11335 (7437) „l@ be- 
tragen. 


Österreich. 


— Ausfertigung der dem Eisenbahnministerium zur Ge- 
nehmigung vorzulegenden Baupläne. In neuerer Zeit haben 
einzelne Bahnverwaltungen wiederholt dem Eisenbahnministerium 
Baupläne zur Genehmigung vorgelegt, nach welchen von Privat- 
parteien Bauten auf Bahngrund ausgeführt oder außerhalb des- 
selben mit den Bahnanlagen in Zusammenhang gebracht werden 
sollen. Trotzdem diese Pläne mit der Zustimmungserklärung 
der betreffenden Bahnverwaltungen versehen sind, entsprechen 
sie den bestehenden Vorschriften oft nicht, da die Pläne selbst 
die wichtigsten technischen Angaben entweder gar nicht oder 
nur andeutungsweise enthalten. Diese Mängel wurden bezüg- 
lich solcher Baupläne wahrgenommen, welche im Auftrage der 
Bahnverwaltungen für eigene Zwecke von Unternehmern aus- 
gearbeitet wurden. Unter solchen Umständen wird die amt- 
liche Prüfung der Vorlagen außerordentlich erschwert, mitunter 
sogar unmöglich gemacht, und die Pläne müssen dann als zur 
Genehmigung nicht geeignet entweder behufs Umarbeitung 
zurückgestellt oder im Wege der Berufung eines gesellschaft- 
lichen Organes berichtigt und ergänzt werden. Um diesen Übel- 
ständen abzuhelfen, hat das Eisenbahnministerium die Privat- 
bahnverwaltungen eingeladen, etwa bei ihnen zur Behandlung 
gelangende Baupläne der erwähnten Art stets durch die eigenen 
Fachorgane sorgfältig überprüfen zu lassen und sie erst dann 
dem Ministerium vorzulegen, wenn alle vorgefundenen Mängel 
beseitigt, die Vorlagen also für die behördliche Genehmigung 
als geeignet befunden worden sind. Hierbei wird insbesondere 
auf die Belegung der Baupläne mit klaren Berechnungen und 
verständlichen technischen Berichten Wert zu legen sein. Dieser 
Erlaß wurde den Staatsbahndirektionen zur Kenntnis mitgeteilt. 


— Niederösterreichischer Landeseisenbahnrat. Bei der 
bisherigen Tätigkeit des niederösterreichischen Landeseisen- 
bahnrats hat sich ergeben, daß die grundsätzlichen Bestim- 
mungen über die Einrichtung dieser Körperschaft an Mängeln 
leiden, deren Abhilfe wünschenswert erscheint. Der Landes- 
ausschuß hat demnach dem niederösterreichischen Landtage 
Vorschläge betreffs Abänderung des Organisationsstatuts 
des Eisenbahnrats erstattet. Einerseits verlangt das Statut, 
wie der Bericht des Landesausschusses hervorhebt, die 
Finberufung des Landeseisenbahnrates in einer Anzahl von 
Fällen, die mit dem aufgewandten Apparat in keinem Ver- 
hältnisse stehen, ja sich sogar ihrer Natur nach kaum zur 


Vorberatung in einem so großen Körper eignen, so z. B. 
bei Festsetzung von Tarifen und Fahrordnungen, Fest- 
setzung von Baubedingnissen usw. Anderseits setzt das 


in denen der Eisenbahnrat befragt 
werden kann, und wird dadurch die Heranziehung seines 
Rates in anderen Fällen gehindert, wo er gleichfalls er- 
wünscht sein könnte. Noch weniger zulänglich seien die Be- 
stimmungen betreffs des sogen. ständigen Beirates. Da der 
Landesausschuß die parlamentarische Verantwortung für das 
gesamte Eisenbahnwesen gegenüber dem Landtage trägt, 
nimmt er für sich die Möglichkeit in Anspruch, die Fälle zu be- 
stimmen, in denen er den Eisenbahnrat und den Beirat zur 
Mithilfe heranzuziehen wünscht und dieser Hilfe zur Fassung 
seiner Beschlüsse und deren Vertretung vor dem Landtage be- 
darf. In dieser Richtung bewegen sich die Abänderungsvor- 
schläge des Landesausschusses. 

Eine andere Vorlage des Landesausschusses betrifft die 
Änderung des Organisationsstatuts für das Landeseisenbahnamt. 
Es wird hierbei insbesondere die Zuständigkeit des Landesaus- 
schusses schärfer zur Geltung gebracht. Während bisher der 
Direktor des niederösterreichischen Landeseisenbahnamts mit 
dessen Leitung betraut erschien, wird nunmehr bestimmt, daß 
der Landesausschuß das niederösterreichische Landeseisen- 
re durch seinen Fachreferenten für Eisenbahnwesen 
eitet. 


Statut die Fälle fest, 


— Die Mendelbahn. Mit der am 19. d. M. eröffneten 
Drahtseilbahn von St. Anton auf den Mendelpaß ist nunmehr 
der Gesamtverkehr auf der Mendelbahn aufgenommen worden. 
Die Drahtseilbahn ist eine ebenso interessante als eigenartige 
Bahnanlage, die als grundlegend für die Entwicklung des Berg- 
bahnwesens in Österreich angesehen werden kann. Die Draht- 
seilstrecke hat eine Länge von 2380m mit einer Höchststeigung 
von 630°/%. Sie überwindet einen Höhenunterschied von 854,8 m, 
während z. B. die Bahn von Vevey auf den Monte Pelerin bei 
einer Länge von 1,6km nur einen Höhenunterschied von 416 m 
zwischen den Endstationen bewältigt. An Betriebslänge wird 
die Mendelbahn nur von der Stanserhornbahn (3913 m) über- 
troffen. Die eigentliche Mendelbahn besteht bekanntlich aus 
zwei Teilen, und zwar aus der 22 km langen vollspurigen, 
durch Oberleitung elektrisch betriebenen Adhäsionsstrecke 
Kaltern-St. Anton mit einer Höhensteigung von 61,91% und 
aus der eigentlichen Drahtseilbahn. Der untere Teil der Bahn 
führt durch die Orte Kaltern, Mitterdorf und St. Anton, wo in 
die Wagen der Drahtseilbahn umgestiegen wird. Die meter- 
spurige Seilbahn endet auf dem Mendelpasse in der Nähe der 
berühmten Mendelstraße und der Hotels „Mendelhof“ und 
„Grand Hotel Penegal“. Von da, wo die Steigung beginnt, ist 
der ganze Unterbau gemauert. Es gibt mehrere Viadukte, von 
denen besonders einer als Bauwerk besonders beachtenswert 
ist, zwei Tunnel und eine Anzahl größerer Durchlässe. Das 
Drahtseil hat zehnfache Sicherheit und wiegt bei einem Durch- 
messer von 34 mm 4 kg auf das laufende Meter. Die Wagen 
der Seilbahn besitzen zwei Abteile I. und III. Klasse bei einem 
Fassungsraum von 52 Personen. Die Bremsen des Wagens be- 
stehen aus drei Zangenpaaren, deren oberste als Handbremse 
wirkt; die beiden anderen werden bei einem etwaigen Seilbruch 
selbsttätig angezogen. Die Fahrgeschwindigkeit der Wagen 
auf der Seilstrecke beträgt 1,5 m in der Sekunde, sonach 27 Mi- 
nuten Fahrzeit. Ein Motor von 100 PS besorgt den Antrieb. 


— Wassereinbruch im Wocheiner Tunnel. Wie aus Lai- 
bach gemeldet wird, stieß man bei den Bohrungen im 
Wocheiner Tunnel vor einigen Tagen auf zwei sehr starke 
Quellen. Das Wasser füllte den ganzen Tunnel und mußten die 
Arbeiten sofort eingestellt werden. Aus Wien ist eine Kom- 
mission an Ort und Stelle eingetroffen, welche die Anlegung 
eines Kanals im Tunnel anordnete. Die Fertigstellung dieses 
Kanals dürfte drei Monate in Anspruch nehmen, während 
welcher Zeit die Bohrungsarbeiten ruhen müssen. Erst nach 
dieser Zeit kann mit dem Ausbau des Tunnels fortgefahren 
werden. 


— Frachterstattungen. Die Wahrnehmung, daß die Ein- 
tragungen in die Frachtpapiere von den Stationen häufig nicht 
mit der nötigen Sorgfalt vorgenommen werden, hat die öster- 
reichischen und ungarischen Eisenbahnverwaltungen veranlaßt, 
einen einschlägigen Dienstbefehl zu erlassen. Mit diesem wird 
in Erinnerung gebracht: 1. daß alle zur Verwendung kom- 
menden Stempel auf den Frachtpapieren stets an der hierfür 
vorgesehenen Stelle genau, deutlich und leicht leserlich anzu- 
bringen sind; 2. daß alle handschriftlichen Eintragungen in 
den Frachtbriefen und Frankaturrechnungen stets mit Tinte zu 
machen sind; 3. daß die Inhaltsangabe in den Frachtbriefen 
sowie die Weg- und Abfertigungsvorschriften genau und voll- 
ständig in die Frachtkarten und Frankaturrechnung einzu- 
tragen sind; 4. daß die in den Frachtbriefen und Frachtbrief- 
duplikaten vorgezeichneten Rubriken bei der Ausfertigung 
beachtet werden, insbesondere daß die Frachtbriefe mit den 
Postnummern der Frachtbriefvormerk- (Magazin-) Bücher, den 
Frachtkarten- und den Abgabenummern, und zwar nur an der 
hierfür vorgesehenen Stelle derart versehen werden, daß aus 
jedem Frachtbriefe, auch bei mehrmalisen Umkartierungen, die 
Kartteruneztaten der Reihe nach unzweifelhaft entnommen 
werden können; 5. daß die Nummern und Eigentumsmerkmale 
der Wagen und bei Gütern, für welche die Fracht nach dem 
Ladegewichte oder nach der Ladefläche der Wagen zu be- 
rechnen ist, auch diese Angaben genau angesetzt werden; 
6. daß auf den Frachtbriefen sowohl wie auf den Frankatur- 
rechnungen jene Station, nach welcher im einzelnen Falle 
kartiert wird, deutlich zu bezeichnen ist, so daß jede Kartie- 
rungsstrecke sofort und unzweifelhaft zu ersehen ist; 7. daß 
alle Gebühren, welche für bahnseitige Leistungen zur Anrech- 
nung gelangen, stets genau und deutlich zu bezeichnen sind, 
damit auch die Parteien ersehen können, aus welchem Titel 
die einzelne Gebühr angerechnet wurde; 8. daß in dem Fall, 
wo in einem Orte Bahnhöfe mehrerer Bahnen sich befinden, 
stets der Bahnhof jener Eisenbahn genau im Frachtbrief zu be- 
zeichnen ist, in welchem das Gut zur Abgabe gelangen soll. 


— Notstandsbauten in Westböhmen. Wie aus Pilsen be- 
richtet wird, hat das Eisenbahnministerium der Handels- und 
Gewerbekammer in Pilsen mitgeteilt, daß es behufs Linderung 
der Not und Belebung der gewerblichen Tätigkeit in dem im 
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laufenden Jahre so schwer von Elementarereignissen heim- 
gesuchten Westböhmen und Südwestböhmen der Staatsbahn- 
direktion in Pilsen den Auftrag erteilt habe, den Umbau der 
Bahnhöfe in Budweis und Pilsen sowie den Ausbau des 
zweiten Gleises der Strecke Horazdiowitz-Babin-Nepomuk mit 
tunlichster Beschleunigung in Angriff zu nehmen. Tatsächlich 
wurde die Ausschreibung der Bauarbeiten für die Anlage des 
zweiten Gleises bereits veranlaßt. Die Bauvergebung und die 
Inangriffnahme der Arbeiten soll demnächst erfolgen. 


Bau der neuen Alpenbahnen. 
Baues der offenen Strecken der neuen Alpenbahnen geht dem 
Abschluß entgegen. Nachdem vor kurzem der Bau der Strecke 
Prvaeina-Triest vergeben worden ist, findet gegenwärtig die 
politische Begehung der Teilstrecke Villach-Rosenbachtal, einer 
Zweiglinie der Karawankenbahn, statt. Nach erfolgter Ver- 
gebung dieser Strecke wird von den offenen Strecken nur noch 
die Südrampe der Tauernbahn Mallnitz-Spittal der Bauaus- 
führung harren. 


Die Einleitung des 


— Kuratel für die 5prozentigen Prioritäten der Oster- 
reichischen Nordwestbahn. Gegen die vom Wiener Handels- 
gericht erfolgte Bestellung eines gemeinsamen Kurators für die 
Besitzer der 5prozentigen Prioritäten der Österreichischen 
Nordwestbahn ist kein Rekurs eingebracht worden, und ist so- 
mit die Bestellung des Kurators rechtskräftig geworden. 


— Proben mit Petroleumfeuerung auf den Staatsbahn- 
lokomotiven. Das Eisenbahnministerium hatte zum Studium der 
in Rußland eingeführten Feuerung der Lokomotiven mit Rohöl 
einen Ingenieur der Staatsbahndirektion Lemberg nach Rußland 
entsendet, und wurden hierauf Versuchsfahrten mit Ölfeuerung 
bei der genannten Direktion angeordnet. Im ganzen wurden 
1lı Züge mit diesem Heizmaterial befördert, wobei 94450 kg 
Rohöl verfeuert wurden. In dem an das Eisenbahnministerium 
hierüber erstatteten umfangreichen Gutachten wurde von der 
Staatsbahndirektion Lemberg auf Grund der Versuchsergebnisse 
die Einführung der Heizölfeuerung für Schnell- und Personen- 
züge empfohlen, wozu jährlich 25 000 t Heizöl erforderlich wären. 
Das Eisenbahnministerium wird auf Grund dieses Gutachtens 
seine weiteren Entschließungen treffen. 


— Aborte bei Lokalbahnzügen und Motorwagen. Mit dem 
Erlaß vom 19. November 1874 hat das Handelsministerium verfügt, 
daß bei allen Zügen mit Personenbeförderung Aborte vorhanden 
sein müssen. Mit Rücksicht auf die seither dem Betriebe über- 
gebenen zahlreichen Lokalbahnen von mitunter ganz geringer 
Länge sowie im Hinblick auf den Umstand, daß auf einzelnen 
Strecken der Motorwagenbetrieb zur Einführung gelangte, hat 
das Eisenbahnministerium in Abänderung des genannten Er- 
lasses gestattet, daß bei der Beförderung von Personen mit 
Motorwagen, ferner bei Lokalbahnzügen, deren Fahrzeit nicht 
mehr als eine Stunde beträgt und die sonstigen örtlichen Ver- 
hältnisse dies zulässig erscheinen lassen, von der Beistellung 
eines Wagens mit Abort abgesehen werden könne. 


— Der Arlbergtunnel als Jubilar. Am 19. d.M. fanden 
die Festlichkeiten zur Erinnerung an den vor 20 Jahren er- 
folgten Durchschlag im Sohlstollen des Arlbergtunnels statt. 
Die Fußwanderung über den Arlberg von Langen bis St. Anton 
mußte wegen tiefen Schnees unterbleiben. Nach der Festmesse 
begaben sich die Festteilnehmer, etwa 80 an der Zahl, zum 
Lott Denkmale, vor welchem der Sektionschef des Eisenbahn- 
ministeriums Dr v. Liharzik dem Andenken des früh verstor- 
benen Baudirektors der Arlbergbahn tief empfundene Worte 
widmete. Sektionschef Freiherr v. Lilienau legte sodann 
namens der Mitarbeiter an dem Baue der Arlbergbahn einen 
Kranz nieder. Sodann erfolgte mit Sonderzug die Abfahrt nach 
Langen. An der Stelle, wo am 19. November 1883 die Scheide- 
wand zwischen Tirol und Vorarlberg gefallen war, hielt der 
Zug, und die Festteilnehmer versammelten sich, begleitet von 
Fackelträgern, um den Gedenkstein, vor dem Hofrat v. Poschacher, 
seinerzeitiger Bauleiter am Arlbergtunnel, in längerer Rede des 
großen Werkes gedachte und mit einem Hoch auf den Kaiser 
schloß. In Langen vereinigte ein Mahl die Festgäste, worauf 
die Rückfahrt nach St. Anton erfolgte. An den Kaiser wurde 
ein Huldigungstelegramm abgesendet. 


— Anspruch auf Belohnung für die Erfindung der Fahr- 
kartensteuer. Vor einem Wiener Zivilgerichtssenat findet dem- 
nächst eine interessante Streitverhandlung statt. Es handelt 
sich um eine Klage gegen das Finanzärar wegen Zahlung von 
300 000 Kr. Der Kläger begehrt diesen Betrag als Entlohnung 
dafür, daß er im Jahre 1897 dem Finanzministerium einen Vor- 
schlag unterbreitete, der nach seiner Ansicht die Grundlage zu 
der im Vorjahre eingeführten Fahrkartensteuer bildete. Die 
Klage begründet den Anspruch folgendermaßen: Am 9. Januar 
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1897 habe der damalige Finanzminister aus Anlaß der Auf- 
hebung des Zeitungsstempels eine Rede gehalten, wobei er er- 
wähnte, man müsse darüber nachdenken, wie der Ausfall zu 
decken wäre. Dadurch sei der Kläger, der sich mit dem Stu- 
dium der Steuerpolitik befaßte, auf die Idee einer Fahrkarten- 
steuer gebracht worden, habe dem Ministerium eine ausführliche 
Denkschrift hierüber unterbreitet und sich für den Fall, daß 
von seinem Vorschlage Gebrauch gemacht werden sollte, eine 
Entlohnung dafür ausbedungen. Die Erledigung seiner Eingabe 
ging dahin, das Finanzministerium sei nicht in der Lage, von 
den Vorschlägen Gebrauch zu machen, weshalb ihm auch keine 
Entlohnung angewiesen werden könne. Aus dem Gesetze be- 
treffend die Fahrkartensteuer gehe jedoch hervor, daß der Vor- 
schlag benutzt wurde, und sein Verlangen sei daher berechtigt 
und mit Rücksicht auf das Erträgnis der Fahrkartensteuer 
— etwa 11000000 Kr. jährlich — auch angemessen. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im September d. J. nach den vorläufigen 
Ausweisen im Vergleich zu den entsprechenden Ergebnissen 
des Vorjahres wie folgt: 


1903 gegen 1902 
Kr. Kr. 

Ungarische Staatseisenbahnen 21523200 | -+ 445 186 
Südbahn (ungarisches Netz) . . . . 1500514 | — 124552 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 171643 | —: 8498 
Kaschau-Oderberger E. (ungar. Linien) 1125517 — 35470 
Mohäcs-Fünfkirchener Eisenbahn | 8355 | — 234 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . | 99400 | — 4550 
Hauptbahnen zusammen 24503819 | —+ 271882 
Lokalbahnen x 3768573 | + 22986 
insgesamt | 28267392 | + 294 868 


Seit Jahresbeginn erreichten die Einnahmen der Haupt- 
bahnen den Betrag von zusammen 177036858 Kr., jene der Lo- 
kalbahnen von 28070116 Kr, insgesamt also von 205 106 974 Kr. 
Gegenüber den gleichen Einnahmen des Vorjahres zeigt sich 
bei den Hauptbahnen eine erfreuliche Mehreinnahme von 
6212848 Kr. (und zwar: bei den ungarischen Staatseisenbahnen 
+ 5974111 Kr., bei den ungarischen Linien der Südbahn 
+ 177612 Kr., bei der Raab - Ödenburg - Ebenfurter Eisenbahn 
+ 77704 Kr., bei den ungarischen Linien der Kaschau - Oder- 
berger Eisenbahn — 17488 Kr., bei der Mohäcs - Fünfkirchener 
Eisenbahn — 10498 Kr. und bei der Fünfkirchen-Barcser Eisen- 
bahn + 11407 Kr.) ; ebenso steigerten sich die Gesamteinnahmen 
der Lokalbahnen, und zwar um 1813523 Kr., so daß sich ins- 
gesamt eine nahmhafte Besserung von 8026 371 Kr. ergibt. 


Die durchschnittliche Betriebslänge der ungarischen Haupt- 
bahnen betrug 93764 km (gegenüber dem Vorjahre + 3 km), 
jene der Lokalbahnen zusammen 8541,2 (+ 205,1) km, somit 
insgesamt 17917,6 km gegen 177095 km des Vorjahres, daher 
rund um 208 km mehr. 


— Verhütung von Eisenbahnunfällen. Gegenwärtig wird 
bei einem Schnellzuge auf der Strecke Budapest-Marchegg- 
Wien eine neue Vorrichtung erprobt, welche bezweckt, Eisen- 
bahnunfälle infolge von Entgleisungen, Achs- und Radbrüchen 
u. dergl. zu verhüten. Die Vorrichtung, Patent Seile, besteht 
aus einem in die Bremsleitung eingeschalteten Ventil, welches 
sich, sobald ein Wagen aus seiner gewöhnlichen Lage kommt, 
selbsttätig öffnet, so daß augenblicklich alle Bremsen des Zuges 
angezogen werden und dessen Stillstand bewirken. Die Ver- 
suche sollen vollkommen gelungen sein. Ein ähnlich günstiges 
Ergebnis lieferten ferner die Versuche, die in Belgien mit 
der neuen selbsttätigen Bremsvorrichtung angestellt wurden. 
In Anwesenheit der hervorragendsten technischen Fachleute 
der belgischen Staatsbahnen und eines Vertreters der Eisen- 
gießerei und Maschinenfabrik-Aktiengesellschaft Ganz & Cie, 
welche die neue Erfindung vertreibt, fand kürzlich in Mons eine 
eingehende Probe der Vorrichtung statt. Mit Eilzuggeschwin- 
digkeit wurde auf offener Strecke eine Lokomotive gegen einen 
an die Schienen fest geschraubten, 5 cm starken Stahlblock an- 
gelassen, welcher unbedingt eine Entgleisung verursacht hätte. 
Aber es fand keine solche statt. Die Maschine hielt einige 
Meter nach dem Hindernisse. 
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Übrige europäische Länder. 


— Zugverspätungen in der Schweiz. Die im letzten 
Sommer vielfach beklagten Zugverspätnagen kamen dieser 
Tage auch in der Versammlung des Kreiseisenbahnrats IV 
(St. Gallen) zur Sprache. Der Vorsitzende der Kreisdirektion 
bemerkte, in diesem Bezirk rührten die Verspätungen haupt- 
sächlich von der starken Verkehrsvermehrung und den 
fremden Anschlüssen her, von denen einzelne regel- 
mäßig verspätet einträfen und ihre Wirkung durch das ganze 
Verkehrsgebiet ausübten, z. B. von Basel bis in den Kanton 
Thurgau und in das Rheintal. Eine weitere Ursache liege in 
der Erstellung von Anschlüssen, die zum Teil sehr knapp seien. 
Weil das ganze Netz des Kreises IV eingleisig sei, würden die 
Verspätungen vielfach auf die Gegenzüge übertragen. 

— Die Verstaatlichung der Gotthardbahn ist soeben 
wieder einmal in der schweizerischen Presse erörtert worden, 
nachdem in den letzten Jahren die Nordostbahn, die Zentral- 
bahn, die Vereinigten Schweizerbahnen und die Jura-Simplon- 
bahn vom Bund übernommen sind und die Gotthardbahn von 
den Privatbahnen allein noch im Privatbesitz bleibt. Im 
schweizerischen Bundesgesetz betreffend Erwerb und Betrieb 
der Eisenbahnen für Rechnung des Bundes ist für den nächsten 
Kündigungstermin auch der Rückkauf der Gotthardbahn vor- 
gesehen. Dieser Termin fällt auf den 30. April 1904 und das 
Datum des konzessionsmäßigen Überganges an den Staat auf 
den 1. Mai 1909. Da bis zu jenem Kündigungstermin nur noch 
einige Monate Zeit bleiben, übrigens auch ein freihändiger 
Rückkauf der Gotthardbahn vor 1909 anzustreben sei, erklärten 
einige Artikel in der N. Zürcher Ztg. es für angebracht, mit den 
Subventionsstaaten Deutschland und Italien bald eine Ver- 
ständigung anzubahnen, unter Hinweis auf die langen Schwierig- 
keiten nnd Verzögerungen, welche wegen der Jura-Simplon- 
bahn mit Italien entstanden seien. In dem 1869 mit den ge- 
nannten Staaten abgeschlossenen Vertrage ist vom Rückkauf 
keine Rede. In der N. Zürcher Ztg. wird anerkannt, daß, wenn- 
schon staatsrechtlich gegen den Rückkauf der Gotthardbahn 
keine Gründe sprächenr, selbstverständlich zivilrechtlich der 
Anspruch der Vertragsstaaten am Gewinn des Unternehmens 
über 7 $ Dividende hinaus bestehen bleibe, ebenso wie die 
anderen vertraglichen Verpflichtungen betreffs der Tarife usw. 
Jener Dividendenüberschuß la-se sich rechnerisch schwer be- 
stimmen. Zwar schiene kein Grund vorhanden zu sein zu Be- 
fürchtungen, daß der Rückkauf der Gotthardbahn zu Verwick- 
lungen mit den Vertragsstaaten Anlaß geben könne, doch sei 
es ein Gebot der Klugheit, die Gotthardbahn erst zu kündigen, 
wenn eine Verständigung mit Deutschland und Italien erzielt 
sei. Übrigens haben diese beiden Staaten auch Vertretungen 
im Verwaltungsrate der Bahn. Dazu bemerkte ein Telegramm 
schweizerischer Zeitungen: „Zwischen der Schweiz und den 
beiden Vertragsstaaten ist bis jetzt nicht verhandelt worden. 
Die Schweiz hat keinen Anlaß, Verhandlungen anzuregen, da 
die Verstaatlichung der Gotthardbahn zu den schweizerischen 
Hoheitsrechten gehört. Mit der Liquidation der Gotthardbahn 
hören die Vertretungen der Subventionsstaaten im Verwaltungs- 
rate von selbst auf.“ So einfach liegt, wie der Berner „Bund“ 
zugibt, die Sache denn doch nicht; das Blatt schreibt: „Das 
Verhältnis mit den Subventionsstaaten muß beim Rückkauf 
selbstverständlich geregelt werden. Die Schweiz ist wohl 
souverän betreffend das Recht zum Rückkauf, aber betreffend 
die Dividende ist sie durch das Internationale Übereinkommen 
gebunden, d.h. sie ist zur Ausrichtung des Betreffnisses, das 
den einzelnen Staaten zukommt, verpflichtet, vor wie nach dem 
Rückkauf. Daher muß die Schweiz entweder ein Abkommen 
treffen und die auswärtigen Subventionsstaaten mit einer zu 
vereinbarenden Pauschsumme entschädigen, oder sie wird 
genötigt sein, für die Gotthardbahn auch nach dem Rückkauf 
besondere Rechnung zu führen. Letzteres ließe sich ja machen, 
wäre aber etwas umständlich. Wir denken also, daß darüber 
die Schweiz wohl mit Deutschland und Italien sich ins Ein- 
vernehmen setzen könnte, und wenn auch noch keine eigent- 
lichen Unterhandlungen geführt wurden, so glauben wir doch, 


er schon gelegentliche Vorbesprechungen stattgefunden 
aben.“ 


— Schweizerische Jurabahnen und Eisenbahnpolitik. In 
der Schweiz wird fast allgemein anerkannt, daß durch die nun, 
nach Bewilligung der höheren Beitragsleistung vom Kanton 
Bern, gesicherte Weißensteinbahn der größere Wett- 
bewerbsplan einer Bahn Münster-Grenchen mit Ab- 
zweigung nach Biel auf absehbare Zeit beseitigt ist. Hier hat 
sich, ähnlich dem von den Bundesbahnen aufgestellten Grund- 
satz, auch die kantonale Eisenbahnpolitik eine weise Be- 
schränkung auferlegt, wonach kleinere Verkehrsverbesserungen 
lieber bald erstellt werden, als daß man lange unsichere Zeit 
auf größere wartet. Das viel kostspieligere Projekt einer aller- 


dings dem weiteren Verkehr besser dienenden Bahn Münster- 
Grenchen könnte nicht ohne Bundeshilfe bezw. nur als Bundes- 
bahn hergestellt werden, der Bund ist aber bis zur Festigung 
aller durch die Verstaatlichung der Hauptbahnen neuerstandenen 
Verhältnisse vorsichtig und für große kostspielige Pläne, wie 
weiterhin die Faucillebahn, die Lötschbergbahn usw., nicht zu 
haben. Jetzt bei der Weißensteinbahn zeigt sich zugleich in 
angenehmer Weise, daß die manchmal schon etwas aneinander- 
gestoßene Bundes- und kantonale Eisenbahnpolitik sich wohl 
zusammen verträgt und gegenseitig ergänzen muß. Der größte 
Kanton, Bern, ist besonders stolz anf seine eigene „Eisenbahn- 
politik“; so schreibt z. B. der Berner Korrespondent der 
„Basler Nachrichten“: „Bei der Eisenbahndebatte (in Bern be- 
treffs Weißenstein) hat man sich zur Genüge davon überzeugen 
können, daß der ‚bernische Staatsgedanke‘ weder ein Phantom 
noch eine Phrase ist, sondern wirklich existiert und zwar 80 
wie in keinem anderen Kanton . Dieses Bewußtsein hat gar 
manchen, der am Weißenstein nicht mit interessiert war, ver- 
anlaßt, dafür einzutreten. Eine Ablehnung des Weißenstein- 
projektes hätte geradezu zu einer politischen Zerrüttung ge- 
führt.“ In der Zentral- und Ostschweiz ist man aus verständ- 
lichen Wettbewerbsrücksichten mit manchen großen Plänen der 
Berner und der Westschweiz, z. B mit der Lötschbergbahn, 
wenig einverstanden. Aber auch die N. Zürcher Ztg. schreibt 
zu dem jetzt ausgetragenen Kampf zwischen den beiden Jura- 
hahnplänen, Weißenstein und Grenchen, sie gestehe, daß ihr 
die Erörterung der ganzen Frage des Juradurchstichs von den 
größeren Gesichtspunkten der Durchtunnelung der Berner 
Alpen (Lötschberg) nicht wenig imponiert habe, und erklärt: 
„Die Subventionierung der Weißensteinlinie durch den Kanton 
Bern mußte selbstverständlich in erster Linie jm Lichte der 
bernischen Interessen und Bedürfnisse erwogen werden. Diesen 
Egoismus wird den Bernern niemand übelnehmen ; jeder andere 
Kanton hätte dazu nicht nur das Recht, sondern geradezu die 
Pflicht.“ Allem Anschein nach wird in ähnlicher Weise wie be- 
treffs der Weißensteinbahn auch die Frage der südlicheren Ab- 
kürzung der Juraübergänge gelöst. Die schweizerische Re- 
gierung und Volksvertretung hat für das kleinere und viel 
billigere Projekt der Bahn Frasne-Vallorbe schon seit 
einiger Zeit die Konzession erteilt und spart den weit groß- 
artigeren Plan einer Faucillebahn der ferneren Zukunft 
auf. Für letztere wurde in Genf und in Frankreich eifrig 
Stimmung gemacht. Jetzt verlautet aus Paris, daß die franzö- 
sische Regierung bald dem Parlament die Genehmigung der 
Linie Frasne-Vallorbe vorlegen wird. 


— Eine neue Wasserstraße zwischen London und South- 
ampton über Guildford und Godalming bei Benutzung des 
Weykanals und des Itchinflusses wurde von einer Anzahl Lon- 
doner Geldkräfte mit Unterstützung von Fachleuten geplant. 
Kaum erhielt die: Öffentlichkeit hiervon Kenntnis, als von allen 
Seiten Verwahrungen einliefen, mit dem Hinweis, daß bier- 
durch landschaftlich schöne Bilder verunstaltet würden. 
Unrichtig waren die Behauptungen, daß verschiedene Linien in 
Aussicht genommen seien, daß das Kapital bereits gezeichnet 
sei, daß, wie es u.a. hieß, die gefürchtete Standard Oil Comp. da- 
hinter stecke und daß dem Parlament gleich bei seinem Zu- 
sammentritt die Bitte um Genehmigung der Anlage unterbreitet 
werden würde. 

In Wirklichkeit hat eine viel mit Kanalbauten beschäftigte 
englische Unternehmung 20000 4. für Vorstudien über die tech- 
nischen Schwierigkeiten ausgesetzt und ist auf Grund dieser 
Arbeiten zur Überzeugung gelangt, daß ein genügender Verkehr 
kaum zu erwarten sei, um die ungeheuren Kosten des Unter- 
nehmens zu verzinsen und noch einen Nutzen abzuwerfen. Die 
Mindestkosten für 1 km des Kanals von 127 km Länge werden 
auf rund 186000 4@ veranschlagt. 


— Beraubung eines Personenzuges in Rußland. Zu dem 
bereits in Nr 82 S. 1242 d. Ztg. gemeldeten räuberischen Über- 
fall auf den Personenzug Wirballen-Petersburg berichtet die 
Petersburger „Birsch. Wjed.“ folgendes: Bald nach der Abfahrt 
des Zuges von der Station Pondery (zwischen Dünaburg und 
Pleskau) in der Nacht vom 16. zum 17. d. M. sprangen in den 
Gepäckwagen mehrere Männer, denen die Schaffner, die un- 
bewaffnet waren, keinen Widerstand entgegensetzen konnten. 
Der Schaffoer Krulew, der den Versuch machte, den Verbrechern 
entgegenzutreten, wurde in brutaler Weise mißhandelt, alsdann 
an Händen und Füßen gebunden und in einen Hundekäfig ge- 
steckt. Einen anderen Schaffner, einen alten Mann namens 
Gawrilow, warfen die Räuber zu Boden und schleuderten 
Koffer, Körbe und anderes Gepäck auf ihn. Nachdem die Ver- 
brecher das Zugpersonal unschädlich gemacht hatten, raubten 
sie den Inhalt von 14 Kasten, die den Tageserlös ebenso vieler 
Stationen enthielten, schnitten das Gepäck auf, eigneten sich 
alles an, was irgendwie von Wert war, und sprangem hierauf 
vom Zuge. Der nicht schwer verletzte Schaffner Krulew wurde 
auf der nächsten Station abgelöst, der Schaffner Gawrilow wurde 
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mit schweren Wunden am Kopfe und ganzen Körper nach 
Petersburg gebracht und in das städtische Alexanderhospital 
übergeführt. Die Höhe der geraubten Summe wird erst genau 
festgestellt werden, wenn die Stationen, die ihre Kassen ab- 
gegeben haben, die an sie gerichteten telegraphischen Anfragen 
beantwortet haben werden. 


— Nachrichten über den Ausbau des russischen Eisen- 
bahnnetzes. 1. Behufs Ausbaues der wichtigsten eingleisigen 
Bahnen zu zweigleisigen soll, wie der Beschluß einer besonderen 
beim Ministerium der Verkehrsanstalten eingesetzt gewesenen 
Kommission lautet, jährlich im Ministerium der Verkehrsanstalten 
vor Aufstellung des Budgets die Vorlage diesbezüglicher Pläne 
beraten werden. In diesem Jahre soll noch mit der Legung 
zweiter Ö sise u. a. auf der Teilstrecke Fastow-Zwetkowo der 
Südwestbahnen, auf den Strecken Warschau-Malkin, Warschau- 
Otwozk, Ssinelnikowo-Alexandrowsk, Rostow-Kawkaskaja be- 
gonnen werden. 

2. Es sind die Bedingungen festgesetzt, unter denen der 
Bau einer Eisenbahn vom Port Skadowsk bis zu 
einem Punkt in der Nähe der Station Michailowka der 
Kursk-Charkow-Ssewastopoler Bahn, etwa 210 Werst (= 224 km), 
genehmigt ist. Zum Bau und zum Betriebe dieser Linie wird 
eine Gesellschaft der Skadowschen Eisenbahn gegründet, die 
bereits eine Kaution von 100000 R. eingezahlt hat. Das Grund- 
kapital besteht aus nicht garantierten Aktien für 3 Mill. R. und 
Obligationen für etwa 9 Mill.R. Nennwert. Die Verwaltung wird 
sich in Odessa befinden. 

3. Die Gesellschaft der Moskau-Kiew-Woronesher Eisenbahn 
hat die KonzessionzumBaueinernormalspurigenLinievonder 
Station Nawljä oder einem anderen Punkte zwischen den 
Stationen Nawljä und Brassowo der Lgow-Brjänsker Strecke derge- 
nannten Eisenbahnin derRichtungzurStationSeredinaBuda 
und Michailowski Chutor bis zur Konotop-Pirogowschen 
Zufubrbahn bei den Stationen Schostka oder Tereschtschenskaja 
oder bis zu einem anderen Punkte zwischen diesen Stationen 
erhalten. Zugleich mit dem Bau dieser Linie verpflichtet sich 
die Gesellschaft, die schmalspurige Strecke Sseredina-Buda-Mi- 
chailowski-Chutor, die einen Teil der Zufuhrbahn von der 
Station Sseridina-Buda bis zur Station Woroshba (Kiew-Woro- 
nesher Linie) bildet, sowie auch die Schmalspurbahn Konotop- 
Pirogowka, vom Anschlußpnnkte der neuen Livie bis Konotop, 
in normalspurige Linien umzubauen. Außerdem muß auch die 
übrige Strecke der Konotop-Pirogowschen Zufuhrbahn und 
zwar vom Anschlußpunkte der neuen Linie bis Pirogowka in 
eine normalspurige umgewandelt werden. Zur Deckung der 
Ausgaben ist der Gesellschaft gestattet worden, eine von der 
Regierung garantierte Obligationsanleihe auszugeben. 

4. Der Minister der Verkehrsanstalten hat dem Ingenieur 
Doks den Auftrag erteilt, Voruntersuchungen für den Bau einer 
neuen Eisenbahn Dubowiki-Olonez-Petrosawodsk 
vorzunehmen. 

5. Dem Ministerium der Verkehrsanstalten ist von einer 
Privatgesellschaft der Plan einer neuen Bahnlinie zugegangen, 
welche Europa mit dem asiatischen Orient verbinden 
soll. Das neue Projekt will, wie die Petersburger Blätter mit- 
teilen, von einem der Endpunkte der Südwestbahnen die neue 
Linie über Wosnessensk, Nikolajew und Chersson bis zur Station 
Dshanka der Kursk - Charkow - Ssewastopol-Bahn leiten. Als 
nächstes Glied soll alsdann die zwischen Dshanka und Kertsch 
bereits vorhandene Bahn dienen, die in Zukunft über Anapa 
und Noworossiisk ausgebaut wird, um an die Schwarzmeerbahn 
anzuschließen Diese letztere wird mit der Transkaukasischen 
Bahn und der Zweiglinie nach Eriwan dazu dienen, um sich 
den Grenzen Persiens zu nähern. Dieser Bahnweg, der 
zum Teil schon vorhanden ist, erfordert den Neubau von 
845 Werst (= 901,5 km) neuer Schienenwege. Die Vorzüge 
des Projekts sollen in der großen Ertragfähigkeit der neuen 
Bahn bestehen, welche das reiche Gebiet der Schwarzmeerküste 
an der Mündung des Bug und Dnjepr durchschneidet und die 
nördliche Krim sowie das Kuban-Gebiet berührt. Auf diese 
Weise würde die Entfernung zwischen Warschau und Tiflis von 
3256 Werst (= 3581 km) auf 1927 Werst (= 2056 km) herunter- 
gedrückt werden. 

Das Projekt wird zur Ausführung seines Neubaues von 
bis Noworossiisk einen Aufwand von 60 Millionen Rubel 
erfordern. 


— Haftpflicht für Eisenbahnangestellte in Rußland. 
Die Frage einer Entschädigung von bei der Überwachung einer 
Bahn zu Schaden gekommenen Eisenbahnangestellten bezw. 
deren Familien ist nach einer Mitteilung der deutschen 
St. Petersburger Zeitung in einer besonderen Kommission beim 
Ministerium der Verkehrsanstalten beraten worden. Nach dem 
zur Zeit bestehenden Gesetze ist der Unternehmer, im gegebenen 
Falle die Eisenbahn, nicht gezwungen, die im Dienst zu Schaden 
Gekommenen zu entschädigen, falls das Unglück nicht dem 
Unternehmer oder seinen Beamten und Arbeitern zur Last ge- 
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legt werden kann, Die Kommission kam nun zu dem Ergebnis, 
daß unter der Herrschaft der gegenwärtigen Grundsätze bei 
einer zufälligen bezw. willkürlichen Entschädigung von Personen, 
welche bei der Ausübung ihrer Dienstpflicht zuiSchaden ge- 
kommen sind (z. B. von Räubern ermordet oder verwundet 
usw. sind), kaum darauf zu rechnen sei, daß/die Angestellten, 
welche die Bahn und das Eigentum derselben zu überwachen 
haben, uneigenvützigen Pflichteifer oder Aufopferung bekunden 
werden. Es müßte daher das Gesetz wegen Entschädigung auf 
alle diejenigen Angestellten nnd deren Angehörigen angewandt 
werden, die durch Attentate zu Schaden gekommen sind. 


Fremde Weltteile. 


— Eine Fahrt über den Baikalsee. Eugen Zabel ver- 
öffentlicht in der Nat.-Ztg. eine Beschreibung der Fahrt auf dem 
Trajektdampfer „Baikal“ über den See gleichen Namens. Wir 
entnehmen seiner Schilderung einige interessante Einzelheiten. 
Wie bekannt, endet die Eisenbahnfahrt für Personen auf der 
sibirischen Bahn vorläufig noch bei der Station Baikal, um erst 
am gegenüberliegenden Ufer des Sees bei der Station Myssowaja 
zur Fahrt durch die Mandschurei wieder aufgenommen zu wer- 
den. Den Verkehr über den See vermitteln der Trajektdampfer 
„Baikal“ und der kleinere Dampfer „Angara“. Die Güterwagen 
werden direkt ohne Umladung von dem Dampfer befördert; 
sie rollen von der Station nach dem Dampfer, auf dem sie in 
drei nebeneinander liegenden Gleisen aufgestellt werden. 

Der Baikalsee wird an Umfang nur von den kanadischen 
Seen und dem Viktoria-Nyansa übertroffen; 170 größere und 
kleinere Flüsse sollen sich in ihn ergießen. Doch hat er nur 
einen einzigen Ausfluß, die Angara, die dem Jenissei zuströmt. 
Bekanntlich wußte man beim Ausbau der sibirischen Bahn 
jahrelang nicht, wie man der Schwierigkeiten am Baikalsee 
Herr werden sollte, bis nach langen hin- und herschwankenden 
Überlegungen der russische Verkehrsminister, Fürst Chilkow, 
auf den Gedanken kam, den Verkehr über den Baikalsee 
durch eine Dampffähre zu vermitteln. Er hatte das System 
der Dampffähre, wie es namentlich in den Vereinigten Staaten 
angewendet wird, auf seinen Reisen durch Amerika genau 
studiert. So wurde in der Amstrongschen Fabrik in England 
ein Trajektdampfer aus Siemens -Martinstahl hergestellt und, 
wie in dieser Zeitung seinerzeit ausführlich beschrieben, nach 
seinem Bestimmungsorte befördert. Der „Baikal“ wird durch 
15 zylindrische Kessel geheizt und enthält drei Maschinen, von 
denen zwei die hinten liegenden Schrauben in Bewegung setzen 
und die dritte zur Verstärkung der Kraft dient, um den Dampfer 
als Eisbrecher auf die Schollen hinaufzuschieben und diese da- 
durch zu zertrümmern. Eine Eisschicht von 3 Fuß Dicke kann 
so zerbrochen und die Fahrstraße bis in die Wintermonate 
offen gehalten werden. Man hat das Schiff mit einem Gürtel 
von hölzernen Keilen und Balken umgeben, um die Gewalt des 
Anpralls gegen die Eismassen zu verringern. Die Fahrstraße 
auf dem See wird auch während des Winters lange offen gehalten. 
Drohen die Dampfer schließlich einzufrieren, so werden die 
Reisenden mit Schlitten über den See geschafft. Dann befindet 
sich mitten auf dem Eise eine Frühstücksstation, welche aus 
einer Holzbude besteht, in welcher das Wasser im Samovar 
brodelt und die Kohlsuppe gerade wie auf dem festen Lande 
aufgekocht wird. 

Da die sibirische Bahn nicht nur Handels- und Koloni- 
sationszwecken dient, sondern auch vor allem wichtige strate- 
gische Aufgaben zu erfüllen hat, so ist man in Rußland bekannt- 
lich darauf bedacht, die unvollkommene und für strategische 
Zwecke nicht ausreichende Fährverbindung durch den Bau einer 
Umgehungsbahn zu ersetzen. Diese Strecke bringt aber keine 
Abkürzung mit sich, sondern die Bahn hat im Gegenteil einen 
mehr als dreimal so langen Weg, nämlich 257 km, zurückzu- 
legen, wozu sie etwa 10 Stunden brauchen wird, während die 
jetzige Überfahrt auf der 76 km langen Seestrecke nur 34—4 
Stunden in Anspruch nimmt. Die Umgehungsbahn wird in 
einen westlichen Teil vom Ausfluß der Angara bis zur Station 
Kultuk und in einen östlichen von da bis Myssowaja zerfallen. 
Auf der westlichen Streeke sind viele Brücken und Tunnel er- 
forderlich, da hier Felsenrücken bis gegen 400 Fuß Höhe un- 
mittelbar aus dem Ufer aufsteigen und Einbuchtungen und Vor- 
gebirge bilden. 

Die Bahn ist bereits bis zur Bucht von Tanchoi in einer 
Ausdehnung von 53 km fertig und für den Güterverkehr einge- 
richtet, während man sie in ihrem ganzen Umfang zu Beginn 
des Jahres 1905 zu eröffnen hofft. Es sollen auf der Linie um 
den See 11 Stationen eingerichtet werden. Nach Berechnung 
des bauleitenden Ingenieurs werden sich die Gesamtkosten auf 
mindestens 75000000 ‚#. belaufen, während nach russischer An- 
nahme die Ausgaben für die ganze sibirische Bahn mit allem, 
was zur völligen Fertigstellung gehört, nicht hinter 2 Milliarden 
Mark zurückbleiben werden. Die Arbeiten werden in letzter Zeit 
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mit größtem Eifer betrieben, gehen aber trotzdem für die Wünsche 
des Zaren und seiner Minister noch nicht schnell genug von 
statten. 

Die jetzt den Übergangsverkehr zwischen Bahn und 
Fähre vermittelnden beiden Stationsgebäude am westlichen und 
am östlichen Ufer des Sees sind zur Zeit ganz ungenügende, 
unansehnliche kleine Holzgebäude, in denen für die Reisenden 
kein geeigneter Warte- und Gepäckraum vorhanden ist; die Aus- 
wanderer liegen zu Hunderten auf der Erde. Die Bahnverwal- 
tung dürfte froh sein, wenn sie auch die Baikal-Umgehungs- 
bahn, dieses wichtige Verbindungsglied, der sibirischen Bahn ein- 
gefügt hat, denn der Baikalsee bleibt nach wie vor ein unheim- 
licher Geselle. 


— Entwicklung der Verkehrsbeziehungen in Sibirien. 
Nach einer Mitteilung der amtlichen „Torgowo Prom. Gaseta“ 
kann wiederum ein Fortschritt auf dem Gebiete der Entwicklung 
* des Verkehrs im Bereiche der großen sibirischen Eisenbahn 
festgestellt werden, indem ein direkter Verkehr zwischen den 
Stationen des russischen Eisenbahnnetzes einerseits und der 
Stadt Ssemipalatinsk anderseits über Omsk (Station der 
sibirischen Eisenbahn) am 1./14. Oktober unter Beteiligung der 
Ober-Irtyschen Dampfschiffahrtgesellschaft eingerichtet worden 
ist. Die Frachten auf dem Irtysch werden folgende sein: Ge- 
treide und Eisen 10 Kop. für 1 Pud (= 16,38 kg), Salz und Speck 
8 Kop., gepreßte Wolle und Zucker 12 Kop., Butter 15 Kop. und 
die übrigen Waren 18 Kop. für 1 Pud. Die genannte Gesell- 
schaft hat sich verpflichtet, die Fahrten von Ssemipalatinsk 
nach Omsk in 12 Tagen und in umgekehrter Richtung in 
15 Tagen zurückzulegen. 

Schon heute kann es keinem Zweifel mehr unterliegen, 
daß der Weg, wie er vorstehend für die Station Omsk zur 
Heranziehung von Gütern auf große Entfernungen gewählt 
worden ist, täglich an Bedeutung für die Güterbewegung in 
Sibirien gewinnen wird. Nur wenn es ermöglicht werden kann, 
die Schiffahrt auf den gewaltigen Strömen Sibiriens zu ent- 
wickeln, und in dem Maße, als das geschieht, wird sich 
der Verkehr auf der sibirischen Eisenbahn heben, was dann 
gewiß als ein Zeichen dafür hingenommen werden kann, daß 
die Bahn die ihr gestellte Aufgabe allmählich zu erfüllen be- 
ginnt. Gerade die Flußläufe werden in Sibirien die Rolle über- 
nehmen müssen, die in zivilisierteren und kultivierteren Ländern 
den Nebenbahnen usw. auf verhältnismäßig kurzen Entfernungen 
zufällt, weil hierdurch das Zufuhrgebiet der Bahnen außer- 
ordentlich erweitert wird. 

In Sibirien würde zunächst, so lange nur die große, von 
Westen nach Osten führende Eisenbahn vorhanden ist, eine 
Ausdehnung des Zufuhrgebietes durch Erbauung von Seiten- 
bahnen voraussichtlich auf das Hindernis stoßen, daß dazu 
außerordentlich große Mittel aufgewendet werden müßten, die 
voraussichtlich auf lange Zeit hinaus nicht rentieren würden, 
weil das dünn bevölkerte Land nur spärlich der Eisenbahn 
Güter zur Beförderung liefern würde. Anders ist das bei Be- 
nutzung der vorhandenen Wasserwege, die es gestatten, Güter 
aus einem weiten Gebiete zu sammeln und dann an einem 
Punkte der Eisenbahn zur Weiterbeförderung zu übergeben. 
Hierbei werden wirklich große Ländergebiete erschlossen und 
erhalten die Möglichkeit, ihre Erzeugnisse auf den großen 
Märkten nutzbringend zu verwerten. 


— Die Kauflente und Landwirte Deutsch-Ostafrikas 
über den Bahnbau. Man schreibt dem „Hamb. Korr.“ aus Dar- 
es-Salam, den 14. September: 

Vorgestern fand hier eine zahlreich besuchte, aus Ver- 
tretern aller Firmen und Plantagen bestehende Versammlung 
statt, um über die wegen des Mangels geeigneter Verkehrs- 
mittel sich immer kritischer gestaltende wirtschaftliche Lage zu 
beraten. Die Versammlung nahm schließlich einstimmig die 
nachstehende Resolution an, die dem Gouverneur, Grafen von 
Götzen, überreicht wurde: 

„Die zu Dar-es-Salam am 12. September 1903 versammelten 
Vertreter der Kaufmannschaft und der Pflanzer Deutsch-Ost- 
afrikas richten an den Kaiserlichen Gouverneur die dringende 
Bitte, daß er und die Kaiserliche Regierung ihren ganzen Ein- 
fluß ausüben möchten, um die gesetzgebenden Körperschaften 
des Reiches von der Notwendigkeit einer Verbesserung 
der Verkehrsverhältnisse Deutsch-Ostafrikas 
zu überzeugen. Die wirtschaftliche Lage der Kolonie ist infolge 
des Mangels an Einrichtungen, deren sich alle Nachbarkolonien 
zu erfreuen haben, in eine schwere wirtschaftliche Krisis ge- 
raten, deren Ende nicht abzusehen ist. Nur die schleunige 
Inangriffnahme der notwendigen Eisenbahn- 
bauten kann uns Hilfe bringen. Nur dadurch wird sich 
Deutsch-Ostafrika zu einem nützlichen Bestandteil des Deutschen 
Reiches entwickeln können. Die fortgeschrittene Kenntnis des 
Landes läßt uns heute mit Sicherheit behaupten, daß es in 
seinen Menschen und seiner Natur die Möglichkeit einer be- 
deutenden Entwicklung in sich trägt. Das ungeheure Gebiet, 


das fast doppelt so groß ist als das Deutsche Reich, ist aber 
heute für Hande), nutzbringende Landwirtschaft und Bergbau 
unzugärglich. Es kann niemals dazu beitragen, das Mutterland 
von fremden Nationen unabhängig zu machen, wenn keine 
Verkehrsmittel geschaffen werden. Der heute übliche Träger- 
transportverkehr ist teuer, unrentabel und entzieht tausende 
gerade der kräftigsten Leute der Bodenbewirtschaftung. Ein 
Fahrverkehr erweist sich als unmöglich, weil wir nicht imstande 
sind, der verheerenden Seuchen Herr zu werden, die das Zug- 
vieh dahinraffen. Eine Besserung ist, wie die Fortschritte der 
umgebenden, unter gleichen klimatischen Verhältnissen stehenden 
fremden Kolonien beweisen, nur durch Bau von leichten und 
billig herzustellenden Bahnen zu erwarten. Die Versammlung 
hält es für dringend geboten, zunächst die Hauptstadt der 
Kolonie, die vermöge ihres guten Hafens zu einem Handelsplatz 
von Bedeutung zu werden verspricht, durch eine Eisenbahn 
mit dem Hinterlande zu verbinden und dadurch die Möglich zu 
schaffen, weitere menschenreiche und fruchtbare Gebiete für 
Handel und nutzbringende Landwirtschaft zu erschließen. Die 
Versammlung muß es ferner als dringend erforderlich be- 
zeichnen. eine Eisenbahnverbindung von Kilwa nach einem 
Punkt am Nyassasee herzustellen, um den Handelsverkehr der 
deutschen, britischen und kongolesischen Seengebiete, der jetzt 
infolge fehlender leichter Verbindung mit der Küste immer 
mehr zurückgeht, neu zu beleben und vor allem nach der 
dentschen Küste zu lenken, auf einem Wege, den die Natur als 
kürzesten und billigsten vorgezeichnet hat. Wir bitten deshalb, 
auch dieser Bahnverbindung volle Aufmerksamkeit zu schenken 
und ohne Zeitverlust die technischen Vorarbeiten in Angriff 
nehmen zu lassen.“ 


— Über die Eisenbahn in der englischen Kolonie Lagos 
in Westafrika entnehmen wir dem „Arch. f. E.“, daß die Ver- 
waltung dieser seit Beginn des Jahres 1902 im Betriebe befind- 
lichen Linie ihren ersten Halbjahrsbericht Januar/Juni '902 ver- 
öffentlicht hat. Die Bahn ist eine englische Staatsbahn und hat 
eine Länge von 125 Meilen (200 km). Die Roheinnahmen im 
ersten halben Jabr betrugen 20104 £ (402000 At) oder rund 
100 £ (2000 At) auf 1 km. Dagegen stellten sich die Ausgaben 
auf 18055 £ (361000 46) oder 90 £ (1800 #) für 1 km. Der 
Betriebskoeffizient beziffert sich also auf 89,8 2, und es verblieb 
ein Reinertrag von 2049 £ oderrund 41000 46, durch welchen das 
in dem Unternehmen steckende Anlagekapital mit 0,51 $ ver- 
zinst wird. Von den Einnahmen entfielen 767! £ (152000 #) 
oder 33 2 auf den Personen- und 12119 £ (242240 Jt) oder 
60 $ auf den Güterverkehr. Der Gepäckverkehr brachte 1500 £ 
oder 30000 #. ein, obwohl der Tarif für ihn ganz besonders 
niedrig bemessen ist. Viele der längs der Bahn wohnenden 
Pflanzer lieben es nämlich, ihre Erzeugnisse persönlich zum 
Verkaufsorte zu bringen, um den Zwischenhandel zu ver- 
meiden, und geben dann ihre Waren als Reisegepäck auf. 

Von den Ausgaben entfallen auf Bahnunterhaltung 18 $, 
auf Unterhaltung der Lokomotiven und Feuerung 35 $, auf 
Unterhaltung der Wagen 5 $, auf sonstige Betriebskosten 14,40 $ 
und auf allgemeine Verwaltungskosten 17,40 % der Rohein- 
nahmen. Auffallend sind hierbei die hohen Kosten für die 
Unterhaltung der Lokomotiven und ihre Feuerung. Dies hat 
aber seinen besonderen Grund in dem schlechten Zustande der 
Lokomotiven, der zu einem ganz unverhältnismäßig hohen 
Kohlenverbrauch zwingt, während die Kohlenpreise dort im 
Laufe der letzten Jahre um 66 $ in die Höhe gegangen sind. 
Die englische Regierung wird daher in dem gedachten Berichte 
dringend ersucht, auf Ergreifung tatkräftiger Gegenmaßregeln 
Bedacht zu nehmen, die dem hier vorliegenden Übelstande ab- 
helfen können. 


— Eine neue Personen-Endstation in Chicago wurde am 
12. Juli d. J. dem Verkehr übergeben. Sie gehört gemeinsam 
der Lake Shore & Michigan Southern und der Chicago, Rock 
Island & Pacifiebahn und wird auch von der Newyork, Chicago 
& S. Louisbahn benutzt. Die Station wurde infolge der allge- 
meinen Gleisehebungen im Stadtbereich an Stelle eines alten 
Bahnhofes gebaut, bei dem die Gleise in Straßenhöhe lagen. 

Der Neubau tritt, wie „Eng. News“ meldet, am meisten durch 
das mächtige Kopfgebäude hervor, welches, 64,9 m lang, 47,8 m 
tief und 56,4 m hoch, vor die über 11 Gleise und 6 Bahnsteige 
gespannte Halle gelegt ist. Es enthält 12 Stockwerke, kommt 
aber mit Mezzanin- und Dachbodengeschoß einem 15 stöckigen 
Hause an Höhe gleich. Die untersten beiden Geschosse, das in 
Straßen- und das in Bahnsteighöhe, enthalten die Räume für 
die Reisenden und den Verkehrsdienst, die darüber liegenden 
Bureaus der Bahnverwaltungen. In baulicher Hinsicht ist nichts 
besonders neues zu vermerken, doch dürfte die Unterbringung 
so weiter Räume, wie der amerikanische Personenverkehr sie 
fordert, im Sockel eines Baukolosses Beachtung finden. Dabei 
kommen Säulenbelastungen von 225 bis 450 t vor. 

Von dem verbreiterten Bürgersteig der Van Burenstraße 
gelangt der Abreisende durch „ein breites, architektonisch 
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wirkungsvoll gestaltetes Portal in eine 29,3 m breite, 35,9 m tiefe 
Vorhalle (lobby), an welche sich links die Fahrkartenräume und 
rechts ein Speisesaal nebst Wirtschaftsräumen anschließen, 
während man gerade gegenüber dem Eingang die Haupttreppe 
zum ersten Obergeschoß und rechts daneben die Gepäck- 
annahme findet. Letztere durchbricht schon die Hinterwand 
des Kopfgebäudes, und die an den Annahmetisch sich an- 
schließenden Gepäckräume erstrecken sich infolgedessen weit 
unter die Bahnsteige und Gleise. Sie nehmen die rechte Hälfte 
der Bahnhof»breite ein. Die linke ist zu einem etwa 30 m 
tiefen, 50 m langen, nach der Seitenstraße offenen Droschken- 
platz mit säulengetragener Decke ausgebaut, welcher durch 
unmittelbare Zugänge mit der großen Vorhalle, der Gepäck- 
annahme und einer Bahnsteigtreppe in Verbindung steht. 

Die oben erwähnte Haupttreppe führt geradeaus in die 
demnächst zu beschreibende Querhäalle und auf den Kopfbahn- 
steig, anderseits über zwei vom obersten Podest rückwärts ge- 
richtete Läufe in den Hauptwarteraum, welcher in annähernd 
quadratischer Grundrißform von ungefähr 32,5 m Seite bei 9 m 
Höhe die Mitte des ersten Obergeschosses im Kopfgebände 
einnimmt und mit einem großen, im weiteren Aufbau als Hof- 
raum ausgesparten Oberlicht versehen ist. Die Seitenrestflächen 
werden durch kleinere Sonderwärtesäle und Bureaus nebst 
Nebenräumen ausgefüllt. Von der linken vorderen Ecke führt 
ein Verbindungsgang nach der dort nahen städtischen Hochbahn. 

Zwischen den Hauptwarteraum und den Kopfbahnsteig 
ist eine rund 14 m breite Querhalle (econcourse) gelegt, deren 
Länge gleich der ganzen Bahnhofsbreite (rund 61 m) ist und 
welche dazu dient, die mannigfachen, in einem großen Per- 
sonenbahnhofe unvermeidlichen Verkehrskreuzungen sich ohne 
Stockung und leicht vollziehen zu lassen. 

Die Querhalle hat eine gewölbeförmige, mit einem Ober- 
licht und Lüftungsöffoungen versehene Decke auf Stahlträgern. 
Zum Schutze gegen Zugluft ist die Querhalle von der Bahn- 
steighalle durch eine Glaseisenwand getrennt, an welcher die 
Einrichtungen für die Fahrkartenkontrolle angebracht sind. 
Durchschreitet man diese, so gelangt man in die Bahnsteig- 
halle (trainshed), die durch ein freitragendes Sichelträgerdach 
auf eisernen Stützen gebildet wird. Seine Spannweite beträgt 
63,13 m, die Länge 176,2 m. 

Die ı1 Hallen- (Kopf-) Gleise liegen in 3,66 bezw. 7,32 m 
Abstand von Mitte zu Mitte. Das letztere Maß begreift den 
zweiseitig zu benutzenden Zungenbahnsteig in sich, würde also 
nach diesseitigen Begriffen unbedingt zu gering sein. Dabei 
erhebt sich die Oberfläche der Bahnsteige nicht über Schienen- 
oberkante. Die Verlängerungen der Bahnsteige außerhalb der 
Halle tragen Regenschirmdächer auf Säulen. 


— Verantwortlichkeit amerikanischer Eisenbahndirek- 
toren für Eisenbahnunfälle. Wir berichteten in Nr 70 S. 1069 
d. Ztg. über einen Aufsehen erregenden Prozeß gegen die 
Direktoren der Newarkbahngesellschaft. Aus einer uns hier- 
über jetzt von einem unserer Mitarbeiter zugehenden Mitteilung 
ersehen wir, daß es sich nicht um eine eigentliche Eisenbahn, 
sondern um eine Straßenbahn handelt, und daß schließlich Frei- 
sprechung erfolgt ist. Wir lassen nachstehend die ganze inter- 
essante Mitteilung folgen: 

„[Amerikanische Milliardäre vor Gericht] Es war ein 
ungeheures und mindestens für Newjersey beispielloses Er- 
eignis, sieben Direktoren der Newark Tramway Company 
wegen fahrlässiger Tötung angeklagt zu sehen. Am 
letzten Februar d. J. stieß ein von Schülerinnen der Newark 
High School voll besetzter elektrischer Straßenbahnwagen in 
der Kreuzung mit einem Vorortzug zusammen, wobei acht 
Personen augenblicklich den Tod fanden. Das Gericht be- 
schuldigte die Verwaltung der Straßenbahn der Fahrlässigkeit 
und belangte jeden der sieben Direktoren, alles bekannte, viel- 
fache Millionäre (A. Cassat, Präsident der Pennsylvania-Eisen- 
bahngesellschaft, J. Crimmins, Bauunternehmer, Dr L. Ward, 
Vizepräsident der Providential Insurance Company, E. Gaddis, 
Chef des großen Materialwaaren -Importhauses, R. Stanley) 
schriftlich. 

Zur Verhandlung, die am 31. August d. J. vor einer eigens 
hierfür zusammengestellten Geschworenenbank und unter unge- 
wöhnlichem Andrang der Bevölkerung stattfand, hatte jeder 
Direktor einen Verteidiger mitgebracht. Die Anklage wurde 
mit dem vollen Bewußtsein entwickelt, die Geschworenen von 
der Verantwortlichkeit und Schuld der Direktoren überzeugen 
zu können. Als die Verteidigung zu Worte kam, behauptete 
sie, daß die Anklage den Beweis, die Direktoren seien per- 
sönlich für den Unglücksfall verantwortlich und haftbar, 
nicht erbracht habe, und verlangte die sofortige Frei- 
sprechung der Beschuldigten. 

Diesen Standpunkt machte schließlich überraschender- 
weise der Ankläger zu dem seinigen, indem er zugab, daß es 
nicht erwiesen sei, daß die Beschuldigten in so hohem Grade 
fahrlässig gewesen seien, um sie strafrechtlich zu verfolgen. 
Das Unglück sei vielmehr durch die Nachlässigkeit der Be- 
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diensteten auf dem Fahrzeuge herbeigeführt worden; aber auch 


da sei nicht unzweifelhaft festgestellt, daß sie mit Absicht oder 
bösem Willen die gebotene Vorsicht außer acht gelassen 
hätten. :.:.. ; 

So endete dieser weltbewegende Prozeß in der versöhn- 
lichsten Weise mit dem Freispruch aller Angeklagten. Partu- 
riunt montes. ... .“ 


— Die größte Lokomotive der Welt. Die Mitteilungen 
über diese Lokomotive, die von der Baltimore- und Ohio- 
Eisenbahn auf der Weltausstellung in St. Louis ausgestellt wird, 
werden jetzt noch durch folgende Angaben ergänzt. Die 
Lokomotive hat sechs Paar Treibräder, von denen jedes einen 
Durchmesser von 56 Zoll hat. Die vorderen drei Treibräder 
sind auf einen Rahmen montiert, der unter dem Kessel beweg- 
lich angebracht ist. Die hinteren drei Treibräderpaare sind mit 
dem Körper der Lokomotive fest verbunden und werden mit 
Hochdruckzylindern, die vorderen mit Niederdruckzylindern 
betrieben. Die Hochdruckzylinder haben 20, die Niederdruck- 
zylinder 42 Zoll Durchmesser. Der Kessel ist auf einen Dampf- 
druck von 235 Pfund für den Quadratzoll berechnet. Die Heiz- 
fläche der Wasserröhren beträgt 4135, die der Feuerbüchse 190 
Quadratfuß, so daß die Gesamtheizfläche 4325 Quadratfuß groß 
ist. Die Riesenlokomotive soli 285000 Pfund wiegen. Ihr Ge- 
wicht wird sich aber mit voller Ausstattung des Tenders, welche 
aus 7000 Gallonen Wasser und 13 Tons Kohlen besteht, auf 
415000 Pfund belaufen. Auch diese Riesenlokomotive wird der 
internationalen Lokomotivprüfungsstelle auf der Ausstellung 
zur Verfügung gestellt. Man wird die Lokomotive im Labora- 
torium in beständigem Betrieb sehen, um ihre Schnelligkeit, 
Zugkraft und Sicherheit zu prüfen. 


Allgemeines. 


— Über eine eigenartige Verwendung von Kraftwagen 
in Oberägypten wird in der „Gartenlaube“ folgendes berichtet: 
Man hat vor kurzem einen Dampfmotor hergestellt, der mit 
einer 40 Mann starken Besatzung über den losen Sand des 
Sudans dahinrollt und 6km und darüber in der Stunde zurück- 
legt. Man kann sich denken, daß die Hauptsache an dem auto- 
mobilen Wüstenschiff die Räder sind. Erst nach zahlreichen 
Versuchen ist es zwei Engländern, George Winter und Tasso 
Ellis, gelungen, Räder anzufertigen, die nicht im Wüstensand 
versinken, Räder für leichten und Räder für harten Sand. Das 
Rad für harten Sand ähnelt dem Treibrad einer Lokomotive, 
das andere hat einen breiten flachen Reifen mit einem Spur- 
kranz in der Mitte. Dieser Spurkranz wirft den Sand rechts 
und links vom Rade auf und macht so für den flachen Teil des 
Radreifens eine Schicht zurecht, auf der das Rad laufen kann. 
Jeder Wagen hat beide Arten Räder. Die von Ellis und Winter 
geleiteten Versuchsfahrten wurden von der ägyptischen Re- 
gierung mit großer Aufmerksamkeit verfolgt, und da sich die 
Brauchbarkeit der Wagen zur Truppenbeförderung ergab, hat 
man sie in Dienst gestellt. Der Sudan wird so ungleich 
schneller als bei der bisher beliebten Beförderung mit dem Nil- 
boot erreicht werden, denn der Nil mit seinen zahllosen Krüm- 
mungen, Katarakten usw. hält die Reise sehr auf. Jetzt wird 
man eine wechselweise Beförderung einrichten, bei gerader 
Flußstrecke den Nil, sonst den Dampfmotor benutzen, der nun 
allmählich im Wüstenverkehr eine hervorragende Rolle spielen 
wird. Heute schon haben sich Menschen und Tiere an das 
neue schnaufende Wüstenschiff gewöhnt Der eigentliche Er- 
finder des Wüstenmotors ist George Winter. Er diente unter 
Lord Methuen in Südafrika, und die Erfahrungen, die er dort 
gemacht hatte, brachten ihn auf seine Idee Er gewann den 
Fabrikanten Ellis dafür, von dem der betreffende Motor den 
Namen erhalten hat, denn er wird im allgemeinen Elliswagen 
genannt. 


— Den Bau einer gewölbten Eisenbahnbrücke von 70 m 
Spannweite über die Adda bespricht das Zentraiblatt der Bau- 
verwaltung in einem längeren Aufsatze, dem wir zur Ergänzung 
unserer diesbezüglichen Mitteilung in Nr 43 S. 682 d. Ztg. folgendes 
entnehmen. Nachdem im Laufe der letzten vier Jahrzehnte bei 
Eisenbahnbauten die Herstellung steinerner Brücken wegen 
ihrer größeren Kostspieligkeit gegen den Bau eiserner Brücken 
hatte zurückstehen müssen, hat sich in neuerer Zeit die Scheu 
vor der Ausführung steinerner Eisenbahnbrücken auch mit 
großen Spannweiten allmählich verloren. So kamen beim 
Bau der Bahn Stanislau-Woronienka Brücken von 48 m und 
65 m, beim Bau der Bahn Neustadt-Donaueschingen Brücken 
von 57 m und 64m zur Ausführung. Die großen Vorzüge, 
welche steinerne Eisenbahnbrücken vor den eisernen aus- 
zeichnen, bestehen nicht allein in den außerordentlich geringen 
Unterhaltungskosten der ersteren und in ihrer leichteren Über- 
wachung, worauf ihre große Betriebssicherheit beruht, sondern 
insbesondere in dem Umstande, daß die steinernen Brücken 
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infolge ihres bedeutenden Eigengewichts von dem Einfluß des 
ständig wachsenden Gewichts der Betriebsmittel weit weniger 
berührt werden als eiserne Brücken, bei denen infolge dieses 
Umstandes sehr oft kustspielige Verstärkungen oder Auswechs- 
lungen erforderlich werden. Gegenwärtig nun ist auf der 
Strecke Colico - Sondrio im oberen Addatale eine steinerne 
Brücke im Bau begriffen, die nach ihrer Vollendung den ge- 
dachten Alpenfluß mit einem einzigen Bogen von 70 m lichter 
Weite überspannen soll. Unternehmerin des Baues ist die 
Direktion der italienischen Südbahn (adriatisches Netz). Die 
fragliche Bahnstrecke ist in letzter Zeit der Gegenstand 
vielfacher Besprechung gewesen, weil sie bekanntlich eine der 
ersten Vollbahnen ist, die von elektrischen Zügen mit Ober- 
stromleitung befahren wurde. Ihre teilweise Umleitung in der 
Nähe der Station Morbegno wird dadurch veranlaßt, daß die 
Überschwemmungen des Tartano, eines kleinen aber reißenden 
linksseitigen Nebenflusses der Adda, häufige Betriebsunter- 
brechungen notwendig machten, und daß man sich deshalb ent- 
schließen mußte, an dieser Stelle eine Umleitungslinie auf dem 
rechten Ufer anzulegen. Für die hierzu erforderliche Über- 
schreitung des Flusses hatte man zunächst die Ausführung 
einer eisernen Fachwerkbrücke mit einer einzigen schiefen 
Öffnung von 63,91 m lichter Weite geplant. Diesen Entwurf 
ließ man jedoch zu gunsten des nunmehr zur Ausführung ge- 
langenden fallen, weil außer den bereits angeführten allge- 
meinen Gründen noch wichtige örtliche Umstände für die Aus- 
führung eines steinernen Bauwerks sprachen. Auch mag der 
Wunsch, ein der landschaftlich reizvollen Umgebung angepaßtes, 
die Augen der Welt durch seine Großartigkeit auf sich len- 
kendes Bauwerk zu schaffen, wohl ebenfalls zum Siege des 
vorliegenden Entwurfs beigetragen haben. Die Bevorzugung 
des Steinbaus wurde im vorliegenden Falle namentlich durch 
den Umstand bedingt, daß sich in unmittelbarer Nähe der Bau- 
stelle sehr guter Granit findet. Auch liossen sich aus den in 
der nächsten Umgegend befindlichen Waldungen die erforder- 
lichen Bauhölzer für das Lehrgerüst und die sonstigen Hilfs- 
bauten in bester Güte zu billigen Preisen beschaffen. Insbe- 
sondere aber bieten der auf dem rechten Ufer bis dicht an das 
Flußbett herantretende natürliche Fels und der auf dem linken 
Ufer vorhandene sehr dichte und mit großen Felsblöcken durch- 
setzte Alluvialboden dem Bogen natürliche Widerlager, bei 
denen die Gefahr eines Nachgebens vollständig ausgeschlossen 
erscheint und welche die Kosten für die künstlichen Wider- 
lager auf ein Mindestmaß beschränken. Die Fahrbahn auf der 
Brücke ist wagerecht, die Ordinate der Schienenoberkante liegt 
262,76 m über dem Meeresspiegel, während der Scheitel der 
inneren Leibung 3,70 m über dem Hochwasserstande, d. i. auf 
Ordinate 260,20, angeordnet ist. 


Unter den steinernen Eisenbahnbrücken wird, wie 
bereits bemerkt, die Addabrücke bei Morbegno die größte 
Spannweite aufzuweisen haben, wogegen allerdings die neu- 
erbaute steinerne Straßenbrücke über das Petrustal bei 
Luxemburg die bisher unerreichte Spannweite von 84m besitzt. 


— Einige geschichtliche Mitteilungen über die ersten 
Lokomotiven bringt „Railr. Gaz.“. Im Jahre 1831 wurde von der 
Baltimore and Ohio Railroad Company eine Prämie von 4000 D. 
(= 16000 4) für die beste Lokomotive und eine Prämie von 
3500 D. (= 14000 44) für die zweitbeste Lokomotive ausgesetzt. 
Es traten vier Bewerber auf, unter ihnen Davis & Gardener in 
York in Pennsylvania, die auch die erste Prämie erhielten. 
Ihre erste Lokomotive wurde „York“ genannt, in dem Markt- 
flecken gleichen Nameus gebaut und auf Eisenbahnwagen nach 
Baltimore gebracht. Dieselbe Firma baute dann noch zwei 
andere Lokomotiven in York, die „Altlantic“ und die „Indian 
Chief“. Bis jetzt glaubte man, daß von allen diesen Lokomo- 
tiven weder Zeichnungen noch Abbildungen irgend einer Art 
vorhanden wären, doch wurde kürzlich ein Siegel des Markt- 
fleckens York entdeckt, welches von William Wagner in York 
zwischen 1831 bis 1835 gestochen wurde und allem Anscheine 
nach eine vollkommen genaue Darstellung einer der Lokomo- 
tiven von Davis & Gardener enthält. Es ist eine Abbildung der 
dritten Lokomotive, welche erst die „Indian Chief“, späterhin 
die „Traveller“ genannt wurde. „Railr. Gaz.“ fügt eine Ab- 
bildung dieses Siegels in vergrößertem Maßstabe bei. Auf dem 
Dampfkessel steht der Name P. Davis als Zeichen, daß die 
Yorker Bevölkerung stolz auf das Werk eines ihrer Bürger war. 

„Railr. Gaz.“ veröffentlicht des weiteren eine Abbildung 
des jetzt im Nürnberger Verkehrsmuseum befindlichen Modells 
der ersten Lokomotive in Deutschland, die in England von 
Stephenson für die Nürnberg-Fürther Eisenbahn gebaut, mit 
dem Schiff nach Cöln und von dort auf Rädern nach Nürnberg 
geschickt wurde. Sie wurde am 7. Dezember 1833 in Betrieb 
gestellt und kostete 6000 D. (= 24000 #4). Die Lokomotive 
hatte flanschlose Triebräder von 53 engl. Zoll (= 1,32 m) Durch- 
messer und einen Dampfdruck von 50 engl. Pfund (= 22,5 kg) 
auf den engl. Quadratzoll (= 64 gem). 


Eine der frühesten irischen Lokomotiven, von der die 
„Railr. Gaz.“ gleichfalls eine Abbildung bringt, ist die „Hibernia“, 
die ebenso wie die „Manchester“ und die „Britannia“ von 
Sharp, Roberts and Co. im Jahre 1834 gebaut wurde Die 
Triebräder hatten 5 engl. Fuß (= 1,52 m) Durchmesser, der ge- 
wöhnliche Dampfdruck betrug 50 engl. Piand (= 2,5 kg). Die 
Lokomotiven wogen nur 10 bis 12 t. 


— Eine billige Unfallversicherung. Vor kurzem wurde 
dem englischen Publikum nochmals das traurige Ereignis vom 
27. Juli d. J. bei St. Enoch (Glasgow) in Erinnerung gebracht. 
Unter den sofort getöteten Opfern befand sich ein gewisser H. 
Eine Zeit nach dem Unfall wurden seine Sachen eingehend 
untersucht, und man fand in einer Handttasche, die im Gepäck- 
korbe des Wagens lag, die neueste Nummer des Penny- 
blättchens „Answer“, dessen Herausgabe bezw. Eigentümer vor 
einigen Jahren auf Grund einer Vereinbarung mit der Eisen- 
bahn-Unfallversicherung sich verpflichteten, den Rechtsnach- 
folgern eines bei einem Unfalle Getöteten, der sich zur Zeit im 
Besitze der letzten Nummer befände, 1000 £ (20000 46) auszu- 
zahlen. Es erfolgte die allerdings verspätete Anmeldung und 
gleichzeitige Geltendmachung des Anspruchs auf die ausgesetzte 
Prämie bei dem Zeitungseigentümer durch die Schwester als 
die nächste Verwandte des Verunglückten. Gemäß den ge- 
pflogenen Erhebungen wurde die Forderung als zu Recht be- 
stehend anerkannt, worauf der Frau umgehend ein Scheck über 
1000 £ übermittelt wurde. 

Eine wirksame aber immerhin kostspielige Reklame! 


Rechtspflege. 


— Reichshaftpflichtgesetz und Berufswahl. 
Pflicht eines der Bahn gegenüber ersat-berechtigten Ver- 
unglückten, zur Vermindernng der Ersatzlast einen anderen 
Beruf zu wählen, hat das Reichsgericht sich am 20. November 
1902 wie folgt ausgelassen: Ein Kind hatte bei einem Eisen- 
bahnunfall ein Bein verloren und die Bahn war zu Ersatz ver- 
urteilt. Nach Entlassung aus der Schule wählte der Verletzte 
den Beruf eines Stablgraveurs, konnte jedoch in demselben 
nicht so viel verdienen wie andere Arbeiter, da er nicht lange 
stehen konnte. Die Bahn verweigerte jede Zahlung, da nicht 
die Erwerbsfähigkeit, sondern nur der tatsächliche Erwerb 
geringer sei als bei anderen Arbeitern. In anderen Graveur- 
zweigen werde hauptsächlich oder ausschließlich im Sitzen 
gearbeitet, der Verletzte möge sich daher diesen zuwenden. 
Gleichwohl ist die Rente unter Verwerfung dieses Einwands in 
allen Instanzen zugesprochen. 

So lange der Unfall dem Verletzten die Möglichkeit läßt, 
einen anderen seiner Vorbildung und seinen Standes- und 
sonstigen Verhältnissen entsprechenden Erwerb zu finden, kann 
er hiervon Gebrauch zu machen nicht mit der Maßgabe ab- 
lehnen, daß er von der Bahn Schadenersatz so beanspruchen 
könnte, als wenn er gänzlich erwerbsunfähig gewesen wäre. 
Demgemäß muß eine im Kiedesalter verletzte Person bei der 
späteren Berufswahl darauf Rücksicht nehmen, zu welcher Art 
erwerblicher Tätigkeit sie noch fähig ist. Dies ist von den 
Vorinstanzen keineswegs verkannt; mit Recht führen diese aus, 
der Verletzte sei bei der Berufswahl durch die Rücksicht auf 
die Verwendbarkeit seiner Arbeitskraft allerdings beschränkt 
gewesen, allein diese Beschränkung sei nur dahin gegangen, 
daß er einen Beruf habe ergreifen müssen, bei dem er seine 
Erwerbsfähigkeit angemessen betätigen könnte. Das habe er 
getan, da er es im Graveurhandwerk bis zu vier Fünftel des 
Verdienstes eines gesunden Arbeiters bringen könne. 

Dem Interesse der Bahn an der Wahl eines Berufs, der 
ihre Haftung möglichst vermindert, steht gleichberechtigt das 
Recht des Verletzten auf freie Berufswahl als Ausfluß der 
freien Selbstbestimmung gegenüber. Dieses Recht schließt die 
Einwendung aus, daß der Verletzte in seinem Beruf verwandten 
Zweigen noch einen geringeren Erwerbsausfall haben würde. 

(Urteil des VI. Zivilsenats, Reg. VI 238/02.) 


Über die 


Bücher- und Kartenschau. 


— Personen- und Güterverkehr der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatsbahnen. Ein Handbuch für Be- 
hörden und Beamte von Wilhelm Cauer, Professor an der 
Technischen Hochschule zu Berlin und Königlich preußischem 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor. Mit 46 Abbildungen im 
Text und auf 3 farbigen Tafeln. Berlin 1903. Verlag von Julius 
Springer. (Bezugspreis bis 1. November 12 46, in Leinwand- 
band 13,20 6, späterer Verkaufspreis 16 6. bezw. 17,50 6) 

Dieses bedeutsame Buch erscheint als zweiter Teil des Ge- 
samtwerks „Betrieb und Verkehr der preußischen Staatsbahnen‘“, 
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dessen erster schon im Jahre 1897 erschienener Teil den Betrieb 
behandelte, worunter Organisation, Beförderungsdienst, Loko- 
inotiven und Wagen begriffen waren. Dieser zweite Teil hat aber 
neben dem ersten eine durchaus selbständige Stellung. „Es 
wird darin“, wie es in der Ankündigung der Verlagshandlung 
heißt, „der gesamte Personen- und Güterverkehr der vereinigten 
preußischen und hessischen Staatsbahnen einschließlich der 
'Tarife, des Etats-, Kassen- und Rechnungswesens (unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Behandlung der Verkehrsein- 
nahmen) und der Statistik in einer bisher nicht dagewesenen 
Vollständigkeit und Abrundung nach durchaus neuer Methode 
behandelt. Überall werden die Vorgänge der Wirklichkeit ent- 
sprechend anschaulich und gemeinverständlich im Zusammen- 
hange geschildert. - Dabei hat doch der Verfasser in sachlicher 
Beziehung sich streng an die geltenden Gesetze, Vorschriften 
usw. gehalten, auf die überall in Fußnoten verwiesen ist und 
von denen außerdem eine umfassend® Übersicht als Anhang 
beigefügt ist, die die Titel der Vorschriften unter Angabe von 
Urheber, Geltungsbereich und in der Regel auch von deren 
Veröffentlichungsstelle anführt. Einen: besonderen Wert ver- 
leihen dem Buche die in großer Zahl zur Verdeutlichung der 
Darstellung beigegebenen unmittelbar der Praxis entnommenen 
Beispiele (Fahrkarten, Frachtbriefe, Tabellen usw.) sowie der 
Umstand, daß die Vorschriften des Binnenverkehres denen der 
direkten Verkehre überall gegenübergestellt und mit ihnen ver- 
glichen sind, so namentlich die Eisenbahn-Verkehrsordnung mit 
dem Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr und mit dem Betriebsreglement des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen, die Abfertigungsvorschriften des 
Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes mit denen des Vereins 
usw. In der übersichtlich gegliederten Darstellung tritt unge- 
achtet der Reichhaltigkeit im einzelnen der Zusammenhang des 
großen Gebietes überall deutlich hervor. So ist das Buch in 
gleichem Maße geeignet, dem Anfänger als Lehrbuch, dem er- 
fahrenen Beamten als Nachschlagebuch zu dienen und diesem 
zugleich die Möglichkeit zu geben, sich über ihm ferner liegende 
Gebiete mit leichter Mühe zu unterrichten. Für die Zuverlässig- 
keit der Angaben des Buches bürgt neben dem Namen des 
Verfassers der Umstand, daß bei der Bearbeitung aller Ab- 
schnitte Spezialfachmänner mitgewirkt haben.“ 

Wir finden das hier Gesagte beim Durchlesen des Buches 
durchaus bestätigt. Es stellt das umfassende und so sehr ver- 
wickelte Gebiet in größter Vollständigkeit und Übersichtlichkeit 
dar, es läßt nie im Stich und füllt eine oft schmerzlich fühlbar 
gewesene Lücke in der Eisenbahnliteratur in ausgezeichneter 
Weise aus. Das Werk ist im Septemberheft des „Archivs für 
Eisenbahnwesen“ (S. 1167 ff) aus hervorragend berufener Feder, 
von den vortragenden Räten in den Eisenbahnabteilungen des 
preußischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, den &eheime- 
räten Dr v. d.-Leyen und Hoff einer eingehenden und mit einer 
Einschränkung wegen des das Etats-, Kassen- und Rechnungs- 
wesen behandelnden Abschnittes höchst anerkennenden Be- 
sprechung unterzogen. Es wird dort der staunenswerte Fleiß 
und das große Geschick hervorgehoben, mit denen sich der Ver- 
fasser in den gesamten ungemein reichhaltigen Stoff hinein- 
gearbeitet hat. „Es ist ihm gelungen, diesen Stoff auch in eine 


Form zu gießen, die ihn”nicht nur genießbar macht, sondern so 
beschaffen ist, daß jeder aufmerksame Leser, möge er ein An- 
fänger oder ein mit dem Stoff vertrauter Praktiker sein, an 
dem Buch seine Freude haben und es stets gern zur Hand 
nehmen wird. Der Inhalt erschöpft dabei bis in die kleinsten 
Einzelheiten das ganze große Verkehrsgetriebe; man wird kaum 
eine der zahlreichen Bestimmungen vermissen, die zur Regelung 
des Verkehrs erlassen sind.“ 

Auch das Oktoberheft der Zeitschrift für den Internatio- 
nalen Eisenbahntransport bespricht das Werk in höchst lobender 
Weise. Es heißt dort: „Indem der Verfasser, wie er selbst sich 
ausdrückt, die Vorgänge des Eisenbahnbetriebes und -Verkehrs 
im Zusammenhange des Geschehens und soweit als möglich in 
der Reihenfolge, wie sie sich wirklich abspielen, dem Leser vor 
Augen führt, gestaltet er aus den trocknen und verwickelten 
Vorschriften über den Eisenbahndienst ein lebhaftes Bild, wel- 
chem der ausführende Beamte mühelos zu folgen vermag, und 
das gleichzeitig dem Laien gestattet, sich in zureichender Weise 
über einzelne Vorkommenheiten zu orientieren.... Wir denken, 
daß es ein wahrer Genuß sein muß, den Vorträgen zu folgen, 
welche der Herr Verfasser als Lehrer an der technischen Hoch- 
schule zu Berlin auf der in seinem Buche gegebenen Grundlage 
zu geben Gelegenheit hat.“ 

Indem wir uns heute auf die Anzeige und die Wieder- 
gabe vorstehender besonders wertvoller Urteile über das Buch 
beschränken, behalten wir uns vor, demnächst auf den reichen 
Inhalt noch eingehender zurückzukommen und dabei insbeson- 
dere auch einige von der erwähnten Kritik gegen den das 
Etats-, Kassen- und Rechnungswesen behandelnden Abschnitt 
des Buches erhobene Ausstellungen zu erörtern; für jetzt 
möchten wir nur nochmals betonen, daß das Werk, das sich 
bescheiden als ein Handbuch für Behörden und Beamte be- 
zeichnet, mehr ist als dies: es ist für seinen Gegenstand ein 
vortreffliches Lehrbuch, wie es bisher in der Literatur nicht 
vorhanden war. v.M. 


— Übersichtskarte der Eisenbahnen sowie der Anschluß- 
gleise im Ruhrkohlengebiete. Nach amtlichen Vorlagen der 
Königlichen Eisenbahndirektion Essen und des Oberbergamts 
Dortmund, nebst einem Verzeichnis der vorhandenen Anschluß- 

leise nach Stationen und Besitzer. Hagen i/W., Verlag von 
tto Hammerschmidt, 1904. Sechste neubearbeitete Auflage. 
Preis 5 #6 

Die verwickelten Bahn- und Betriebsverhältnisse, welche 
der stets zunehmende Kohlenbergbau im rheinisch-westfälischen 
Industriegebiete geschaffen hat, machen die Gewinnung eines 
näheren Einblicks in das betreffende Verkehrsnetz zu einer 
schwierigen Aufgabe, und die Hammerschmidtsche Karte, welche 
im Maßstabe von 1:80000 ein übersichtliches Bild der betreffen- 
den Örtlichkeiten gewährt, wird sich sicherlich auch in ihrer 
neuesten (sechsten) Auflage der Gunst aller beteiligten Kreise 
zu erfreuen haben. Das beigefügte Verzeichnis der im Betriebe 
stehenden Zechen und Schächte, welches in alphabetischer 
Reihenfolge die einzelnen Anlagen aufführt und zugleich ihre 
Lage auf der Karte bezeichnet, erleichtert ein Zurechtfinden auf 
der letzteren in hohem Grade. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene 13,574 km lange Strecke Bärwalde i/Pom.-Gra- 
menz der Königlichen Eisenbahndirektion Stettin ist den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. An 
der Strecke Roßlau (Güterbahnhof)-Tornau ist am 15. Oktober 
dieses Jahres die Güterladestelle Tornau für den 
ME RN eröffnet worden. (Vergl. Bekanntmachung 
in Nr 81 — Inser.-Nr 2592 — d. Ztg.) 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


EisenbahndirektionsbezirkPosen. Am 1.No- 
vember d. J. wird die zwischen den Stationen Meseritz und 
Politzig an der Bahnstrecke Meseritz-Rokietnice liegende Halte- 
stelle Bobelwitz, die bisher nur für die Abfertigung von 
Personen, Gepäck und Gütern in Wagenladungen eingerichtet 
ist, auch für die Abfertigung von Stückgütern eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Leichen, Vieh, Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Zu dem Übereinkommen, betreffend den Diensttelegramm- 
verkehr auf den Telegraphenlinien des Vereins ist der Nach- 
trag I herausgegeben und zur Verteilung gebracht worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr IT 451 vom 12, Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, die k. k. Staatsbahndirektionen und die am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten vereinsfremden Bahnen, bstreffend das 
Verzeichnis der bei der Vereinsabrechnungsstelle geführten 
Konten (abgesandt am 16. Oktober d. J.). 


Nr III 822 vom 2. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt am 7. Oktober d. J.). 


Nr III 848 vom 9. Oktober d. J, an sämtliche dem Über- 
einkommen über den Diensttelegrammverkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins beigetretenen Vereinsverwaltungen 
(und die k. k. Staatsbahndirektionen), betreffend den I. Nach- 
trag zu dem Übereinkommen über den Diensttelegrammverkehr 
(abgesandt am 15. Oktober d. J.). 


Nr VI 110 vom 17. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Einziehung der Kosten für die in 
dem Vierteljahr Juli/September d. J. in der Vereinszeitung ver- 
öffentlichten Bekanntmachungen (abgesandt am 22. Oktober d. J. 
an diejenigen Verwaltungen, die Bekanntmachungen im Viertel- 
jahr Juli/September d. J. in der Vereinszeitung erlassen haben). 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. November 1903 wird die seit 
dem 1. Oktober d. J. nur für den be- 
schränkten Güterverkehr in Betrieb ge- 
nommene Neubaustrecke Morbach- 
Hermeskeil für den Gesamtverkehr 
wie foigt eröffnet: h 

Der Haltepunkt Deuselbach für 
den Personenverkehr, der Haltepunkt 
Pölert für den Personenverkehr und 
für den Versand von Holz in Wagen- 
die Haltestellen Dhron- 
Thalfang und Hoxel 
für die Abfertigung von Personen, Ge- 
päck, Leichen, lebenden Tieren, Eil- und 
Frachtgütern. Während auf der Halte- 
stelle Thalfang Fahrzeuge aller Art ab- 
gefertigt werden können, ist bei den 
Haltestellen Dhronecken und Hoxel die 
Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen, deren Ver- und Entladung nur 
von der Stirnseite der Eisenbahnwagen 
aus erfolgen kann, ausgeschlossen. 
Sprengstoffe können von und nach allen 
Stationen der neuen Strecke nicht ab- 
gefertigt werden. 

Die Haltestelle Rascheid wird erst 
später eröffnet. 

Über die Tarife geben die Dienst- 
stellen Auskunft. (2644) 

St. Johann-Saarbrücken, 20. Okt. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Saarbrücken - pfälzischer Güter- und 
Tierverkehr. 

Am 1. November 1903 werden die an 
der Neubaustrecke Morbach - Hermeskeil 
gelegenen Stationen mit Ausnahme der 
Haltestelle Rascheid für den gesamten 
Güter- und Tierverkehr eröffnet und in 
die Tarife für obengenannte Verkehre 
in nachstehendem Umfange einbezogen: 

Die Haltestellen Dhronecken, Thalfang 
und Hoxel sind für die Abfertigung von 
lebenden Tieren, Eil- und Frachtgütern 
eingerichtet Während auf der Halte- 
stelle Thalfang Fahrzeuge aller Art ab- 
gefertigt werden können, ist bei den 
Haltestellen Dhronecken und Hoxel die 
Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen, deren Ver- und Entladung nur 
von der Stirnseite der Eisenbahnwagen 
aus erfolgen kann, ausgeschlossen. | 

Der Haltepunkt Pölert dient nur für 
den Versand von Holz in Wagenladungen. 

Die Haltestelle Rascheid wird erst 
später eröffnet. 

Mit dem 1. November 1903 werden 
gleichzeitig für die seit dem 1. Oktober 
d. J. aus dem Direktionsbezirk Mainz in 
den Direktionsbezirk St. Johann = Saar- 
brücken übergegangenen Stationen der 
Strecke Kirchberg (Hunsrück) [ausschl.]- 
Morbach, nämlich: Sohren, Büchen- 
beuren, Hochscheid, Zolleiche (Holzver- 
ladestelle), Hinzerath und Morbach er- 
mäßigte Frachtsätze eingeführt, insoweit 
sich über Hermeskeil niedrigere Entfer- 
nungen ergeben. (2645) 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

St. Johann-Saarbrücken, 20. Okt. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif I. 
Berlin-Stettin-schlesischer Gütertarif. 
Ostdeutsch-westdeutscher Gütertarif. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 

tion Ohlau als Empfangsstation in den 
Ausnahmetarif 9S für Schiffsbaueisen 
aufgenommen. Über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die beteiligten Dienststellen 
Auskunft. 
Breslau, am 2). Oktober 1903. (2646) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Die unterm 17. August 1. J. bekannt 
gegebene Ermäßigung der Frachtsätze 
der Station Neudamm im Heft 9 der Ver- 
bandstarife ist auch für die im 3 Nach- 
trag zu diesem Tarife enthaltenen Fracht- 
sätze der genannten Station eingetreten. 

Karlsruhe, den 18. Okt. 1903. (2647) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


Im sächsisch -österr. - ungar. 
Eisenbahnverbande werden mit 
Gültigkeit vom 26. Oktober 1903 direkte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Kalk und Zement (Ausnahmetarif13) von 
Hlubocep, Repora und Smichow (Sta- 
tionen der k. k. St. B.) nach sächsischen 
Binnenstationen und für die Beförderung 
von Petroleum (Ausnahmetarif 48) von 
Kolin, Kralup und Pardubitz nach Anna- 
berg i/S. eingeführt. Das Nähere ist bei 
unserem Verkehrsbureau, Wiener Straße 4 
zu erfahren. 

Dresden, am 22. Oktober 1903. (2648) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
gelangt zu den Tarifheften A4 (Frank- 
furt-Württemberg) und B4 (Mainz-Würt- 
temberg) je der Nachtrag VI zur Ein- 
führung. 

Die Nachträge enthalten neben Anstoß- 
entfernungen für neue württembergische 
Stationen hauptsächlich Entfernungen 
für die Stationen der Neubaustrecken 
Laubach -Mücke des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. und Worms - Gundheim 
des Direktionsbezirks Mainz. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden dieselben erst vom 15. Dezember 
1903 ab gültig. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 21. Okt. 1903. (2649) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. M. ab wird 
die Station Thalhaus. der badischen 
Staatseisenbahnen in den Ausnahme- 
tarif 5b (für Steine) des Heftes B 3 
(Mainz-Baden) einbezogen. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Abfertigungsstellen. (2650) 

Frankfurt a/M., den 15. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach der Mittel- und 
Westschweiz. 

Am 1. November d. J. erscheint zum 
Ausnahmetarif Nr 14 der Nachtrag IV, 
welcher Änderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs enthält. 

Verkaufspreis 0,10 4& (2651) 

St. Johann-Saarbrücken, 19. Oktbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach der Ost- 
schweiz. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
ist zam Kohlentarif Nr 12 der III. Nach- 
trag erschienen, welcher u. a. Frachtsätze 
ab den Stationen Beningen und Glan= 
Münchweiler enthält. 

Preis 10 4. (2652) 

St. Johann=Saarbrücken, 19. Oktbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die direkte Abfertigung von Gütern 
auf Grund der Frachtsätze der Teile II A 
und IIB im Verkehr mit den Stationen 
Altenburg, Apolda, Crimmitschau, Eise- 
nach, Erfurt, Fröttstädt, Gera, Gerstungen, 
Glauchau, Gotha, Greiz = Aubachthal, 
Hohenstein - Ernstthal, Jena, Kappel in 
Sachsen, Meerane, Schmölln i. S.-A., 
Weimar, Weißenfels, Werdau und Zeitz 
einerseits und Paris anderseits über 

Elsaß-Lothringen aufgehoben. 

Am gleichen Täge treten die im Teil III 
(provisorischer Gütertarif vom 1. De- 
zember 1885) enthaltenen Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen Altenburg, Crim- 
mitschau, Gera, Glauchau, Meerane, 
Ronneburg, Schmölln i. S.-A., Werdau 
und Zeitz einerseits und Paris anderseits 
außer Kraft. 

(Vergl. auch unsere Bekanntmachung 
vom 14. d. M., betreffend die gänzliche 
Aufhebung des Teils III zum 1. Fe- 
bruar k. J.) 

Straßburg, den 17. Oktober 1903. (2653) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Reichsbahn-Binnen- und süd- 
westdeutscher Verbands-Güterverkehr. 
Mit Geltung vom 1. November 1903 
werden ermäßigte Frachtsätze für 
Schwefelkiessendungen von elsässischen, 
badischen und pfälzischen Rhein - Um- 
schlagsplätzen nach Basel (Reichsb.) und 
den badisch-schweizerischen Übergangs- 
stationen eingeführt. 
Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungssteilen. 
Straßburg, den 15. Oktober 1903. (2654) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. November 1903 
werden für Petroleum und Rohbenzin 
aus Petroleum von Mannheim, Mannheim 
Industriehafen und Rheinau nach Hei- 
dingsfeld Bad. B. ermäßigte Frachtsätze 
eingeführt. 
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Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 15. Oktober 1903. (2655) 

Großh. Generaldirektion. 

Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
den Verkehr zwischen Wertheim und 
Würzburg Bad. B. einerseits und Groß- 
sachsen, Käferthal, Leutershausen, Lützel- 
sachsen und Viernheim, Stationen der 
Nebenbahn Mannheim Weinheim-Heidel- 
berg-Mannheim anderseits sowie für den 
Verkehr zwischen Reicholzheim und 
Viernheim ermäßigte Tarifentfernungen 
eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 16. Oktober 1903. (2656) 

Gr. Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1903 
treten im Tiertarif für den nordost- 
deutsch-sächsischen Verkehr 
zwischen den Stationen Altwieck, Bar- 
now, Bartin, Borntuchen, Bütow, Carwitz, 
Fichthof, Freest, Garzigar, Goddentow= 
Lanz, Gr.=Boschpol, Gumenz, Hebron= 
Damnitz, Jeseritz, Köslin, Landechow, 
Lauenburg i. Pm., Leba, Lischnitz, Lusin; 
Nassow, Neucolziglow, Neuendorf (Kr. 
Lauenburg i. Pm.), Neustadt i. Wstpr., 
Pottangow, Quäsdow, Rügenwalde, 
Schlawe, Schübben-Zanow, Sellin, Stolp, 
Stolpmünde, Zitzewitz, Zollbrück i. Pm. 
einerseits und Chemnitz, Dresden-Neu- 
stadt, Riesa anderseits, wenn die Be- 
förderung auf Antrag des Versenders 
über Stettin-Berlin-Röderau erfolgt, ferner 
zwischen Bütow und LeipzigI Bayr. Bhf. 
(Vieh- und Schlachthof), wenn die Be- 
förderung auf Antrag des Versenders 
über Stettin - Berlin - Bitterfeld erfolgt, 
direkte Sätze in Kraft. Die im Nach- 
trag 2 (Seite 8 unter a) enthaltenen Sätze 
für den Verkehr mit Chemnitz und 
Dresden : Neustadt werden gleichzeitig 
aufgehoben; die Entfernungen und Sätze 
für Pferde treten erst am 15. Dezember 
d. J. außer Kraft. 

Über die Höhe der neuen Sätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 20. Oktober 1903. (2657) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer, 
deutsch - belgischer und belgisch - baye- 
rischer Güterverkehr. 

Gegenstände, die auf der vom I. Mai 
bis 31. Oktober 1903 in London statt- 
findenden internationalen Feuerschutz- 
ausstellung ausgestellt und nicht ver- 
kauft worden sind, werden auf den 
Strecken von Antwerpen und Östende 
nach der Versandstation und an den 
Aussteller des der Sendung auf dem 
Hinwege beigegebenen Frachtibriefes 
frachtfrei zurückbefördert. 

Weitere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 

Cöln, den 16. Oktober 1903. (2658) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Verbands-Gütertarif, Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1903 
wird Oetigheim, Station der badischen 
Staatsbahn, in den Ausnahmetarif Nr 3 
(Kalitarif) für den Verkehr mit Bleiche- 
rode, Station des Direktionsbezirks Cassel, 
neu aufgenommen. 

Der Frachtberechnung ist eine Ent- 
fernung von 420 km zugrunde zu legen. 


Herausgegeben von»dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius $ ringer in Berlin N. 
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Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 
Hannover, den 16. Oktober 1903. (2659) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2. 
Mit dem 1. November d. J. wird die 
Station Örlinghausen der Königl. Eisen- 
bahndirektion Hannover mit den Fracht- 
sätzen und Entfeınungen der Station 
Salzuflen in die Ausnahmetarife für Holz 
(Tarifheft 2 vom 1. August 1900 sowie 
Anhang zum Tarifheft 2 vom I. Novem- 
ber 1903) einbezogen. 
Breslau, den 21. Oktober 1903. (2660) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Getreide, Hülsenfrüchte 
und Ölsaaten treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schiffahrt in 
Wien unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedingun- 
gen folgende Frachtsätze für 100 kg im 
kückvergütungswege bis auf Widerruf, 
längstens bis Ende des Jahres 1904 in 
Kraft: 
bei Aufgabe von 

10 000 kg 
für den Fracht- 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 


Landungsplatz brief und Wagen 
von 

Czerepkoutz . Bo 285 
Czernowitz . . ... 268 , 
HadikTalya ss 293, 
Hadynkowcors m 263 „ 
Hihokaem ir 231, 
IKolzmane rer 284 „ 
TU za ee 272,5 
Nepolokoutz. . . . . 2165 
Sniatyn-Zalucze . . . a 
Stefanöwka*), . . . . 296 „ 
Werenezanka*) . . . 290 „ 
Zuczka.. . 268 


*) Die Frachtsätze gelten nur für Ge- 
treide und Hülsenfrüchte. 

Im Verkehre mit Schönpriesen = Um- 
schlag ermäßigen sich die vorstehenden 
Frachtsätze um 5 „4 für 100 kg, im Ver- 
kehre mit Dresden-Elbkai sind dieselben 
um 36 „| für 100 kg zu erhöhen. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 4 Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Wien, am 17. Oktober 1903. (2661) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Verdingungen, 


Offertausschreibung. 

Die k.k. priv. Südbahngesellschaft be- 
absichtigt, die Lieferung von 800 cbm 
Pitebpinepfosten und 900 cbm Rusten- 
pfosten fur Werkstättenbedarf der österr. 
Linien pro 1904 im Wege der allge- 
meinen Öffentlichen Konkurrenz sicher- 
zustellen. 

Die Effektuierung der Lieferung hat 
franko einer Südbahnstation in Partien 
derart zu erfolgen, daß zirka die Hälfte 
von jeder Längengruppe und Dicke 
spätestens bis Mitte und der Rest bis 
Ende des Jahres 1904 zur Verfügung 
stehen. 

Die der Lieferung zugrunde liegenden 
Bedingnisse nebst Schiedsgerichtsord- 
nung sowie das Dimensionsverzeichnis 
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können bei der Materialverwaltung in 
Wien, X. Südbahnhof, Administrations- 
gebäude, IV. Stiege, parterre, Tür Nr 27 
während der Amtsstunden eingesehen, 
behoben, eventuell gegen Einsendung 
des Postportos brieflich bezogen werden. 

Es sind über jede der beiden Holz- 
sorten getrennte Offerte zu stellen; die 
Offerte sind gesetzmäßig gestempelt (mit 
einer Kronenmarke), versiegelt, und 
äußerlich als „Offer auf Pitchpine- 
pfosten“ bezw. „Offert auf Rusten- 
pfosten“ bezeichnet, spätestens bis 
4. Novemberl.J, 12 Uhr mittags, 
bei der Materialverwaltung einzubringen. 
Der Vadiumerlagschein muß den Offerten 
beiliegen. Bedingnisse, Schiedsgerichts- 
ordnung und Dimensionsverzeichnis sind 
nicht beizuschließen, sondern es hat der 
Offerent in der Offerte zu erklären, daß 
er dieselben vollinhaltlich anerkennt. 
Offerte, die diese Erklärung nicht ent- 
halten, die von den Bedingnissen ab- 
weichende Bestimmungen enthalten, 
ferner Offerte, die ohne Vadiumerlag- 
schein oder verspätet einrlangen, bleiben 
unberücksichtigt. 

Es steht den Offerenten frei, auf das 
ganze Quantum einer oder beider Sorten 
oder nur auf einen Teil desselben Offerte 
einzubringen; im letzteren Falle muß 
sich die Offerte auf alle drei Längen- 
gruppen erstrecken. Die k.k. priv. Süd- 
bahngesellschaft behält sich vor, die 
Lieferung ganz oder geteilt an einen 
oder mehrere ÖOfferenten zu vergeben, 
eventuell bei Nichtkonvenienz der Preise 
mit der Ablehnung sämtlicher Offerte 
vorzugehen. 

Die Offerenten bleiben mitihren Offerten 
4 Wochen im Wort. 

Wien, im Oktober 1903. (2662) 

Die k. k. priv. Südbahngesellschaft. 


Verdingung 
der Lieferung der im 3. Dritteljahr 
1903 in den Eisenbahndirektionsbezirken 
Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster erforderlichen Mengen von 
61000 kg Zinn in Blöcken und 8500 kg 
Antimon. 

Eröffnung der Angebote 

am Mittwoch, den 4 Noveimber 
1903, vormittags 1l Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 7. November. 

Verdingungsunterlagen werden gegen 
Einsendung von 50 $ vom Rechnungs- 
bureau hier, Thielenplatz 4, Zimmer 199 
abgegeben. Von auswärts sind die Kosten 
mittels Postanweisung ohne Bestellge- 
bühr — nicht in Briefmarken — zu über- 
weisen. 

Hannover, den 15. Oktober 1903. (2663) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Folgende Oberbaumaterialien sollen ver- 
kauft werden: 

Rund 260 t unbrauchbare Eisen- und 
Stahlschienen, 190 t noch brauchbare 
Haarmannsche Querschwellen, 
310 t desgleichen Roth und Schüler, 180 t 
unbrauchbare Weichenteile, Eisenschrott, 
Laschen, Weichenschwellen usw. 

„Bedingungen und Angebotbogen sind 
für 50.3 durch die Eisenbahnhauptkasse 
hier zu beziehen. Die Angebote müssen 
am 4 November, vormittags 
11 Uhr hier vorliegen. 

Oldenburg, den 19. Oktober 1903. (2664) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Balz zur Zeitung des Vereins Deutscher N. 


‚Dem Bureau des Vereins bie zum 20. Oktober vorm. . gemeldet, 
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Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 „4 für das Halbjahr bezogen werden. 


z Bezeichnung 3 Art der Ge | M Lagerort Bemerkungen 
© Ben Inhalt wicht | 9 | | (insbesondere 
- Mark N ä | Verpackung = etwaige Merk- 
© 2 Ei | kg | £ male, welche zur 
= |- = 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
K der Güter 3 dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 25 1 Kiste gefüllt ot l|Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
2 AB { an £ N 1 R Leibwäsche = | 99, 2 Tetschen ' Sächsische Stsb. en Möller 
N AB | 155 | 1) Reisekorb | verm. Kleider —| m | 3) Annaberg | } r 
4 AB DI 1 R gefüllt — ı; 44° 4 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
5 AB I 1} Kommode | Kleidung — | 36 5 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
6| ABF 14898 | 1| Bierfaß | leer —-—|1 2 6 Glauchau ' Sächsische Stsb. | vorm. Grüner. 
7 AC 6162 1 Kiste | leer — | 114 7 Stuttgart H. | Württemberg. Steb. 
8 ACC 4 1 x ana en — |. 32 8 Leipzig M. | K. E.-D. Halle a/S. | 
1 Morgen-, 1 Unter- u.| | 
9 AD I 1 Sack 1 Überrock, 1 Winter-,;| 15 9| Wernigerode 'K. E.-D. Magdeburg 
ı Sommerjackett | 
10 AH 100 1/Schließkorb) ansch. Kleidung — | 77 |10| Minden i/W. K. E.-D. Hannover 
11 AK 1 i Sack Kartoffeln = 485 8 Esch | Reichsbahn 
12 AK | 4 1 Korb Herrenkleider — | 22,5, 12} Schneverdingen | K. E.-D. Hannover |!) £ 
is FAOL 31812 | 1| Faß | 01 200 |13| Enschede Niederländ. Stsb. | kl. Mülheim 
1a “ | EI Karkons ı|\ Oetkers Backpulver "n 131 14 Darmstadt H Direktion Mainz war 
AO | 1222/73 | 2| Kisten pP Bf 2 
u» AP a eis. Bettstelle mit | 355| 161 Pankow Rgb. | K. E.-D. Berlin 
16 AS 1146 1 |Blechkanne| leer = 92216 Leutkirch Württemberg. Stsb. 
17 AW 1230 1| Verschl. | Kreissäge — — |7W7 Graudenz K. E.-D. Danzig 
18 B - 6 Stück Ofenrohre _ 4 | 18} Delmenhorst |Oldenburgische Stsb. 
19 B _ 2 R Eisengußteile — [7.129019 Rödelheim K. E.-D. Frankf. a/M. 
PN) B 2009 1| Kanne öl — | 34 |20| Wiesbaden 
21 B 3141 1 Kiste Spieluhr — |) %0 |21| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
2 B . 1 1 Lampenzylinder — ee >} Kamenz K. E.-D. Halle a/S. \ 
23 BB 7 1 Faß leer A a" LU Fürth Bayerische Stsb. 
24 B Co 1887 1) Verschl. N ai le \ 48 | 24| Hoheneggelsen | K. E.-D. Hannover 
25 BE 65711 1 Pack Papiertüten — | 10 | 2| Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
BH | 8087 H Kiste Fett —ı 85 |25| Memmingen BayerischeiStsb. 
27 BP — 4| Säcke l ] \ — | 20 | 27| Münster i/W. K. E.-D. Münster en a 11808 
[ weiß karierte £ H r 10967, 
2 BS = 3) Ballen |} wollene Stofe }| 284 |28| BerlinH.u.L. | KR.E-D. Berlin |} og69, 10978. 
: 1 gebr. eis. Ventil m.ı| . 
2 BS 4 : Kiste i erbindungsrohr | 22,2 ” ” 
30 BSE 19 1| Ballen i. L.| gebr. Putztücker — 13 | 30| Pankow Rgb. er 
3 3 l Stück Maschinenstück —_ 3 |31 Lublinitz K. E.-D. Kattowitz 
32 7281 1 Kiste Blumentöpfe I GEBDE E82 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln bekitErfur 
33 CAR 1281 1 Kollo Lampenkugel — b | 33 Enschede Niederländ. Stsb. { Pıychade 
34 — 1 Kübel Seife — ı 72 ‚34 Remscheid K. E.-D. Elberfeld ; ; 
36 CBN 14631 1 Kiste Kohlenstifte 165 | Bielefeld ' K. E.-D. Hannover 
36 cG 3034 i Korb ? (gefüllt) — | 38 | 36, Markt-Oberdorf | Bayerische Stsb. 
37 Ch R 2476 1 E ein — 1 5DEE 734 Schladen 'K. E.-D. Magdeburg 
38 CHW 9 1 Kiste Eisenw. — | 47 | 38 Esch Reichsbahn 
39 CK 693 1 N Papierw. — | 57 139 Cön-Gerr. |  K.E.-D. Cöln 
40 CK 280 1 & leere Weinflaschen — | 40 | 40 Lübeck | Grhzl. Meckl. Stsb. 
41 CMC 755 1 e schwarzes Tuch — | 13 41} Warnemünde | . 
42 CMD 7704/5 2| Pack i. L. | Tabak, roh — [139 |42} Holzwickede  K. E.-D. Elberfeld 
43 co0c 1264 1jLattenkiste | Verpack.-Materrr. — | 32 |43| Pankow Rgb., K.E.-D. Berlin 
44 Com 189/378 | 1 Kiste Ventil — | 45 |44| Oberhausen | K. E.-D. Essen 
45, CR 376 1 . efüllt — | 15 | 45/Frankfurt a/M. Zn .E.-D. Frankf. a/M. 
46 CRC 604 1 | Sack ucker — ! 100 | 46 Cüstrin ıK „D. Bromberg 
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47 CV | —_— 11 Bund Blechscheiben — 5b |47 Hagen K. E.-D. Elberfeld jpekl. : Schloß 

48 GV | 186 1 Ballen Papier — | 51 | 48 Enschede Niederländ. Stsb. |? Holm- 

49 D ED: 2 Säcke Rinderfüße — | 94 ‚49 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin | Enschede. 

501 D&Co | 1%2 | 1/Packi.P. | Holzwaren - 7 ‚50 Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 

51 IDEH | 7046/64 | 19 Ringe Bandeisen — Er Weißenfels K. E.-D. Erfurt 

52 DEKAN | 40865 1 Kiste leer — 16 |52| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

53 DM 6104 1 & Schokolade — 10 |53| Holzwickede K. E.-D, Elberfeld 

54 D’PR | 100 1 ” eis. Kammrad — | 20 | 54| Düsseldorf-Der. h 

55 DPC 2897 1 = schwarze Seide — | 316 | 55 Lübeck Lübeck-Büchener 

6 DSCo. 2705 1 A eis. Fenstervorreiber 63 56) Mülheim a/Ruhr K. E.-D. Essen 

57 DEV 580 1 3 Flaschen —| 35 57 Cobklenz Rh. K. E.-D. Cöln 

58 E 34, 22 6 Kolli Ofenteile — | 35 ;58 Karlsruhe R. Badische Stsb. 

59 EAC 1090 1 Kiste Trikothemden — | 89 |59| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

60 EB D 1 Sack Betten — | 12 ‚60 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

61 EB 188 ’ Bund 2 Stäbe Rundstahl — | 116 61} Nordhausen K. E.-D. Cassel 

62 EDB 72215 6 Stäbe | Rundstahl — | 216 | 62 Barmen K. E.-D Elberfeld 

63 EDE 2390 1 Kiste Eisenw. — | 10|6& Pforzheim Badische Stsb. 

64 EEG 8218 1 Faß | gefüllt — | 158 | 64| Oberhausen K. E.-D. Essen 

65 EF 1 1 Korb |, Obst — | 26 |65| Bad Kissingen Bayerische Stsb. 

66 EG 11057 1 Sack | Federn — 5,5 | 66 Lychen K. E.-D. Stettin | 

67 EG _ 1 Stück Ofenteil —| 36 | 67 Gießen ‚K.E.-D. Frankf. a/M. 

68 EH 2120 1| Rolle i. P. | Messingblech — | 25 |68| Neheim-Hüsten | K. E.-D. Cassel 

69 EH 4002 1 Kiste Moselwein — | 38 |69 Leisnig Sächsische Stsb. A. Stöck 

70 EK 1 1 B ıKisteZigarren,3Bücher| 18 | 70| Berlin H. u. L. K. E-D. Berlin |, le 

71 EK 100 1 — Nähmaschine — | 37 | 71| Charlottenburg 4 Pditge 

72 EK 6841 1 _ | Dezimalwage —ı 4 72 Oberhagen K. E.-D. Elberfeld 

73 EL 735 1| Harraß Kinderspielwaren — | 18 |73 Solingen > 

74 ELR _ 1| Koffer — — | — |74 Herbesthal K. E.-D. Cöln Gepäck. 

75 ER I 1 Kiste Blechwaren — | 21,5| 751 Riesenburg K. E.-D. Danzig 

76 ER 544 1 Korb Obst — | 30 | 76) Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 

77 ESC 1742/3 2| Kisten | Papier — | 293 | 77) Hamburg H. K. E.-D. Altona 

78 E W 1448 1 Bund 3 Kohleneimer —_ 95| 78| Minden i/W. K. E.-D. Hannover 

79 F _ 1 Kollo Schweizerkäse — | 11 |79| Heidelberg Badische Stsb. 

80 E 11 l Bund 12 Stangen Stahl — | 50 | 80] Hagen-Oberh. | K. E.-D. Elberfeld 

8 F 1728 1 Kiste ansch. Wein —| 4 |8 Coburg K. E.-D. Erfurt 

82 F 10 | 1] Sack IgKartoffein und weißer) „, | 82} Tempelhof Rgb.| K. E.-D. Berlin 

83 F 8582 1 Pack Düten 25 8 Kupferdreh K. E.-D. Essen Non 

84 FB _ 2 Eimer Marmelade — 5 | 8 Trier H. St. Johann-Saarbr. | IT e Zahn 

85 FB 9 1! Stück | Meißelstahl 26 85 Ulm Württemberg. Stsb. |! 6985. 

86 FB IX 1 Kiste Ölbild, Schulbücher 32 | 86 Cassel O. K. E.-D. Cassel 

87 FB 7676 1 “ Einmachegläser — 9 |87| Borken i/W. K. E.-D. Essen 

88 FB 1816 1 Sack Seifenmehl — | 100, |.88 Hameln K. E.-D. Hannover 

89 FF 6 1 Kübel Butter — | 3% | 89) Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf.a/M. 

% FF&Co. — 2| Säcke Säcke — | 2775| % Herford K. E.-D. Hannover 

9 FH 101 1 Sack Johannisbrot —|ı7 |9 Kempten Bayerische Stsb. 

92 FH 4 1 Faß ansch. Spirituosen — | 70 | 92 Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 

93 FK 24 1 Kiste Gießkanne —| 15 |98 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 

94 FK 86003 1 2 Maschinenteile — | 1500 | | Seidenberg K. E.-D. Breslau 

95 FK I 1 e‘ 5 — | 47 |95| Falkenburg K. E.-D. Altona 

96 FK 49/50 2 Bund je 3 Stangen Flacheisen| 340 | 96 Mainz Direktion Mainz 

rn Fk 408 | 1|Weidenkrb.j) Pakete eis. Holz | 39 |g7] Magdeburg |K. E-D. Magdeburg 

98 FKN 270 1 Faß leer — | 17 || Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 

99 FL 5 1 Stück gußeis. Zahnrad — A199 Görlitz K. E.-D. Breslau 

100 FL 1 1| Koffer Kleider,jWäsche — | 57 |100 Lippstadt K. E.-D. Cassel 

101 FL 4883 1 Kiste TeileeinerDezimalwagel 77 1101| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 

102 FL 265/6 2 Pack 6 durchl. Eisenplatten | 60 102 Mainz Direktion Mainz 

103 FM 1885 1 Bund Stahlstangen 527051103 Offenburg Badische Stsb. 

14 FMSG — 1 Sack Zucker — | 100 [104 Görlitz Eil-A. K. E.-D. Breslau 

105 FNH 5 1 Stück dreieck. Rost — 7 |105 Colmar Reichsbahn 

106 FS 3786/8 | 3| Fässer efüllt — |893 |1066| Hamburg:H. K. E.-D. Altona 

107 FW 7674 1 Kiste nöpfe von Horn — | 20 [107 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 

108 FWM 6743 1 — Tischgestell _ 5 1108| Frankenstein K. E.-D. Breslau 

109 FZ 191 1 Ballen Zeitungen — | 51 |109 Meiderich K. E.-D. Essen 

110 GB ı 29/30, 32] 3 Bund Messingrohr — | 69 [1101| Dresden=Altst. Sächsische Stsb. 

111 GBF 475 1 Ballen Tuche — | 12 |liıl Luxembur Reichsbahn 

112 GD 910 i Pack Tapeten — (MIby a hP- Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

113 GF 265 1 Kiste Reibemaschine — | 60 |lı3) Hamburg B. K. E.-D. Altona 

114 GG 475 1 Sack ansch. Spulen — | 60 |114| Cöln-Bonntor K. E.-D. Cöln Deckel 

115 (&y del 12 1 Schließkorb| gefüllt — | 49 1115| Hanau Ost |K.E.-D. Frankf. a/M.|? schwarzes 

116 GH 35 1| Korb gefüllt — | 41 |116) Lübben K. E.-D. Halle a/S. || Wachstuch. 

117 GK 600 1 Sack Paniermehl — | 52 1117 Styrum K. E.-D. Essen 

118 GLN 9977 1 Kiste efüllt — | 37 |118  Woldenberg K. E.-D. Bromberg 

119 GM 8547 2 Ballen i. L.| Springfedern — | 50 1119 Hamm K. E.-D. Essen 

120 A N 13869 1 Kiste leer — | 27 [120 Leipzig Th. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. 

12} oder SM }| 3809 | ı| Pack | Papier — | % 121) Frankfurt a/M. | Direktion Mainz 

122 GS 4361 ı! Ballen | Tabak — | 162 |122) Altenhundem K. E.-D. Elberfeld 

18 GWKEK 11 1| eis. Faß | leer — | 80 [123 Schwelm 
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H 1466 1 _ eis. Waschständer — | 10 1 Danzig 1. Th. K. E.-D. Danzig 
H - 1 Bund 24 Stück Flacheisen 12 |125 Mannheim Direktion Mainz 
H 3981 N Ballen | ansch. Wollstoffe — | 84 126) Cöln Bonnthor K. E.-D. Cöln 
HB 257 1 Sack Hafergrütze — | 50 |127DortmundD.G.E| K.E.-D. Essen 
HBF 9440 1 Kiste B — | 45 |128| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
HC 1615 1 A | Porzellangeschirr — | 31 |129 sen R 
HDN 55413 l Faß | gefüllt 68 [130° Oberhausen K. E.-D. Essen 
HG 11631 | 1) Ballen / Herren. n, Knaben- \ 13 j181] Breslau M.F. | K. E-D. Breslau 
HG 11630 1| Kiste Anzüge — | 148 132 n N 
HH 1482 1! Korb | Eisenwaren 22 1133) Mindelheim | Bayerische Stsb. 
HH 88 | 1] Gesten |} 18 Kartons Kolliere \ \| 98 184 Leipzig M. Bf. | K. E.-D. Halle a/S. 
HH 6511 1 — ı Pumpenstange E 3 1185 Rüdesheim |K. E.-D. Frankf. a/M. 
HH 7546 1 Ballen | Fußdecken — | 21 1386| BreslauM.F. | K. E.-D. Breslau 
HH 328 1 Faß gelbe Farbe — | 132 137) Langerwehe K. E.-D. Cöln 
HJ 87110 | 5 Säcke | Palmschrot | 50 1838| Heiligenhafen K. E.-D. Altona 
HJC 10569 | ı Stück | Maschinenteil — | i6 1139| Breslau M.F.  K.E.-D. Breslau 
HR 50. 51. 55) 3 Pack | gr. Packpapier e 1012628. 140 Aachen | _ K.E.-D. Cöln 
Ha 40392 l Korb | leere Flaschen =,1,.32 14] Grauhof K. E.-D. Magdeburg 
HL 8463 1 Pack | Laufgestelle = 2 0.1222 1122) Neumühl K. E.-D. Essen 
HL 634 1 Faß leer = 11.102. 1143 Harkorten K. E.-D. Elberfeld 
HM 1696 l Pack Gewebe — 8 1144 Emmerich K. E.-D. Essen 
HO 4980 4 Stück Waschtische — | 38 14 Aachen K. E.-D. Cöln 
HS 9053 j Faß leer Be 18 /146 Minden i/W. K. E.-D. Hannover 
HS 6331 1 Kiste Papierw. — | 2%4 147! Warnemünde | Grhzl. Meckl. Stsb. 
HS 257 1 > = — | 68 1483| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
=E — 2 = etten 027, 
HS ” 1 er. Kette N \14 }149 Eau » BEL Mae 
HSG = ıl Kiste |? 10219, 120 Haag Niederländ. Stsb. |} "Peim-Haag. 
H St Eu 1) Back LAIEN für \| 37.151] Solingen K. E.-D. Elberfeld 
BI: 571 1 Kiste Ölreiniger =D nn Werdohl R 
H W TI ı| Verschlag | Türrahmen 13 1153 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
: Damengarderobe, ö Aer He, 
J 10 ı Kiste Wäsche, Bilder a 159 |154 Tilsit K. E.-D. Königsberg 
J 7 10, Fässer | Sardinen — | 50 155 Lüdenscheid | K. E.-D. Elberfeld 
JA 10646 1 Pack Schultaschen 24 4 1156 Essen H. B. K. E.-D. Essen 
JAR 42 1 Faß Senf — | 25 |157 Neubrandenburg |, Grhzl. Meckl. Stsb. 
JB 77 1 Stück | Schleifstein ı1l 1158|  Lechbruck Bayerische Stsb. 
JB 29779 | 2| Pack | Papier 50 [159 Eltville K.E.-D. Frankf. a/M. 
R ee Be 18431 1 Faß leer — | 36 [1600 Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
(undentlich) } 159 1 Ballen Papier = 1737021161 Ülzen K. E.-D. Hannover 
J_D 3 ıı Bund | Bretter — | % 162) Hattingen Ruhr | K. E.-D. Essen 
JIFK 23355 | 1) Kiste |? — | 2ı |163__ Malmed K. E.-D. Cöln 
JH 1474 2 Faß gefüllt — | 48 [164 Frankfurt a/M. A., Direktion Mainz 
JHS 757 | ıl Kiste |? — | 35 |165 Celle K. E.-D. Hannover 
JK 1798 |12| Stück | Gußrohre — | 58 1166| Troisdorf K. E.-D. Cöln 
JK = 2| Kisten ? — | 128 |167| Hamburg H. K. E.-D. Altona Nr 438, 2712/3. 
JK I 1 Pack 3 alte Körbe _ 10 1168 Springe K. E.-D. Hannover 
JK a 1 Kiste Käse — | 50 |169) Euskirchen K. E.-D. Cöln 
JLL 1663 | 1 x ? _ | 30 170 Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
JP 4 ı)| Ballen | baumw. Decken — | 15 171) M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
J PB 3924 ı| Kiste ? — | 194 172) Dresden-A. Sächsische Stsb. 
JS 100 1 Korb Äpfel _| 57 173| _Cöln Eilg. R. E.-D. Cöln 
] 7 \ 943 1) Kiste ? — | 11C |174| Breslau M.F. K. E.-D. Breslau 
JV 62 1| $ Waschextrakt — | 32 1175| Duisburg K. E.-D. Essen 
K I - 2 Mulden | Zinn — | 2 1176 Tempelhof Rgb. K. E.-D. Berlin 
K I l Stück Winkeleisenkranz — 5,5 1177 Mainz Direktion Mainz 
K Er >) Tafeln Zinkblech — I. 078 Pforzheim Badische Stsb. (Steuer- 
K = ı | Reisekorb | Kleider — | 3 |179) Stettin Hgb. R. E.-D. Stettin \begleitscbsin, 
K ı601 | I! Korb | Getränk — | 72 180 __ Wismar Grhzl. Meckl, Stsb. re 
K 4 l _ Vertikow — | ? 181] Königshütte E.-D. Kattowitz 
RC 316 1 Kiste Seidenwaren — | 280 1182) Hamburg H. 6 E.-D. Altona 
KH I 1 R Preißelbeer., Zucker ete. — 183] Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
KH 51 1 5 ? — | 26 1184 Altona K. E.-D. Altona 
KH [ara || Fon j| Farbe 192 1185| Hamburg ; 
KK 50 El Kiste .ı JoRlamEBJIEE 1 Bil 26 J1s6| Berlin Hu. L. | K.E.-D. Berlin 
K&LD { nn } 1! Ballen 25 neue Fruchtsäcke 13 1187) Heidelberg Badische Stsh. 
KS 404 ı[l Bund | Messingrohre — | 31 1881 "Dresden=Alt. Sächsische Stsb. 
KV 2402 1| Verschlag | Schilf — | 21 |189| Langendreer S. K. E.-D. Essen 
31872 1 e Kisten — | 32 [1901 Grevenbrück K. E.-D. Elberfeld 
LB 54412 1 Kiste Äpfel — | 30 191 Karlsruhe Badische Stsb. 
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192 LC 3507 1 Kiste gefüllt — , 90 1192}! Appenweier Badische Stsb. 

Be u) ten 7) 1 i Schuhwaren —| 5 Jıel Cöln-G. R. E-D. Cön 

14 LJISN 15 1| eis. Faß | gefüllt — | 380 1194 Flensburg K. E.-D. Altona | 

195 LK _ wi Bund Hölzer — | 720 11% Elmshorn 3 | 

LM 100 ||. "sr Pl Deckbent ZU 9 |196| Berlin Stb R. E-D. Berlin 

196 ® \2 Kopfkissen —f ; Tat 

197 LN 1769 1 Kiste l. Papphülsen — | 56,5 1197|Bock=-Wallendorf| K. E.-D. Erfurt 

198 LOC I 1) Stange D-Stahl — | 14 [198 Saalfeld | 

199 ErB 126/28 3 Säcke Melassefutter — | 153 [199 Otzenrath | K.E.-D. Cöl 

200) LS 100 1! Ballen Leinen — | 17 [200 Elberfeld IE E.-D. Elberfeld | 

201 LW 1/3 3 Körbe Kleider — | 187 |%901| Steele Nord K. E.-D. Essen 

202 M 33776 1 >= Sofagestell — | ? [202 Hage K. E.-D. Münster 

208, M I 1 Sack rohe Rindshäute — | 30 [2081| Leipzig Th, |K.E.-D.,Halle a/S. 

205 M A 45446 1 Kiste Baumkerzen etc. — | 14 [/205 Carnap K. E.-D. Essen 

206 MBC 3215 1 4 Stroh — |ı 32 |j206| Berlin Behlg: K. E.-D. Berlin 

207 MD 1130 1 Ä Notizbücher — | 4 | Hamburg H K. E.-D. Altona 

208 ME | 4120 1 e ansch. Nickelw. — | 115 [208 Bernstein |K.E-D. Bromberg 

209 MG _ 1 | Viehgitter — | — |209| Hildesheim K. E.-D. Hannover 

200 MGBW 30 1 Sack Korbwaren — 2795291210) Vechelde R 

211 MK 10 1 Kiste Damenwinterjacken 34 |211l Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 

212 MK 105 1 | Ballen i.L. | Garn — | 11 212 Cassel O. K. E.-D. Cassel 

213 ML 5434 1 Faß | ansch. Schmieröl — 296 ;213| Borna b. Lp. Sächsische Stsb, 

214 MP 1820 2| Kisten leer — | 120 214 Saalfeld | _K. E.-D. Erfurt 

215) MR 6075 1 Faß Farbe — ' 112 |215 Holzwickede ! K. E.-D. Elberfeld 

216 MS 4064 1 Kiste gefüllt — | 30 1216| Frankfurt a/M. | Direktion Mainz 

217 MS 4204 1| Zinkkanne | leer —| 4 |j217]| Oöln Bonnt:. | K.E.-D. Cöln 

218 MT 10 ) Sack Betten —, 11 218  Ziegenhals K. E.-D. Breslau 

219 MT 254 i n Seemoos u 29 7219| Niebüll |  K.E.-D. Altona | 

220 N 1/2 2 Bund Hufeisen — ' 30 1220 Celle | K. E.-D. Hannover | 

221 N 750 1 Ballen alte Kleidungsstücke | 20 [2211Magdeburg Wsts.| IK.E.-D. Magdeburg 

2) N&Co 4808 | 1 Faß leer — | 17 1222} Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 

© NL os | $2| Feck | EN SEHEN I) 32 1993) Luxemburg Reichsbahn 

225 INEBER —_ 1 Sack Kartoffeln 83 [225 Altona K. E.-D. Altona 

226 (0) —_ 1 Stück ! Ofenunterteil — | 21 1226 Coburg K. E.-D. Erfurt 

227 OB 4286 | 3 Pack verz. Bütten — | 94 197) Cöln-Ehrenf. | K. E.-D. Cöln 

228 OD 100 | ı| Koffer | Kleider — | %0 |2%28| Frankfurt a/M. | Direktion Mainz 

229 OF 07ER Kiste Kakao — | 19 29 Leipzig Th, | K.E.-D. Halle a/S. 

230 OH 6452 1 ® leer — | ®2 230 Breslau M. F.,. ! K. E.-D. Breslau 

231 PAR = 1 5  Korinthen — | 22 1281 Cöla-Ger. K. E.-D. Cöln für Mettukes- 
232 BEH 26 1 „ | Ausrüstungsgogenst., 30 1232| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau N x. = use 
233 PH 3039 ı| Pack Papier 55 1233| Sachsenhausen 'K. E.-D. Frankf. a/M. ren 
234 PJ 368 1| Ballen i.L.| Filzpantoffeln — ı 16 234 Magdeburg Wsts.K. E.-D. Magdeburg 

235 PJIM 1194 1 Paket 2 Kart. Knabenmützen 4 1235 Magdeburg Hb. x 

236 P2S 3 1 — Wanne — | 15 136 Hamburg B. K. E.-D. Altona 

237 PW 852 1 Pack Papier — | 191 237 Nürnberg Ztrbhf.| Bayerische Stsb. 

238 PW 1871 1 Ballen bunter Nessel' — | 2 1238| Stendal ı K. E.-D. Hannover 

239 R AHST el Kiste ? — ' 90 2389 Rummelsburg*) ' K.E.-D. Berlin |*) Rgh. 

240 R 404 u.402 2 Kübel Kitt — | 329 240 Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 

241 RB 5291 1 Korb 2 Blechbüchsen — | 16 %41| Bochum Süd K. E.-D. Essen 

242 RC _ 1 Bund Piassaya 26 1242 Harburg K. E.-D. Altona 

243 RE 364 1! Ballen i.L.| rotbunte Baumwollw. | 22 12431 Rastenburg K. E.-D. Königsberg 

244 RG 1 1 Sack Kartoffeln — | 50 |244 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

245 RN Lam) Kiste Zündhölzer — | 15 1245 Essen H. K. E.-D. Essen 

246 RO 7 1 Kübel | Butter — | 29 |246 Crefeld K. E.-D. Cöln 

247 RO 1168 1 Ballen Kinderhosen — | 14 |47 Oberhausen K. E.-D. Essen 

248 RR 37 1| Gestell | Nähmaschine — | 45 248 Neidenburg IK. E.-D. Königsberg fF Degner, 
249 RR _ 1 Pack ‚9 Obstkörbe — | 45 ‚249 Jädickendorf K. E.-D. Stettin Swinemünde 
250 RS 1502 1 Kiste Milchkanne — | 45 250 Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld \ gez. 

251 RS 902 1 5 re — | 58 [951 Enschede Niederländ. Stsb. |bekl.: Melle- 
252 RS 1262 1 A Porzellan — | — 252 Oberhausen K. E.-D. Essen Groningen. 
253 RW 6326 |.1ı| Weinkorb | ansch. Flaschen — | 17 253|Neuhaus a.d.Oste K. E.-D. Altona bekl: erh 
254 3 60968/70 | 3) Kisten Glas — | 219 1254 Tyenoord Niederländ. Stsb. N R tt da 
255 S 4529 1| Stange Stahl - 5 1255| Plauen ob. Bhf, | Sächsische Stsb. CRerZ 
256 >) 11392 1 Kiste Käse — | 49 1256| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 

257 5 5085 1 > Dosen — | 21 257 Hamburg H. K. E.-D. Altona 

258 5 7004/5 2 Bund Pflanzenstäbe — | 34 258 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

259 S 1778 1 Faß Tran — | 12 59 Backnang Württemberg. Stsb. 

260 S 6 1 Sack Roßhaare — | 65 260) Graudenz K. E.-D. Danzig 

261 S 6531 1 Ballen Packleinwand — | 4 [261 Bilden K. E.-D. Elberfeld 

262 SA 20 1 Kiste Packmaterjal — | 30 262 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

263 SAG 1903 1 leer — | 20 1263| Straßburg i/Els. Reichsbahn 

264 S&B 2770 ı| Ballen Wollwaren — | 93 1264 Augsburg Bayerische Stsb. 

265 SBC 4182 ı| Stange | Stahl — | 152 265 Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 

266| Sch & C 7441/2 2| Kisten Verp.-Material — | 19 266 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

267 SG 40615 1 Kiste ee 85 1267 Tilsit, K. E.-D. Königsberg 

268 SH 4469 ı1| Bund 2 Stg. Sta —_ 3,5 268 Flensburg K. E.-D. Altona 

260 SH 19 il Sack Malkeime" — 269 Kıevz Direktion Mainz 
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2 
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Nr 30 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
ärung 
dienen können) 


J 


= Bezeichnung 3 | Mreter a z Lagerort 
2 lache | * Ä | er | ar, = 
S F S Station Name der Bahn 
3 der Güter 3 
| 
270 SM \ 14236 1 Ballen | Tabak — | 75 270 Lünen K. E.-D. Essen 
271 so MAI 1 Sack alte Betten — | 35 271] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
272 SP | 0 5; Tafeln Zinkblech — | 43 272 orms Direktion Mainz 
273 S&S 16014 1 Kiste Maschinenteile — [1000 [273 Schweinfurt Stadt} Bayerische Stsb. 
274 SS 132/3 1 Bund 2 eis. Laschen — | 10 |274 Stettin Cgb. K. E.-D. Stettin 
275 ss 5913 1! Kiste leer — | 3% [275 Chemnitz eh en Stsb. 
276, Ss = 3, Kübel leer — | 10 1276| Minden i. W. K. E.-D. Hannover 
277... 8.8 P 39 1| Sack | Kartoffeln — | 68 1277 Hamburg H. K. E--D. Altona 
278 Su 26 1| " | Betten — ı 15 1/2378 Berlin Ösg. K. E.-D. Berlin 
2 $ = | N 17421/2 -| 2 Kisten Lederw. — | 272 |279 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
| | 
280 St T 53 2, Stangen | Rundeisen — | 47 280) Recklinghausen | K. E.-D. Elberfeld 
281 S W 8756/61 5, Eimer enf — | % 31/Frankfurt a/M. A. Direktion Mainz 
282 SWE 59 2 Ringe Draht — | 41 /%82| Frankfurt a/M. 'K.E.-D. Frankf. a/M. 
283 TC 621 L| Faß leer — |ca. 15283/Neustadt b. Cobg.| K. E.-D. Erfurt 
234 U 3 1j Sack Kartoffeln —| 49 |284 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
285, U 7196 1 Kiste Maßstäbe — | 9 285 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
286 ar = 12} _ gußeis. Knüppel — | 152 286 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
zii mw .0- | ı| Koffer | Kleider — | 31 1887| Düsseldorf-Der. | h 
288 w > 2, Stangen | Flacheisen,5milg.—, 72 1288) Pritzwalk | _K.E.-D. Altona 
289 W 5781/22 | 2 Ballot Teppiche — | 85 /289Ingolstadt Zentr. Bayerische Stsb. 
290 w e et { 2 \ ? 290) Köslin | K. E.-D. Danzig 
291 Ww 86 1 Kanister | Wagenschmiere — | 24 291 Schorndorf | Württemberg. Stsb. 
292 W 427 1 — Schrank — ? 292 Asbach W. Brölthaler E. 
293 W 102 1 Kiste Handnähmasch, — | 17 1293 Cleve | K. E.-D. Cöln 
294 WA 24 1) n gefüllt — | 35 294/Frankf. a/M. Hbf. Direktion Mainz 
295| WA 4069 1 Korb Kleider — | 70 1295 Königsberg IK. E.-D. Königsberg 
296, WB 2478 1 Kiste Hängeschlösser — | 50 |296 Osnabrück K. E.-D. Münster 
297| wc 2 1, Reisekorb | gefüllt — | B54,. 1297 Stralsund K. E.-D. Stettin 
298 IIWDı4aC — 1, (Gepäck) | Marinesack — | 2m 1298 Hannover K. E.-D. Hannover 
299 W: E 6483 1 Kiste Chinaw. — | 31 |299| Hammelspring K.E.-D. Stettin 
300 WG 45/46 2 Pack Fußbodendielen — 64 13000 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
301 WGS 506 1 Stück Stahlachse — | 40. 301 Dalheim ” 
302 WER 151 1 Pack Kalender — | 15 1302 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
303 WL 1906/77 | 2 Kisten gefüllt — | 35 1303/Frankf. a/M. Hbf. Direktion Mainz 
304 WER 3 1| Reisekorb a — | 27,5 1304 Pritzwalk K. E.-D. Altona 
305, u 5 1669 1, Verschlag | Speiseschrank — | 22 3065| Leutersdorf Sächsische Stsb. 
306 1669 ].) — Holztreppe — 1 T306] ci n 
307 WRCo. 2776 1 Kiste Hosenträger — | 52 |307 _ Hamburg H. K. E.-D. Altona 
308. WS 100 1 > gefüllt — | 79, 308 Frankf. a/M. Hbf. Direktion Mainz 
309 WS 8116 1 Faß ansch. Öl — | 140 1309. Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 
310 2 WSCo. 3035/36 | 2 Kisten gefüllt — / 610 310 Grunewald K. E.-D. Berlin 
aıl ww 5 1| Ballen 1. g. Leinmehlsäcke — 2%4 311 Uerdingen K. E.-D. Cöln 
312 WW 1418/35 1 Faß Petroleum — | 185 [312 Karthaus St. Johann=Saarbr. 
313 Z — | 1| Stück Riemscheibe — | ı1 |313/Braunschweig N. |Braunschw. Land.-E. 
314 Z 330 5 Pack | Blechwannen — | 90 314 _ Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
315 ZG 321 1 Blechkanne, gefüllt — ; 10 315 Benneckenstein | Nordh.-Wernigerod. 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 

316 Banarc —t.4 I Stück | Ofen — | 51 |316) Crefeld K. E.-D. Cöln 

iemann | I 
317) & Spott \ — 1 Sack Zucker — | 35 ;317| Hamburg Eil-A. K.E.-D. Altona 

\ Barmen 1 | | 

318) zes ! —_ 1 « Putzwolle —| 5 318 Neustadt a/Dosse 2 
8319| Bundesmann 140 1| Bierfaß | leer —| 2% 1319 Lugau Sächsische Stsb. 
320 Driburg | — 1 Stück | Ofenrohrknie — 4 1320 Driburg K. E.-D. Cassel 
321 Fölser |. — 1 _ , Marinesack — | 2 1321 Altona K. E.-D. Altona 
322] M. Frenzel _ 1 Sack |1. Kalksäcke — | 6 1322| Schönefeld b. L. | K. E.-D. Halle a/S. 
323); et n— 1 Korb Wäsche, Porzellan ete.| 46 323} Fedeburg N K. E.-D. Magdeburg 

See | | 
a I 1 — | Reißbrett —| 2 3% Leipzig M. |K.E.-D. Halle a/S. 
325 uaup: IE ne — 1| Reisekorb | gefüllt — | 50 3251 Neumünster K. E.-D. Altona 

aisers \ | | | 
a Kan 1 Sack | Kaffee — | 383 326 Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. | 

schäft | | | 
827) O.Kiehn !; _  — 1 Milchkanne | leer _ 6 327) Schwarzenbeck K. E.-D. Altona 
3238| F. Kühne 1| Koffer Kleider ——ı 3 328) Frankfurt H. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
329) Kulmbach 65851 1| Bierfaß | leer — | 41 3%9| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
ssofg, m Lund} _ | 9| Säcke eis. Haken — | 55 330) Stettin Cgb K. E.-D. Stettin 
331| Walter Levi | — 1! Kiste Gipsmodelle —| 4 331 Cöln Eil. K. E.-D. Cöln 
3323 ir ent ! 1 Sack Saatkorn 5 332 Döbeln Sächsische Stsb. 


Feuerhaak in 
Storkow. 


(Gersdorf). 
Gepäck. 


Nr: 30 — WIR en AR RT ngen. 
: 
z Bezeichnung = Art der Ge |Z Lagerort IE DEREN EBEN 
s m Inhalt wicht | © (insbesondere 
E|__ Marke Br | ie [5 male Weiche zur 
= a= Station Name der Bahn ufklärung 
Ei der Güter 3 dienen können) 
a | | 
333 Pilsener _ 1 Faß leer —| 7 33 -Danzigl.T. | K: E-D. Danzig 
334 G. Sandhof — 1 — Viehgitter — | — 334 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
2 Spatenbräu 56287 1 Faß leer — | 22,5 3355| Berlin ine = 
Sprung — 1.1). Karton Radfahrutensil. —_ 4 336 Graudenz ‚ K. ED. Danzig Reben: 
387 Stentebranerei 5337 1 Faß leer — | 34 8377) Kupferdreh | K. ED. Essen { Eonhän 
338! _W. Weiß _ 1/Marinesack | Kleider (Gepäck) — 9 1338 ltona K. E.-D. Altona Paan. 
339 F. Wiedey — 2 Eimer Gelee — | 10 1339| Minden i/W. K. E.-D. Hannover | Absender. 
| Offiziersuniform ’ . 
340 Woldenberg | — 1) Korb nl } 32 340 Woldenberg | K.E.-D. Bromberg | Mütze gez. Z. 
ZH | | 
| Zuckerfabr. | —_. 1] Sack Zucker — | 100 341 Jena S. K. E.-D. Erfurt 
| Halle a! | 
€. Güter mit Nummern bezeichnet: 
342| —_ rot I 6| Stück eis. Rohre — | 117 342) Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg| 3,5 m lang. 
343 Z— 2 1 Faß | gefüllt — ,287 3438| Mergentheim | Württemberg. Stsb. ® 
344 = 3 1| Stück | Kontragewicht — | 20 1344 Cöln=Ger. ' _K.E.-D. Göln 
345 — 6 1/Holzkoffer | Kleider — | 50 345 Leipzig II. | Sächsische Stsb. 
346 — 79 1 Kiste Wäsche — | 35 346 Salzwedel 'K. E.-D. Magdeburg 
347 — 82 1 “ | Zucker — ı 566 8347 Bodenwöhr | Bayerische Stsb. 
348 —_ 100 1 5 Stroh — | 40 348. Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
349 —_ 108 2 Stück | Herdteile - 6 1349 Cöln:Ger.  _K.E.-D. Cöln 
350 _ I 280 1 Pack | 3 leere Körbe — | 12 1350 Weiden Bayerische Stsb. 
351 = 317 ı Kiste | Benzin — | 61 351 Warburg K. E.-D. Cassel 
352 _ — 3 Stück | Gasrohre — | 65 |3552]| Tanubenheim Sächsische Stsb. | Nr822, 565, 459. 
353 — 1219 1 — Kakanie in. — | — 353 Probstzela K.E.-D. Erfurt x 
Hah, .. 3 Tafeln\ | A | ® r 1337, 1098, 
354 — 5 Stück % Rollenf rohes Kupfer| 149 = Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg en 1620. 
355 — 1797 1 Ring 16 kl. Buchsen — | 62 1355 Lissa /P. | K.E.--D. Posen 
356 = 5876 1| Kiste galv. Kohlen — | 38 356 Cöln Bonnth. K. E.-D. Cöln 
357 — 7260 1 & Seife — | 65 1857 Pinne K. E.-D. Posen 
358 -- 9531 1 3 Butter — | 18 1358 Herne K. E.-D. Essen 
359 _ 110416 1 Faß leer — | 53 1359 Schwelm K. E.-D. Elberfeld | Org. Pilsen. Br. 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
360) rot x A E= neue eis. Scheiben — | 29 1360 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
| | | 
a1 SR ale Kiste ansch. Drogen — | 70 361} Hamburg H. K. E.-D. Altona | verlötet. 
DE | \ 
sa /IN 8 | 1 Ballen | Manufakturw, — | 19 |362 Lübeck Lübeck-Büchener 
oa Qr>! 30 | 1 Kiste gefüllt — ' 59 1863 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
364| „Panther“ 8 | 1 _ Fahrrad — ı — |864| Charlottenburg K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
365 Monopol 43436 | 1 Kiste Margarine — | 17 |365| Chemnitz i/Sa. Sächsische Stsb. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
366| _ —_ 1 Korb Äpfel — | 25 1366 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
367) _ _ 1 Sack Äpfel — | 5 1367| Cöln Eilg. K. E.-D. Cöln 
368] _ E= 1 Korb Äpfel — | 22 1368 Wald K E.-D. Elberfeld 
369 ei _ | 1/ Ballen Alpengras — | 133 |369 Glauchau Sächsische Stsb. 
370 = = 1, Stück Angelrute —ı — 1370| Bad Kissingen a ale Stsb. 
371 _ — 1 Ballon gefüllt — | 50 1371| Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 
372 —_ — 1 a gefüllt — | 65 1372 Saalfeld K. E.-D. Erfurt | 
373 _ — 1 Bund Bandeisen — | 54 1373| Aßmannshausen ıK. E.-D. Frankf. a/M. 
374 — _ 1 Kiste Baßgeige / — | 30 |374| Berlin Stett. K. E.-D. Berlin Gepäck. 
375 = — 1| Bund 25 Besenstiele — 7,5 1875 Trier H. St. Johann-=Saarbr. | 
376 _ Z—— 1 —_ Betteil — | 6 376 Mannheim Badische Stsb. 
8377| —_ —_ 1, Ballen Betten — | 19 1377 Minden K. E.-D. Hannover 
378 — — 1 Sack Betten etc. —ı 2 378 Thorn K. E.-D. Bromberg 
379 - — 1| En eis. Bettstelle — | 17 379) Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
380 u _ 14) _ eis. Bettstelle — ı 27 1380 Berlin P. K. E.-D. Berlin 
| | 
381 = - 00 el mis \ 49 1381] Münster i/W. | K. E-D. Münster 
382 _ —_ 1 — eis. Bettstelle 23771582 Brake i/O. Oldenburgische Stsb. 
333 — _ 1 — ı eis. Bettstelle — | 27 383] Münster i/W. K. E.-D. Münster 
384 — _ 1, Kiste 1 Bild —_ 8 1384| Berlin Friedr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
385 = _ 1 .Bund | Bilder — | 13 385 München Zentr. | Bayerische Stsb. 
386 => — 1 Korb Birnen — | 10,5 386 Duisburg K. E--D. Essen 
387 = ug: 4 Stück verz. Blecheimer — 6 387 Wanne 5 
388 — — 1 Blechflasche, gefüllt —| 17,5 388 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
339 — = 1 Blechkanne| leer —| 5 1389 Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin 
en = _ I leer — | 7 1390| Wattenscheid K. E.-D. Essen 
— — | Il 


Kübel leb. Blumen ı 24 391| Ruhrort Rh. S 


—- VI — Nr 30 
Art der Ge 2 Lagerort Bemerkungen 
Verpackung Inhalt Mar E Sarg = Gubsontas 
En S Station Name der Bahn ee 
der Güter 3 dienen können) 
392 _ _ 1 — Bohnenschneidemasch. 2 1392 Bochum S. K. E.-D. Essen [aus Eisen. 
393 = _ 4| Stück eis. Bremsklötze — | — 1393 Danzig H. ei ne -D. Danzig 
394 -_ _ 21 _ ‚ kief., Bretter — ? 1394| Landsberg a/W. E.-D. Bromberg 
395 — _ 2 — | Bretter _ 8,5 1395 Zachun Grhal Mecklb. Stsb. 
396 ai en, | BETSEREBeR ı3 [396 Lauscha K. E-D. Erfurt |Gepäck. 
397 — — 1| Wagen Cement — | 3000 1397) Düsseld. Bilk K. E.-D. Elberfeld | Cöln 13 581. 
398 — —  , 1), Kanne | Chemikalien — | 29,5 1398 Elberfeld 2 
399 — — | 1,Schließkorb; Damenkleider — | 22 1399 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
400 — _ l Damenrad — | — 400 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
401 —_ = 1 - | Dezimalwage — |? [401 Wellwitz K. E.-D. Magdeburg 
402 — 74m l| = Dezimalwage — | 24 [402 Wunstorf K. E.-D. Hannover 
403 —_ _ 1 — Deichsel — | 12 408 Pasewalk K. E.-D. Stettin 
404 — _ 1 Kiste umsponn. Draht — | 78 1404| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln | 
405 — — 1; Pack i. L. | Ring Drahtseil = 9,5 4051| Wittenberg K. E.-D. Halle a/S. |5 mm stark. 
406 _ —_ l Korb Eier — | 31 |406| Steele Nord K. E-D. Essen | 
407 — — Yu Stab U) Eisen — | 20 1407 Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
408 — 1 Stück Eisen — | 18 i408| Borken i/W. K. E.-D. Essen 
409 _ _ 1 Paket ein Stück Eisen — | 10 /409| Hoheneggelsen | K. E.-D. Hannover 
410 > 2a 1 Bund | Eisendraht — | 30 1410| Zeulenroda Sächsische Stsb. 
411 — —_ l Stück Eisenplatte — | 119 |4ll Remilly Reichsbahn 
412 — | — l Bund 9 Eisenstangen — |) 290 1412 Paderborn K. E.-D. Cassel 
413 — I — l Stab Eisenstange — | 225 413) Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
414 I 1 Pack | ee } 17 414 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
216 Er ı| Bund | 2 Eisenrohre — | ı8 416) Mülheim Rh. | K. E.-D. Elberfeld 
417 — | — 3 Stück verz. Eisenrohre -— | 59,5 1417 Hildesheim K. E.-D. Hannover von Velhen 
418 —_ - 1 Korb Eisenwaren — | 85 /418| Oberbrügge K. E.-D. Elberfeld } 30.9 
u — — 1 Sep en. — | 50 |419| Leipzig Dr. Sächsische Stsb. ale 
4 — — 1 Stüc ahnenstange —| 420 - % n 
421 Er en 1 Y Eisenstange | 1421 h Erfurt K. E.-D. Erfurt 
423 E= | ii — 3| Fässer leer — | 180 |423| Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 
2 — ı 1 kn ze n — | 144 44 Ben Süd K. E.-D. Essen 
4 _ — 2 ässer anscheinend Teer — | — 1485 ad. : 
426 = - 5 Säcke Cement — | 250 426 Rheinfelden h Badische Stsb. 
427 — 1 - Fensterladen — | ? ,427° Klingenberg Sächsische Stsb. 
428,gelb od. braun — 4 Stg. Fenstereisen — | 93 428 Wilsnack K. E.-D. Altona 
429 E I ı| Hobbock | gelbes Fett — | 20 [419 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
430 —_ | —n >) Dosen Fische en 17 430) Morbach Direktion Mainz 
41 — | 1 Bund Flacheisen — | 39 1481 Burscheid K. E.-D. Elberfeld 
432 = | ı| Ballen | Flachs — | 56,5 432) Frankenfelde K. E.-D. Danzig | Streckenfund. 
433 _ _ 1 Bund Flaschen = 4 433 Aachen K. E.-D. Cöln 
434 — — & — Flaschenkörbe, neu — 4 434 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld Wüscher car 
435 = _ ı| Reisekorb | Frauenkleider, Wäsche | 20 485 Berlin Potsd. Bhf. K. E.-D. Berlin { EH ge 
436 — | 1 Stück Friktionsscheibe — 9 4386| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln ; 
437 = — 1 Ring 12 eis. Futterstampfer 6 437) Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
438 - _ 1 Bund 20Gardinenstangen — | 11 4838| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
439 — _ 2 Stück eis. Gasrohre — | 11 489 Cottbus K. E.-D. Halle a/S 
440 _ | — 3 Bund Gasrohre — | 45 |440| Eschweiler Thal K. E.-D. Cöln 
441 — _ l Stück Geflügelkrippe — | 11 |44l Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
442 > 2 1 Sack eo | 35 |42| Orlamünde K. E.-D. Erfurt 
443 — — | 1| Ballen Getreidesäcke — | 41 448 Uerdingen K. E.-D. Cöln 
444 =, 3| Stück Gewicht — [9.5 444 Vohburg Bayerische Stsb. 
445 = —_ 1 Bund Gläser — 5,5 445 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
446 — —ı 71 = Gummistange — 0,5 1446| Detmold K. E.-D. Hannover 
447 _ = 171.9 Pack 4 Stangen Gußstahl — | 38 447 Bamberg | Bayerische Stsb. 
448 _ | A 6 Stek. Halbrundeisen 5 4481 Schwetzingen Badische Stsb. 
449, | _ 2 Al rohe ges. Häute — | 46 |449| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
450 = — | 1]Sehließkorb|/ Haushallungesgegen- } 57 ol Schalke K. E.-D. Essen 
451 _ — 1 Stück eis. Heizkörper — | 27 1451| Düsseldorf-Der. , K. E.-D. Elberfeld | rohrartig. 
452 _ - 10 ;; guß. Herdringe — | 13 452) Neubrandenburg | Grhzl. Ben Stsh. age Adr. 
4535| (Gepäck) _ 1 Kofier Herrenwäsche — 4531 Berlin Alex. K. E.-D. Berlin Paul 
454 ll 1 Bund 9 Stg. Hespeneisen — | 42 454 Velbert K. E.-D. Elberfeld | Gutschke, 
455 _ at 1 5 6 Heugabeln = 9 455 Solingen 
456 — | e- 10 4kant. Hölzer — | 40 |4561 Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 
457 - - 10| Stück | Hölzer — | 40 457 £ ; 
458 — = 1| Holzkoffer | gefüllt 47 458 Soest K. E.-D. Cassel |schwarzbraun. 
459 _ _ 1 Sack kleine Holzkonsolen | 18 ‚459| Wilhelmshaven Oldenburg. Stsb. 
460 —_ —_ l Bund Holzleisten — | 20 460) Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
461| — = 1 Sack Holznägel — | 12 1461 Pforzheim 5 Wr 
462 — ı- j N Holzschuhe — |. 21: 1462 Hilden K. E.-D. Elberfeld 
463, — | — 1 Bund 20 Holzstäbe — | 37 468 Mittweida Sächsische Steb. 
!) Sack trägt bahnseitige Aufgabemarke: Frankfurt Ost 29. 9. 


ve. = Zeitung des Vereins 
ah y Ber gr uh, m 2 = vor ve 4 Deutscher Kisenbahnverwaltungen. 
z Bezeichnung = Art der | Ge- “ln Lagerort Bemerkungen 
3 2. 5 | Verpackine Inhalt wicht | ‚8 l eg pn 
8 Marke Nr zn kg |5 male, welche zur 
BUT 3 Station Name der Bahn 2 
3 der Güter E dienen können) 
464 & — iı Pack | 24 Holzstiele — | 33 |464 Aachen ' K.E.-D. Cöln 
465 _ l —_ leb. Huhn — | — 1465 Kläden K. E. D Ei deburg 
466 Fr 4| = leb. Hühner — 466 Lengen | KR tona 
467 —_ = 00| = alte Infanteriehelme — [467 Merseburg |K. E.-D. Prale a/S. 
468 — _ 1 Sack Kartoffeln — | 50 1468| Rummelsburg*) K.E.-D. Berlin *) Rgb. 
469 — — 1ı ” Kartoffeln — | 53 |469| Pankow Rgb. “ 
470 _ _ 1| * Kartoffeln — | 40 |/470| Leopoldshöhe Badische Stsb. 
471 — 1| % , Kartoffeln — | 74 |471| Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
472 _ == 1 = Kartoffeln — | 67 |472lFrankfurter Allee K. E.-D. Berlin 
473 — _ l = | Kartoffeln — | 55 [4731 Berlin Ahg. | 
474 — — 1 = , Kartoffeln — | 87 1474 Bremen ıK en Hannover Gepäck. 
475 = — 1 x | weiße Kartoffeln — | 63 |475 Solingen \-K. E.-D. Elberfeld 
476 — _ 1| 5 , Kartoffeln — 25071476 Rummelsburg *) | K. E.-D. Berlin *) Rgb. 
477 _ _ | > | Kartoffeln — | 66 [477 Neumünster K.E.-D. Altona 
478 E= u 1 % | Kartoffeln — | 301478 Neumühl K. E.-D. Essen 
479 En _ 1 ı Ballen 2 gefüllte Kartons — | 16 1479 Cöln-D. K. E.-D. Cöln Zollgut. 
480, _ 1 4 | Kattun — | 70 1480| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
481} Sa Kalt | Koffer | Keilkissen tag e481 Höxter K. E.-D. Cassel | Gepäck. 
482 n-— _ 4 _- , eis. Ketten =. | 25 1482 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
483 E= —  ;, 1| Wagen Kies — | — 1488 Halensee K. E.-D. Berlin Bln. 49 098. 
484 .- — 1 — Kinderstuhl _ 5 1484| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
485 _ — 01 — Klappstuhl — 6 |485| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
486 _ — 1 Holzkoffer | Kleider - 30 1485 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | braun. 
487 — — |  1|Reisekoffer | ansch. Kleider — | 54 1487 Gera K. E.-D. Erfurt 
488 _ — | 1/Sehließkorb| Kleider — | 236 |488| Eupen-Mirke K. E.-D. Elberfeld | Alma Dirken. 
489 _ — 1 Reisekorb | Kleider — | 70 |489| Mülheim-Epp. K. E.-D. Essen 
490 — —  ; 1/Schließkorb| Kleider — | 28 1490 Aachen K. E.-D. Cöln 
491 — Kal Reisekorb | Kleider — | 16 491 Hirschberg K. E.-D. Breslau 
499 Pr. RE Pack | ae pe rule, } 46 |492 S Recklinghausen) K.E-D. Dssen 
493 — o- I CH! Sack Kleie — 63 49 Echzell K.E.-D. Frankf. a/M. 
494 _ — | 1| H Kleiesäcke — | 25 [494 Eythra K. E.-D. Halle a/S. 
495 - | 1) Wagen Kleinschlag — | — 1449| Dahlhausen K. E.-D. Essen Efd. 18678. 
496 _ We Bund eis. Kohlenschaufeln 15 ,496| Stadtoldendorf K. E.-D. Cassel 
497 —_ =ErAih 6 En Koksaufsatzbretter — | — [497| Münden a/D. K. E.-D. Hannover 
498 _ a RR — Kommodenuntersatz 37 498 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
499 _ — 1 Stück Kopfpolster -. 1,5 /499| Furth i. Wald Bayerische Stsb. 
500 _ — 1 _ Korbflasche, gebr. — 9,5 1500| Magdeburg*) |K. E.-D. Magdeburg| *) Westseite, 
501 sel] Rolle 8 gebr. Körbe — | 16 [501 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
502 -— — | 1/ Eimer Kraut 12,5 502) Cöln=Bonnt. K. E.-D. Cöln 
508 _ -— 11 | Sack N gemahlene Kreide, \ 41 1508| Bülderup Bau K. E>D. Altona 
504 — en 1 Kupplung — | — 1504 Herbesthal K. E.-D. Cöln 
505 _ u 2 Korbfl. Lack ? 32 1505| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
506 _ —_ 2| Stück ansch. Lagergehäuse 17,5 |506 Kratzau Sächsische Stsb. 
507 — _ 1| Bund 8 Latten — | 33 1507 Geisweid . E.-D. Elberfeld 
508 _ — 1 Rolle Leder — 5 1508 ÖOsterburken Badische Stsb. 
509 — _ 1 Ballen Leder — | 20 1509) Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
510 = —_ 1 Sack Leim — | 51 |510) Passau Bayerische Stsb. 
511 = _ 1| Ballen Leinen Ä — | 78 511 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
A ae BS $ Mandeln und eine r E i 
512 1| Säckchen |} " Alasche Eigelb | 5 1518 Altena K. E.-D. Elberfeld 
513 En 1 Ballen |gestrickt. Männerjacken 31 513 Iserlohn R 
514 = = 1| Stück Maschinenteil — | 29 |5l4| Treuchtlingen Bayerische Stsb. 
515 _ _ 1 3 Maschinenteil —| 125 515 Hamm K. E.-D. Essen 
516 — ee aa . Maschinenteil — | 58 /516| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg [Schutzmarke 
517 —_ _ 1| Säckchen | Mehl —ı712,51017 Coburg K. E.-D. Erfurt 
518 — - 1| Sack Meerettig — | 60 [1518| 2 Schramberg Württemberg. Stsb. \ 
519 —_ _ 1 Stück Milchkanne _ 31519 Dorfen eneels Stsb. 
520 _ _ 1 Eimer Mostrich — | 15 1520 Thorn E.-D. Bromberg 
521 = — 1 Korb fr. Obst — | 45 [521| Friedrichshafen er Stsb. 
522 _ 1 } Obst — | 18 |522 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
523 _ = 1 £ Obst — | 43 |523| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
524 =. — 3) Körbe fr. Obst — | 57 |524| Aachen Eilg. K. E.-D. Cöln 
525 — _ 2| Tonnen Obst — | 120 [525 Rummelsburz *) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 
526 = 2 1 Faß öl — | 63 |526| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
527 _ . 1 Ölfaß leer — | 36 1527) Bochum S. K. E.-D. Essen 
528 — _ 1 Stück Ofenplatte — | 22 528/Bischofsheim v.R. Preneche Stsb. 
529 = = 1| Ballen Packtücher —| 2 15% Cöln-Ger. K. E.-D.: Cöln 
530 - = 1 A Packtücher — | 45 1530 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
531 — = 1 Kiste Papier —| 23 531 Blomberg K. E.-D. Hannover, 
532 _ = 1 Sack Papierpritschen — | 34 1532 Cöln-D. K. E.-D. Cöln 
533 —_ — 1 Pack Pappdeckel — | %5 1533 Dalheim 4 
534 — —_ 1 & Pappen — | 24 |534| M.-Gladbach x 
535 — = ı| Stück Peiroleumpumpe, — | 27 1555| Havelberg K. E.-D. Altona |Allweiler N. 6. 
5 = raune Pferde- i 
536 _ 1 Pack } eskon von Rh 10 1536 Wittlich St. Johann=Saarbr. 
537 E— — 3 — eich.®Pfosten — | 9 1537| Niederbobritzsch : Stsb. 
538 = —_ 4| Stück eis. Platten — | 10 1538| Borken i/W. K. E.-D. Essen 


ee | .._, B ee E Nr 30 
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SIEB Yirke es | 5 | Verpackung | vr | ee Neal 
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539 - == FC Stück | are — | 15 5391| Gerolstein St. Johann=Saarbr. 
r | N : i 
en E LS a = | 7 0 Olausthal  |K. E-D. Magdeburg 
542 —_ | — 1 Korb 2 gußeis. Pumpenteile | 26 1542| Frankfurt.a/M. K. E.-D. Frankf. a/M. 
543, = | j — | Puppenwagen — 4 5431| Düsseldorf-D.  K. E.-D. Elberfeld 
544 - | | 1 Ballen  Putztücher 25 544] Osterburken | Badische Stsb. 
545 = — | 1 — | Rad _ 3 [545 Prausitz Sächsische Stsb. 
546 _ | — 1, Kistchen | Rad für Dynamo — 3 /546| B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 
547 = — | 1) Korb | Rauchtabak — | 19,5 47 Vlotho ' K. E.-D. Hannover 
548 _ 1 Sack Reis — | 50 |548[SchweinfurtZentr.. Bayerische Stsb. 
549 (Gepäck) | — 1| Reisekorb | — — | 85 1549| Berlin Stett. | K.E.-D. Berlin | jm. schwarzem . 
550 -- | 1 u Reisekorb, alt — | 14 5501| Hannover Süd | K. E.-D. Hannover |! Wachstuch- 
551 o — +1 Stück | Rohr — | 20 551] Lüttringhausen K. E.-D. Essen deckel. 
552 —_ — |1ı Bund 9 eis. Rohre — | 29 552] Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M.| alt. 
553 _ = 1 a | Rohre m. 1 Paket — | 25 1553 Karthaus St. Johann=Saarbr. 
554 — — 1 & | 2 Rohrstühle — | 10 554 Brühl WE RNE.-D GCöln 
555, == — 1 Bl Stück eis. Rolle — 7,5|555l Herzberg a/H. K. E.-D. Cassel 
556 — | 5| Dosen Rollmops u. Herinze 22 5561 Bingerbrück Direktion Mainz 
557 | Stück eis. Rost — | 34 557) Kupferdreh K. E.-D. Essen 
558 — = 1 Stange | Rundeisen — | 27 558 Soest | _K. E.-D. Cassel 
5859 E12 Stäbe | Rundstahl — | 58 1559 Barmen | RK. E.-D. Elberfeld 
560 rot — 401 Stück | 6 Stück Rundstahl — | 20,5 1560 Iserlohn 
561 — 1! Bund 2 Säbel —| 8. 861 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
562 = | 1 Sack | Säcke — | 12 1562 = e 
563 Ve! 4 | Säcke — | 36,5 5631 Wittenberge K. E.-D. Altona 
564 — 1 Pack | leere Säcke 0219301564 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
565 _ — | 3| Kiepen | Säcke — 5 Rinteln | K. E.-D. Hannover ‚von Halle a/S. 
566 _ = 1 Faß , leere Säcke — | 30 566| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
567 — a Sack | leere Säcke 10 567) Furth i. Wald Bayerische Stsb. 
568 _ 1 Pack | 20 Säcke — | 18 /568| Aschersleben K. E.-D. Magdeburg 
569 — _ 1 Sack 21 nr \ 48 1569 Mainz Direktion Mainz 
570 — 1| Reisekorb jalte Säcke, Fässer usw. 19 570 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
571 — en! Pack | Säge — oz Elbin | K.E.-D. Danzig 
572 -- —_ 1 Stück kupf. Saugekopff — 1,5 572] Heringsdorf K. E.-D. Stettin 
en — —_ 1 Einen ren — Emmerich K. E.-D. Essen 
74 — — 4 tück chneeschläger — 574 . 
575 — — 6 - Gemüseschaber ih & Ü\s7s Crefeld a 
576 — — 2 Pack Schrankteile _ ? 1576| Hannover Eilg. K. E.-D. Hannover 
577 — —_ il . 5 Schrauben — | 35 1577) Lauterburg Reichsbahn 
E25 z a a eh rellen = 701} Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb. 
580 — — 1 Bund Seegras — | 25 1580 Mainz Direktion Mainz 
581 _ _ 1 _ Segeltuchdecke — | — [581 Speldorf K. E.-D. Essen 
582 —_ _ 1 Faß ansch. br. Seife — | 260 1582 Wanne e 
583 — 1 Ballen Speck — | 80 /583| Dortmund Eilg. n 
584 — — 1 Buud Spitzhacken — | 21 1584 Essen H e 
585 1 s Stabstahl — | 35 1585 Cottbus | K. E.-D. Halle a/S. 
586 — _ 1 Br ı' 5 Stäbe Stahl — | 49 1586| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
587 — —_ 1 Kist Stahlhämmer — | 23 587) . Diedenhofen Reichsbahn 
588 — _ 1 Bd. 10 Stahlstangen — ı 112 1588 Hameln K. E.-D. Hannover 
589 _ 1 - Stahlmatratze — | 34 1589) Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
590 = _ 24 — Steine — | 73 1590 Elberfeld e 
591 —_ = 5 u en _g| 12 1591} Bochum S K. E.-D. Essen 
1 _ Aschekasten = z Br 
592 _ _ 1 Stück eis. Streichbrett — 5 1592 Thorn K. E.-D. Bromberg 
593 _ — ı1| Karton Strohhüte — | — 1593 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
594 1 —_ Strohpolster 123 1594 Glauchau Sächsische Stsb. 
wi —  — — | 1] Pack |{ Btuln Lureneehienen)| 12 Bol Cem. K. E.-D. Cöln 
596 E= 1 En Stuhl 6 1596 Ulm Württemberg. Stsb. 
597 — 1 Pack 36 Stuhllehnen — | 10 |597) Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
598 _ — 1 N ne en _ 7 1598| Diedenhofen Reichsbahn 
599 — _ 1 Paket N = Herddangsn a: ! 5 1599 Nagold Württemberg. Stsb. 
600 E= 1 Tisch — | 17 600 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
601 _ — 1 -_ Tischplatte - 7 1601 Riesa Sächsische Stsb. 
602 >= _ 1 Sack Treppendocken — | 36 1602| Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
603 _ — 1 = Triumphstuhl = 3 1608 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
604 = E= 11 — Umzugsgut — | 350 1604 Osterfeld K. E.-D. Essen 
605 —_ — 4 Stück DO-Unterlagsplatten — | 47 1606| Harburg H. K. E.-D. Altona 
606 : —_ 1) Paket 7 bunte Vasen _ 3 /606| Leipzig-Eutr. | K. E.-D. Halle a/S. 
607 —_, —_ 1 _ Viehgitter — — 1607| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
608 _ _ 1 - Wagendecke — | 18 1608 Chemnitz Sächsische Stsb. 
609 = _ 2 — Wagendecken — | — 1609| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
610 u = 1 Stück « Walzeisen — | 125 1610) Berthelmingen Reichsbahn 
611 _ _ 1 _ Waschschrank — | 21 611 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
612 _ _ 1 — eis. Waschtisch _ 4 1612) Oberhausen K. E.-D. Essen 
613 —_ _ 1/Handtasche| Wäsche _ 3 613 Mainz Direktion Mainz | Gepäck. 
614! _ _ 1! Stück Wäschekasten — | 30 /614| München Zentr. | Bayerische Stsb. 
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615 —_ _ 1 — Wäscheschragen — 5 1615 Uerdingen  K.E.-D. Cöln 
616 _ — 1 Stück Wassersauger _ 3,5 616 Wildbad Württemberg. Stsb. Fi ’ 
617 _ _ iı Korb Wein — 50 617) Holzwickede | K. E.-D. Elberfeld | Bisin: C 
618 _ — | ı| Stange | Winkeleisen — | 20 |618 Lübben K. E.-D. Halle a/S. u Rn 
619 _ — 11 Stäbe Winkeleisen 68 619) Hekbach ' Direktion Mainz 
60 _ — | 1! Kübel Wirtschaftsgegenständ. 13 620 Radolfzell Badische Stsb. 
621 == a 1| Ballen Wolldecke 18,5 621) Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
622 _ — 1 |Ledertasch.|Wollmuster, Kleider etc. 22 1622 Thorn H. K. E.-D. Bromberg |}) 
623 — _ l olle | Zinkblech — | 12 638 Pfullendorf | Württemberg. Stsb. 
624 = — l Korb Zinkstücke — | 11,5 624 Oldenburg ee Steb. 
625 = — 1 Sack | Zucker — | 30 6256| Waltershausen K.'E.-D. Erfurt 
626 — 10 Brote Zucker — 125 626 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
627 — —_ 1 Stück Zuekerhut — | 12,5 627 Dachau | Bayerische Stsb. 

— 1 Sack | Zwiebeln — | 48 1628 Treuen Sächsische Stsb. 


1) Briefe mit Namen: Victor Buckley. 


(Gepäck.) 
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ministeriums der bayerischen Verkehrs- bahn durch Druckluft. — Die Betriebs- Bücherschau. 


anstalten. — Verkehr und Einnahmen der ergebnisse der 


bayer. Staatsbahnen. — Aussichten des 


sechs großen französ. 
Eisenbahngesellschaften von 1897—1902. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Trennung des Schrankendienstes von der Streckenbewachung durch Einstellung 
von Streckenwärtern. 


Der Vorschlag in Nr 31 d. Ztg. über Trennung des 
Schrankendienstes von der Streckenbewachung durch staffel- 
förmige Ablösung hat auf den ersten Blick etwas Bestrickendes ; 
er erscheint als die einfachste und natürlichste Lösung. Eine 
nähere Prüfung regt indes Bedenken an, die nicht so leicht zur 
Seite zu schieben sind, und die bei der Wichtigkeit des Gegen- 
standes es zweckdienlich erscheinen lassen, auf sie hinzuweisen 
und die Vorteile einer völligen Trennung des Schrankendienstes 
von der Streckenbewachung zu erörtern. Ein Kundiger findet 
vielleicht den Ausweg, die Vorteile beider Systeme zu vereinigen 
und daraus ein ideales zu Konstruieren. 

Die Trennung der Schrankenbedienung von der Strecken- 
bewachung will der Gefahr vorbeugen, daß der eine Dienstzweig 
auf Kosten des anderen vernachlässigt wird, daß die Schranken 
während der Vorbeifahrt der Züge offen bleiben oder im Über- 
eifer zu früh geschlossen werden. Es soll genügende Zeit ge- 
schaffen werden zu einer sorgfältigen, gründlichen Revision des 
Oberbaues und zur Beseitigung zutage tretender Mängel. Der 
Einwand, daß die Inanspruchnahme durch den einen Dienst- 
zweig nicht genügende Zeit gelassen habe zur ordnungsmäßigen 
Wahrnehmung des anderen, soll ein- für allemal aus der Welt 
geräumt werden. 

Weshalb nun mit halben Maßregeln vorgehen, weshalb 
die Gefahren und Mißstände nur abschwächen, anstatt sie voll- 
ständig zu beseitigen? Ich meine, weshalb soll den Schranken- 
wärtern noch eine beschränkte Gleisunterhaltung auferlegt wer- 
den? Nach dem inNr 31 d.Ztg. gemachten Vorschlage soll diese 
vom Schrankenwärter zu unterhaltende Gleisstrecke auf etwa 
500 m — 250 m nach jeder Budenseite — bemessen werden. 


Kann der Wärter, wenn er 250 m von der Bude entfernt ist, 
nicht doch noch von einem Zuge derart überrascht werden, daß 
ihm die rechtzeitige Schließung der Schranke unmöglich wird ? 
Diese Frage ist unbedingt zu bejahen, wenn Kurven oder Ein- 
schnitte die Aussicht behindern und sie auf weniger als 2 km 
beschränken. Auch in der Dunkelheit sowie bei nebeligem 
Wetter kann dieser Fall eintreten. Die vollständige Trennung 
der Schrankenbedienung von der Streckenbewachung erscheint 
deshalb als zwingende Notwendigkeit. Die Schranke muß un- 
unterbrochen bewacht sein. Der Schrankenwärter darf 
mit der Bahnunterhaltung und der Streckenwärter mit der 
Schrankenbedienung nichts zu tun haben. 

Den Einwand, daß der reine Schrankendienst für einen 
gesunden Mann in jüngeren oder mittleren Jahren keine volle 
Ausnutzung bietet, lasse ich gelten, lege ihm aber keine hem- 
mende, sondern eine fördernde Bedeutung bei, weil er die Ein- 
stellung von weiblichen Personen und Invaliden in weitestem 
Umfange ermöglicht und rechtfertigt. 

Auf Hauptstrecken mit sehr lebhaftem Verkehr müssen 
für beide Dienstzweige vollwertige Kräfte zur Verwendung 
kommen. Auf Strecken mit mittlerem oder schwachem Betrieb, 
besonders da, wo kein voller Nachtdienst besteht, soll der 
Schrankendienst zunächst für ältere Bahnwärter offen bleiben, 
deren Dienstfähigkeit geschwächt aber noch nicht so weit herab- 
gemindert ist, daß die Pensionierung geboten wäre; ferner für 
Eisenbahninvaliden und für weibliche Personen. Die Schar der 
Invaliden, deren Los zu verbessern die Eisenbahnverwaltung in 
anerkennenswerter Fürsorge bestrebt ist, wird von Jahr zu Jahr 
größer, und wie gering war bislang die Arbeitsgelegenheit für 
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solche Personen, die im Dienste der Eisenbahn ihre Gesundheit 
eingebüßt haben und auf eine unzulängliche Unfallrente ange- 
wiesen sind. Neben ganz vereinzelten sonstigen Posten kam 
nur der Bahnsteigschaffnerdienst für sie in Frage, und hier 
traten noch die wegen Augenschwäche, Farbenblindheit usw. 
aus anderen Zweigen zurückgezogenen Bediensteten mit ihnen 
in Wettbewerb. Der Schrankendienst öffnet den Invaliden ein 
passendes, ausgedehntes Arbeitsfeld. Welchen Wert es für den 
Bahnwärter hat, der mit 700 J@ Anfangsgehalt eine mehr oder 
minder zahlreiche Familie ernähren muß, wenn seiner Frau oder 
seiner Tochter eine Nebeneinnahme von 300 bis 400 ‚4. geboten 
wird, bedarf keiner Erörterung. Die staffelförmige Ablösung 
faßt die Einstellung von Invaliden und weiblichen Personen 
ebenfalls ins Auge, aber nur nebenher, als Ausnahmefall; der 
hervorragenden sozialen Bedeutung dieser Einrichtung wird sie 
nicht gerecht. Scheinbar überschätzt sie die Schwierigkeiten, 
die der Einstellung weiblicher Personen sich entgegenstellen. 


In dem Bezirk, an dessen Einrichtungen sich diese Aus- 
führungen anlehnen, wurde für Strecken mit mittlerer Betriebs- 
stärke die Besetzung der Posten mit je einer männlichen und 
einer weiblichen Person ins Auge gefaßt. Sofort konnte eine 
größere Anzahl Frauen und Töchter der Bahnwärter eingestellt 
werden, und zwar als Ablöser ihrer Männer bezw. Väter. Die 
gleiche Anzahl Aushilfsbeamten wurde dadurch für den Bahn- 
unterhaltungsdienst verfügbar. Der Betrieb währt von 4 Uhr 
morgens bis 12 Uhr nachts. Dem Schrankenwärter ist eine 
12stündige Dienstzeit zugewiesen, den Rest übernimmt die Ab- 
lösung. Aber diese Festsetzung braucht nicht innegehalten zu 
werden; sie ist getroffen, um eine Unterlage für die Lohnbe- 
rechnung zu haben. Der gegenseitigen freiwilligen Aushilfe 
wird kein Hindernis in den Weg gelegt. Sie wird sogar nach 
Möglichkeit begünstigt, um den Wärterinnen die Ausübung 
ihrer häuslichen Verpflichtungen zu erleichtern. Eine gebotene 
Kontrolle wird selbstredend durch den Bahnmeister ‚ausgeübt. 
Mißstände haben sich bislang nicht ergeben. In gleicher Weise 
ist einem Invaliden gemeinsam mit seiner Frau ein Posten über- 
tragen worden. Auch dieser Versuch befriedigt beide Teile. 
Die volle Durchführung der geplanten Einrichtung scheitert zur 
Zeit noch an dem Mangel von Wohnhäusern. Diese müssen 
vorerst in genügender Anzahl erbaut werden. Vor der Kosten- 
frage braucht man aber nicht zurückzuschrecken, denn ob der 
Neubau von Wärterhäusern überhaupt eine Belastung der 
Staatskasse herbeiführt, ist sehr zweifelhaft. In dem hier be- 
sprochenen Bezirke wurde, trotzdem die Verwendung von 
Frauen vorerst nurin beschränktem Maße stattfinden konnte, doch 
schon eine jährliche Lohnersparnis von nahezu 4000 464. erzielt. 
Soll sich die Bausumme mit 5 $ verzinsen, was der Fiskus im 
allgemeinen nicht beansprucht, und nimmt man an, daß 2% 
durch Mieten und einzulassende Wohnungsgeldzuschüsse ge- 
deckt werden, so würde zur Deckung der verbleibenden 3 2 die 
erwähnte Ersparnis von 4000 44 noch hinreichen für eine Bau- 
summe von 133000 4 Klarer wird die Sache, wenn man ein 
einzelnes Wohnhaus ins Auge faßt. Der durchschnittliche Woh- 
nungsgeldzuschuß des Bahnwärters beträgt 108 44, die durch 
Einstellung eines weiblichen Familienmitgliedes herbeigeführte 
Minderausgahe an Löhnen etwa 360 6, ergibt zusammen 468 4. 
Das genügt unter allen Umständen als Ertrag eines Einfamilien- 
wohnhauses. Eine engherzige Einschränkung bei der Her- 
stellung von Wohnhäusern wäre also vom wirtschaftlichen Stand- 
punkt aus keineswegs geboten. 


Daß der Dienst des Streckenwärters in demselben Maße 
erschwert wird, als der Dienst des Schrankenwärters Erleich- 
terung erfährt, daß er an die Ausdauer der Beamten höhere 
Anforderungen stellt, muß anerkannt werden. Zur Behebung 
dieser Ungleichheit könnte zunächst die Dienstschicht der 
Schrankenwärter entsprechend verlängert werden. Dann wäre 
die Bewilligung von Stellenzulagen an die Streckenwärter ins 
Auge zu fassen. Mehrkosten entstehen hierdurch nicht, denn 
es ist durchaus gerechtfertigt und schließt keine Härte in sich, 
wenn den Schrankenwärtern die von ihnen bislang etwa be- 


zogene Stellenzulage allmählich entzogen wird. Im diesseitigen 
Bezirk ist dies geplant. Von einer Überbürdung des Strecken- 
wärters, von einer über das zulässige Maß hinausgehenden In- 
anspruchnahme kann keine Rede sein, sofern die Zeitdauer zur 
Wegstrecke in entsprechendem Verhältnis steht und auf kür- 
zere Ruhepausen Bedacht genommen wird, die bei Stations- 


abständen von mehr als 10 km als Bedürfnis zu betrachten sind. _ 


Erwägt man ferner, daß die Streckenbegehung wohl nur in 
seltenen Fällen bis zur zwässigen Grenze von 20km ausgedehnt 
wird (im diesseitigen Bezirk beträgt der Durchschnitt 17 km), so 
kommt man zu dem Schluß, daß eine Überlastung des Strecken- 
wärters nicht eintritt. Die in einzelnen Bezirken getroffene 
Einrichtung, wonach die Schrankenwärter und Streckenwärter 
wöchentlich oder 14tägig wechseln, hat sich hier nicht bewährt. 
Die Gleisunterhaltung ließ zu wünschen übrig, einer verließ 
sich auf den anderen, und von den Streckenwärtern persönlich 
wurde der Antrag gestellt, sie von der Ablösung wieder zu be- 
freien, damit sie in den Stand gesetzt würden, die volle Ver- 
antwortlichkeit für den guten, Zustand der Gleisstrecke zu über- 
nehmen. Ein solches Vorgehen zeugt nicht von Überbürdung 
und Erschlaffung. Öftere oder gewohnheitsmäßige Nachlässig- 
keiten können sich auch nicht einschleichen, denn der Strecken- 
begang wird durch Revisionsbücher und die Gleisunterhaltung 
durch den Bahnmeister kontrolliert. 


Dem Einwand, daß das tägliche Einerlei in der Beschäfti- 
guug des Streckenwärters schließlich Lauheit und eine mecha- 
nische Wahrnehmung des Dienstes nach sich zieht, möchte ich 
entgegen halten, daß die ausschließliche Beschäftigung mit der 
Bahnunterhaltung den Blick für zutage tretende Mängel schärft 
und Routine und praktische Fähigkeiten erzeugt, die sehr 
schätzbar sind. Im übrigen ist der Dienst des Streckenwärters 
nicht einförmiger als der anderer gleichwertiger Stellungen. 

Der Gefahr, daß der Schrankenwärter in Versuchung 
gerät, 
bei der Schranke gelegene Dienstwohnung aufzusuchen, kann 
leicht vorgebeugt werden. Man übertrage dem Schranken- 
wärter nicht die an seinem Posten befindliche Dienstwohnung, 
sondern die Wohnung des nächstgelegenen Postens, und die 
Gefahr ist beseitigt. Im diesseitigen Bezirk wird seit langem 
hiernach verfahren. Die Wärterwohnungen werden grundsätz- 
lich, wenn es sich eben machen läßt, nicht denjenigen Wärtern 
übertragen, in deren Bezirk sie liegen. 


Betrachten wir an der Hand dieser Ausführungen nun die 
graphische Darstellung der staffelförmigen Ablösung A mit 
einer solchen, die Streckenwärter vorsieht, B. Eins fällt bei der 
staffelförmigen Ablösung sofort ins Auge: die ungleiche Ver- 
teilung der Streckenbegehungen. Der Zeitraum zwischen den 
einzelnen Begehungen wechselt von 1 bis 11 Stunden, und er 
wird noch größer, wenn Stationsabstände von mehr als 10 km, 
die doch nicht selten sind, in Frage kommen. An den Aus- 
gangspunkten liegen die Revisionen zu weit auseinander, an 
den Wendepunkten zu dicht nebeneinander. Die Sicherheit des 
Betriebes wird ernstlich gefährdet, wenn eine Strecke bis zu 
15 Stunden ohne Bewachung bleibt, und es erscheint unnötig 
und wirtschaftlich untunlich, die Streekenwärter in kürzeren 
als zweistündigen Abständen einander folgen zu lassen, weil 
innerhalb so kurzer Zeiten nennenswerte Veränderungen am 
Oberbau wohl nicht eintreten. Eine gleichmäßige Verteilung 
der Begehungen in angemessenen Abständen möchte doch wohl 
vorzuziehen sein. Zwischentouren, von A ausgehend, lassen 
sich nicht einlegen. Die Kreuzung zweier Touren würde die 
staffelförmige Ablösung stören, der Wärter würde von seinem 
Standort zu weit abgeschoben und hätte beim Schluß der 
Dienstschicht unnötige Wege nach seinem Standort zurück- 
zulegen, mit einem Wort, der größte Teil der Vorteile, welche 
die staffelförmige Ablösung bieten soll, ginge verloren. Und 
wie gestaltet sich die Sache, wenn drei- oder fünfmaliger Re- 
visionsgang sich als ausreichend oder notwendig erweist? 
Hier versagt die staffelförmige Ablösung vollständig, denn sie hat 
die Durchführung ganzer Doppelbegehungen zur Voraussetzung. 


seinen Posten verbotenerweise zu verlassen und seine 
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Nr 84 


Entschließt man sich zur Einstellung von Streckenwärtern 
unter völliger Trennung des Schrankendienstes vom Bahnbe- 
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Abb. A. 


wachungsdienst, so erhält man unter Benutzung günstig ge- 
legener Zugfahrten eine Diensteinteilung, die ohne Schwierig- 
keit allen Formen der Örtlichkeit und des Betriebes angepaßt 


werden kann. Die Revisionen können von jedem beliebigen 
Posten aus beginnen und führen den Streckenwärter immer 
wieder an den Ausgangspunkt zurück. Unnötige Wege sind 
vollständig ausgeschlossen. Die Zahl der Revisionen ist unbe- 
schränkt. Sie können mit Leichtigkeit während des Tages ver- 
dichtet, während der Nachtzeit auseinander gezogen werden. 
Man wird jeder Rücksichtnahme auf die Entfernung der Posten 
und Stationen enthoben. Die Einschiebung einer neuen Tour 
oder der zeitweise Fortfall einer bestehenden vollzieht sich, 
ohne die übrigen Touren in Mitleidenschaft zu ziehen, denn 
jede Begehung ist völlig unabhängig von den übrigen. Sollten 
auf kürzeren, besonders gefährdeten Strecken, etwa auf Tunnel- 
strecken, mehrfache Revisionen nötig sein, so läßt sich dies 
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ohne Schwierigkeit bewerkstelligen. Tour /V gibt hierfür An- 
leitung und zeigt zugleich, wie ein Streckenwärter in den 
Nachbarbezirk hinübergeleitet wird, um volle Ausnutzung zu 
erzielen, oder wenn die Verhältnisse des Nachbarbezirkes dies 
bedingen. Die Anlehnung an die Züge ist bei der heutigen 
regen Zugfolge leicht gegeben, umsomehr, da auch Güterzüge 
in Betracht kommen. 

Wie stellt sich nun der Kostenpunkt beider Systeme ? 

Die staffelförmige Ablösung würde für die Strecke A—C 
24 Wärter und 3 Anläufer = 27 Mann vorsehen. Die Ein- 
stellung von Streckenwärtern würde bedingen: 12 Schranken- 
wärter, 12 weibliche Personen oder Invaliden und 5 Strecken- 
wärter. Also, da die weiblichen Personen und Invaliden 
durchschnittlich das halbe Einkommen der Wärter beziehen, 


12 + . +5 = 23 Mann. Da nun, wie oben erläutert, die Er- 


sparnisse größtenteils durch den Bau der Wärterhäuser auf- 
gezehrt würden, da ferner auf Hauptstrecken, wo die Ein- 
stellung weiblicher Personen untunlich ist, eine geringe Mehr- 
ausgabe insoweit eintritt, als die Zahl der Streckenläufer höher 
ist als die Zahl der Anläufer, so möchte man annehmen, daß 
beide Formen den gleichen Kostenaufwand hervorrufen. Die 
Einstellung von Streckenwärtern hat aber den Vorzug, daß sie 
neben mindestens eben so guter Bahnunterhaltung eine ge- 
wissenhafte ununterbrochene Schrankenbedienung gewährleistet, 
daß sie das Los der Bahnwärter erheblich verbessert und daß 
sie Arbeitsgelegenbeit für Invaliden schafft. 

Eine eigenartige Lösung der Frage, welches von beiden 
Systemen das empfehlenswertere sei, hat die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen darin gefunden, daß sie, wie in Nr 68 d Ztg. 
näher dargelegt ist, für die Nacht gemischten Strecken- und 
Schrankendienst anwendet, im Tagesdienst aber beide Dienst- 
zweige trennt. 

Die hierfür angegebene Begründung, daß der Strecken- 
wärter bei Tage die Gleise gründlich nachzusehen und zu unter- 
halten habe und dieserhalb von der Schrankenbedienung zu 
entbinden sei, scheint aber nicht geeignet, den Umstand zu 
rechtfertigen, daß der Schrankenbedienung zur Nachtzeit weniger 
Sorgfalt zugewendet wird, als bei Tage. Eine zur Unzeit offene 


Nr 84 


Schranke ist nachts zweifellos gefahrbringender als bei Tage, 
weil die Benutzer der Überwege in der Dunkelheit keinen 
Überblick über das Bahnplanum haben. Wenn man die Not- 
wendigkeit anerkennt, daß mit der Verdichtung der Zugfolge 
dem Schrankendienst größere Aufmerksamkeit und Sorgfalt zu- 
gewendet werden muß, dann wird man nicht umhin können, 
dieses Bedürfnis für die Nachtstunden als besonders dringlich 
zuzugeben. Und wie leicht läßt sich bei völliger Trennung bei- 
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der Dienstzweige die Tatsache berücksichtigen, daß der Schwer- 
punkt der Bahnunterhaltung in die Tageszeit fällt. Man sieht 
eben in der Diensteinteilung für den Streckenbegang bei Tage 
10 oder 20 Minuten für das Kilometer mehr vor, als für den 
Nachtbegang. Dehnt sich der Dienst dadurch ungebührlich aus, 
so legt man einen zweiten Begang ein. Den Schrankendienst 
dieserhalb in Mitleidenschaft zu ziehen, ist weder geboten noch 
ratsam. S. 


Stockung des Getreideverkehrs in Rußland. 


Aus Rußland kommen wieder böse Nachrichten über das 
Versagen der Eisenbahnen und deren Einrichtungen zur Unter- 
bringung des Getreides auf den Stationen. Es ist ja allerdings 
die Zeit, in der alljährlich die Klagen über die Leistungs- 
unfähigkeit der Eisenbahnen die Spalten der Zeitungen an- 
füllen. Aber die vielfachen Erklärungen und Bemühungen der 
maßgebenden Stellen in vorhergegangenen Jahren über ange- 
ordnete Vorkehrungen und vorzunehmende Verbesserungen 
ließen doch der Hoffnung einigen Raum, daß alle diese Dinge 
nicht nur auf dem Papier stehen, sondern auch eine praktische 
Wirkung ausüben würden. Aber leider scheint die Hoffnung 
doch nicht in Erfüllung gehen zu sollen. Aus allen Teilen 
Rußlands kommen Hiobsposten, die erkennen lassen, daß die 
Wirkung der vorgenommenen Verbesserungen doch lange 
nicht die erhofften Folgen gezeitigt hat. 

Im Laufe des Monats August dieses Jahres wurden an 
die Eisenbahnen in bezug auf die Beförderung von Getreide- 
frachten allerdings höhere Anforderungen gestellt, als in dem- 
selben Monat des Vorjahres. Trotzdem haben die Getreide- 
anhäufungen um Mitte September nur die Höhe von 24 000 
Wagenladungen gegen 40000 zu derselben Zeit des Vorjahres 
erreicht. 

Zur Zeit, als die größeren Getreidetransporte begannen, 
wurden vom Ministerium der Verkehrsanstalten als ein weiteres 
Mittel, um die Leistungsfähigkeit des Eisenbahnnetzes zu er- 
höhen, sogenannte Verteilungsbureaus errichtet, die die Trans- 
porte zu den Seehäfen zu regeln hatten. Diese letzteren Trans- 
porte betragen gegenwärtig ungefähr 26000 Wagenladungen 
gegen 21000 wöchentlich in derselben Zeit des Vorjahres und 
gegen 16000 Wagenladungen im Jahre 1901. Es hat also in 
diesem Jahre tatsächlich eine erhebliche Steigerung des Ge- 
treideverkehrs stattgefunden, und trotzdem lagerte, wie oben 
angegeben, weniger Getreide auf den Stationen als in früheren 
Jahren. Neben diesen Maßnahmen sind dann noch einzelne 
Stationen mit rollendem Material aushilfsweise versorgt worden, 
und zwar wurde der Fahrpark der Südostbahnen durch 92 Lo- 
komotiven und außerdem durch 1100 Wagen verstärkt; der 
Rjäsan-Uralsk-Eisenbahn sind 800, der Charkow-Nikolajewsker 
Bahn 500 Wagen zugeteilt worden usw. Alle diese Maßregeln 
haben aber doch nicht zu verhindern vermocht, daß die Kräfte 
versagten und den an sie gestellten Anforderungen bei weitem 
nicht entsprechen. Eine lange Reihe von Stationen werden be- 
kannt gemacht, die seit Anfang Oktober n. St. wegen Über- 
füllung der Anlagen geschlossen werden mußten, so die Mos- 
kauer Getreidespeicher der Moskau-Kasaner Eisenbahn und die 
Niederlage bei den Stationen Woronesh, Werchowje der Südost- 
bahnen. Infolge der Überfüllung der Getreidespeicher bei der 
Station Roshdestwo der Rjäsan - Uraler Eisenbahn ist die Ab- 
fertigung der Getreidefrachten, die nach dieser Station gerichtet 
sind, gleichfalls eingestellt. Infolge der Überfüllung der Eleva- 
toren bei der Station Kotschetowka und Uwarowo der Rjäsan- 
Uraler Eisenbahn waren sie am 20. September (3. Oktober) für 
die Entgegennahme von Getreide geschlossen. 

Ferner sind nach der amtlichen „Torg. Prom. Gas.“ die 
Getreideniederlagen bezw. Elevatoren auf folgenden Stationen 


| überfüllt: in Skopin (Sysran-Wjäsmaer Eisenbahn), in Koristowka 


(Charkow-Nikolajewer Eisenbahn), Urjupino (Südostbahnen), 
Jeletz, Moskau städtische und Warenstation (Rjäsan - Uraler 
Eisenbahn und Moskau -Kasaner Eisenbahn), Ssergiewo (Mos- 
kau - Kursker Eisenbahn) und Karassi (Sysran - Wjäsmaer 
Eisenbahn). 

Also immerhin ist die Zahl der Anlagen noch recht be- 
deutend, die geschlossen werden mußten, weil sie das Getreide, 
das die Eisenbahnen nicht weiter zu schaffen vermochten, nicht 
mehr aufnehmen konnten. Es kann außerdem natürlich nicht 
übersehen werden, daß es sich hier nur um die beispiels- 
weise Anführung einzelner größerer Anlagen handelt, denn alle 
aufzuzählen ist hier weder von Interesse, noch hätte das einen 
erkennbaren Zweck. An dieser Stelle sollte nur mitgeteilt wer- 
den, daß auch in diesem Jahre die Eisenbahnen den Verkehr 
zu bewältigen noch nichtin der Lage sind, obgleich anscheinend 
schon mancherlei gescliehen ist, um den gröbsten Mißständen 
entgegenzutreten. Wie nun Petersburger Zeitungen mitteilen, 
besteht bei dem Ministerium der Verkehrsanstalten die Absicht, 
bei den für den Getreidetransport am meisten in Frage kom- 
menden Eisenbahnverwaltungen Vertreterkreise der Land- 
wirte, der Kaufmannschaft und der Eisenbahnbeamten zu einer 
Konferenz zusammenzuberufen, um vor dem Einbringen der 
Ernte den ungefähren Betrag der zu erwartenden Ausfuhr von 
Getreide festzustellen. Diese Absicht ist sicherlich nicht 
schlecht, meint die St. Petersb. Zeitung, denn eine derartige 
Vorberatung kann es den Babnen ermöglichen, gewisse technische 
Vorbereitungen zu treffen, die eine allzugroße Anhäufung von 
Getreidevorräten teilweise verhindern können. Es fragt sich 
nur, ob die zu ergreifenden Mittel wirksam genug sein werden. 
Es bleibt vielmehr zu befürchten, daß es sich auch in diesem 
Fall nur um ein nicht genügendes Vorbeugungsmittel handeln 
wird, denn das Ministerium der Verkehrsanstalten wird sich 
über kurz oder lang doch dazu entschließen müssen, an den- 
jenigen Eisenbahnstationen, an denen alljährlich eine verstärkte 
Zufuhr stattfindet, feste und trockne Lagerräume zu errichten. 
Wie die Verhältnisse nun einmal in Rußland liegen und weil 
die Eisenbahnen nicht die Möglichkeit haben, jederzeit das zum 
Transport angeführte Getreide sogleich fortzuschaffen, ist die 
Forderung guter Lagerräume gewiß berechtigt. Bis zur Erfüllung 
dieser Forderung wird mau daher von den Eisenbahnen nicht 
behaupten können, daß sie dem Zweck gerecht werden, für den 
sie wesentlich erbaut worden sind. 

Wichtiger aber als derartige Erwägungen der Tagespresse 
ist zweifellos die kurze Mitteilung in Nr 218 der amtlichen 
„TLorg. Prom. Gaseta“, daß das Ministerium der Verkehrsanstalten 
es für unumgänglich notwendig erkannt hat, Wagenverteilungs- 
ämter zu errichten. Wenn dieser Beschluß wirklich zur Aus- 
führung gelangen sollte, so würde damit allerdings ein sehr 
wesentlicher Schritt zur Besserung der Verhältnisse getan sein, 
denn es würden dann voraussichtlich sehr viel seltener Wagen 
fehlen. Aber man darf die Schwierigkeiten nicht übersehen, 
die mit der Lösung der Frage in einem Lande von der Aus- 
dehnung Rußlands verbunden sein werden. Es hängt also alles 
davon ab, wie die Absicht zur Ausführung gelangt. 


Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1902. 


Dem vorgenannten Berichte und den dazu gehörigen um- 
fangreichen Beilagen entnehmen wir in gedrängtem Auszuge 
folgendes: Der Generaldirektion waren am Schlusse 
des Berichtsjahres 1902 als äußere Vollzugs- und Aufsichts- 
behörden unmittelbar untergeerdnet: 10 Eisenbahnbetriebs- 
direktionen, 13 Eisenbahnbausektionen, 4 Zentralwerkstätten, 
3 Zentralmagazinverwaltungen, das Bodensee-Dampfschiffahrts- 
Betriebsamt, das Kanalamt und 2 Schwellenfabriken und Trän- 
kungsanstalten. Den Eisenbahnbetriebsdirektionen 
waren für die Geschäfte der Bahnunterhaltung 46 Ingenieur- 
bezirke mit 272 Bahnmeistereien, für jene des maschinentech- 


nischen Betriebsdienstes 23 Betriebswerkstätten und zur Aus- 
führung des Betriebs- und Abfertigungsdienstes an selbständigen 
Dienststellen 33 Güterstationen, 74 Bahnstationen I. Klasse, 208 
II. Klasse, 177 III. Klasse, 219 IV. Klasse, 121 V. Klasse nebst 
318 Haltestellen und 271 Halteplätzen unterstellt; dem Betriebs- 
amte der Bodensee-Dampfschiffahrt unterstand 1 Gü- 
terbestätterei sowie eine Landungsstelle und dem Kanal- 
amte 4 Einnehmereien. y 

Die Gesamtbetriebslänge der dem Öffentlichen 
Verkehre dienenden Eisenbahnstrecken betrug am Ende des 
Betriebsjahres 5863 km (1901 = 5807 km), wovon 4006 km oder 
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68,3% als Hauptbahnen und 1857 km oder 31,7% als Nebenbahnen 
(darunter 35,2 km Schmalspurbahn) betrieben wurden; eingleisi 
sind 3952 km = 66,24 $, zweigleisig dagegen 2004 km = 33,76 
der Gesamtlänge und 48,94 $ (47,28 $#) der Länge der 
Hauptbahnen. Dem Personenverkehr dienten 5771 km, dem 
Güterverkehr 5838 km. An das Netz der bayerischen Staats- 
eisenbahnen schließen sich 686 nicht dem Öffentlichen 
Verkehre dienende Bahnen an; darunter befinden sich 24 
Montanbahnen, 585 Industrie-, 29 land- und forstwirtschaftliche 
und 48 sonstigen Zwecken dienende Bahnen. Eröffnet wur- 
den im Laufe des Betriebsjahres 6 neuerbaute Lokalbahnen in 
einer Gesamtlänge von 52 km. 

In bezug aut die Projektierung und Bautätig- 
keit war der Stand der Arbeiten im Berichtsjahre folgender: 
Allgemeine Entwürfe wurden für 4 Lokalbahnen vollendet, wäh- 
rend sich solche für 8 Lokalbahnen sowie für die zweigleisige 
Hauptbahn Donauwörth-Treuchtlingen noch in der Bearbeitung 
befinden. Die ausführlichen Entwürfe wurden für 10 Linien 
vollendet, während sich solche für 14 Linien noch in der Be- 
arbeitung befinden. 

An Betriebsmitteln waren Ende 1902 vorhanden: 
a) 1825 (1791) Lokomotiven; es treffen somit auf 10km Betriebs- 
länge 3,11 (3,08) Lokomotiven. Mit Ausrüstung für durch- 
gehende Bremsen sind nach System Westinghouse 961 Loko- 
motiven und 799 Tender und nach System Hardy 226 Tender- 
lokomotiven versehen. Das durchschnittliche Alter einer Loko- 
motive berechnet sich auf 18,0 (17,7) Jahre. Die Beschaffungs- 
kosten sämtlicher Lokomotiven beziffern sich auf 88141214 #, 
d. i. im Durchschnitt auf 48297 4 für eine Lokomotive; 
b) 4724 (4601) Personenwagen mit 195791 Sitzplätzen; somit 
treffen auf 10 km Betriebslänge 339 Sitzplätze; Gesamtbe- 
schaffungskosten 46867889 Je und auf ein Stück 9921 de; 
c) 27547 (26838) Park- und Güterwagen mit 326899 t Lade- 
gewicht; es treffen somit auf 10 km Betriebslänge 559,9 t Lade- 
gewicht; Beschaffungskosten 95017398 4 und auf ein Stück 
3449 6; außerdem waren der Staatsbahnverwaltung noch 916 
Güterwagen, meist Bier- und Kesselwagen, mit 11105 t Lade- 
gewicht überwiesen, die im Privatbesitze sich befinden und für 
Zwecke der Eigentümer verwendet werden; d) 355 Postwagen 
im Kostenbetrage von 3709406 46 — Die Beschaffungs- 
kosten der gesamten am Ende des Berichtsjahres vor- 
handenen Betriebsmittel betrugen 233735907 #. oder 
16,86 $ des verwendeten durchschnittlichen Anlagekapitals der 
bayerischen Staatseisenbahnen. 

Das Personal der gesamten Staatsbahn- 
verwaltung setzte sich am Ende des Jahres 1902 wie folgt 
zusammen: a) pragmatisch angestelltes Personal 1835 mit 
einem Besoldungsaufwande von 6 966 697 4&; b) nicht pragma- 
tisches Personal 23845, Kostenaufwand 35396761 4; c) diäta- 
risches Personal 796, Kostenaufwand 919960 J@; d) Betriebs- 
arbeiter 1167?, Kostenaufwand 11344270 6; e) Werkstätten- 
arbeiter 4882, Kostenaufwand 5 437 884 f@.; f) Bahnunterhaltungs- 
arbeiter 8082, Kostenaufwand 5973896 M, zusammen 51113 
(51847) Personen mit einem Gesamtkostenaufwande von 
66 039 469 (65 845 185) 64 Unter Hinzurechnung der sonstigen 
Bezüge des Personals, wie Kommissionsdiäten, Fahr-, Stunden- 
und Nachtgelder u. dergl., zu 5741613 46 und der Ausgaben 
für Wohlfahrtszwecke mit 1940 467 44. beziffert sich die Gesamt- 
summe der persönlichen Ausgaben auf 73721551 
(73 411025) MH. = 12682 A. auf 1 km der durchschnittlichen Be- 
triebslänge und 59,98 (56,46) $ der Gesamtausgaben. 

Die Einnahmen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr betrugen 50 807 584 (50 192567) 6, sind daher 
gegenüber dem Vorjahre um 615017 4 oder 1,98% ge- 
stiegen; die auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
für den Personenverkehr entfallende Einnahme betrug daher 
8881 (8800) Je und ist sonach um 0,92 $ gestiegen. Befördert 
wurden 50 920 208 (50 104 990) Personen, somit mehr 1,6% 8, und 
zwar 204250 in I. Klasse, 2381118 in II. Klasse, 47294 324 in 
III. Klasse und auf Militärfahrkarten 1040516. Die Gesamtzahl 
der zurückgelegten Personenkilometer betrug 1513016 323 
(1496 521 976), sonach mehr 1,10%, und die auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge für den Personenverkehr entfallende 
Anzahl der Personenkilometer 264 464 (262376), sonach um 0,50 & 
mehr als im Vorjahre. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen 
101 372 755 (100 347 718) 46, sind sonach gegenüber dem Vorjahre 
um 1025037 t. oder 1,025 gestiegen. Von diesen Gesamt- 
einnahmen aus dem Güterverkehr entfallen 32,98 $ (33,19 9) auf 
den inneren Verkehr, 53,75 $ (54,57 $) auf den Wechselverkehr 
und 13,27 $ (12,24 $) auf den Durchgangsverkehr; die auf 1 km 
der durchschnittlichen Betriebslänge für den Güterverkehr ent- 
fallende Einnahme betrug 17502 (17388) 4 und ist sonach um 
0,66 $_ gestiegen. Auf Eilgut entfallen 3664496 4 (gegenüber 
dem Vorjahre + 5,99 $), auf Frachtgut 91286023 4 (+ 0,19 2), 
auf Militärgut 322 324 46 (40,72%), auf Vieh 3 485 433 4& (-F 15,39 9), 
auf Leichen 73685 4& (+ 3,01 $) und auf Eisenbahnbaumateria- 
lien 284517 & (+ 60,95 $). Eine Steigerung ist somit bei allen 
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Transporten erfolgt. Die Gesamtmenge der beförderten Güter 
betrug 20508 870 (20 386 907) t, ist somit um 0,60% gestiegen; auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den Güterverkehr 
entfallen sonach 3541 (3533) t oder um 0,23% mehr als im 


Vorjahre. 
Das gesamte finanzielle Ergebnis stellt sich 
nach der Generalrechnung wie folgt: Einnahmen 169 717 229 


(166 669 884) 6, Ausgaben 122909 303 (130 024805) f&, demnach 
Überschuß 46 807 926 (36 645079) 4. Von diesem Überschusse 
wurden zur Verzinsung und Verwaltung der Staatseisenbahn- 
schuld 38060594 t und zur Ablieferung an allgemeine Staats- 
fonds 8 747 332 4. verwendet. Werden die auf die Staatsbahn- 
verwaltung treffenden Beträge für die aus allgemeinen Staats- 
fonds bezahlten Pensionen mit 6704938 4 in Anrechnung ge- 
bracht, so berechnet sich zu gunsten der Staatskasse noch ein 
UÜberschuß von 2042394 #. gegenübereinem Fehlbetrage 
von 7104943 M. im Vorjahre. Die Einnahmen haben sich gegen 
das Vorjahr um 3 047 345 M& = 1,83 $ erhöht, die Ausgaben um 
7115502 #. = 5,47% vermindert und der Einnahmeüberschuß um 
10162847 M& = 27,73 $ erhöht. Der Betriebskoeffizient beträgt 
72,42 $ (78,01 $), er ist sohin im Berichtsjahre um 5,59 $ ge- 
sunken. Das Anlagekapital für das bayerische Staats- 
eisenbahnnetz stellt sich auf 1386170784 (1351818191) Me. 
und seine Verzinsung berechnet sich auf 3,38 $ (2,71 $). 

An Unfällen kamen vor: a) Zugentgleisungen auf 
freier Strecke 2, in Stationen 23, wobei 93 Fahrzeuge, darunter 
16 erheblich, beschädigt wurden; b) Zugzusammenstöße in Sta- 
tionen 21, wobei 175 Fahrzeuge, darunter 67 erheblich, beschädigt 
wurden; c) sonstige Unfälle 106 bezw. 212, wobei 1 Fahrzeug 
erhebliche Beschädigung erlitt. Die Gesamtzahl der Unfälle be- 
trug somit 364 (403) und treffen daher auf 100 km Betriebslänge 
6,26 (6,96) Unfälle. Aus deren Anlaß wurden 9 Reisende ge- 
tötet, 74 verletzt; vom Bahnpersonal 37 getötet, 172 verletzt; 
von anderen Personen infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 
Betreten der Bahn usw. 40 getötet, 46 verletzt. Die Gesamtzahl 
der Verunglückten beträgt somit 378 (377), darunter 86 (95) mit 
tödlichem Ausgange. { 

In den 4 Zentral- und 28 Betriebswerkstätten 
betrug die Zahl der Handwerker 4290, der sonstigen Arbeiter 
592; die Löhne beliefen sich für erstere auf 4920395 , für 
letztere auf 517488 „6, zusammen auf 5437884 Je Von den 
4Kohlengasanstalten wurden 399457 cbm Gas, in den 
4 Acetylenanstalten 7691 cbm Acetylen für Stationsbe- 
leuchtung, in den 8 Öl- und Mischgasanstalten 
530435 cbm Ölgas und 175415 cbm Acetylen für Beleuchtung 
der Eisenbahnwagen und in den elektrischen Beleuch- 
tungsanlagen in 13 Stationen für deren Zwecke eine 
Kraftmenge von 5752563 Kilowattstunden erzeugt. In den 
beiden Schwellenfabriken und Tränkungsan- 
stalten wurden 724065 Stück Bahnschwellen und 11739 m 
Weichenschwellen der Tränkung unterworfen. 

Bezüglich der Wohlfahrtseinrichtungen sei er- 
wähnt, daß im Berichtsjahre in 413 Bezirken 397 Bahnärzte 
nebst 26 Spezialärzten in Tätigkeit waren, für welche sich die 
Kosten auf 244044 ‚I. beliefen. Das Personal, welches zur 
kostenfreien bahnärztlichen Behandlung berechtigt ist, betrug 
24519 (24197), auf welche 19586 (21211) = 79,9 (87,7) $ Erkran- 
kungsfälle entfielen. Um erkrankten Beamten und Bediensteten 
in gewissen Fällen auch Badekuren zu ermöglichen, wurden 
an 15 Kurorten 126 Freikuren mit einem Kostenaufwande von 
13898 4 gewährt. An Ruhegehältern für pragmatische 
Beamte und deren Hinterbliebenen gelangten 1 144874 (1 070 993) 
Mark, für nichtpragmatisch Angestellte und deren Hinterbliebe- 
nen 5 560 064 (5 302 777) 44 zur Auszahlung. Die Zuschüsse zur B e- 
triebs- und Werkstättenkrankenkasse betrugen 
bei einer Mitgliederzahl von 27057 Personen 259 388 „6, jene zur 
Arbeiterpensionskasse A und B bei einem Mitglie- 
derstand von 50162 Personen 695737 (600794) .)&. und zur 
Unfallversicherung bei 30872 Versicherungspflichtigen 
628 814 (593 528) J6; außerdem wurden an Hilfsbedürftige der 
Bahnverwaltungen noch 254275 (235011) 6 aus dem gemein- 
samen Unterstützungsfonds bewilligt. Hinsichtlich 
der Wohnungsfürsorge ist noch folgendes bemerkens- 
wert: Bis zum Jahre 1898/99 hat sich die Eisenbahnverwaltung 
im großen und ganzen nur mit der Herstellung derjenigen 
Wohnungen befaßt, die an den einzelnen Stationsplätzen aus 
Gründen einer geordneten Dienstabwicklung nötig waren. Seit 
dieser Zeit ist sie auch an die Beschaffung von Wohnungen 
aus Gründen der Wohlfahrt ihres Personals herangetreten. 
Sie hat zunächst die Beschaffung von bahneigenen Miet- 
wohnungen an solchen Orten unternommen, wo geeignete ge- 
sunde Privatmietwohnungen für ihr Personal entweder nur in 
unausreichender Zahl oder nur zu unverhältnismäßig hohem 
Preise erhältlich sind. Des weiteren hat sie genossenschaftliche 
Unternehmungen ihres Personals, die sich die Herstellung von 
gesunden und billigen Wohnungen für die Genossenschafts- 
mitglieder zur Aufgabe gestellt haben, mit gering verzinslichen 
Baudarlehen in weitgehender Weise unterstützt. Die für beide 
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Zwecke von der Staatsregierung zur Verfügung gestellte 
Summe beträgt 10500000 46 Bei Ablauf des Betriebsjahres 
standen nun für das Gesamtpersonal von 51113 Personen 8728 
Wohnungen der Staatsbahnverwaltung und rund 1150 Woh- 
nungen der Baugenossenschaften, zusammen 9878 Wohnungen 
zur Verfügung, sohin Wohnungen für rund 19 $ des Personals. 

Die Bodensee-Dampfschiffahrt verfügte im Be- 
triebsjabre über 6 Dampfboote, 1 Dampffähre, 5 Schleppkähne 
und 3 Trajektkähne zum Anschaffungswert von 1876360 46. 
Befördert wurden 268211 Personen, 1135 t Gepäck, 2048 Tiere 
in offener, 400 t in geschlossener Ladung und 197390 t Güter 
mit einem Frachtenerlös von 463 480 (485474) „6 Das Gesamt- 
ergebnis weist aus 514409 46 Einnahmen, 449393 ‚it. Ausgaben 
und einen Überschuß von 65015 .; letzterer ist gegen den des 
Vorjahres um 24599 ‚ft. geringer. 

Der Ludwig-Donau-Mainkanal wurde von 1160 
beladenen und 596 leeren Schiffen und 433 Flößen befahren; 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zollbehandlung verlaufener Eisenbahngüter im Deut- 
schen Reich. Einzelne Zollstellen haben bei der Zollbehandlung 
verlaufener Eisenbahngüter eine bare Hinterlegung der Gefälle 
von der Eisenbahnverwaltung gefordert. Von diesem Er- 
fordernis ist nach einer allgemeinen Verfügung des pıeußischen 
Finanzministers vom 5. September d. J., wie der „Hamb. Korr.“ 
mitteilt, in Zukunft allgemein abzusehen und zwar, sofern nicht 
etwa im Einzelfalle besondere Bedenken vorliegen, auch im 
Verkehr mit privaten Bahnen; es können also auch vor Ge- 
währung der Zollfreiheit die Güter in den freien Verkehr ge- 
setzt werden, wenn nur die Eisenbahnverwaltung die Haftung 
für die Zollgefälle anerkennt oder übernimmt. Bei dieser Ge- 
legenheit hat der Finanzminister bemerkt, daß es in der Regel 
unbedenklich sein wird, für verlaufene Eisenbahngüter auf 
Grund der Z. 32 III 12 der Anweisung zur Ausführung des 
S 118 V.-2.-G. Zollfreiheit zu gewähren, wenn - 

1. von dem Vorstande der Güterabfertigungsstelle bescheinigt 
wird, a) daß die Ware lediglich infolge eines Versehens 
der Eisenbahnverwaltung vom Inlande nach dem Auslande 
versendet worden, b) daß sie während ihres Aufenthalts im 
Auslande nicht aus dem Gewahrsam der Zoll- oder Eisen- 
bahnverwaltung gekommen ist; 

2. der über die beabsichtigte Versendung lautende Fracht- 
brief keinen Vermerk über zugehörige Zollpapiere enthält. 

Beim Vorhandensein dieser Voraussetzungen kann in 
Rücksicht auf die zu erwartende Gewährung der Zollfreiheit 
von einer Gewichtsermittlung und mit Genehmigung des Amts- 
vorstandes des Abfertigungsamtes auch von einer Ermittlung 
der Beschaffenheit der Ware abgesehen werden. 

— Die Betriebsergebnisse der preußisch - hessischen 
Staatsbahnen für den Monat September d. J. halten sich voll- 
ständig auf der durchschnittlichen Höhe der Mehreinnahmen 
des Sommerhalbjahres. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr haben daran nur einen verhältnismäßig geringen An- 
teil; sie betragen wenig mehr als 600000 46, während in den 
fünf vorhergegangenen Monaten die Mehreinnahmen aus dem 
Personenverkehr sich auf über 10000000 46, also für den Monat 
durchschnittlich auf 2000000 46 stellten. Der Löwenanteil 
entfällt mithin auf den Güterverkehr. Wenn auch ein Teil 
dieser Steigerung auf die außergewöhnliche Erweiterung des 
Kohlenverkehrs im Ruhrrevier zurückzuführen ist, so beweist 
die stetige Zunahme des Güterverkehrs doch aufs neue, daß 
das heimische Erwerbsleben sich wieder in aufsteigender Linie 
bewegt. Im Winterhalbjahr dürfte allerdings die Mehreinnahme 
gegen das Vorjahr sich schwerlich auf-der Höhe derjenigen des 
Sommerhalbjahres mit mehr als 40000000 4 halten; denn, 
während im Sommerhalbjahr 1902 die Verkehrsstockung noch 
in vollem Umfang anhielt, trat im Spätherbst des vorigen Jahres 
die Wendung zum Besseren ein, der es in erster Linie zu ver- 
danken ist, daß das Rechnungsjahr 1902 nicht mit einem Defizit, 
sondern mit einem kleinen Überschuß abschloß. 

Wenn man aus der Steigerung der Verkehrseinnahmen in 
dem Sommerhalbjahr sich ein Bild von dem Abschluß der Eisen- 
bahnverwaltung für das laufende Rechnungsjahr machen will, 
so darf nicht übersehen werden, daß man nicht die Isteinnahme 
des Sommerhalbjahres einfach mit der Hälfte der etatsmäßigen 
Solleinnahme aus dem Vorjahr in Vergleich stellen darf. Denn, 
wenn die Einnahmen aus dem Güterverkehr im Sommer- und 
im Winterhalbjahr nicht allzu weit voneinander abzuweichen 
pflegen, so stellt sich doch die Einnahme aus dem Personen- 
verkehr im Sommerhalbjahr stets beträchtlich höher als im 
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die bewegte Gütermenge in beiden Richtungen betrug 95 962 
(113 108) t, d.i. um 17145 t weniger als im Vorjahre. Das finan- 
zielle Ergebnis war eine Einnahme von 112379 ft, eine Ans- 
gabe von 194140 6, demnach ein Fehlbetrag von 81761 
(71485) oft. 

Ketten-Schleppschiffahrt auf dem Main. 
Die Ausführungskosten beliefen sich am Schlusse des Berichts- 
jahres auf 5881202 4& An Betriebsmitteln waren 5 Ketten- 
dampfer und 4 Kohlenkähne vorhanden; erstere standen 816 
Tage im Dienst und legten in 11168 Stunden 53 394 km zurück. 
Es wurden mit ihnen 7525 Fahrzeuge mit 472588 t Tragfähigkeit 
und 71039 t Güter befördert, wodurch an Schleppgebühren und 
Frachten eine Einnahme von 159684 Jt erzielt wurde. Das 
finanzielle Ergebnis weist aus an Einnahmen 159782 4, an 
Ausgaben 162192 46, schließt somit ab mit einem Fehlbetrag 
von 2410 (24452) #. Der Erneuerungsfonds betrug am Ende 
des Berichtsjahres 322 300 Je. 


Winterhalbjahr. Ebenso wenig stellt ferner eine Mehreinnahme 
über den Etat eine entsprechende Steigerung des Eisenbahn- 
überschusses dar, denn ein Teil der Mehreinnahmen wird natur- 
gemäß durch Mehrausgaben aufgezehrt. Allerdings werden die 
zur Bewältigung des steigenden Verkehrs erforderlichen Mehr- 
ausgaben jetzt nicht annähernd den Betrag erreichen, den sie 
in der Zeit des großen Verkehrsaufschwunges in der zweiten 
Hälfte des vorigen Jahrzehnts erlangten. Doch wird ein nicht 
allzu unerheblicher Teil der Mehreinnahmen auf Mehrausgaben 
zu verrechnen sein. Aber auch, wenn man alle diese Momente 
voll in Rechnung stellt, so erscheint die Annahme begründet, 
daß, wenn die günstige Entwicklung der Verkehrseinnahmen der 
preußischen Eisenbahnen in der zweiten Hälfte des Jahres an- 
hält, von der Eisenbahnverwaltung ein Mehrüberschuß über den 
Etat erzielt werden wird, der sehr erheblich zur Verminderung 
des für 1903 vorgesehenen Etatsdefizits beitragen wird. 


— Beschaffung von Betriebsmitteln für die preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen. Die Eisenbahndirektion in 
Berlin ist ermächtigt worden, mit den Werken, die bisher für 
die preußisch - hessischen Staatseisenbahnen geliefert haben, 
wegen Beschaffung von 445 Lokomotiven, 880 Personenwagen, 
206 Gepäckwagen, 930 Spezialgüterwagen und 5200 Güterwageu 
für allgemeine Zwecke in Verbindung zu treten. Die in Aus- 
sicht genommene Lieferung umfaßt: 


1. Lokomotiven: 40 Stück ?/,;-gekuppelte Schnellzug- 
Verbundlokomotiven mit vier Zylindern und Tendern von 20 cbm 
Wasserinhalt, 74 Stück 2/;-gekuppelte Schnellzug-Verbundloko- 
motiven mit zwei Zylindern und Tendern von 16 cbm Wasser- 
inhalt, 53 Stück ?/,;gekuppelte Personenzug-Verbundlokomotiven 
mit Tendern von 16 cbm Wasserinhalt, 35 Stück ?/-zekuppelte 
Personenzug - Tenderlokomotiven mit vorderer und hinterer 
Laufachse, 50 Stück 3,- gekuppelte Personenzug - Tenderloko- 
motiven mit Kraußschem Drehgestell mit Treibrädern von 
1500 mm Durchmesser, 30 Stück 3/;-gekuppelte Güterzugloko- 
motiven mit Kraußschem Drehgestell und Tendern von 12 cbm 
Wasserinhalt, 100 Stück #,- gekuppelte Güterzuglokomotiven 
mit Tendern von 12 cbm Wasserinhalt, 52 Stück 3/,-gekuppelte 
Güterzug-Tenderlokomotiven mit Kraußschem Drehgestell sowie 
11 Stück 3/3- gekuppelte Nebenbahn - Tenderlokomotiven. Die 
Lokomotiven sind je nach ihrer Bestimmung mit Westinghouse- 
oder Luftdruckbremse, Preßluftsandstreuer usw. auszurüsten. 
Alle Schnell- und Personenzuglokomotiven erhalten Brügge- 
mannschen Preßluftsandstreuer, alle Verbundlokomotiven 
Dultzsche Wechselventile. Für je 20 Lokomotiven ist ein Satz 
Aushilfsteile (Radsätze und Federn) zu bestellen. 100 Stück 
der mit Luftdruckbremse auszurüstenden Lokomotiven erhalten 
Haagsche Metallkupplung zwischen Lokomotive und Tender. 
Bei 10 Stück ?2/4- gekuppelten Schnellzuglokomotiven sollen 
Serve-Röhren zur Anwendung gelangen. 50 Lokomotiven er- 
halten nahtlose Langkessel, die nach dem Ehrhardtschen Ver- 
fahren hergestellt sind. Die ?/,- und 3/4--gekuppelten Personen- 
zug-Tenderlokomotiven sind im Führerstande mit Kesselbe- 
kleidungen aus Blauasbest zu versehen. 


2. Personenwagen: 3° vierachsige Salonwagen, 
20 vierachsige Durchgangswagen I/II. Klasse, 9 vierachsige 
Durchgangswagen I/IL/II. Klasse, 15 vierachsige Durchgangs- 
wagen Ill. Klasse, 150 vierachsige Abteilwagen 1./IL/IIL Klasse, 
50 vierachsige Abteilwagen III. Klasse, 80 dreiachsige Abteil- 
wagen I/II. Klasse, 41 dreiachsige Abteilwagen II/III. Klasse, 
100 dreiachsige Abteilwagen Ill. Klasse, 350 dreiachsige Abteil- 
wagen IV. Klasse, 32 dreiachsige Doppelwagen II. Klasse für 
den Stadt- und‘ Vororstverkehr sowie 30 desgl. III. Klasse. 


3. Gepäckwagen: 20 vierachsige Gepäckwagen mit 
Übergangseinrichtung, SO desgl. ohne Übergangseinrichtung, 
80 zweiachsige Gepäckwagen sowie 26 zweiachsige vereinigte 
Post- und Gepäckwagen. 
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4 Spezialgüterwagen: 100 dreiachsige bedeckte 
Güterwagen mit Luftdruckbremse und Heizleitung, 20 drei- 
achsige Heizkesselwagen, 300 vierachsige Plattformwagen, 110 
zweiachsige Kalkdeckelwagen mit Bremse, 220 desgl. ohne 
Bremse, 40 zweiachsige doppelbödige Viehwagen mit Westing- 
housebremse und Heizleitung, 60 desgl. mit Luftdruck- und 
Heizleitung, 40 zweiachsige Hohlglaswagen mit Bremse sowie 
40 zweiachsige Kohlentrichterwagen mit Bremse. 

5. Güterwagen für allgemeine Zwecke: 300 
zweiachsige Plattformwagen mit Bremse, 900 desgl. ohne Bremse, 
200 zweiachsige Kohlenwagen mit Bremse, 600 desgl. ohne 
Bremse, 200 zweiachsige Kokswagen mit Bremse, 600 desgl. 
ohne Bremse, 300 zweiachsige offene Güterwagen mit Bremse, 
900 desgl ohne Bremse, 300 zweiachsige bedeckte Güterwagen 
mit Bremse sowie 900 desgl. ohne Bremse. 

Die Anlieferung der Betriebsmittel soll am 1. April 1904 
heginnen und bis zam 1. November 1904 abgeschlossen sein. 
Deren Verteilung auf die einzelnen Fisenbahndirektionen ist 
vorläufig vorbehalten. 


— Allgemeine Abfertigungsvorschriften. Zu dem die 
Abfertigung von Personen, Reisegepäck usw. betreffenden 
Teil I ist vom Deutschen Eisenbahn-Verkebrsverbande am 
10. d. M. ein 3. Nachtrag ausgegeben worden, der u. a. die Be- 
stimmung enthält, daß die bisher für die telegraphische Voraus- 
bestellung von Fahrkarten maßgebenden Vorschriften auch auf 
die Vorausbestellung von Bettkarten (Schlafwagenplätzen) An- 
wendung finden. Danach können derartige Karten für die von 
den Verwaltungen bestimmten Schlafwagenkurse durch Ver- 
mittlang. der Stationen vorausbestellt werden. In der als Dienst- 
depesche abzulassenden Bestellung ist stets anzugeben, ob 
Plätze I. oder II. Klasse gewünscht werden, und ob sie für einen 
Herrn, eine Dame oder eine Familie bestimmt sind. Die De- 
pesche ist vom Stationsbeamten abzufassen. Der Bestellstation 
ist telegraphische Antwort darüber zu erteilen, ob die Bestellung 
ausgeführt werden konnte oder nicht. Bejahendenfalls ist die 
Nummer der betreffenden Betten in der Antwortsdepesche an- 
zugeben und letztere dem Besteller auszuhändigen mit dem 
Hinweis, daß sie dem Schlafwagenwärter gegenüber als Aus- 
weis diene und die Überlassung der Plätze nur gegen deren 
Vorzeigung erfolge. Konnten die bestellten Plätze nicht frei- 
gehalten werden, so sind die bezahlten Vormerkgebühren und 
Bettkartenpreise zu erstatten. Die Depeschengebühr wird je- 
doch nicht zurückgewährt. 


— Wagengestellung im Ruhrrevier und der Rüben- 
versand. Die Betriedigung des Bedarfs an offenen Güterwagen 
zum Kohlen- und Koksversand, welche trotz der außergewöhn- 
lich hohen Anforderungen bisher ohne wesentliche Störungen 
Benugen war, begegnet seit Mitte dieser Woche großen 

chwierigkeiten. So konnten am Mittwoch, den 21. d. M. 123, 
am Donnerstag, den 22. d. M. 1323 und am Freitag, den 23.d.M. 
2346 Wagen nicht rechtzeitig gestellt werden. Die Ursache 
dieser Erscheinung liegt, wie dies um diese Zeit alljährlich mehr 
oder weniger der Fall ist, in der starken Inanspruchnahme des 
zurückkehrenden Leermaterials zum Rübenversand, welcher je- 
doch in diesem Jahre infolge des anhaltenden Regenwetters 
ungewöhnlich spät begonnen, nunmehr aber plötzlich in unge- 
ahntem Umfange eingesetzt hat und gegenwärtig wöchentlich 
45000 bis 50000 Wagen erfordert, während der Bedarf im Ruhr- 
revier für den Versand von Kohlen, Koks, Briketts nnd anderen 
in offenen Wagen zu verladenden Gütern sich im Durchschnitt 
täglich auf 23000 Wagen beläuft. 

Bei der Höhe des jetzigen Rübenversandes ist bei an- 
haltender günstiger Witterung darauf zu rechnen, daß die 
Rübenernte sich in diesem Jahre in einem kürzeren Zeitraum 
als in den früheren Jahren vollzieht, so daß schon bald auf 
einen besseren Rücklauf des Leermaterials und wieder auf 
eine reichlichere Wagengestellung im Ruhrrevier zu rechnen 
sein wird. 

Eisenbahnseitig sind, wie wir vernehmen, schon frühzeitig 
Vorkehrungen getroffen worden, um größere Ausfälle in der 
Wagengestellung zu verhüten. So hat unter anderem nicht 
nur der Winterfahrplan durch Einlegung vermehrter Züge eine 
größere Ausdehnung erfahren, sondern es sind auch die Re- 
serven an Lokomotiven und die hierzu gehörigen Personale 
erheblich vermehrt worden, so daß die rascheste Beförderung 
aller beladenen und leeren Wagen zu jeder Zeit gewährleistet 
ist. Ferner hat die Eisenbahndirektion Essen Maßnahmen ge- 
troffen, um auch die Verfrachter im Zuführungsgebiet außerhalb 
des Ruhrreviers durch Einschränkung der Wagengestellung an 
deın Wagenmangel teilnehmen zu lassen. Die hierdurch ge- 
wonnenen Wagen kommen dem Ruhrgebiet, wohin sie schleunigst 
ablaufen, zugute. 


— Eine Fahrgeschwindigkeit von 207 km in der Stunde 
wurde am 23. d. M. bei einer der Versuchsfahrten der Studien- 
gesellschaft für elektrische Schnellbahnen auf der Strecke 
Marienfelde-Zossen erreicht. Die übrigen Fahrten zeigten auch 
fast alle eine Geschwindigkeit von mehr als 200km. Es konnten 
viele wertvolle Messungen gemacht werden. Dieser weitere 
schöne Erfolg ist, wie das Zentralblatt d. Bauverw. mitteilt, 


nicht zum kleinsten Teile der tatkräftigen und ausdauernden 
Mitwirkung des großen Elektrizitätswerkes in Oberschöneweide 
bei Berlin zu danken. Eine weitere Steigerung der Fahrge- 
schwindigkeit ist nicht beabsichtigt. Es sollen jetzt vorwie- 
geud Dauerfahrten zur Vervollständigung der Messungsergeb- 
nisse stattfinden. Unter den Teilnehmern an dieser Fahrt be- 
fanden sich diesmal, wie andere Blätter melden, auch die Herren 
Arnold und Wilhelm v. Siemens sowie zwei belgische Eisen- 
bahntechniker, welche im Auftrage ihrer Regierung die elek- 
trische Zugförderung in Berlin studieren sollen. 


— Neue Lokomotiv - Reparaturwerkstätte zu Opladen. 
Am 23. d. M. wurde im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Eiberfeld die neue Lokomotiv-Reparaturwerkstatt zu Op- 
laden dem Betriebe übergeben. Diese Werkstatt, welche den 
ersten Teil einer ausgedehnten Anlage bildet, ist nicht allein 
eine der größten Lokomotiv-Reparaturwerkstätten der preußi- 
schen Staatseisenbahnen (sie besitzt 100 Reparatarstände, eine 
Kesselschmiede zur Aufnahme von 20 Kesseln und eine Tender- 
Reparaturwerkstätte für 24 Tender), sondern auch die erste 
große Werkstatt dieser Art, bei deren Einrichtung und Aus- 
stattung die bisher bei der Reparatur von Lokomotiven ge- 
machten Erfahrungen, die Erfindungen der Neuzeit, die Ver- 
besserungen an den Werkzeugmaschinen und die für die rasche 
und gute Ausführung der Arbeiten notwendige Arbeitsmethode 
uneingeschränkt zur Anwendung gelangen konnten. 

Das Hauptgebäude, welches eine Fläche von 
32000 qm bedeckt, enthält vier große und luftige Hallen von 
je &5 Reparaturständen, in denen vier elektrisch betriebene 
Laufkranen von je 50 t Tragfähigkeit das Heben der Lokomo- 
tiven von den Achsen sowie das Bewegen der Kessel über die 
dort befindlichen Lokomotiven hinweg bewirken; ferner die in 
der Mitte zwischen den Hallen gelegene Dreherei und Achsen- 
werkstatt sowie Räume zum Anheizen und Verwiegen der 
Lokomotiven, eine Werkzeugmacherei und -Ausgabe, Lackie- 
rerei, Kupferschmiede und Klempnerei, Lehrlingswerkstatt für 
60 Lehrlinge, einen Versuchsraum und die Zimmer für die 
Aufsichtsbeamten. Die Kesselschmiede besteht aus zwei 
Hallen, in denen je ein Laufkran von 20 t Tragfähigkeit die 
Bewegung der Kessel bewirkt und die mit allen für die rasche 
Ausführung der Reparaturen erforderlichen Maschinen und 
Apparaten ausgerüstet sind, einem Raume zum Biegen und 
Kümpeln der Bleche und einem desgleichen für das Reinigen 
und die Reparatur der Siederohre. Die Schmiede enthält 
vorläufig 23 Feuer, deren Zahl bei Ausführung der Wagen- 
werkstatt nahezu verdoppelt wird, die Öfen und Apparate 


zur Herstellung der Tragfedern, Kaltsägen, Schleif- und 
Bohrmaschinen und den Kompressor für die Preßluft- 
anlage. Die anstoßende Metallgießerei und Modelltischlerei 


mit 2 Piatöfen und 3 Öfen zum Schmelzen des Weißmetalls 
genügt den weitgehendsten Anforderungen. An sonstigen 
Bauten sind noch vorhanden das in Eisenbeton ausgeführte 
Hauptmagazin nebst Schrott- und Eisenmagazin, der 25 m 
hohe Wasserturm mit einem Bassin von 300 cbm Inhalt 
und einer in drei Geschossen verteilten Badeanstalt, das Ma- 
schinenhaus mit der Gasanstalt, dem Akkumulatorenraum 
und dem lediglich für Heizzwecke bestimmten Kesselhause, ein 
Speisesaal für 120 Personen nebst Kantine und Vorrichtung 
zum Wärmen der Speisen, das Pförtnerhaus, das Ver- 
waltungsgebäude, das Wohnhaus des Inspek- 
tionsvorstandes sowie eine Anzahl noch im Bau be- 
grifftener Wohngebäude für Arbeiter und Aufsichtsbeamte. 

Besonders hervorzuheben bei dieser Anlage ist das 
Fehlen der Dampfmaschinen und deren Ersatz durch Gas- 
motoren. Die zur Erzeugung des elektrischen Stromes vor- 
handenen drei Dynamomaschinen werden durch drei 200 pferdige 
Gasmaschinen bewegt, welche sich das erforderliche Gas selbst 
ansaugen. Derartige Sauggasanlagen sind unseres Wissens in 
dieser Größe bisher nicht zur Ausführung gelangt. Außerdem 
aber bietet die Anlage eine solche Fülle von maschinentechni- 
schen wie bautechnischen Neuheiten, daß ihr Besuch außer- 
ordentlich interessant und lohnend ist. Es findet daher bereits 
jetzt ein starker Besuch von Eisenbahntechnikern des Inlandes 
wie des Auslandes statt. n 

Der Entwurf der Gesamtanlage sowie die Ausführung 
der maschinellen Einrichtung ist von dem Geheimen Baurat 
Meyer, die Ausführnng der baulichen Anlage von dem Bau- 
und Betriebsinspektor Klotzbach, beide in Elberfeld, bewirkt 
worden. Die gesamte Bauzeit betrug fast genau drei Jahre, 
eine Zeit, welche in Anbetracht des Umfanges der Arbeiten, 
der sehr gering bemessenen Arbeitskräfte und der Schwierig- 
keiten, welche sich dem Unternehmen in den verschiedensten 
Formen entgegenstellten, als eine außergewöhnlich kurze be- 
zeichnet werden muß. 

Auf die interessante Entstehungsgeschichte der Werkstätte 
werden wir noch besonders zurückkommen. 


— Über die Errichtung eines Staatsministeriums der 
bayerischen Verkehrsanstalten, die wir in Nr 77 S. 1155 und 
Nr 82 S. 1239 d. Ztg. in längeren Ausführungen besprochen 
haben, fügen wir auf Grund der uns in dankenswerter Weise 
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zugegangenen bezüglichen Denkschrift den früheren Mittei- 
lungen noch nach, daß der Etat des neuen Verkehrsministe- 
riums für ein Jahr der bevorstehenden Finanzperiode in den 
ordentlichen Ausgaben mit einer Summe von 231080 ‚ft, in den 
außerordentlichen mit 2000 44, sohin im ganzen mit dem Be- 
trage von 233080 6. abschließt. Gleichzeitig treten jedoch mit 
der Errichtung des Verkehrsministeriums in den Etats des 
Staatsministeriums des Königlichen Hanses und des Äußern, 
dann der Staatseisenbahnverwaltung und der Post- und Tele- 
graphenverwaltung Minderungen im Gesamtbetrage von 166 550 
Mark ein, so daß der durch die Errichtung des Verkehrsministe- 
riums wirklich erwachsende Mehraufwand nur 66530 ft. beträgt. 
Das Gehalt des Ministers selbst ist auf 12600 4 nebst 12600 St. 
Nebenbezügen, ferner das Gehalt von sechs Ministerialräten 
auf je 7020 6, dasjenige von vier Oberregierungsräten auf je 
6120 At, das von einem Regierungsrat auf 4920 At. und das von 
neun Direktionsräten auf je 4080 #6 veranschlagt. Ferner sind 
für zwei Geheime Sekretäre je 3480 46 und für zwei Registra- 
toren je 3000 46. Gehalt in den Etat eingestellt, während für 
fünf Kanzleisekretäre und Registraturgehilfen je 2280 ‚#. ver- 
anschlagt sind. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat September d.J. sind bei einer Bahn- 
länge von 5963 (5813) km befördert worden 2971374 (3 063 157) 
Personen und 1612613 (1552590) t Güter. Die Einnahmen haben 
betragen: aus dem Personenverkehr 5069291 (5 117533) ft, aus 
dem Güterverkehr 9 308 359 (8 867 053) „44, aus dem Gepäckverkehr 
351 806 (359423) HM. und aus dem Tiertransport 390 544 (356 617) 6, 
zusammen 15120000 A gegen 14700626 . im gleichen Monat 
des Vorjahres. Die Gesamteinnahme vom 1. Januar bis 30. Sep- 
tember d. J. beziffert sich auf 121072000 4, gegenüber dem 
Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraums mehr um 5544 007 #. 


— Die Aussichten des elektrischen Stadtbahnverkehrs. 
Die Nordd. Allgem. Ztg. stellt Betrachtungen darüber an — ver- 
mutlich aus den Kreisen der elektrischen Industrien herrührend —, 
wie die Frage der Umwandlung städtischer Dampfbahnen auf 
elektrischen Betrieb vom Standpunkt des anzuwendenden Be- 
triebssystems heute liege. Der Artikel geht davon aus, daß der 
Dampfbetrieb der Berliner Stadtbahn, wie man sich in tech- 
nischen Kreisen seit geraumer Zeit klar sei, nicht mehr in der 
Lage sei, den gesteigerten Anforderungen des Verkehrs zu ge- 
nügen. „Man wisse, daß ein quantitativ und qualitativ be- 
friedigender Betrieb nar durch eine Elektrisierung zu erzielen 
sein werde. Die Frage drehe sich in der Hauptsache nur um 
das System, welches zur Anwendung kommen soll.“ In diesem 
Punkte sind die Darlegungen der Nordd. Allgem. Ztg. klar und 
verlohnen wohl der weiteren Mitteilung, weil sie auch ein Bild 
geben von der rastlos vorwärtsdrängenden Weiterentwicklung 
und Vervollkommnung der Anwendungsformen elektrischer Zug- 
kraft, während die Bemerkungen über den Dampfbetrieb ohne 
weiteres den Elektriker verraten. „Noch bis vor kurzem, bis 
etwa vor zwei Jahren, kam“, wie der Verfasser ausführt, „für 
derartige Betriebe ausnahmslos Gleichstrom zur Anwendung in 
der Art, wie ihn beispielsweise die Berliner Hochbahn verwendet 
und wie er schließlich auch bei allen Straßenbahnen benutzt 
wird.“ Wir können hinzufügen, daß auch die zahlreichen elek- 
trischen Stadtbahnen in Paris, London, Liverpool, Newyork, 
Boston, Chicago durchweg mit Gleichstrom betrieben werden, 
wenn dieser freilich gelegentlich auch durch Umformung aus 
Wechselstrom gewonnen wird. „Der Gleichstrommotor hat den 
großen Vorteil, daß er stark überlastbar ist und daher beim An- 
fahren das Vier- bis Fünffache der normalen Leistung hergeben 
kann. Er ist in dieser Beziehung tatsächlich dem Zugpferde 
vergleichbar, das sich beim Anziehen auch ganz anders in die 
Stränge legt, als bei normaler Fahrt. Da nun geräde der Dampf- 
betrieb an mangelnder Anzugskraft krankt, so ist ein elek- 
trisches System, welches auch schwere Züge in küzester Zeit 
auf die volle Fahrgeschwindigkeit bringt, besonders zu em- 
pfehlen, und man hat in den ersten Jahren des elektrischen 
Bahnbetriebes fast ausnahmslos Gleichstrombahnen gebaut. 
Leider aber erfordert der Gleichstrom sehr schwere Zuführungs- 
leitungen, sobald der elektrische Strom für schwerere Züge 
und über einigermaßen beträchtliche Entfernungen fortzuleiten 
IBESR. Unter diesen Gesichtspunkten kam man zu den Ver- 
suchen mit Drehstrombahnen, d. h. solchen, bei denen die Be- 
triebsmittel mit Drehstrommotoren anstatt mit Gleichstrom- 
motoren ausgerüstet sind, von denen besonders die Schnellfahr- 
versuche auf der Zossener Strecke berühmt geworden sind. 
Man konnte hier die Spannung bis auf 15000 Volt an Stelle der 
bei Straßenbahnen üblichen 600 Volt treiben und die Strom- 
stärke entsprechend verringern. Die verringerte Stromstärke 
gestattete aber wieder eine Querschnittverringerung, und so 
kam man, trotzdem sehr schwere Züge sehr schnell bewegt 
wurden, mit dünnen Leitungen aus. Dafür aber hat der Dreh- 
strommotor viele Nachteile. Vor allen Dingen fehlt ihm die 
weitgehende Überlastbarkeit, welche den Gleichstrommotor aus- 


zeichnet. Der Drehstrommotor ist wohl fähig, bei der Fahrt auf 
freier Strecke große Geschwindigkeit und große Kräfte zu ent- 
wickeln, aber es fehlt ihm das starke Anfahrvermögen. Der 
Drehstrommotor war daher bestenfalls der gegebene Motor für 
etwaige zukünftige elektrische Fernbahnen, während der Stadt- 
bahnverkehr recht eigentlich für den Gleichstrommotor das 
Feld behauptet. Im übrigen hat die Drehstrombahn den Nach- 
teil, daß sie drei Leitungen braucht, während der Gleichstrom 
mit zwei Leitungen auskommt. Läßt man allgemein Schienen- 
rückleitung zu, so braucht die Gleichstrombahn nur eine 
Leitung, die Drehstrombahn dagegen deren zwei. Eine doppelte 
Oberleitung erschwert aber die Anlage namentlich bei Gleis- 
kreuzungen und Weichen in hohem Maße. Unter solchen Um- 
ständen wogte der Kampf zwischen Gleichstrom und Drehstrom 
noch bis vor kurzem unentschieden hin und her, und in 
deutschen, englischen und amerikanischen Fachblättern fand 
jedes System seine Angreifer und Verteidiger. Durch die Ver- 
suche der Union Elektrizitätsgesellschaft auf der Strecke 
Johannisthal- Spindlersfeld bei Berlin wird nun eine neue Form 
der Anwendung des Wechselstroms erprobt, die, wenn die 
vorliegenden Berichte nicht trügen, die Vorteile der beiden 


| bisher gebräuchlichem Systeme aufweist, ohne doch deren Nach- 


teile zu zeigen. Die Union verwendet auf ihrer Strecke nicht 
Drehstrom, das heißt den dreiphasigen Wechselstrom, sondern 
nur einfachen einphasigen Wechselstrom, welcher bei Schienen- 
rückleitung ebenso wie Gleichstrom nur eine Oberleitung ge- 
braucht.“ Des weiteren soll es, wie unsere Quelle noch 
berichtet, der Union gelungen sein, einen einfachen Wechsel- 
strommotor zu bauen, der im Gegensatz zu den bisher be- 
stehenden Konstruktionen alle Vorzüge des Gleichstrom- 
motors aufweisen soll. Wenn auch aus patenttechnischen 
Gründen vorläufig noch nichts über die Einzelheiten dieses 
Motors in die Öffentlichkeit gekommen sei, so scheinen 
doch die praktischen Fahrversuche diese Behauptung tat- 
sächlich zu bekräftigen. Im weiteren ist der einphasige 
Wechselstrom auch umformbar, er kann also mit hohen Span- 
nungen in schwachen Leitungen zur Anwendung gelangen. 
Beispielsweise arbeitet die Strecke Johannisthal - Spindlersfeld 
mit einer Leitungsspannung von 6000 Volt. Die neuen Ver- 
suche sind heute noch nicht so weit abgeschlossen, daß ein 
Endurteil gefällt werden könnte. In der Entwicklung der 
Wechselstromtechnik ist es nicht so stürmisch zugegangen, wie 
im Gleichstrombetrieb; sie konnte ein Jahrzehnt lang nicht 
weiter, weil es nicht gelang, einen brauchbaren einphasigen 
Wechselstrommotor zu bauen. Erst die Erfindung des Dreh- 
stroms, des dreiphasigen Wechselstroms, um das Jahr 1890 
brachte die Wechselstromtechnik vom toten Strang wieder auf 
die Bahn flotter Entwicklung. Sollte jetzt der neue Einphasen- 
motor wirklich dem gewöhnlichen Gleichstrom - Serienmotor 
ebenbürtig sein, so würde das einen technischen Fortschritt be- 
deuten, der in seinen praktischen Folgen vorläufig kaum zu 
übersehen ist. 


— Geheimer Baurat a. D. Friedrich Crüger 7. In Erfurt 
ist am 23. d. M. ganz unerwartet der am 1. d. M. in den Ruhe- 
stand getretene Geheime Baurat Crüger im 64. Lebensjahre 
verschieden. Am 17. August 1840 zu Schneidemühl geboren, 
widmete er sich dem Studium des Baufachs und beschäftigte 
sich vom 1. April bis 1. Oktober 1862 als Baueleve. Nachdem 
er im Anschluß hieran seiner Militärpflicht genügt hatte, nahm 
er am Feldzug gegen Dänemark teil — Gefecht bei Eckernförde, 
Missunde, Übergang über die Schlei und Alsen, Erstürmung der 
Düppeler Schanzen — und begann sodann seine Laufbahn als 
Bauführer. Aber schon nach kurzer Zeit mußte er sie wieder 
unterbrechen und zur Waffe greifen. An den Gefechten bei 
Podoll, Münchengrätz, Blumenau und der Schlacht bei König- 
grätz war er im Jahre 1866 beteiligt. Er wurde hierfür durch 
Verleihung des Militär-Ehrenzeichens 1. Klasse ausgezeichnet. 
Bis zum Ausbruch des Krieges gegen Frankreich wurde er in 
den Bezirken der Eisenbahndirektionen Breslau, Elberfeld und 
im technischen Bureau des Ministeriums für Handel, Gewerbe 
und Öffentliche Arbeiten als Bauführer beschäftigt und folgte 
dann zum drittenmal dem Rufe seines Königs, um die Schlachten 
bei Saarbrücken, Colombey, Gravelotte und die Belagerung von 
Metz mitzumachen, wofür ihm das Eiserne Kreuz zu teil wurde. 
Nach Friedensschluß vollendete er seine praktische Ausbildung 
im technischen Bureau des Ministeriums und legte die Bau- 
meisterprüfung Ende 1871 ab. Nachdem er in den Jahren 1872 
bis 1881 als Baumeister bei der Magdeburg-Halberstädter Eisen- 
bahngesellschaft tätig gewesen war, trat er am 1. Juli 1882 in 
den Staatseisenbahndienst zurück, und zwar zunächst als Vor- 
steher des Zentralwagenamts in Magdeburg, dessen Neueinrich- 
tung zu seinen besonderen Verdiensten gehörte, ward am 4. Ok- 
tober 1882 zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor und am 
8. September 1890 zum Regierungs- und Baurat ernannt. 
1. Oktober 1893 wurde er als Mitglied des Eisenbahn-Betriebs- 
amts nach Nordhausen und am 1. April 1895 als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Erfurt versetzt. Hier war er ununter- 


Am 


XLIIN. Jahrgang 
28. Oktober 1908. Er 


Nr 84 


brochen bis zu seinem Übertritt in den Ruhestand im betriebs- 
technischen Dezernat und zugleich als Militärbevollmächtigter 
beschäftigt. 

Crüger war ein Mann von vornehmer Gesinnung und 
liebenswürdigen Charaktereigenschaften, der sich die Achtung 
seiner Vorgesetzten, die Liebe und Zuneigung seiner Mitarbeiter 
und die Verehrung seiner Untergebenen in hohem Maße zu 
erwerben verstand. 

Es war sein Stolz, dem Vaterlande in außergewöhnlichem 
Maße seine Kraft gewidmet zu haben und auch an den Arbeiten 
des inneren Ausbaues im Frieden mitwirken zu können. 

Leider hat er sich des verdienten Ruhestandes nur wenige 
Wochen erfreuen können. 

Ehre seinem Andenken! 


Österreich. 


— Die Kaiser Ferdinands - Nordbahn und die Staats- 
verwaltung. Das Schiedsgericht, welches in dem zwischen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der Regierung schwebenden 
Tarifstreite eingesetzt worden ist, trat am 18. d. M. zufeiner 
Sitzung zusammen. In dieser wurde der weitere Vorgang er- 
örtert. Zunächst wird, wie das Schiedsgericht beschloß, eine 
mündliche Einvernehmung beider Parteien, welche aber nicht 
den Charakter einer öffentlichen Verhandlung besitzen wird, 
stattfinden. Diese Einvernehmung ist für den November in 
Aussicht genommen. 


— Fortschritte der Bauarbeiten in den großen Alpen- 
tunneln. Der Vortrieb im Sohlstollen stellte sich bis Ende 
September wie folgt: Bosrucktunnel Nordseite 1171,8 m, 
Südseite 821,2 m; Tauerntunnel Nordseite 583,3 m, Süd- 
seite 545,9 m; Karawankentunnel Nordseite 8460,3 m, 
Südseite 1508 m; Wocheiner Tunnel Nordseite 2556,2 m, 
Südseite 2146,4 m. Was die geologischen Verhältnisse betrifft, 
so ist zu bemerken, daß sich beim Tauerntunnel anfangs Sep- 
tember etwas Wasserzufluß zeigte, der aber sodann der Trocken- 
heit wich. Am 13. September traten infolge Hochwassers der 
benachbarten Bäche große Wassermassen in den Stollen (bis 
4000 Sek./l), welche jedoch später wieder auf 120 Sek./l zurück- 
gegangen sind. 


— Betriebsökonomische Maßnabmen bei den österreichi- 
schen Staatsbahnen. Wie bereits mitgeteilt wurde, ist für die 
diesjährige Winterfahrordnung der österreichischen Staats- 
bahnen im Hinblicke auf die ungenügende Ausnutzung der 
Personenwagen im Interesse einer Verbesserung der finanziellen 
Betriebsergebnisse versuchsweise auf einer Reihe von Strecken 
bei einzelnen Personenzügen eine Verminderung der Wagen- 
anzahl und der Zahl der Zugbegleiter vorgenommen worden. 
Diese versuchsweise eingeführten Maßnahmen wurden von nicht 
ganz berufener Seite zum Gegenstande von Angriffen gemacht, 
indem versucht wurde, das reisende Publikum durch die Be- 
haupitung von der angeblich auf den Linien der österreichischen 
Staatsbahnen infolge dieser Verfügungen herbeigeführten Ver- 
kehrsunsicherheit zu beunruhigen. Diese Angriffe können wohl 
als vollkommen mißglückt betrachtet werden, da auch nach der 
Durchführung der neuen Bestimmungen die Züge mit einem 
für die Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit mehr als aus- 
reichenden Personal ausgestattet sein werden. FEbensowenig 
ist der Vorwurf begründet, daß durch diese Maßnahmen Mehr- 
leistungen des Begleitpersonals bedingt werden und daß Ent- 
lassungen von Zugbegleitern erfolgen. Weder eine Bedrohung 
der Verkehrssicherheit, noch eine Mehrleistung, noch eine Ver- 
minderung des Personals haben die versuchsweise eingeführten 
Maßnahmen zur Folge. 


— Ermäßigung der Rohzuckertarife auf den Staats- 
bahnen. Nach einer amtlichen Verlautbarung ist seit 1. d. M. 
auf den Staatsbahnen für Rohzuckersendungen, welche vun 
einer an den Staatsbahnen gelegenen Zuckerräffinerie bezogen 
werden, eine allgemeine Frachteımäßigung eingetreten. Diese 
Maßnahme bildet den Abschluß der im Interesse der Zucker- 
industrie im Inlandsverkehr gewährten Erleichterungen. Was 
die Neuregelung der Ausfuhrtarife für Zucker anbelangt, so er- 
scheint eine solche vor vollständiger Klärung der durch die 
Brüsseler Konvention geschaffenen Verhältnisse untunlich. 


., — Eisenbahnverbindung Krems-Grein. Nach langen Be- 
mühungen ist es gelungen, den Bau der Donautalbahn Krems- 
Grein finanziell sicherzustellen. Auf Grund des in Aussicht 
genommenen Finanzierungsplanes sollen von dem mit 16 600 000 
Kronen veranschlagten Kapital 14600000 Kr. durch die Staats- 
garantie gedeckt, die restlichen 2000000 Kr. aber durch die von 
den beiden an der Bahn interessierten Ländern Niederösterreich 
und Oberösterreich ‚sowie ‚den anderweitigen Interessenten zu 


leistenden Beiträge aufgebracht werden. Wie erinnerlich, hat 
der niederösterreichische Landtag für diese Bahn einen Beitrag 
von 1000000 Kr., der oberösterreichische Landtag einen solchen 
von 100000 Kr. bewilligt. Die Beiträge dieser beiden Länder 
sollen entsprechend erhöht und der noch fehlende Rest durch 
anderweitige Interessentenbeiträge gedeckt werden. Die 
Konzession soll der Lokalbahn NTauthausen-Grein erteilt werden. 


— Die Lokalbahnaktion in Böbmen. Der böhmische 
Landesausschuß hat dem Landtage den üblichen Jahresbericht 
betreffend die Unterstützung von Bahnen niederer Ordnung 
unterbreitet. Der Landesausschuß beantragt u.a. die Gewährung 
einer Unterstützung an das Unternehmen der Lokalbahn Polna-= 
Stecken-Polna Stadt, ferner die Erteilung der Ermächtigung an 
den Landesausschuß, der Lokalbahn Taus-Tachau eine Landes- 
unterstützung durch Übernahme von Stammaktien behufs Er- 
gänzung von 25 % des Anlagekapitals unter der Bedingung zu- 
zusichern, daß die Regierung die Verzinsung und Tilgung von 
Prioritätsobligationen bis zu dem Betrage von 75 2 des Anlage- 
kapitals zusichert, daß ferner die Interessenten zu dem 
Bahnbau mindestens den Betrag von 1153350 Kr. beisteuern. 
Die Regierung soll nach dem Antrag des Landesausschusses 
aufgefordert werden, dem Unternehmen der Lokalbahn Taus- 
Tachau die Garantie des Staates in der Höhe von 75 & des ge- 
samten Anlagekapitals dieser Lokalbahn zuzusichern. Der 
Landesausschuß erbittet ferner die Ermächtigung, die Verhand- 
lungen mit der Regierung wegen Finanzierung des Unter- 
nehmens der Lokalbahn Wekelsdorf-Parschnitz fortzusetzen 
ang dem Landtage /diesbezüglich baldmöglichst Anträge vor- 
zulegen, 


— Die Entschädigungspflicht der Eisenbahnen. Aus An- 
laß’der Auflassung eines Weges in Pilsen, welche mit Rück- 
sicht auf den Umbau des Pilsener Bahnhofs erfolgte, waren 
sowohl von den Besitzern jener Häuser, die unmittelbar an dem 
Wege lagen, als auch von den Besitzern der in der Nähe des 
aufgelassenen Weges gelegenen Fabriken Entschädigungs- 
ansprüche gestellt worden, welche damit begründet wurden, 
daß die hergestellten Ersatzwege wesentlich länger als der auf- 
gelassene Weg seien, ihre Benutzung sonach einen Zeitverlust 
bedinge, daß ferner der Mietwert der angrenzenden Häuser ge- 
sunken sei. Das Eisenbahnministerium hatte die Entschädi- 
gungsansprüche mit der Begründung abgewiesen, daß der ge- 
meine Gebrauch an öffentlichen Straßen dem einzelnen kein 
Recht darauf gebe, daß das Straßennetz innerhalb eines Gebiets 
dauernd in seinem ursprünglichen Zustande erhalten werde, 
daß vielmehr aus Öffentlichen Rücksichten Veränderungen inner- 
halb des Wegnetzes ohne Schadloshaltung der Interessenten 
zulässig seien. Eine solche Schadloshaltung könnte nur dann 
beansprucht werden, wenn der Einzelne besondere Rechtstitel 
auf Erhaltung des Weges in seinem ursprünglichen Zustande 
besäße. Der Verwaltungsgerichtshof hat sich in der am 16. d.M 
gefäiiten Entscheidung der vorstehenden in der Verhandlung 
von dem Ministerialvertreter geltend gemachten KRechts- 
anschauung angeschlossen und in den Entscheidungsgründen 
ausgesprochen, daß, wenn auch dem Bahnunternehmen in dem 
Eisenbahnkonzessionsgesetze weitgehende Schadenersatzver- 
pflichtungen anläßlich des Baues und Betriebes von Bahnen 
auferlegt seien, die Ersatzverpflichtung für den verursachten 
Schaden doch nur dann gegeben sei, wenn ein Eingriff in be- 
stimmte individuelle Rechte vorliege, daß aber eine Schaden- 
ersatzverpflichtung dann nicht vorhanden sei, wenn nur in den 
Interessenkreis “des Privaten eingegriffen werde, auch wenn 
dieser Eingriff für den Einzelnen von einer Vermögenseinbuße 
begleitet sein sollte. 


— Der Eisenbahnverkehr und die Wagenleihanstalten. 
Die zeitweilig etwas lebhaftere Zuckerausfuhr, der größere Be- 
darf an Werkholz in Deutschland sowie das gleichzeitige Zu- 
sammentreffen der Rübenernte und der Kohlenzufuhr für den 
industriellen und privaten Bedarf haben einen größeren Wagen- 
bedarf hervorgerufen. Infolgedessen haben die österreichischen 
Eisenbahnverwaltungen, welche für den Fall außerordentlichen 
Bedarfs mit Wagen nicht genügend versorgt sind, sich ver- 
anlaßt gesehen, etwa 2300 Leihwagen anzumieten. Außerdem 
ist es den Wagenleihanstalten gelungen, etwa 3000 Wagen im 
Auslande unterzubringen. Sämtliche fünf österreichische und 
ungarische Wagenleihanstalten verfügen über etwa 12000 
Wagen, von welchen sich 3000 im Auslande befinden, so daß 
für die Verwendung von etwa 9000 Wagen im Inlande zu 
sorgen ist. 


— Der angebliche Erfinder der Fahrkartensteuer. Die 
in Nr 83 S. 1252 d. Ztg. erwähnte Klage ist, wie nicht anders zu 
erwarten, abgewiesen. Die Klagebeantwortung hekbup 
den Anspruch, weil keine Bestellung erfolgt, weil ferner die 
Idee der Fahrkartensteuer nicht originell sei, eine solche Steuer 
vielmehr schon vorher, zum Beispiel in England, Rußland usw. 
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bestanden habe, weil endlich vom Vorschlage des Klägers kein 
Gebrauch gemacht worden sei. Begründet wurde die Ab- 
weisung damit, daß eine Bestellung nicht erfolgt sei. Wenn 
sich das Ministerium die Idee des Klägers angeeignet hätte, so 
könnte ein Anspruch dafür nur erhoben werden, wenn sie 
gesetzlich, sei es durch das Patent- oder das Urhebergesetz, ge- 
schützt wäre, was hier nicht der Fall sei. Dazu komme noch, daß 
die Idee ganz wertlos sei, weil sie Fachleuten längst ge- 
läufig war. 


Ungarn. 


Bestellung von Lokomotiven für die ungarischen 
Staatsbahnen. Zur Hebung der Leistungsfähigkeit der ungari- 
schen Staatsbahnen, hauptsächlich jedoch, um den gesteigerten 
Anforderungen betreffs der raschen Beförderung der Schnell- 
züge vollkommen entsprechen zu können, wurden zehn Eilzug- 
lokomotiven samt Tendern bei der Staatsmaschinenfabrik in 
Bestellung gebracht. 


Übrige europäische Länder. 


: — Elektrische Eisenbahn Brüssel-Antwerpen. Vornehm- 
lich mit dem Ziel, Studien für die immer noch im Plan befind- 
liche Bahn Brüssel-Antwerpen zu machen, hat der Kabinetschef 
des belgischen Eisenbahnministers, Inspektor Gerard, mit zwei 
belgischen Eisenbahningenieuren den jüngsten Versuchsfahrten 
auf der elektrischen Schneilbahn Marienfelde-Zossen bei- 
gewohnt. 

— Direkte Eisenbahnverbindung La Rochelle - Lyon. 
Unter Beteiligung des Direktors Kleine vom französischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten ist eine neue Eisenbahn- 
linie von Argenton nach la Chätre eröffnet worden, welche das 
letzte zu errichtende Teilstück der direkten Transversalbahn 
von La Rochelle am Atlantischen Ozean nach Lyon bildete, die 
über Niort, Poitiers, le Blanc, Argentonssur-Creuse, la Chätre, 
Montlucon, Gannat und Roanne geht. Bei der Eröffnungsfeier 
in la Chätre wurde u. a. der Wunsch ausgedrückt, daß ein 
direkter Zug eingerichtet werden solle, der Frankreich 
von Westen nach Osten durchfahre, wie die großen Expreß- 
züge es von Norden nach Süden durchfahren, und La Rochelle 
mit Lyon verbinden würde gemäß den schon von den Gemeinde- 
behörden und Handelskammern der beteiligten Landstrecken 
erhobenen Wünschen. Die bei der Feier anwesenden Vertreter 
der Orl&ansbahngesellschaft versprachen, die Sache eifrig zu 
prüfen. Es würden drei Netze beteiligt sein: die Staatsbahn, 
die Orl&ansbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 


— Brand auf der Pariser Stadtbahn. Wie aus Paris vom 
24. d. M. berichtet wird, entstand infolge Kurzschlusses bei den 
elektrischen Leitungskabeln der Untergrundbahn früh gegen 
5 Uhr zwischen den Stationen Champs Elysees und Place de l’Etoile 
ein Brand. Der Zugverkehr ruhte infolgedessen während des 
Vormittags. Das Feuer ist von der Feuerwehr gelöscht worden. 
Es ist niemand zu Schaden gekommen. 


Betrieb der Pariser Stadtbahn durch Druckluft. 
Während auf dem „Metropolitain“ schon wieder, allerdings ohne 
Menschenverlust, ein bedeutender Brandunfall stattgefunden hat 
(s. obige Nachricht), wird begreiflicherweise auch die Frage einer 
ganz anderen Betriebsart erörtert. Der „Temps“ weist darauf 
hin, daß betrefis der Kosten der Druckluft Raymond Godfernaux 
in seinem Werke über die Betriebsart der Trambahnen allerdings 
sehr hohe Ziffern angibt, welche für 1 Wagenkm Druckluft 
0,574 Fr. und für Elektrizität 0,484 Fr. betragen sollen. Mekarski 
dagegen bemerkt, daß die gesamten Zugkosten, von denen der 
Preis der Kraft nur einen Teil ausmacht, z. Z. für die Tram- 
bahnen mit Druckluft in Nantes 0,22 Fr. für 1 km und 0,19 Fr. 
in la Rochelle ausmachen. Das genannte Pariser Blatt nennt 
weiter Veröffentlichungen der Ingenieure Aucamus und Galine 
und des Herrn Barbet, nach welchen der Betrieb durch Druck- 
luft nicht teurer käme als der elektrische. Herr Barbet hat 
schon vor der Eröffnung der Pariser Stadtbahn auf die Vorzüge 
hingewiesen, welche der Betrieb mit Druckluft betreffs der Ge- 
sundheit und der Vermeidung von Berührungsunfällen biete. 
Der „Temps“ empfiehlt also für die Pariser Stadtbahn weitere 
Studien in dieser Richtung. 


. Die Betriebsergebnisse der sechs großen französischen 
Eisenbahngesellschaften in den Jahren 1897 bis 1902. Einem 
im „Economiste francais“ erschienenen Aufsatze von Gomel 
entnehmen wir folgendes: In dem Zeitraum von 1897 bis 1902 
sind die Betriebseinnahmen der sechs großen Eisenbahngesell- 
schaften um 140000000 Fr., die Ausgaben dagegen nur um 
119000000 Fr. gestiegen, so daß der Überschuß einen Mehrbe- 


trag von 21000000 Fr. aufweist. Während in den Jahren 1897 
bis 1899 die Steigerung der Betriebsausgaben ungefähr in den 
normalen Grenzen der Betriebskoeffizienten geblieben ist, haben 
sich in den Jahren 1900 und besonders 1901 die Verhältnisse 
ganz geändert. Während die Einnahmen in diesen beiden 
Jahren nur um 34000000 Fr. stiegen, wuchsen die Betriebsaus- 
gaben um 80000000 Fr. Die normale Steigerung der Ausgaben 
im Verhältnis zu der genannten Einnahmesteigerung hätte nur 
ungefähr 18000000 Fr. betragen dürfen. Der Unterschied von 
62000000 Fr. bedeutet also annähernd den Betrag der unge- 
wöhnlichen Steigerung der Ausgaben, und zwar entfallen davon 
etwa 50000000 Fr. auf die Verteuerung des Brennmaterials, der 
Materialausbesserungen usw. und etwa 13000000 Fr. auf die 
neuen Lasten, die den Bahnen durch die bekannten Erlasse 
vom November 1899 auferlegt sind, durch welche die Arbeits- 
zeit des Maschinen- und Betriebspersonals geregelt wurde. 
Während des letzten Betriebsjahres (1902) hat sich die Lage 
nun wieder bedeutend gebessert. Die Einnahmen haben sich 
um 16000000Fr. gehoben und die Ausgaben um 13 000 000 Fr. 
vermindert. Die Unterhaltungskosten für das rollende Mate- 
rial, die im Jahre 1901 infolge der starken Ausnutzung während 
der Ausstellung besonders hohe waren, haben im Jahre 1902 
eine bedeutende Verminderung erfahren, was besonders auf 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn fühlbar war, wo diese Verringe- 
rung 2477 000 Fr. betrug. 

Während der vier letztverflossenen Jahre hat sich die 
Zahl der Lokomotiven um 848, die der Personenwagen um 2164 
und die der Güterwagen um 23486 gehoben. In gleicher Weise 
sind die Gesellschaften bemüht, die Lage ihres Personals zu 
bessern. Während der französische Staat seinen Angestellten 
die Pensionsberechtigung bei einem Alter von 60 Jahren und 
einer Dienstzeit von 30 Jahren zuspricht, tun dies die Gesell- 
schaften schon bei einem Alter von 55 und bei einer Dienstzeit 
von 25 Jahren. Die Zuschüsse, die die Gesellschaften im Be- 
triebsjahr 1902 ihren Pensions- und Unterstützungskassen 
zahlten, beliefen sich auf 35 500 000 Fr., denen noch 24 000 000 Fr. 
Wohlfahrtsausgaben, z B. für ärztliche Behandlungen, für 
Waisenunterstützungen usw., hinzuzufügen sind. Das „Journal 
des chambres de commerce*, dem wir diese Auszüge aus dem 
Gomelschen Aufsatze entnehmen, fügt seinerseits hinzu, daß 
diese Geldopfer, durch welche die Eisenbahnbediensteten Vor- 
teile vor fast allen arbeitenden Klassen genießen, vielfach noch 
nicht für ausreichend befunden würden, so daß das Parlament 
sich, wie bekannt, seit mehreren Jahren mit dem Gesetzentwurf 
Berteaux beschäftige, der neue Grundlagen für die Gewährung 
von Ruhegehältern schaffen und eine sehr lästige gesetzliche 
Regelung der Arbeit der Lokomotivführer, Heizer und sonstigen 
Betriebsbeamten herbeiführen würde. Herr Gomel spricht sich 
eingehend über die finanziellen Folgen des Antrages Berteaux 
aus, der, wenn er zum Gesetze erhoben würde, nach glaub- 
hafter Schätzung eine jährliche Gesamtausgabe von 275 000 000 Fr. 
für Ruhegehälter und für die gesetzliche Regelung der Arbeits- 
zeit nach sich ziehen würde! 

Uns scheint diese ungeheuere Summe deutlich zu be- 
weisen, daß auf dem Gebiet der sozialen Fürsorge für die 
Eisenbahnbediensteten in Frankreich unter der Herrschaft des 
Privatbahnsystems bisher noch manches versäumt ist! 


— Das Budget der schweizerischen Bundesbahnen für 
1904 bezieht sich zum erstenmal auf das ganze Netz der jetzt 
verstaatlichten Hauptbahnen einschließlich Jura-Simplonbahn. 
Der Verwaltungsrat bemerkt indes, daß auch jetzt noch wegen 
der Übergangszeit das Budget nicht mit der nötigen Sicherheit 
aufgestellt werden könne. Der Verwaltungsrat bespricht be- 
sonders das gewaltige Anwachsen der Personalausgaben und 
meint, daß im ganzen nun allen gerechtfertigten Wünschen des 
Personals durchaus Rechnung getragen sei. Durch Lohn- 
erhöhungen, das neue Arbeitsgesetz usw. sei der Betriebs- 
koeffizient auf eine so bedenkliche Höhe gebracht worden, daß 
die Bundesbehörden sich wohl hüten müßten, ihn noch ferner 
durch gesetzliche Erlasse zu steigern, wenn sie es nicht unmög- 
lich machen wollten, die im Rückkaufgesetz versprochenen Ver- 
kehrsverbesserungen usw. durchzuführen. Außerste Vorsicht 
sei geboten; bei den knappen Ansätzen des Budgets müsse die 
geringste Verkehrsabnahme sicher zum Fehlbetrage führen. 
Der schweizerische Bundesrat hat in seiner Botschaft an das 
Parlament diese Erwägungen als berechtigt anerkannt. Mit Ein- 
rechnung der Tilgung des Anlagekapitals einschließlich der 
Tilgung der Neubauten schließt die Gewinn- und Verlust- 
rechnung der Bundesbahnen für 1904 mit einem mutmaßlichen 
Fehlbetrag von 521425 Fr. ab. Bemerkenswert ist, daß der 
UÜberschuß der Bundesbahnen schon im laufenden Jahre 
gegen 1902 erheblich sich verringert. Im September betrugen 
die Gesamtseinnahmen 10389000 Fr. gegen 10634503 Fr. im Sep- 
tember 1902, die Betriebsausgaben 5 996 250 Fr. gegen 5 324 861 Fr., 
so daß der Einnahmeüberschuß fast um 1000000 Fr. sich ver- 
kleinert. In den ersten drei Vierteljahren beläuft sich der Ein- 
nahmeüberschuß auf 30 357 699 Fr., d. i. um 1169039 Fr. weniger 
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als in der gleichen Vorjahrszeit. Der Einnahmeüberschuß der 
Gotthardbahn von Januar bis September stellt sich auf 


7856 548 Fr. gegen 7654618 Fr. im Vorjahre. 


— Das schweizerisch - italienische Simplonabkommen. 
Der schweizerische Bundesrat schildert in einer Botschaft dem 
Parlament die Schwierigkeiten, welche die italienische Regierung 
wegen der Übertragung der Konzession für die kleine italienische 
Strecke an den Bund machte; die Botschaft läßt deutlich die 
Verstimmung über diese Haltung Italiens erkennen. Letzteres 
beruft sich darauf, daß seit 1896, wo der Jura-Simplonbahngesell- 
schaft die italienische Konzession erteilt wurde, die Verhältnisse 
sich geändert hätten. Die schweizerische Regierung aber be- 
tont, daß damals schon die Verstaatlichung der Jura-Simplon- 
bahn in Aussicht stand und die italienische Regierung sich bereit 
erklärt hatte, die Konzession zu den nämlichen Bedingungen 
auch auf den Bund zu übertragen. Jetzt hebt die Botschaft des 
Bundesrats hervor, die italienischen Vertreter hätten bei den 
Verhandlungen das größte Gewicht darauf gelegt, den Betrieb 
der Strecke Iselle-Domodossola ganz in die Hand der italieni- 
schen Bahnen zu bringen. Es wird dargelegt, wie schließlich 
die Schweiz, nachdem die Verhandlungen schon einmal ab- 
gebrochen worden, weitere Zugeständnisse, namentlich in mili- 
tärischer Hinsicht betreffs des Tunnels und der fraglichen Strecke, 
machen mußte, um den ganzen Betrieb sich zu wahren. Das 
wichtigste aus den neuen Bedingungen ist an dieser Stelle schon 
mitgeteilt. Der Bundesrat schließt, wenn das Abkommen seinen 
Wünschen auch nicht vollständig entspreche, glaube er dach 
seine Genehmigung den schweizerischen Räten empfehlen 
zu müssen. 


— Der Winterbetrieb der Brünigbahn ist auf die Dauer 
noch nicht völlig sichergestellt. Es handelt sich noch um die 
Regelung der Bewirtschaftung der anliegenden Wälder und der 
Rechte der Gemeinde Meiringen. Dieser Tage hat deshalb eine 
neue Begehung der Brünigbahn durch Sachverständige stattge- 
funden. Die Gemeinde Meiringen will Opfer bringen, verlangt 
aber auch von dem weiter beteiligten Gebiet Entgegenkommen. 


— Eisenbahnprojekt Cuneo-Nizza. Wie derB.B.-Ztg. aus 
Mailand berichtet wird, soll der „Tribuna“ zufolge zwischen der 
französischen und der italienischen Regierung ein vollständiges 
Einvernehmen bezüglich des Baues einer direkten Eisenbahn 
Cuneo-Nizza, welche die Strecke Mailand-Nizza bedeutend ab- 
kürzt, erzielt worden sein. 


— Betrieb der britischen Eisenbahnen im Jahre 1902. 
Der vom britischen Handelsministerium veröffentlichte Jahres- 
bericht für 1902 über Verkehr, Einnahmen und Betriebsaus- 
gaben der Eisenbahngesellschaften des Vereinigten Königreichs 
enthält im wesentlichen folgende Angaben, die der R.-Anz. nach 
„Ihe Iron and Coal Trades Review“ mitteilt: 

Das vollgezahlte Aktienkapital der Bahngesellschaften 
beläuft sich auf 1216800000 £ und zerfällt in: 461900000 £ 
Stammaktien, 430800000 £ Garantie- und Vorzugsaktien und 
324 100000 £ Anleihen und Schuldverschreibungen Das Ge- 
samtkapital weist im Jahre 1902 gegen 1901 eine Zunahme von 
21250000 £ auf, und zwar kommen auf die Stammaktien 
7500000 £, auf die Garantie- und Vorzugsaktien 5750000 £ 
und 8000000 £ auf Schuldverschreibungen. Die Dividende 
betrug für das Jahr 1902 durchschnittlich 3,25 $ für die Stamm- 
aktien und 3,50 $ für die anderen Wertpapiere. In der nach- 
stehenden Tabelle ist die Gesamteinnahme der Eisenbahngesell- 
schaften aus dem Personen- und Frachtverkehr in den Jahren 
1901 und 1902 aufgeführt: 


1902 1901 Zunahme 1902 

Einnahme Betrag 
in Millionen Pfund Ste:ling % 
Personenverkehr . 47,4 46,6 0,8 1,6 
Güterverkehr 54,7 53,0 IRQ 32 
zusammen 102,1 99,6 2,5 2,5 


In diesen Summen fehlen aber noch die Einnahmen aus 
verschiedenen Zweigen der Tätigkeit der Gesellschaften, wie 
- Eagenne dem Betriebe von Dampfschiffen, Kanälen, Werften, 

otels. 

Die von Personen- und Frachtzügen zurückgelegte Meilen- 
zahl betrug: 

Gesamtsumme mit 
Einschluß von 
gemischten Zügen 

nach Millionen Meilen 


Personenzüge Frachtzüge 


1902 er r ee 28,5 169,7 399,8 
J901 . rl 173,1 398,9 
Zu- bezw. Ab- 

nahme der 

Meilenzahl 

10 ki. 42 — 3.4 +09 
desgl. in Pro- 

zenten.. .. +19 — 230 + 02 


Die Durchschnittseinnahme für die Meile stellte sich in 
Ba letzten Jahren beim Personen- und Frachtverkehr folgender- 
maßen: 
Einnahme für die Zugmeile beim 
Personen- und 


Jahr Personenverkehr Güterverkehr Gütervaikchr 
d. d. d. 

1897 48,00 70,04 57,66 

1899 48,36 70,29 58,06 

1901 49,61 73,25 59,92 

1902 49,50 77,08 61,27 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehr setzen sich aus 
folgenden Posten zusammen: 


Zunahme 1902 


1902 1901 Betrag 
£ 4 £ 5 
Mineralienverkehr 23484000 22227000 1257000 5,7 
gewöhnlicher Waren- 
verkehr . . 29701000 29 383 000 818000 1,1 
Viehverkehr . 1 484 000 1 355 000 129000 9,5 
zusammen 54669000 52965000 1704000 3,2 


Die vermehrten Einnahmen des Güterverkehrs haben sich 
besonders beim Mineralien- und Viehverkehr bemerkbar ge- 
macht. Im vorigen Jahre hatten diese beiden Posten eine Ab- 
nahme zu verzeichnen. Der Grund der erhöhten Einnahme bei 
dem Mineralienverkehr liegt in der vermehrten Kohlenförderung. 
Nach London wurden im Jahre 1902 im ganzen 7498000 t Kohle 
gegen nur 7400000 t im Jahre 1901, mithin 1,3 $ mehr versandt. 
Die Mengen der während der letzten beiden Jahre durch die 
Eisenbahn beförderten Mineralien und gewöhnlichen Handels- 
güter waren folgende: 

1902 mehr + 


- weniger — 
1902 1901 Betrag = 
in Millionen Tonnen 5 
Mineralien MIR AR 320,1 298,0 + 22,1 + 7,4 
allgemeine Handelswaren . 165 1179 — 14 —-12_ 
zusammen 436,5 415,9 + 20,7 -+ 5,0 


Die Betriebskosten haben sich im Jahre 1902 gegen 1901 
um 350000 #£ vermehrt. Diese Erhöhung ist aber im Verhältnis 
zu den seit dem Jahre 1897 verzeichneten Steigerungen sehr 
gering. Die nachstehende Zusammenstellung zeigt die Höhe 
der Betriebskosten im Verhältnis zu der Roheinnahme in den 
letzten Jahren: 

Verhältnis zu der 


Jahr Betriebskosten Rohelnnahme 
1897 53 080000 £ 57% 
1899 60 090000 „ allge 
1901 67 490 000 „ 63, 
1902 67 840 000 „ 62 „ 


Die nächste Zusammenstellung zeigt die Ausgaben, die 
die englischen Eisenbahngesellschaften bei den nachbenannten 
vier Hauptposten in den beiden letzten Jahren Bann 

P 4unanme 
1902 1901 1902 
Betrag in Millionen 
Pfund Sterling 
Unterhaltung der Strecken und Sta- 


tionen. 10,20 9,92 + 0,28 
Lokomotivenbetrieb a‘ 18,71 19,53 — 0,82 
Ausbesserung und Erneuerung von 

Personen- und Lastwagen 5,51 5,36 —+ 0,15 
Verkehrsausgaben ö 20,19 19,86 -+ 0,33 


In der Schlußtabelle wird für die 15 größten englischen 
Eisenbahngesellschaften die Gesamtausgabe für Kohlen und 
Koks und für Ausbesserungen an Lokomotiven in den letzten 
Jahren nachgewiesen: 


Ausgaben Ausgaben 
für Kohlen für Materialien zur 
und Koks Lokomotivausbesserung 
1897 3031000 £ 1498000 £ 
1899 42738000 „ 1781000 „ 
1901 5989 000 , 2092000 „ 
1902 5042000 „ 2152000 „ 


— Fahrtreppe auf der Great Northern und City - Eisen- 
bahn. Die Bauarbeiten dieser elektrischen Untergrundbahn 
Londons zwischen Finsbury Park und Moorgate Street sind 
nahe beendet, während eine Erweiterung in der City nach einer 
Station bei der Bank von England, die den Namen Lothbury 
erhalten soll, vergeben ist. An dieser letzteren Station soll 
nach Mitteilung der „Railway News“ eine Fahrtreppe für den 
Personenverkehr errichtet werden. Eine derartige Treppe ist 
unlängst auf einer Station der Liverpooler Hochbahn angelegt 
worden, aber nur für die zugehenden, d. i. aufsteigenden Rei- 
senden. Für die tiefliegende Röhrenbahn ist dies nicht aus- 
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Londoner Untergrundbahnen werden bisher von Aufzügen be- 
dient, auf die die Fahrgäste, wenn auch nur kurze Zeit, zu 
warten haben. Diese Wartezeit ist bei den Fahrtreppen, die in 
ständiger Bewegung sind, vermieden. Es wird angenommen, 
daß eine Treppe, bei der zwei Personen neben einander stehen 
können, ebenso viel leistet, wie mehrere Aufzüge. Außerdem 
ist jede Gefahr vermieden, da für den Fall des Versagens der 
Triebmaschine die alsdann stillstehende Treppe in der gewöhn- 
lichen Weise weiter benutzt werden kann. 

Die Treppen werden elektrisch betrieben, nach einer von 
Reno angegebenen Art. Die Renosche elektrische Treppe ist 
bereits vielfach in England und Amerika in Unterhaltungs- 
lokalen, Warenhäusern usw. in Betrieb. Auch in Southend be- 
findet sich eine solche Treppe, die die Bucht mit der sogen. 
Cliff-Parade verbindet. Bis heute gibt es noch keine beweg- 
liche Treppe, die sowohl für Auf- als Abstieg benutzt werden 
kann, aber man nimmt an, daß die Renosche Treppe auch für 
den Abstieg verwendbar ist. In diesem Sinne werden die 
ersten Versuche mit der Anlage der Great Northern und City- 
Eisenbahn gemacht werden. 


— Regeln für die Beförderung von Bier in Wagen- 
ladungen mittels Spezialwagen auf den russischen Eisenbahnen 
sind neuerdings erlassen worden, die einige nicht unerhebliche 
Erleichterungen für den Versand von Bier einschließlich ein- 
geführter Biere enthalten. Nach diesen Regeln ist es gestattet, 
Teile der Bierladung auf Zwischenstationen, also vor der end- 
gültigen Bestimmungsstation zu entladen. Zu diesem Zweck ist 
auf der Versandstation ein allgemeiner auf die Empfangsstation 
lautender Frachtbrief auszustellen, welcher in der für Bemer- 
kungen bestimmten Rubrik von dem Versender mit der Auf- 
schrift: „Zur teilweisen Abladung auf den Zwischenstationen* 
versehen sein muß. Die gleiche Aufschrift ist von der Versand- 
station ins Frachtbriefduplikat, in die Frachtkarte und die Lade- 
liste einzutragen. Anstatt des auf einer Zwischenstation ab- 
geladenen Teils der Biersendung ist es gestattet, je nach der 
Anzahl der entladenen Fässer in den Wagen leere Biergefäße 
zu verladen. Der Bierwagen muß einen Begleiter haben, der 
zu einem besonders festgesetzten Tarife befördert wird urd 
dafür zu sorgen hat, daß das Bier auf der Versandstation ver- 
laden, auf der Zwischenstation teilweise richtig entladen und 
auf der Empfangsstation die ganze Sendung ausgeladen werde, 
sowie daß die leeren an Stelle der ausgeladenen gefüllten Bier- 
gefäße zur Verladung kommen. Die Ausladung eines Teils der 
Biersendung kann nur auf solchen Zwischenstationen erfolgen, 
welche für den Empfang und die Herausgabe der Güter eröffnet 
sind, und wo der Zug nicht weniger als 10 Minuten hält. Wenn 
der Wagen, aus welchem ein Teil der Bierladung zur Ausladung 
gelangen soll, auf der betreffenden Station eingetroffen ist, so 
ist der Begleiter verpflichtet, von der beabsichtigten Ausladung 
sofort nach Ankunft des Zuges dem diensthabenden Stations- 
beamten Kenntnis zu geben, welcher alsdann nach Prüfung der 
Begleitpapiere die erforderliche Anordnung zur Ausladung trifft. 
Der Begleiter ist nicht berechtigt, zu fordero, daß der Wagen 
mit der Bierladung abgekoppelt werde. Über jede auf diese 
Weise vorgenommene Abladung ist auf der Rückseite des 
Frachtbriefs und des Duplikats der Vermerk „abgeladen“ zu 
machen, ohne die Menge des abgeladenen Gutes anzugeben, 
wobei dieser Vermerk vom Stationsbeamten zu beglaubigen ist. 
Die Fracht für derartige Biersendungen ist nach dem in Frage 
kommenden Tarif ohne jegliche Ermäßigung bis zur Empfangs- 
station zu berechnen und anf der Versandstation einzuziehen. 
Nach Eintreffen des Bierwagens auf der Endstation ist der 
diensthabende Stationsbeamte verpflichtet, das Frachtbrief- 
duplikat dem Begleiter abzunehmen und die Sendung auszu- 
liefern. Besondere zur Beförderung von Bier bestimmte Wagen, 
aus denen das Gut teilweise auf den Zwischenstationen ab- 
geladen werden kann, dürfen im direkten Verkehr nur auf 
solchen Bahnen verkehren, unter denen eine entsprechende 
Vereinbarung getroffen ist. Die vorerwähnten Regeln haben 
sowohl für den direkten als auch den Lokalverkehr Gültigkeit. 

Das mögen wohl bereits Verkehrserleichterungen sein, 
aber immerhin ist die Behandlung derartiger Sendungen noch sehr 
schwerfällig. 


— Ausgabe eines neuen russischen Gütertarifs. Im 
„Sbornik Tarifow* ist die erste Ausgabe eines „allgemeinen 
Tarifs für die Beförderung von Waren in Warenzügen als Eil- 
und Frachtgut in den Lokalverkehren sowie direkten ununter- 
brochenen Verkehren der russischen Eisenbahnen“ veröffent- 
licht. Die vorliegende Ausgabe gelangt mit dem 1. November 
zur Einführung; sie tritt an die Stelle der sechsten Ausgabe des 
Tarifs der Eisenbahnen I. und II. Gruppe, die bis zum I. November 
gültig ist. 


— Beraubung eines Personenzuges in Rußland. Der in 
den Nummern 82 und 83 d. Ztg. gemeldete Überfall auf den 
Personenzug Wirballen-Petersburg erweist sich nach Meldungen 


Gepäckwagens fingierter. Die beiden Schaffner sollen verhaftet 
sein, weil sie unter dem Verdachte stehen, 14 Kassen, die sich 
im Gepäckwagen befanden, gestohlen zu haben. 


Fremde Weltteile. 


— Das Projekt einer chinesischen Westbahn wird von 
einem ungenannten Mitarbeiter der russischen „Now. Wr.“ auf- 
gestellt; das Blatt aber, das bekanntlich nicht zu den Vor- 
kämpfern eines rückhaltlosen Vorgehens im fernen Asien 
gehört, sieht sich veranlaßt, dieses Projekt ziemlich energisch 
zu bekämpfen. Der Verfasser des Planes nimmt eine Strecke 
von 2466 Werst in Aussicht, die von Andischan über Osch, 
Kaschgar, Akssu, Charaschar, Turfan, Hami, Anschan, Ssutschau 
bis Landschau führen soll. Die Schriftleitung der, Now. Wr.* 
findet vor allen Dingen, daß man die 250 000 000—300 000.000 R., 
die die Verwirklichung des Planes kosten würde, augenblick- 
lich nützlicher anwenden könnte, und sagt: „Wenn Rußland 
zur Erwerbung von Märkten noch 200000000 R. wegwerfen 
kann, so ist es das notwendigste, dieses Geld zur Hebung des 
Wohlstandes der Bevölkerung zu verwenden und hierdurch 
einen inneren Konsummarkt für die Produkte unserer bear- 
beitenden Industrie zu schaffen. Es ist etwas Unerhörtes, daß 
ein Staat alle seine Kräfte anstrengt und in kurzer Zeit zur 
Erwerbung auswärtiger Märkte Milliarden verausgabt, während 
er infolge des gesunkenen Wohlstandes seines Volkes gar 
keinen inneren Markt besitzt. Noch haben wir den Bau der 
chinesischen Ostbahn nicht beendigt, noch werden wir un- 
geheure Ausgaben haben, um sie zu vollenden, um die Baikal- 
Ringbahn zu bauen und der sibirischen Bahn eine gerade 
Richtung zu geben, und schon verlangt man neue Hunderte 
von Millionen zu einer sibirischen Westbahn.“ 


— Eisenbahn Söul-Fusan (Korea). Aus Söul berichten die 
„Times“, daß am 20. d. M. die erste Teilstrecke der einer japa- 
nischen Gesellschaft gehörigen Eisenbahnlinie von Söul nach 
Fusan eröffnet worden ist. 


— Eisenbahnen in Togo. Wie verlautet, sind Verhand- 
lungen zwischen der Kolonialabteilung des deutschen Auswärti- 
gen Amts und der Firma Lenz & Cie wegen Ausführung der 120 km 
langen Bahnstrecke von Lome nach Palime angeknüpft 
worden, in deren Folge der Leiter der Breslauer Bau- und 5 - 
triebsabteilung der Firma Lenz & Cie, Eisenbahndirektor Mittel- 
städt, sich am 10. November d. J. nach Lome begibt. Bekannt- 
lich ist die Firma Lenz & Cie z. Z. bereits mit dem Bau der 
Fortsetzung der Usambarabahn (Deutsch - Ostafrika) von der 
Kolonialabteilung betraut. 


— Französische Nigerbahn. Die Budgetkommission der 
französischen Abgeordnetenkammer hat einen Bericht über den 
Bahnbau in Französisch - Westafrika von Kayes nach dem 
Niger (bei Koulicoro) erstattet. Von der 560 km betragenden 
Gesamtlänge waren im April d. J. in Betrieb 336 km bis Ba- 
dingko, die Erdarbeiten beendigt bis Kati (485 km). Danach 
wird bestimmt erwartet, daß die Vollendung im ersten Halb- 
jahre 1905 erfolgt. Im Jahre 1902 haben die Einnahmen der in 

etrieb befindlichen Strecke mit 757433 Fr. den Voranschlag 

um 106000 Fr. überstiegen, so daß man hofft, daß nach der 
Fertigstellung bis zu der großen Wasserstraße des Niger die 
Einnahmen die Ausgaben decken werden. 


— Eisenbahnen in der Kapkolonie. Die Einnahmen aus 
dem Personen- und Güterverkehr der Staatsbahnen in der Kap- 
kolonie waren nach dem letzten Jahresbericht für das Kalender- 
jahr 1902, wie ihn „Railr. Gaz.“ mitteilt, außerordentlich hoch. 
Die Roheinnahmen betrugen 5 291 627 £ (= 105 832 540 I) gegen 
3852871 £ (= 77057420 St) im Jahre 1901, die Mehreinnahmen 
beliefen sich also auf 1438756 £ (= 28775120 6). Auf die 
engl. Meile entfallen mithin 2231 £ (= 45620 6) gegen 1804 2 
(= 36080 46) im Jahre 1901 und 668 £ (= 13360 ‚&) im Jahre 
1898. In Anbetracht der dünn bevölkerten Gebiete, durch die 
viele der Bahnen gehen, ist das Ergebnis ein glänzendes. Die 
indischen Staatsbahnen hatten dagegen vergleichsweise im Jahre 
1902 eine Einnahme von nur 722 £ (= 14440 4). Die Betriebs- 
ausgaben der Kapbahnen beliefen sich auf 37792356 £ 
(= 75585 120 #6) gegen 2875571 £ (57511420 6) im Jahre 1901. 


— Unfall beim Bau einer Newyorker Untergrundbahnr- 
strecke. Unweit des Forts George in Newyork stürzten bei dem 
Bau der neuen Untergrundbahnstrecke große Massen Fels- 
gestein herab und begruben 14 Arbeiter. 10 sind tot, 4 schwer 
verletzt. Die Ursache dürfte die Nachwirkung eines falschen 
Sprengschusses sein. Die Verunglückten sind meist Italiener. 
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— Eine Bahn, die das Rauchen auf ihren Stationen nicht 
gestattet. Als Kuriosum dürfte Erwähnung verdienen, daß 
in der am 7. d. M. abgehaltenen ordentlichen Generalversamm- 
lung der Kanadischen Pacificbahngesellschaft ein Zusatz zum 
Statut beschlossen wurde, durch welchen das Rauchen auf allen 
Stationen der Kanadischen Pacificbahn (in deren Zügen 
Raucherabteile sich befinden) bei Strafe verboten wird. 


Bücherschau. 


— Die Organisation des Rechnungsdienstes bei der k.k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Vom Reg.-Rat Aug. Ritter 
v. Loehr. Als Manuskript gedruckt. Wien 1903. 

Bislang war es üblich, daß zur Gewinnung der den Bericht- 
erstattern für dieinternationalen Eisenbahnkongressenotwendigen 
Angaben Fragebogen an die einzelnen beteiligten Verwaltungen 
versandt wurden. Nach den vom Regierungsrat Ritter v. Loehr, 
der auf dem internationalen Kongreß zu Paris im Jahre 1900 
über „Clearinghouses“ zu berichten hatte, gemachten Erfahrungen 
hat sich das Verfahren aber in diesem Falle nicht bewährt, und 
er hat daher als Vorbereitung seiner Berichterstattung über 
„Verrechnungsdienst“* (Comptabilit6), die unter XIV auf der 
Tagesordnung des im Jahre 1905 zu Washington zusammen- 
tretenden internationalen Kongresses steht, eine genaue Schil- 
derung des Rechnungsdienstes bei der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn erscheinen lassen. In der Einleitung hebt er hervor, daß 
diese Einrichtungen manche Vorzüge vor denen anderer Ver- 
waltungen besitzen, daß sie aber gleichwohl nicht als die un- 
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an die beteiligten Verwaltungen die Bitte, ihm durch die Ver- 
mittlung der internationalen Kommission des Kongresses gleiche 
Beschreibungen ihres eigenen Rechnungswesens möglichst früh- 
zeitig zugehen zu lassen. Eine derartige Arbeit aus der Feder 
eines so hervorragenden Fachmanns ist gewiß allen Beteiligten 
im höchsten Grade willkommen. 


— Grusonwerk, Magdeburg -Buckau. Das vorgenannte, 
der Firma Friedrich Krupp Aktiengesellschaft gehörige Werk 
sendet uns eine dem Gedächtnis seines Begründers, des Ge- 
heimen Kommerzienrats Gruson gewidmete Erinnerungsschrift, 
welche die einzelnen Zweige seines Betriebs in bildlichen Dar- 
stellungen veranschaulicht und denen entsprechende Erläute- 
rungen zugefügt sind. Das Werk verdankt seinen Weltruf be- 
kanntlich in erster Linie dem von ihm gelieferten Hartguß, der 
dort zuerst in früher unerreichter Vollkommenheit hergestellt 
wurde; es nimmt heute noch auf dem Gebiete der Panzer- 
befestigungen die erste Stelle ein. Jedoch haben bereits seit 
mehr als 29 Jahren auch Lieferungen für friedliche Zwecke in 
seiner Tätigkeit einen breiten Raum gefunden. Außer der 
Industrie sind seine Leistungen auch in ausgedehntem Maße 
dem Eisenbahnbetriebe zugute gekommen, und namentlich sind 
es Krananlagen, Verladeeinrichtungen von Massengütern und 
Wagenkipper für Umschlagstellen, die von ihm zahlreich und 
in sachgemäßer und probehaltiger Ausführung geliefert wurden. 
Ein besonderer Abschnitt der Erläuteruaugen ist den Wohlfahrts- 
einrichtungen gewidmet, unter denen eine Arbeiterspeiseanstalt, 
eine Badeanstalt und eine Konsumanstalt hervorzuheben sind. 
Außerdem sind zur Unterstützung von Beamten und Arbeitern 
eine Anzahl von Kassen und Stiftungen vorhanden, darunter 


bedingt besten bezeichnet werden könnten, und richtet zugleich | eine Pensions-, Witwen- und Waisenkasse für die Beamten. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. | 


Am 1. November d. J. wird der an der 
Strecke Pillau-Königsberg i/Pr. zwischen 
Fischhausen und Powayen gelegene neue 
Haltepunkt Caspershöfen für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Näheres ist bei den Stationen zu er- 
fahren. 


nu 


Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 
Königsberg, 17. Oktober 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


3. Lieferfristen. 


über Passau, Regensburg und Deggen- 
dorf Donaulände. 
Teil II vom i. Januar 1899. 
Mit Wirksamkeit vom 1. November 1903 
wird dieStation Maizieres der Eisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen mit folgenden Fracht- 
sätzen in den Ausnahmetarif Nr 25 für 
die Beförderung von Petroleum usw. rumä- 


| Süddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 


(2667) 


Königsberg i/Pr., den 18. Okt. 1903. (2665) Aa ; u nischen Ursprungs einbezogen: 
Königliche Eisenbahndirektion. Priv. öst. re Nach Ausnahmetarif Nr 25 
Mit Genehmigung des k. k. Eisenbahn- Ku Maueeee en ar as 
ministeriums Z. 46650/16 vom 20. Oktober De Donau BEN 5 
1903 werden mit Rücksicht auf den er- aa 277 183 172 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. November d J. wird die an der 
Strecke Posen-Gnesen zwischen Weißen- 
burg i. P. und Gnesen gelegene Halte- 
stelle Widau, welche bisher nur dem 
Stückgutverkehr diente, auch für den 
Leichen-, Wagenladungs - Güter- und 
Viehverkehr eröffnet. 

Schwerwiegende Fahrzeuge und andere 
Gegenstände, welche durch die Seiten- 
türen gedeckt gebauter Wagen nicht 
verladen werden können, sowie Spreng- 
stoffe sind jedoch von der Abfertigung 
in Widau ausgeschlossen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die Abfertigungsstellen Auskunft. 

Bromberg, den 21. Oktober 1903. (2666) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


gemindert 


geld erhoben. 


Am 1. November 1903 wird die an der 
Strecke Osterode - Insterburg zwischen 
Bischdorf und Korschen gelegene Halte- 
stelle Langheim auch für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr sowie für 
den Eil- und Frachtstückgut- und Einzel- 
viehverkehr eröffnet. 


höhten Güterverkehr die den Parteien 
tarifmäßig zugestandenen wagenstand- 
geldfreien Fristen für 
sowie für die Entladung der Güter- 
wagen auf sechs Tagesstunden herab- 


Die erwähnte Fristherabsetzung tritt 
mit 26. Oktober 1. J. in Wirksamkeit und 
bleibt bis auf weiteres, jedoch längstens 
bis Ende Dezember 1903 in Kraft. 

Bei Überschreitungen der erwähnten 
sechsstündigen Frist wird in Gemäßheit 
des $ 56 bezw. 69 des Betriebsreglements 
das im Tarife festgesetzte Wagenstand- 


Wien, am 22. Oktober 1903. 


4. Güterverkehr, 


Berlin-Stettin-nordwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. November d. J. treten Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 5b für ge- 
brannte Steine von Dömitz nach Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen sowie 
nach Dallgow - Döberitz und Spandau in 
Kraft, über deren Höhe die beteiligten 
Dienststellen Auskunft geben. 

Hannover, den 21. Oktober 1903. (2669) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


593 Regensburg 
Donauländetr. 251 
6638 Deggendorf 
Donaulände tr. 273 183 172 
München, den 19. Oktober 1903. (2670) 


die Beladung 166 155 


Staatsbahn-Gruppentarif VIL. 

Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1903 
wird die diesseitige Station Ponten= 
Besseringen in den Ausnahmetarif 5 c 
für Steinschlag (Straßendeckmaterial) auf- 
genommen. 

Näheres bei den Abfertigungsstellen. 

St. Johann-Saarbrücken, 22. Öktbr. 1903. 


(2668) Königliche Eisenbahndirektion. (2671) 


Südwestdeutscher Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist im Aus- 
nahmetarif 38 des Tarifhefts 8 (Verkehr 
Baden-Pfalz) für Spat, wie im Spezial- 
tarif III genannt, für den Versand von 
Röckweilerhof nach Mannheim ein Fracht- 
satz von 030 für 100 kg eingeführt 
worden. 

Karlsruhe, den 22. Oktober 1903. (2672) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Am 1. November 1903 kommen zu dem 
Heft 2 des Gütertarifs zwischen Sta- 
tionen deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinrichbahn direkte Frachtsätze 
für den Verkehr mit der Station Witter- 
schlick des Direktionsbezirks Cöln zur 
Einführung. 

Nähere Auskunft erteilt unser Tarif- 
bureau. 

Straßburg, den 19. Oktober 1903. (2673) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Vom 1. November d. J. ab werden die 
Stationen Ehlenbruch, Kachtenhausen 
und Ölinghausen der Neubaustrecke 
Lage - Bielefeld des Direktionsbezirks 
Hannover in den vorgenannten Verkehr 
aufgenommen. 

Über die Höbe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen auf 
Anfrage Auskunft. 

Hannover, den 21. Oktober 1903. (2674) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Einbeziehung der Haltestelle Lütjen- 
brode in die Güter- und Tiertarife. 
Am 23. Oktober d. J. treten im Gruppen- 

tarif IV, den Wechseltarifen mit der 

Gruppe IV, dem Oldenburg-mitteldeut- 

schen und -Altonaer Gütertarif, dem 

norddeutsch-sächsischen Verbands-Güter- 
tarif, dem rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutschen Kohlentarif, dem Nordostsee- 

Verbandsgüter- und Tiertarif sowie dem 

Staatsbahn - Tiertarif Entfernungen und 

Frachtsätze für die an der Kreis Olden- 

burger Eisenbahn zwischen den Sta- 

tionen Neukirchen i. Holst. und Heiligen- 
hafen gelegene Haltestelle Lütjen- 
brode inKraft. Die Entfernungen und 

Frachtsätze gelten indes nur für solche 

Sendungen, die mit direkten Fracht- 

briefennach den über Lütjenbrode 

hinaus gelegenen Stationen der Klein- 
bahnstrecke Lütjenbrode - Fehmarnsund 
oder umgekehrt aufgegeben werden. 

Sprengstoffe sind ausgeschlossen. 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 

ligten Abfertigungsstellen. 

Altona, den 22. Oktober 1903. (2675) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach den Reichs- 
eisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit ist die Station 
Ensisheim der schmalspurigen Eisen- 
bahn Colmar-Bollweiler mit den Fracht- 
sätzen für Colmar zuzüglich 0,09 4. für 
100 kg in den Kohlentarif Nr 9 auf- 
genommen. (2676) 

St.Johann-Saarbrücken, 22. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Zu dem Ausnahmetarıf für die Beförde- 
rung von Holz, Holzstoff usw. vom 1. De- 
zember 1902 tritt am 15. November d. J. 
der Nachtrag II in Kraft. Derselbe kann 
von unserer Drucksachenverwaltung un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Straßburg, den 20. Oktober 1903. (2677) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Station Halle a. d. S. mit Schnitt- 


sätzen für Kalisalze in den Teil IT A auf- 
genommen. 

Weitere Auskunfterteiltdie vorgenannte 
Station. 

Straßburg, den 20. Oktober 1903. (2678) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 


Gruppentarif VIII (Direktionsbezirke 
Cöln und St. Johann-Saarbrücken), 
Gruppenwechseltarife mit der Gruppe 
VIH, Militärbahn-Staatsbahn-Gütertarif, 
rheinisch-westfälisch-oldenburgischer 
Gütertarif. Staatsbahntiertarif. 

Am 1. November 1903 wird die seit dem 
1. Oktober d.J. nur für den beschränkten 
Güterverkehr in Betrieb genommene 
Neubaustrecke Morbach-Hermeskeil — 
mit Ausnahme der Haltestelle Rascheid — 
für den gesamten Güter- und Tierverkehr 
eröffnet und mit nachstehenden Stationen 
mit ihren vollen Abfertigungsbefugnissen 
in obenbezeichnete Tarife einbezogen: 

Die Haltestellen Dhronecken, Thalfang 
und Hoxel sind für die Abfertigung von 
lebenden Tieren, Eil- und Frachtgütern 
eingerichtet. Während auf der Halte- 
stelle Thalfang Fahrzeuge aller Art ab- 
gefertigt werden können, ist bei den 
Haltestellen Dhronecken und Hoxel die 
Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen, deren Ver- und Entladung nur 
von der Stirnseite der Eisenbahnwagen 
aus erfolgen kann, ausgeschlossen. 

Der Haltepunkt Pölert ist für den Ver- 
sand von Holz in Wagenladungen ein- 
gerichtet. 

Sprengstoffe können von und nach 
allen Stationen der neuen Strecke nicht 
abgefertigt werden, 

Die Haltestelle Rascheid wird 
später eröffnet. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

St. Johann-Saarbrücken, 20. Oktober 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. (2679) 


erst 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Teilll, Heft Nr4 vom 1. Januar 


1899, 
Mit Gültigkeitvom 15. Novem- 
ber 1903 werden als Ergänzung des 
Ausnahmetarifs Nr 72 für Holz- 


-kohlen nachstehende Frachtsätze ein- 


geführt: 


Stationen der 
k. ungarischen 
Staatseisenbahnen 


Station der 


Großh. badischen 


Staatseisen- ie | Dugoselo 


Frachtsätze für 
100 kg in Mark 


bahnen 


Petershausen 
1 Badener 2,29 
München, den 19. Okt. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


2,11 
(2680) 


Schlesisch-sächsischer Tierverkehr. 

Mit dem 1. November d. J. tritt der 
Tarifnachtrag 7 in Kraft. Durch den- 
selben werden die Stationen Briesen 
(Mark), Frankfurt a/O, Guben und 
Peitz Ost in den obengenannten Ver- 
kehr einbezogen. Die für diese Stationen 
im Berlin - Stettin - sächsischen bezw. 
Magdeburg - Halle-sächsischen Verbande 
enthaltenen Frachtsätze treten hierdurch 
außer Kraft. Ferner enthält der Nach- 
trag Entfernungen und Frachtsätze für 


eine Anzahl neu einbezogener Verkehrs- 

verbindungen. Druckabzüge des Nach- 

trags 7 können zum Preise von 15 

für ein Stück von den beteiligten Dienst- 

stellen bezogen werden. 
Breslau, den 24 Oktober 1903. (2681) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Am 1. November 1903 erscheint zum 
Tarif für den Berlin-Stettin-west- 
deutschen Güterverkehr der 
Nachtrag XI, welcher Entfernungen für 
die Stationen Büchenbeuren, Dhronecken, 
Hinzerath, Hochscheid, Hoxel, Morbach, 
Pölert, Rascheid, Sohren, Thalfang und 
Zolleiche (Holzverladestelle) des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken ent- 
hält. Die Entfernungen für Rascheid 
gelten erst vom Tage der Eröffnung 
dieser Station für den Güterverkehr. 

Elberfeld, den 23. Oktober 1903. (2682) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. November 1903 erscheint zum 
Tarif für den ostdeutsch-west- 
deutschen Güterverkehr der 
Nachtrag IX, welcher Entfernungen für 
die Stationen Büchenbeuren, Dhronecken, 
Hinzerath, Hochscheid, Hoxel, Morbach, 
Pölert, Rascheid, Sohren, Thalfang und 
Zolleiche (Holzverladestelle) des Direk- 
tionsbezirks St. Johann=Saarbrücken ent- 
hält. Die Entfernungen für Rascheid 
gelten erst vom Tage der Eröffnung 
dieser Station für den Güterverkehr. 

Elberfeld, den 23. Oktober 1903. (2683) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Großh. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. November |. J. 
wird zum badisch-württemb. Gütertarif 
vom 1. Oktober 1901 der Nachtrag V ein- 
geführt. Derselbe enthält in der Haupt- 
sache die Einbeziehung weiterer badi- 
scher und württemb. Stationen in den 
direkten Verkehr. Die in den Nachtrag 
aufgenommenen Zusatzbestimmungen 
sind gemäß der Vorschrift unter I 3 der 
Verkehrsordnung genehmigt. 

Exemplare des Nachtrags können durch 
unser Verkehrsbureau unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Karlsruhe, den 21. Oktober 1903. (2684) 

Gr. Generaldirektion. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

In der Anlage V zum schweiz. Trans- 
portreglement ist mit Gültigkeit vom 
1. November 1903 an nachzutragen : 

Unter Ziffer XXXV c nach Westfalit 
„Westfalit, schweres (Gemenge von 
Ammonsalpeter, Aluminium und Dinitro- 
toluol)*. 

Im alphabetischen Verzeichnis der in 
der Anlage V genannten Güter ist einzu- 
schalten: 

a) hinter Patronen aus Westfalit: 

„Patronen aus schwerem Westfalit 
RER XXXV c* 
b) hinter „Westfalitpatronen*: 
„Westfalitpatronen aus schwerem 
Westfalit ... XXXV c*, (2685) 


Mitteldeutsch - Berlin - nordostdeutscher 
Braunkohlenverkehr. 

Am 1. November d. J. erscheint Nach- 
trag I zum Gütertarife für vorgenannten 
Verkehr. Der Nachtrag enthält Ergän- 
zungen des alphabetischen Verzeichnisses 
der Empfangsstationen und der Vor- 
bemerkung 2 zu den Tariftabellen, sowie 
eine Ergänzung und Änderung der Tarif- 
tabellen durch Aufnahme neuer und Ab- 
änderung bestehender Ausnahmefracht- 
sätze, insbesondere durch Aufnahme der 


me 


£ 
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Stationen der ehemaligen Alt= Damm- tionsbezirks Frankfurt a/M., sowie ander- Am 1. November treten im säch- 


Kolberger, Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn und ÖOstpreußischen Südbahn. 


weiteFrachtsätze für den Eisenerzversand 
von Station Friedberg (Hessen) und Er- 


sisch-österr.-ung. Eisenbahn- 
verbande, Heft 4 neue Frachtsätze 


Die durch den Nachtrag herbeigeführten gänzungen und Berichtigungen. Preis für die Beförderung von Getreide zwi- 
Erhöhungen treten erst am 15. Dezem- 0,10 I. schen der Station Obernitz (k. k. St. B.) 
ber.d. J. in Kraft. Essen, den 21. Oktober 1903. (2687) und den Leipziger Babnhöfen in Kraft. 


Der Nachtrag ist durch Vermittlung 
der Güterabfertigungsstellen käuflich. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilen die Güterabferti- 
gungsstellen und die preußischen Aus- 
kunftsstellen in Leipzig, Breslau und 
Stettin, sowie das Auskunftsbureau in 
Berlin. 

Halle a/Saale, 23. Oktober 1903. (2686) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 10. August 1902 für 
Eisenerz aus dem Labn-, Dill- und Sieg- 


gebiet. 

Am 25. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag V in Kraft, enthaltend neue Fracht- 
sätze für den Eisenerzversand von den 
Stationen Freienseen, Ingelbach, Lau- 
bach (Oberhessen), Stockhausen (Öber- 
hessen) und Weickartshain des Direk- 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
verkehr. 

Teil 1I, Heft AI und II Abitei- 

lung und Anhang vom |]. Juni 


1890. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die neu eröffnete Station Witter- 
schlick des Eisenbahndirektionsbezirks 
Cöln in die allgemeinen Tarifklassen und 
in die Ausnabmetarife 1—4 einbezogen. 
Die in den Tarif bereits einbezogene 
Station Witterschlick hat die Bezeichnung 
Impekoven erhalten. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 22. Oktober 1903. (2688) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ia, Verkehrsbureau erteilt nähere Aus- 
unft. 
Dresden, den 26. Oktober 1903. (2689) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch-südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 

Die Sätze der Klasse 14 (Schmalz, 
Fische usw.) vonund nach Basel trans. 
finden fortan auch im Verkehr mit den 
westschweizerischen Stationen Brenzi- 
kofen, Heimberg, Oberdießbach, Stalden 
Dorf und Steffisburg Anwendung. 

Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 19. Oktober 1903. (2690) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch-ungarisch-schweizerischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 1904, gelangen folgende Fracht- 
gätze für Spiritus bei Aufgabe von bezw. Frachtzahlung für mindestens 


a) 5000 kg, b) 10000 kg 


per Frachtbrief und Wagen unter Einhaltung der Bestimmungen des Tarifes Teil V, Heft 3 des österr.-ungar.-schweizerischen 
Eisenbahnverbandes vom 1. März 1889 zur Anwendung: 


nach 
Bregenz © a Mi = | ne: 
transit*), 2 RT en a Pr >» | 8 = 
Buchs 2. #2 | = 9,8 ens|Sl8ls\lel:| 5 
Von (Rheintal) [ae & |S zs mn 282.0 2|s| 2 8|<|s else 
transit*), Se| < a °|@ E $= 
Lindau =# 2 g2A RelEls|g = 2|8 S 
transit*) |$ <ISP$ 5 z|# 
ad Centimes für 100 kg 
| 
Jungbunzlau . . BANSB, | on 2 nn Be Rah Mesa Mat 2 Bars Dal a Sa FE Ma ER De 
\ a - re ee lan TE u 
Lieben Ö.N.W.B.} 5 7 22 N ae ee ee 
Znaim ö.N.W.B.| b 321 aß 43a 2 | 390,511. 14601 = 1 — el a RB 
Smiritz S.N.D.V.B| b = — | I837 0 1 mag Sin hans le | a80ize2) — Fre |. 1500 
i a = N en ee Rt WE er aa Neal he De 
Be Boa 479 as6 | 614 | — | 570 |692 | — |ess| — een ete, vhs 
: a 14| — |570\692| — \sss| — |öss| — | — || — |s7 | —  — 
ge Re 100. 405 8530| — 1488603. — |s2! — |sıol — | — !sırı — \aso| — | 
Raudnitz St.E.G. | b — — | 417 |469 | 363 | 479 | 663 | 423 | 649 \384| — | 390 | 692 | 467 | 330 | 395 | 438 
ER a 533 b20|668| — [89a da — ea par N Pe Terz | ne 
Mähr.-Ostrau . R.F.N.B.} »1 [3264111469361 14801612| 4246171306 | — |3881.690 468 |351 | 116 | 435 
2 a 29 536.664. — | 20a — leg] — pr el Ige7 |. 
Schönbrunn . . ....... - n a 392  |327|412|470|362)481 643 | 435 |618|397 | — |389 | 691 |469 | 352 | 417 | 436 
te] | a 511 BB le era | Er | 
e Br sl # an en ” b 344 349 | 434 | 492 | 384 | 503 | 665 | 447 | 640 | aı9 | — |a1ı | 713 | 491 | 374 | 439 | 458 
rag (Bubna, Sandthor Bee Be 28 7 ea u BR RR. = ee 
Smichow) . HER 3: 3 28. |; D E* Bi 7 Be BR, 2 FAT 2 FE 2 
Prag und Smichow k.k. St.BJ ae 
Weseli-Mezimosti k. k.St.B. b = — 1 1434| — | — |625| — | — |346 | — |352 1654| — | — | — 1400 
Bi ©... g b 547 552 | 677 | 739 | 635 | 750 | 935 | 699 | 952 | 657 | 663 | 662 | 964 738. 577 | 642 | 704 
Er ? b 517 522 | 647 | 709 | 605 | 720 | 905 | 669 | 922 | 627 | 633 | 632 | 934 708 | 547 | 612 | 674 
Lemberg-Podzameze.. . . . A b 520 525 | 650 | 712 | 608 | 723 | 908 | 672 | 9%5 630 | 636 | 635 | 937 | 711 |550 615 677 
a A K b 433 438 | 563 | 625 | 521 | 636 | 821 | 585 | 838 | 543 | 549 | 548 | 850 | 624 | 463 | 528 | 590 
Wieliczka ii I db 412 417 | 542 | 604 | 500 | 615 | 800 | 564 | 817 | 522 | 528 | 527 | 829 | 603 | 442 | 507 | 569 
*) Die Frachtsätze nach Bregenz transit, Buchs (Rheintal) transit, Lindau transit und St. Margrethen transit finden 


Anwendung: 


a) auf Transporte mit direkten Frachtbriefen nach schweizerischen Stationen und weiter; 

b) auf Transporte, welche an einen Empfänger in Bregenz, Buchs, Lindau oder St. Margrethen adressiert sind und ab hier mit 
neuen Frachtbriefen nach schweizerischen Stationen und weiter reexpediert werden. Die das Gut begleitenden Frachtbriefe 
haben in letzterem Falle ausdrücklich auf Bregenz transit, Buchs (Rheintal) transit, Lindau transit oder St. Margrethen 


transit zu lauten. 


Die Station Znaim rangiert in die gleiche Reexpeditionsgruppe wie Iglau (Stadt), die Station Raitz in die gleiche 


Reexpeditionsgruppe wie Hohenstadt, die Station Raudnitz in die gleiche Reexpeditionsgruppe wie Aussig, die Stationen Mähr.= 
Östrau, Schönbruun, Zauchtel, Brody, Lemberg, Lemberg-Podzamcze, Tarnöw und Wieliczka in die gleiche Reexpeditionsgruppe 
wie Bielitz, die Stationen Alt-Solothurn, Coppet, Glattbrugg, Killwangen, Liestal, Monthey und Zofingen in die gleiche Reexpedi- 
tionsgruppe wie Aarau, 
Wien, am 21. Oktober 1903. ; (2691) 
K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab tritt der Nachtrag 1 zu dem 
in der Überschrift genannten Tarif in 
Kraft, der im wesentlichen die seit Aus- 
gabe des Haupttarifs eingetretenen Ände- 
rungen enthält. Außerdem sind die Be- 
stimmungen über den Verkehr von außer- 
deutschen Bahnen geändert worden. Die 
hiermit teilweise verbundenen gering- 
fügigen Frachterhöhungen treten erst 
vom 15. Januar 1904 in Kraft. 

Nähere Auskunft über die einzelnen 
Änderungen erteilen das Auskunftsbureau 
auf Bahnhof Alexanderplatz und die be- 
teiligten Abfertigungsstellen. Abdrücke 
des Nachtrages sind ebendaselbst zum 
Preise von 5 „ für das Stück erhältlich. 

Berlin, den 23. Oktober 1903. (2692) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1%1 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen 
Hochofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Am 1. November d. J. treten für die 
Beförderung von Eisenerz usw. zum zoll- 
inländischen Hochofen- und Bleihütten- 
betrieb von den Stationen Erbach im 
Odenwald und Hetzbach-Beerfelden des 
Direktionsbezirks Mainz und Ingelbach 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. nach 
den lothringisch-luxemburgischen Hoch- 
ofenstationen, sowie von Station Wel- 
schenennest des Direktionsbezirks Elber- 
feld nach den in der Tarifabteilung A2 
enthaltenen Bleihüttenstationen Aus- 
nahmesätze in Kraft. 

Ferner werden am gleichen Tage fol- 
gende Ausnahmesätze eingeführt: 

von Erbach i. Odenwald nach 
Völklingen 7.0.2.2. 426,043 6 
von Hetzbach-Beerfelden nach 
Völklingen seen nee 
von Schöningen (Dir.-Bezirk 
Magdeburg) nach Engers . 0,65 „ 
von Rheinau nach Call . . . 048 „ 
für 100 kg. Näheres bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 19. Oktober 1903. (2693) 

enle Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


” 


Für Zitronensäure beiAufgabein 
beliebigen Mengen, mit der Bestimmung 
nach Deutschland und darüber hinaus, 
werden die bis Ende Dezember 1903 gül- 
tigen Frachtsätze im Kartierungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1904 erneuert und zwar: 


Von Stockerau pro 100 kg 
nach Tetschen transit 833 

„ Reichenberg transit . 3238 „ 

„ Seidenberg transit . 364 „ 


„ Liebau transit . . . 
Wien, am 24. Oktober 1903. 
Österr. Nordwestbahn. 


283 „ 
(2694) 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Nachtrag III zum Lokalgüter- 
tarife, Teil Il, Heft 2. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Fortsetzungsstrecke Janöw-Jaworöw 
der Lokalbahn Lemberg-Kleparöw-Jawo- 
röw gelangt der Nachtrag III zum Tarife, 
Teil OD, Heft 2 zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. den Tarif der Lokalbahn Lemberg- 

Kleparöw-Jawaröw ; 


II. die durch den unter I genannten 
Tarif sich ergebenden Änderungen 
bezw. Ergänzungen. 

Mit gleichem Termine treten der Tarif 
der Lokalbahn Lemberg-Kleparöw-Janöw, 
im Abschnitte B, Abteilung B, 6. des 
Tarifteiles I, Heft 2, gültig vom 1. Juli 
1903 und der gegenwärtige Kilometer- 
zeiger dieser Lokalbahn außer Wirksam- 


keit. 
Wien, am 21. Oktober 1903. (2695) 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 
Für Glas und Hohlglaswaren 
aller Art mit Ausnahme geschliffener 
Glastafeln für Schaufenster und Spiegel- 
fensterscheiben treten ab 1. Januar 1904 
unter Berücksichtigung der im Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt in Wien enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze für 
100 kg im Kartierungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des Jahres 1904 
in Kraft: 
bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 
fürden Frachtbrief 
Von Podöhrad und Wagen 
nach Tetschen 


Ö.N. W.B. transst 84, 59, 
Von Polna-Stecken 
nach Tetschen 
Ö. N. W.B. transit 294° 8,4 
Wien, am 23. Oktober 1903. (2696) 


Be k. priv. österr. Nordwestbahn. 

ür 

I. Glas und Hohlglaswaren aller Art 
mit Ausnahme geschliffener Glas- 
tafeln für Schaufenster und Spiegel- 
fensterscheiben, 

ll. Tonwaren der Pos. T21—b des österr.- 
ungar. Tarifteiles I, Abteilung B 
treten nach erfolgter Publikation im 
Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schiffahrt in Wien unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartierungswege 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 

Jahres 1904 in Kraft: 
bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 
für den Fracht- 
brief und Wagen 


von Deutschbrod nach 
Teischen ON. W. BT 120.4 Ir 
transit: „Vu 2 2) 
Wien, am 23. Oktober 1903. (2697) 


5. Personen- und Gepäckverkehr, 


Am 1. November 1903 tritt an Stelle 
des seit 15. Juni1900 gültigen Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarifs, Teil II, 
nebst Nachtrag I ein neuer Tarif in 
Kraft, enthaltend: „Besondere Bestim- 
mungen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr sowie für die Beförderung von 
Leichen zwischen den Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Bromberg 
sowie für den Verkehr von denselben 
nach Stationen der übrigen Königlich 
preußischen und Großherzoglich hessi- 
schen Staatsbahnen.“ 

Die in den neuen Tarif aufgenommenen 
besonderen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Bromberg, den 25. Oktober 1903. (2698) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Am 1. November 1903 wird der an der 
Nebenbahnstrecke Ottmachau - Heiners- 
dorf O. S. zwischen ÖOttmachau und 
Schleibitz gelegene Haltepunkt Ott- 
machau-Zuckerfabrik für den Personen- 
verkehr eröffnet Fahrkartenverkauf er- 
folgt durch Zugführer. 

In Ottmachau-Zuckerfabrik halten die 
Personenzüge 940, 941, 942, 943, 944, 945, 
946, 947 und die gemischten Züge 7387 
und 7388. 

Breslau, den 22. Oktober 1903. (2699) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6, Verdingungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Die Lieferung nachverzeichneter nicht 
imprägnierter Holzschwellen soll ver- 
geben werden: 

1. eichene Normalschwellen, 
2,70 m lang, 0,16/0,26 m 
Stark RR 
2. eichene Normalschwellen, 
250 m lang, 0,15/0,25 m 
stark Re NE ARE 
3. kieferneNormalschwellen, 
2,70 m lang, 0,16/0,26 m 
stark. 7 RRTRL d.. 7216 VOTE 
4. eicheneWeichenschwellen 
in Längen von 2,60 m bis 
6,50 0 24.000 Idm 

Lieferzeit 1. März bis 30. November 
1904. 

Die Lieferungsbedingungen liegen auf 
dem bautechnischen Bureau der Direk- 
tion zur Einsicht offen, werden auch auf 
portofreie Anfragen gegen Erstattung 
von 30 „S abgegeben. 

Die Angebote, welche per Stück bezw. 
lfd. m bedingungsgemäß auszufertigen 
sind, wollen portofrei mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung 
von Holzschwellen“* 
bis spätestens 14. November cr., 
abends 6 Uhr, hierher eingereicht 
werden. (2700) 
Ludwigshafen a/Rb., 22. Oktober 1903. 
Die Direktion. 
v. Lavale. ö 


5000 Stück 


15000 „ 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unserem Bezirke angesammelten, 
unbrauchbaren Schienen usw. sollen am 
20. November.d.J., 104 Uhr vor- 
mittags,in unserem Geschäftsgebäude, 
Louisenstraße 10, verkauft werden. Be- 
dingungen nebst Verkaufsnachweisung 
sind gegen portofreie Einsendung von 
50 3 in bar von unserem Rechnungs- 


bureau, Zimmer 76a, zu beziehen. Ange- 
bote sind mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Ankauf von Altmaterial“ bis zum 


obigen Termin versiegelt und postfrei 
an uns einzusenden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Posen, 21. Oktober 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2701) 


8. Offene Stellen. 


Bahnmeister. 

Für 20km lange Nebenbahn suchen wir 
zum 1. Januar 1904 einen jüngeren, energi- 
schen und durchaus erfahrenen Bahn- 
meister. Meldungen mitLebenslauf, Zeug- 
nisabschriften und Gehaltsansprüchen an 
die Württembergische Eisenbahngesell- 
schaft, Stuttgart. (2702) 
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Schantung-E. 


Der Fahrkartenhandel in den Vereinigten Staaten. 


Wer an deutsche Ordnung gewöhnt ist, kann sich von der 


tragen würde. Also eine Person, die von A. nach M. fahren 


Ausdehnung des nach unserer Anschauung unrechtmäßigen 
Fahrkartenhandels in den Vereinigten Staaten kaum einen Be- 
griff machen. In den meisten großen Städten sieht man nahe 
den Hauptbahnhöfen oder in einer Hauptverkehrsstraße eine 
Reihe von besonderen Geschäften, die nach der Inschrift im 
Schaufenster ausschließlich den Verkauf von-Eisenbahnfahrkarten 
zu ermäßigten Preisen betreiben. Die Fahrkartenhändler (ticket- 
brokers, in wegwerfendem Sinne scalpers genannt) bilden drei 
Vereine. Nach den Mitgliederlisten dieser Vereine vom Jahre 1897 
gab es damals 560 solche Händler.*) Für den Umfang einzelner 
Geschäfte geben folgende Zahlen einen Anhalt, die gelegentlich 
der parlamentarischen Vorbereitung eines Bundesgesetzentwurfs 
gegen den Fahrkartenhandel ermittelt wurden: Ein Fahrkarten- 
händler bezifferte den Umsatz seines Chicagoer Geschäfts für 
das günstigste Geschäftsjahr auf 660000 D. = 2772000 M. Der 
Rohüberschuß aus diesem und noch vier kleineren Geschäften 
desselben Händlers wurde auf 100000 D. = 420000 ‚#6, der Rein- 
verdienst auf 37000 D. = 155400 geschätzt. Der Rohüber- 
schuß von 420.000 t. stellt jedoch noch nicht den Einnahmeaus- 
fall der beteiligten Eisenbahnen dar, da hierzu noch der Gewinn 
des Publikums aus dem billigeren Fahrkarteneinkauf hinzuzu- 
rechnen ist. 

Die Art, wie das Geschäft gemacht wird, ist mannigfach. 

1. Die Händler kaufen z. B. von den Eisenbahnen richtige 
direkte Fahrkarten und lassen sie von zwei verschiedenen Per- 
sonen im gebrochenen Verkehr benutzen. Der Verdienst, der 
zwischen Händler und Publikum geteilt wird, beruht darauf, daß 
die direkten Fahrpreise aus Wettbewerbsrücksichten in der 
Regel erheblich niedriger gehalten werden, als die Summe der 
regelmäßig gebildeten Fahrpreise im gebrochenen Verkehr be- 


) Yargı. a" des Senats, 55. Kongreß, 2. Session, 
Nr 128, S. 1 


will, kauft beim Händler eine Fahrkarte nach dem weitergele- 
genen Z. und gibt den nicht abgenutzten Teil in M. einem 
Händler derselben Händlervereinigung zurück, der diesen Teil 
an eine andere Person zur Fahrt von M. nach ZZ. weiterverkauft. 

2. Eine andere Art des Geschäfts ist der Handel mit 
Tausendmeilenbüchern, die von den meisten Eisenbahnen zu 
2 Cents (= 84 3) für 1 Meile (= 1,6 km) ausgegeben werden, 
und zwar außerhalb der Neu-England-Staaten als unübertragbare 
Fahrtausweise. Der Händler verkauft das Meilenbuch nach und 
nach an zwei oder mehr Personen, von denen jede weniger als 
1000 Meilen reisen will, etwa zu 2,25 Cents, Der regelmäßige 
Fahrpreis im Lokalverkehr kann auf durchschnittlich 3 Cents 
(= 123,6 3) für 1 Meile angenommen werden; auch der regu- 
lierte Fahrpreis im direkten Verkehr ist höher als durchschnitt- 
lich 2,5 Cents; der Gewinn des Publikums, das von den Händ- 
lern Teile von Meilenbüchern erwirbt, ist daher in der erwähnten 
parlamentarischen Untersuchung auf durchschnittlich mindestens 
0,25 Cents (= etwa 1,4) für 1 Meile geschätzt worden. Um die 
Bedeutung dieses Teils des Fahrkartenhandels für das Publikum 
zu würdigen, muß man berücksichtigen, daß die Meilenbücher 
nur für ein bestimmtes Eisenbahnnetz gelten, daß also ein Hand- 
lungsreisender, der einen großen Bezirk bereist und sich nicht 
des Händlers bedienen will, unter Umständen ein halbes Dutzend 
und mehr Meilenbücher für die verschiedenen Bahnnetze gleich- 
zeitig vorhalten und vorausbezahlen muß. 

3. In ähnlicher Weise wird mit anderen zu ermäßigten 
Preisen ausgegebenen und unübertragbaren Fahrtauswei-en ge- 
handelt, z. B. mit den in beschränktem Umfange und zu ver- 
schiedenen Sätzen ausgegebenen Rückfahrkarten, mit Monats- 
karten, die z. B. für 60 Reisen im Monat gelten, auch mit Frei- 
fahrtscheinen. Eine uns ganz unbekannte Art der gehandelten 
Fahrscheine sind die Pressescheine (special advertising tickets), 
die den Zeitungen als Bezahlung für Mitteilungen über Preis- 
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ermäßigungen, Landverkäufe u. dergl. verabfolgt werden, an- 
scheinend in großem Umfange, da hierfür besondere gedruckte 
Fahrscheinformulare vorhanden sind. 

4. Eine früher bedeutsame, jetzt kaum noch vorkommende 
Art des Geschäfts ist der Massenankauf von Fahrkarten, die in- 
folge eines Tarifkrieges von den Eisenbahnen zu herabge- 
setzten Preisen verkauft werden, und ihr Weiterverkauf nach 
Beendigung des Tarifkrieges, wenn die Fahrkartenpreise wieder 
normale geworden sind. 

5. Weiter ist der Verkauf gestohlener und unterschlagener 
sowie auch gefälschter Fahrkarten wiederholt nachgewiesen. 

6. Eine letzte, für die Beurteilung der Sachlage sehr be- 
achtenswerte Art des Fahrkartenhandels ist der Verkauf von 
Fahrkarten, auch Meilenbüchern, in Kommission der Eisenbahn- 
verwaltung selbst, die dem Händler eine Kommissionsgebühr 
— etwa 2 D. auf 20 D. — gibt, wovon dieser wieder einen Teil 
-— etwa 1 D. — dem Publikum abgibt. 

Nach deutscher Rechtsanechauung sind alle Arten des 
Fahrkartenhandels ungesetzlich ; ihr offenkundiger Betrieb ist 
bei uns unmöglich. In den Vereinigten Staaten ist der Fahr- 
kartenhandel für den größten Teil der Fälle zwar auch un- 
gesetzlich, seine Unterdrückung aber sehr schwierig, namentlich 
infolge der einzelstaatlichen Selbständigkeit in der Gesetz- 
gebung und der Beschränkung der Bundesgesetzgebung auf 
den zwischenstaatlichen Handel, also auf denjenigen Eisenbahn- 
verkehr, der sich über die Grenzen eines Einzelstaates hinaus 
bewegt. Auch ist die Ausführung der Gesetze im allgemeinen 
keine so strenge wie bei uns, obwohl die Gesetze selbst viel- 
fach von einer bei uns unerhörten Strenge sind. 

Die Fälle zu 5 (Diebstahl und Fälschung) sind wohl in 
allen Staaten strafbar. Die Fälle zu 6 (Abgabe von Fahrkarten 
zu billigeren Preisen als die veröffentlichten Tarife vorschreiben) 
sind im ganzen Bundesgebiet nach dem „Interstate Commerce 
Law“ ungesetzlich,h soweit der zwischenstaatliche Verkehr 
— entsprechend der Bundeszuständigkeit — in Frage kommt. 
Die Fälle zu 1 bis 3 hängen mit der Unübertragbarkeit der 
Fahrtausweise zusammen. Die Eisenbahnen erklären sie, soweit 
ich ermitteln konnte, allgemein für unübertragbar (mit Aus- 
nahme der Meilenbücher in den Neu-England-Staaten). Im 
Staate Colorado sind alle Fahrkarten ausdrücklich gesetzlich 
für übertragbar erklärt. Das Gesetz eines Staates (Süd- 
" Dakota) erklärt den Fahrkartenhandel ausdrücklich für erlaubt. 
Die meisten Staaten haben keine Spezialgesetze. 12 Staaten 
haben besondere, den Fahrkartenhandel bei Strafe verbietende 
Gesetze, die in der Regel zugleich die Pflicht der Eisenbahnen 
zur Rückerstattung des nicht abgefahrenen Fahrgeldes fest- 
setzen; die ältesten dieser Gesetze stammen schon aus den 
60er Jahren.*) In einzelnen Fällen sind von den Gerichten 
solche Gesetze als verfassungswidrig erklärt worden. Nur in 
wenigen Fällen sind Verurteilungen erfolgt. Also auch in den 
Staaten, in denen besondere Gesetze bestehen, sind sie tatsäch- 
lich nicht wirksam. x 

Vor einigen Jahren wurde ein Bundesgesetzentwurf (anti- 
scalping-bill) im Sinne der vorerwähnten Spezialgesetze ein- 
gebracht, natürlich nur für den zwischenstaatlichen Verkehr. 
Der Entwurf wurde von einem Ausschuß des Senats vorbereitet; 
sein weiteres Schicksal ist mir nicht bekannt. Sehr interessant 
sind aber die stenographischen Berichte über die Ausschuß- 
sitzungen, in denen Vertreter der Fahrkartenhändler, Eisenbahn- 
gesellschaften und Interessenten vernommen wurden (vergl. 
oben angeführte Drucksache S. 3—382). Mit dem, was die 
Eisenbahnvertreter an allgemeinen Gesichtspunkten zur Unter- 
stützung des Gesetzentwurfs anführten, wird man sich voll ein- 
verstanden erklären können, nämlich: daß die Fahrkarte ledig- 
lich ein Beweismittel über den persönlichen Beförderungsvertrag 
sei und daß man es für unsittlich ansehen müsse, wenn jemand 
sich — vielfach unter Vorspiegelung eines falschen Namens, in 
jedem Falle aber durch Täuschung — einen Vorteil verschaffe, 


*) Vgl. die Zusammenstellung bei Meyer, Railway Legis- 
lation in the United States, 1903, . 


auf den er nach dem Vertrage keinen Anspruch habe; ferner 
daß der Fahrkartenhandel einen offenen Markt für unter- 
schlagene Fahrkarten bilde, der, schon um das Eisenbahn- 
personal nicht der Versuchung der Fahrkartenunterschlagung 
auszusetzen, geschlossen werden müsse, 


Von dem Vertreter der Fahrkartenhändler und einem Teil 
der Vertreter der Handlungsreisenden wurde die Anschauung 
vertreten, daß der Käufer der Fahrkarte Eigentümer werde und 
über sein Eigentum frei verfügen dürfe, und daß es nicht un- 
moralisch sei, die Vertragsbedingung der Unübertragbarkeit zu 
brechen, weil sie auf Zwang beruhe, auf Zwang nicht nur 
gegenüber dem Publikum, sondern auch gegenüber den 
schwächeren Eisenbahnlinien, die gern mit den Personentarifen 
heruntergehen würden, sich aber wegen ihrer Abhängigkeit im 
Güterverkehr den Personentarifverbänden fügen müßten und 
daher zur Unterbietung der Verbandstarife der Mithilfe der 
Händler nicht entbehren könnten. Der Vertreter der Händler 
hielt es sogar für ein besonderes Verdienst, dem Publikum auf 
oben beschriebene Weise gegen die Tarifverbände zu billigeren 
Reisen zu verhelfen! Ich glaube, dieser Gedankengang. wird 
bei uns nirgends, weder in Eisenbahn- noch in Interessenten- 
kreisen, Verständnis finden. 

Auch bei der Erörterung des tatsächlichen Materials 
gingen die Meinungen beider Parteien denkbar weit ausein- 
ander. Die Eisenbahnvertreter bestritten die Mitwirkung der 
Eisenbahnen beim Fahrkartenhandel und behaupteten, der 
größte Teil des Handels bestehe im Verkauf unterschlagener 
und gefälschter Fahrtausweise. Der Vertreter der Fahrkarten- 
händler suchte dagegen durch eidesstattliche Zeugnisse vieler 
Händler nachzuweisen, daß die Hauptmenge der gehandelten 
Fahrtausweise (gegen 95 $) unmittelbar bei den Eisenbahnen 
(also nicht von Privatpersonen) eingekauft sei, schätzte den 
Teil des Geschäfts, bei dem die Händler als Kommissionäre der 
Eisenbahnen handeln (oben Ziffer 6), auf 50 $ und legte zum 
Beweis eine Menge auf Händler lautender Zahlungsanweisungen 
der Eisenbahnverwaltungen vor. 

Ich vermute, mit einer mittleren Annahme wird man das 
richtige treffen. Das Hauptgeschäft wird wohl durch Verstoß 
gegen die Unübertragbarkeitsklausel (oben Ziffer 1-3) gemacht 
werden. Vornehme Eisenbahnverwaltungen werden mit Kennt- 
nis ihrer oberen Leiter nicht Wettbewerbsgeschäfte mit Hilfe 
der Händler machen. Anderseits werden diese — von Aus- 
nahmen abgesehen — nicht Unterschlagungen begünstigen. 
Die Satzungen der beiden größten Händlervereine erklären den 
Verkauf von Freifahrtscheinen, gestohlenen Fahrtausweisen usw. 
für unehrenhaft und stellen ihn unter Strafe. 


Ich habe auch nach mehrmaligem persönlichen Ver- 
handeln mit Händlern den Eindruck gehabt, daß das Geschäft 
in geordneter Weise wie ein gesetzmäßiges betrieben wird. In 
San Franeisco z. B. kaufte ich eine Fahrkarte bei einem 
Händler (natürlich nicht, um zu sparen, denn ich hatte einen 
Freifahrtschein, sondern um zu studieren), und zwar kaufte ich 
zur Fahrt nach Pueblo (Colorado) — der Preis für diese 
Strecke ist 45 D. — einen direkten Fahrschein nach dem weiter 
gelegenen Kansas City — Preis 50 D. — für 52,5 D. und er- 
hielt außerdem eine Anweisung auf einen Händler in 
Pueblo über 12,5 D. Rückvergütung. Meine Ersparnis war 
also 5 D. = 21 4& Der Fahrschein war unübertragbar, 6 Tage 
gültig, bestand aus mehreren Abschnitten und gestattete Fahrt- 
unterbrechung an den Endstationen dieser Abschnitte. Der 
Briefumschlag, in dem mir die Zahlungsanweisung übergeben 
wurde, enthielt die groß gedruckte Aufschrift: „Steck’ dies bei 
Seite im Zuge!“ In der Unterhaltung mit dem Händler hatte 
ich absichtlich meinen über eine Wettbewerbslinie lautenden 
Freifahrtschein erwähnt, um zu prüfen, ob der Händler etwa 
mit Freifahrtscheinen handelte, da er alsdann wohl den Ver- 
kauf des Freifahrtscheins vorgeschlagen hätte; er tat letzteres 
jedoch nicht. Das nicht vorrätige Fahrscheinheft nach Kansas 
City wurde übrigens aus der gegenüberliegendrn amtlichen 
Verkaufsstelle geholt. Ich hatte den Eindruck, daß die Eisen- 
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bahnverwaltung, wenn sie ernstlich den Handel unterdrücken 
wollte, dem Boten keine Fahrscheine verkaufen sollte, da der 
Bote eines gegenüberliegenden Geschäfts doch bekannt sein 
müßte. Nach Ankunft in Pueblo legte ich den nicht benutzten Teil 
des Fahrscheins einem anderen Händler als dem, auf den die 
Anweisung lautete, vor und stellte dabei fest, daß dieser den- 
selben Tarif wie der Händler in San Franeisco hatte.*) Wäh- 
rend meiner Anwesenheit in dem Geschäft wurde ein anschei- 
nend den ärmsten Kreisen angehöriger alter Mann, der eine 
billigere Fahrkarte nach Denver begehrte, zu seinem Leidwesen 
abgewiesen. Mir war damals klar geworden — und meine An- 
sicht hat sich bei weiterer Beschäftigung mit dem Gegenstand 
befestigt —, daß die eigentliche Ursache des Fahrkartenhandels 
und seiner Unausrottbarkeit in der Tarifpolitik der Eisenbahnen 
zu suchen ist, deren Vertreter allerdings in der besprochenen 
parlamentarischen Untersuchung davon nichts erwähnt haben; 
ich meine nämlich: 

1. daß die Tarife dem alles beherrschenden Wettbewerb 
zuliebe zu unregelmäßig gebildet sind. Ich betrachte den 
heftigen Kampf der großen Eisenbahnen für den Gesetzentwurf 
gegen den Fahrkartenhandel in der Hauptsache als einen 
Kampf zu gunsten ihrer hohen Lokalsätze, indem sie die ihnen 
durch den Wettbewerb aufgezwungenen Ermäßigungen nur bis 
zu derjenigen Grenze preisgeben wollen, bis zu der es der 
Wettbewerb wirklich verlangt; 

2. daß die Personenfahrpreise weniger im Durchschnitt, 
desto mehr aber für den armen Mann zu hoch sind, weil es im 
allgemeinen nur eine Wagenklasse gibt, (normal 3 COts. für 
die Meile = etwa 10 ,$ für 1 km). Der arme Mann ist dadurch 
gezwungen, sich der Vorteile zu bedienen, die ihm als Folge 
des Eisenbahnwettbewerbs erreichbar sind, d. h. er wird den 
Händlern geradezu in die Hände getrieben. Der Millionär 
aber und der Freischeinbesitzer können sich leicht darüber auf- 
regen, daß das Kaufen billiger Fahrkarten beim Händler unan- 
ständig sei! 

Was wir aus den amerikanischen Verhältnissen lernen 
„können, ist für die bei uns herrschende Anschauung nichts 


*) Ich fand übrigens nachträglich in den Satzungen der 
American Ticket Broker’s Association, daß der Verein halb- 
jährlich ein geheimes Tarifheft mit zehntägigen Berichtigungs- 

lättern herausgibt. 


neues: 7. B. daß die Abstufung der Personenfahrpreise nach 
einigen Klassen wirtschaftlich richtig ist; daß jede Unregel- 
mäßigkeit in der Tarifbildung vom Übel ist, und daß die noch 
vorhandenen Unregelmäßigkeiten, voran die Rückfahrkarten, 
bei nächster Gelegenheit möglichst beseitigt werden sollten ; 
daß alle Tarifunregelmäßigkeiten und heimlichen Wettbewerbs- - 
maßnahmen den Eisenbahnen selbst leicht über den Kopf 
wachsen können; daß ferner der gerichtliche Schutz, den die 
Ermäßigungen gegen betrügerische Benutzung bei uns genießen, 
eine durchaus nicht zu unterschätzende Stütze für die öffent- 
liche Moral ist. 


Ich möchte die Mitteilungen nicht schließen, ohne aus 
dem stenographischen Bericht des Senatsausschusses eine Stelle 
anzuführen, die einerseits für die offene und scharfe, aber auch 
zu Übertreibungen neigende amerikanische Sprechweise, ander- 
seits für den Unterschied zwischen hüben und drüben charak- 
teristisch ist: 


Ein Eisenbahnvertreter sagte im Anschluß an Klagen 
über Fahrkartenfälschungen: „Der Deutsche Kaiser würde 
einen Mann aufknüpfen lassen, der ähnliches tut, und er würde 
recht tun. Der Zar von Rußland würde ihn nach Sibirien 
schicken.“ Ein Senator fragt darauf: „Würden diese gekrönten 
Häupter nicht auch etwas tun gegen Eisenbahnpaschas, die das 
Aktienkapital verwässern ?*“ Ein anderer Senator fragt: „Würden 
Kaiser Wilhelm und der Zar nicht auch das Freifabrtunwesen 
unterdrücken ?“ (Gemeint sind natürlich Freischeine für andere 
als Eisenbahnbedienstete,.) 


Diese Gegenfragen lassen erkennen, daß man sich in den 
gesetzgebenden Kreisen bewußt ist, daß die tieferliegenden 
Ursachen des unrechtmäßigen Fahrkartengeschäfts doch auf 
Seite der Eisenbahnen und ia den allgemeinen Rechtszuständen 
zu suchen sind. Der Unterschied zwischen drüben und hier ist 
m, E. gut wiedergegeben: bei uns strenge Durchführung der 
Gesetze zur Aufrechterhaltung der Ordnung, aber auch Schutz 
des kleinen Mannes gegen die Selbstsucht der Kapitalmacht; 
drüben mehr Freiheit für beide Teile, aber auch ein Mangel an 
Ordnung, mit dem schließlich beide Teile nicht zufrieden sein 
können. 


Frankfurt a/M., 12. Oktober 1903. G. Franke. 


Zur Frage der Wirtschaftlichkeit von Straßenbahnen. 


Die Wirtschaftlichkeit der elektrischen Straßenbahnen ist 
in der Zeit der stürmischen Entwicklung des elektrischen Be- 
triebes stark überschätzt worden, von den elektrischen Firmen 
zum Teil, um zu Bauobjekten zu gelangen, deren Bauwürdig- 
keit den Geldgebern vor allen Dingen nahegelegt werden 
mußte. Hand in Hand damit ging das Bestreben der Städte, 
den Unternehmungen Lasten aufzubürden, indem die Tarife auf 
ein Maß gedrückt wurden, daß diese allein schon die Unwirt- 
schaftlichkeit vieler Unternehmungen besiegelten, ganz abge- 
sehen von sonstigen Lasten, mit denen die Unternehmungen be- 
drückt wurden, großen Abgaben von der Roheinnahme, Her- 
anziehung zu den Kosten der Pflasterung der von der Bahn be- 
nutzten Straßen, Beleuchtung solcher Straßen usw.; Lasten, die, 
wie beispielsweise bei der Schlesischen Kleinbahn, stellenweise 
geradezu unerträglich sind und deren Abstellung oder Milde- 
rung von den städtischen Verwaltungen trotzdem auch heute 
noch schwer zu erreichen ist. Durch den übertriebenen Wett- 
bewerb der Unternehmungen, die mit allen erdenklichen Mitteln 
einander die Objekte abzuringen suchten, ist der Appetit der 
Verwaltungen nur noch mehr gesteigert worden, so daß allmäh- 
lich Zustände eintraten, die an die wildesten Zeiten des Eisen- 
bahnbaues erinnern. 


Diejenigen Städte, die, gereizt durch übertriebene Vor- 
stellungen über die zu erzielenden Erträgnisse, zur Verstadt- 


lichung der Straßenbahnen geschritten sind, haben zuerst die 
Unhaltbarkeit der Sachlage erkannt und sind bald zur Er- 
höhung der Tarife übergegangen, die sie, während die Bahnen 
noch im Privatbesitz waren, im allgemeinen Interesse, wie be- 
ständig betont wurde, herunter zu schrauben wußten. Heute ist 
schon bei manchen Großstädten kein Zweifel mehr, daß sie die 
Betriebsführung dieser Unternehmungen besser den Privaten 
überlassen, die freilich jetzt auch mit mehr Ruhe und Besonnen- 
heit bei der Ausführung neuer Anlagen zu Werke gehen können, 
da sie von zerstörendem Wettbewerb kaum noch bedroht sind, 
Wenn auch hier und da im ununterrichteten Publikum wohl 
noch die Meinung auftaucht, daß die Unternehmungen sich 
glücklich schätzen durften, Baugenehmigungen zu erhalten, so 
sind doch viele Stadtverwaltungen zu der Einsicht gekommen, 
daß ohne Zusteuer oder eine Gewährleistung für eine gewisse 
Mindesteinnahme manche Ausführungen unmöglich sind. Dies be- 
zieht sich namentlich auch auf die Vorortlinien großer Städte, 
selbst derjenigen Berlins. Bemerkenswert ist in dieser Richtung 
eine Mitteilung, die die Große Berliner Straßenbahn soeben an 
die Presse hat gelangen lassen, die im folgenden wörtlich 
wiedergegeben werden möge: 

„In jüngster Zeit wußten einige Zeitungen von Miß- 


stimmung einzelner Vororte gegenüber unserer Verwaltung 
wegen angeblich mangelnden Entgegenkommens bei Ver- 
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handlungen über Verlängerung von Vorortlinien zu be- 
richten. Die erhobenen Vorwürfe sind gänzlich unbegründet. 
Linien nach den Vororten erfordern bekanntlich, soweit sie 
durch wenig bebaute Strecken führen, seit Einführung des 
10 „-Tarifs selbst bei lebhaftem Verkehr dauernd erheb- 
liche Betriebszuschüsse. Der Platzwechsel auf solchen 
langen Linien ist sehr gering; die Einnahmen für das 
Wagenkilometer gestalten sich infolgedessen und auch noch 
aus dem Grunde sehr niedrig, weil die Wagen im Vorort- 
verkehr gewöhnlich nur nach einer Richtung besetzt sind. 
Es wäre daher an sich durchaus berechtigt, von dem Be- 
triebe solcher Linien abzusehen, zumal eine Steigerung des 
Verkehrs bis zur Rentabilität erfahrungsgemäß überaus 
lange auf sich warten läßt und in vielen Fällen überhaupt 
nicht erreicht wird. Trotzdem fühlen wir als Besitzer eines 
Verkehrsunternehmens, das sich nicht nur auf Berlin, son- 
dern zugleich auf die meisten seiner Vororte erstreckt, eine 
gewisse moralische Verpflichtung, zur Ausdehnung des 
Vorortverkehrs tunlichst beizutragen. Wir haben uns daher 
bei Anträgen zur Verlängerung von Vorortlinien durchaus 
nicht ablehnend verhalten, sondern nur verlangt, daß uns 
von seiten der Interessenten eine Einnahme in der Höhe 
unserer eigenen Selbstkosten gewährleistet, d.h, daß uns 
der Unterschied zwischen unseren Selbstkosten und den 
darunter liegenden Einnahmen vergütet werde. Wir halten 
diese Forderung für vollständig gerechtfertigt, da die Vor- 
teile solcher Linien für absehbare Zeit ausschließlich auf 
seiten der Antragsteller liegen — man denke u. a. nur an 
die Steigerung der Bodenpreise, welche den Vorortbe- 
wohnern, den Terraingesellschaften zugute kommen —, 


während wir überhaupt oder doch auf lange Jahre hinaus | werden. 
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auf jeden Gewinn verzichten müssen. Unser Standpunkt 
wurde denn auch ausnahmslos von den beteiligten Ge- 
meinden als durchaus berechtigt anerkannt. Die Höhe der 
Selbstkosten haben wir auf Grund sorgfältiger Feststellun- 
gen im allgemeinen auf 35 3 für das Wagenkilometer. an- 
gesetzt, worin die Verzinsung des Anlagekapitals, die 
Unterhaltung der Strecke und der Einrichtungen, ferner die 
Kosten von Strom und Personal enthalten sind. Nur in 
Ausnahmefällen, in denen wegen des zu erwartenden 
schwachen Verkehrs von den Gemeinden ein nur stündlicher 
Betrieb für ausreichend erachtet wurde, wodurch die Selbst- 
kosten sich naturgemäß erhöhten, sind wir genötigt _ge- 
wesen, über diese 35 „) hinauszugehen.“ 
Wer in Straßenbahndingen einige Erfahrung besitzt, wird 
zugeben, daß die Forderung der Straßenbahn nicht unbe- 
scheiden ist. In einem schwer verständlichen Gegensatz zu 
der Geneigtheit eines Entgegenkommens hinsichtlich der 
Straßenbahnen steht aber, wie bemerkt werden muß, das auf 
Unkenntnis der Bau- und Betriebsverhältnisse beruhende Vor- 
gehen mancher Vororte, auf Kosten der Privatunternehmung 
Schnellbahnen und gar Untergrundbahnen zur besseren Ver- 
bindung mit dem Stadtinnern zu verlangen, deren Risiko man 
den Unternehmern überlassen möchte. Wenn aber die Anlage 
einer Straßenbahn ohne Zuschuß nicht durchführbar ist, kann 
natürlich auf die Ertragfähigkeit eines Unternehmens, das auf das 
Kilometer bis zum Zehnfachen kostet, erst recht nicht gerechnet 
Km. 


Lieferfrist und vergeblich versuchte Abfuhr. 


Gemäß $ 63% der Deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung 
ist die Lieferfrist gewahrt, „wenn innerhalb der gedachten 
Frist schriftliche Nachricht von der erfolgten An- 
kunft für den Empfänger zur Post gegeben oder solche 
ihm auf andere Weise wirklich zugestellt ist“, und nach 
Absatz 5 a. a. O. „für Güter, welche bahnlagernd gestellt 
sind, sowie für solche Güter, deren Empfänger sich die Be- 
nachrichtigung schriftlich verbeten haben, wenn das Gut inner- 
halb derselben auf der Bestimmungsstation zur Abnahme 
bereitgestellt ist“. Da die Eisenbahn nach S 696 a. a. O. 
zum Ersatze der nachgewiesenen Kosten der zwar rechtzeitig 
aber vergeblich versuchten Abholung eines Gutes in dem Falle 
verpfiichtet ist, „wenn das Gut auf Benachrichtigung 
des Empfängers von der Ankunft nicht spätestens innerhalb 
einer Stunde .. . bereitgestellt ist“, so kann im Falle des $ 65°, 
wo eine Benachrichtigung von der Ankunft nicht stattfindet 
($ 681), eine Entschädigung für eine etwaige vergeblich ver- 
suchte Abholung auf Grund des S 698 nicht beansprucht 
werden. Ist jedoch nach $ 63! a. a. eine Benachrichtigung 
des Empfängers von der Ankunft erfolgt, so tritt auch S 696 
bei vergeblich versuchter Abnahme in Kraft, und es fragt sich 
nur, ob für den Fall, daß die Bereitstellung zur Abnahme sich 
über den Ablauf der Lieferfrist hinaus verzögert, neben einer 
Entschädigung nach $ 6956 auch eine solche nach $ 86 und 87 
a.2.0.für eine Lieferfristüberschreitung gefordert werden kann. 

Es heißt im $ 63, die Lieferfrist ist gewahrt, wenn inner- 
halb dieser Frist schriftliche Nachricht von der erfolgten 
Ankunft...zur Post... gegeben ist; hier wird also nicht 
die Bereitstellung zur Abnahme wie im Absatz 5 a. a. O. ge- 
fordert, sondern es genügt der Tatbestand der erfolgten An- 
kunft: Daß zwischen Ankunft und Bereitstelluug ein Unter- 
schied liegt und daß ein solcher beabsichtigt ist, beweist die 
Abweichung zwischen Absatz 4 und Absatz 5 des $ 63 ebenso 
wie der Wortlaut des $ 696: . wenn das Gut auf Benach- 
richtigung des Empfängers von der Ankunft nicht spätestens 
innerhalb einer Stunde..... zur Entladung oder Abgabe 
bereitgestellt ist.* Auch $ 682 a.a. O.: „Die Benach- 
richtigung hat bei gewöhnlichem Gut spätestens nach An- 
kunft und Bereitstellung zu erfolgen“, hebt diesen 


Unterschied ausdrücklich hervor. Die bloße Ankunft genügt, 
um die nach $ 63 zur Wahrung der Lieferfrist erforderliche 
Benachrichtigung an den Empfänger zu geben (die Benach- 
richtigung hat nach $S 682 spätestens nach Ankunft und 
Bereitstellung zu erfolgen, kann also und wird auch tat- 
sächlich allgemein schon früher gegeben, und zwar unmittelbar 
nach der Ankunft, ohne Rücksicht auf den Zeitpunkt der 
Bereitstellung); die Bereitstellung zur Abnahme 
innerhalb einer Stunde dagegen wird im $ 696 a. a. O. 
gefordert. 

Ist daher die Benachrichtigung von der tatsächlich er- 
folgten Ankunft eines Gutes vor Ablauf der Lieferfrist zur Post 
gegeben usw. (S 63° E.-V.-O.), verzögert sich aber nach einer 
vergeblich versuchten Abfuhr die Bereitstellung zur Entladung 
oder Abgabe mehr als eine Stunde und über den Ablauf der 
Lieferfrist hinaus, so kann lediglich gemäß $ 696 a. a. O., nicht 
aber auch gemäß $ 86 und 87 a. a. OÖ. Entschädigung gefordert 
werden, da eine Versäumung der Lieferfrist ($ 63) nicht vor- 
liegt. Eine etwaige Haftung aus $88 (Vorsatz oder grobe Fahr- 
lässigkeit) wird hiervon nicht berührt. ; 

Eine weitere selbständige Frage ist es, wie oft für ein 
und dasselbe Gut eine Entschädigung gemäß $ 696 E.-V.-O. 
verlangt werden kann: Nach der Benachrichtigung von der An- 
kunft des Gutes offenbar nur für eine einmalige vergeblich 
versuchte Abfuhr, nach dem Wortlaute nämlich: „Dagegen ist 
die Eisenbahn zum Ersatze der nachgewiesenen Kosten der... 
Abholung... verpflichtet, wenn das Gut nicht nach dem 
Eintreffen des Abholers . . bereitgestellt ist.“ Andernfalls 
hätte es heißen müssen: der Abholungen und: nach dem 
jJedesmaligen Eintreffen des Abholers. Es folgt hieraus, 
1. daß der Empfänger, bevor er zum zweitenmal die Abholung 
versucht, zunächst eine weitere Benachrichtigung von der 
Eisenbahn abzuwarten hat, und zwar in diesem Falle über die 
erfolgte Bereitstellung zur Abnahme, und 2. daß die Eisenbahn 
alsdann verpflichtet ist, diese Benachrichtigung zu erteilen. 
Sowohl das erste seitens der Empfänger wie das zweite seitens 
der Eisenbahn wird häufig bestritten und versäumt, obgleich an 
der beiderseitigen Verpflichtung, wie ausgeführt, kaum zu 
zweifeln sein dürfte. H. 


Feuerschutzstreifen an den durch Kiefernforste führenden Eisenbahnlinien. 


Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
durch, einen Erlaß vom 23. Mai d. J. angeordnet, daß mit Ver- 
suchen betreffend die Behandlung der Feuerschutzstreifen an 
den durch Kiefernforste führenden Eisenbahnlinien nach dem 
Verfahren des Forstmeisters Dr Kienitz zu Chorin an geeigneten 


Punkten der Staatsforstreviere von mehreren Königlichen Eisen- 
bahndirektionen vorzugehen ist. Dieses Verfahren hat Dr Kienitz 
in einer Abhandlung vom Jahre 1891 geschildert, die s. Z. in der 
Zeitschrift für Forst- und Jagdwesen und später in einem bei 
Julius Springer in Berlin erschienenen Sonderabdruck veröffent- 
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licht ist. Bei der Wichtigkeit der Sache glauben wir, daß es 
von Interesse ist, auch an dieser Stelle den wesentlichen Inhalt 
der Schrift wiederzugeben. 

Kienitz hat in seinem Bezirk die Wahrnehmung ge- 
macht, daß dort fünf bis sechs verschiedene Systeme der Sicher- 
heitsstreifen vorhanden sind. Er gibt zwar zu, daß eine voll- 
ständig einheitliche Regelung nicht zweckmäßig wäre, denn die 
Maßregeln müssen sich nach dem Grad der Gefahren richten. 
Er ist zu der Überzeugung gekommen, daß die in seinem Be- 
zirk — Oberförsterei Chorin, Strecke Eberswalde-Angermünde — 
hergestellten Brandsicherungsstreifen zwar wirksam aber zu 
kostspielig sind, und daß es möglich wäre, mit viel geringerem 
Aufwand von Holzbodenfläche und Unterhaltungskosten Streifen 
herzustellen, die einen erhöhten Grad von Sicherheit gegen die 
durch Lokomotivfunken veranlaßte Feuersgefahr bieten 
würden. 

Es wird ausgeführt, daß die Forstverwaltung bei dem 
gegenwärtig bestehenden System der Sicherheitsstreifen für 
einen breiten Bodenstreifen die Kosten der Anpflanzung mit 
einer für den Boden ungeeigneten Holzart zu tragen hat, jeden 
Geldbetrag, wie eine Rentabilitätsberechnung unbedingt nach- 
weisen würde, für diese Fläche verliert und außerdem auf einem 
weiteren Streifen zu beiden Seiten der Bahn in der wirtschaft- 
lichen Benutzung desselben durch Gräben, Streuabgabe, Um- 
triebsbeschränkungen usw. ohne alle Entschädigung gehemmt 
wird. Die Eisenbahnverwaltung abermuß die Kosten der Wund- 
haltung tragen und jeden Brandschaden auch auf den Sicher- 
heitsstreifen mit barem Gelde vergüten. Fs liegt daher in beider- 
seitigem Interesse, die Sicherheitsstreifen in den Waldungen 
derart herzustellen, daß sie bei vollkommenster Erfüllung ihres 
Zwecks billig zu erhalten sind und durch die auf ihnen zu er- 
ziehenden Pflanzen noch einen möglichst hohen Ertrag ge- 
währen. 

Der großartigen Verkehrsentwicklung der neueren Zeit 
entsprechend, welche die Gefahr vervielfacht, müßte auch die 
Einrichtung derSicherheitsvorkehrungen vervollkommnetwerden, 
wenn sie ihrer Aufgabe gewachsen sein sollen. 

Kienitz stellt an jeden Feuer-Sicherheitsstreifen zwei An- 
forderungen: Vor allem soll dessen Boden ganz oder doch auf 
genügend breiten Gräben oder Gängen, welche der Bahnlinie 
gleichlaufen, eine unverbrennliche Oberfläche haben. Dann wird 
für erforderlich erachtet, daß ein Bestand auf den Sicherheits- 
streifen stehen muß, entweder auf der ganzen Fläche oder doch 
auf einem genügend breiten, der Bahnlinie gleichlaufenden 
Streifen, der das Überfliegen der Funken in den Wald jenseits 
der Sicherheitsstreifen verhindert. 

Seit langer Zeit ist erkannt, daß nichts so sicher ein Lauf- 
nr zurückhält, als der von jedem Bodenüberzug entblößte 

and. 

Der Ansicht, daß Laubholz auf den Sicherheitsstreifen ge- 
pflanzt sein muß, weil vorausgesetzt wird, daß die Laubhölzer 
weniger vom Feuer leiden, als die Nadelhölzer, wird durch 
Kienitz nicht zugestimmt. Vielmehr behauptet er, daß die Kiefer 
bei richtiger Behandlung im Gegenteil der beste, das ganze Jahr 
über grün und wirksam bleibende Funkenfänger ist, den es gibt. 
Sie wird nur dann vom Feuer vernichtet, wenn die Flamme von 
unten her in ihre Krone schlagen kanp, nicht wenn nur Funken 
von fern her in ihre Kronen fliegen; diese werden festgehalten 
und erlöschen dann, Alle Laubhölzer dagegen fangen in der 
gefährlichsten Zeit — März und Anfang April — die Funken 
unvollkommen auf, weil sie noch nicht belaubt sind. 

Für die Herstellung von Sicherheitsstreifen an den Bahner, 
welche Kiefernforste durchschneiden, stellt Kienitz daher fol- 
gende Regeln auf: Wenn eine Bahnlinie neu durch einen Kie- 
fernbestand gelegt wird, so ist gesetzmäßig der Bahnverwaltung 
aller Grund und Boden zu überlassen, dessen sie zur Anlage 
des Bihnkörpers, zur Lagerung des Materials, zur Führung der 
Telegraphenleitung, zur Herstellung der Übersichtlichkeit für 
ihre Signale, kurz für ihren Betrieb nach jeder Richtung 
bedarf. Diese Grundflächen aber muß die Bahnverwaltung 
ankaufen. Ferner soll der Bahnverwaltung das möglichste Ent- 
gegenkommen bei der auf ihre Kosten erfoigenden Herstellung 
der Sicherheitsstreifen gezeigt werden, doch liegt kein Grund 
vor, den vorhandenen Kiefernbestand irgendwie ‚weiter vom 
Bahnkörper durch Abtrieb zu entfernen, als dies bei einem 
Laubholzbestand geschehen würde. Von vornherein muß die 
Bahnverwaltung einen mindestens I m breiten Streifen unmit- 
telbar an der Grenze ihres Gebietes wund machen und dauernd 
wund erhalten, damit die außerordentlich häufigen Böschungs- 
brände ihn nicht überschreiten können. Gleichlaufend mit 
diesem Streifen, 12 bis 15 m im Bestande, ist ein mindestens 
1,5 m breiter Streifen oder Graben ebenfalls vollständig wund 
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zu machen und zu halten, beide Streifen aber sind von 20 zu 
20 m durch wunde Querstreifen zu verbinden. Der Kiefern- 
bestand zwischen diesen wunden Streifen ist durch die 
Forstverwaltung, aber auf Kosten der Bahnverwaltung auf 
1,5 m Höhe zu schneideln, sobald er mindestens 2,5 m Höhe 
erreicht hat; vorher muß man sich damit begnügen, trockne 
und absterbende Äste von unten her alljährlich abzuschneiden, 
bis die Höhe von 1,5 m erreicht ist. Der Bestand ist zu läutern 
und dabei dafür zu sorgen, daß die einzelnen Stämme der Regel 
nach nicht weniger als 1 m voneinander entfernt stehen. Der 
Bestandesschluß indes ist sorgfältig zu erhalten. Der Boden ist 
von allen Stoffen frei zu machen, die geeignet sind, beim An- 
zünden eine hochaufschlagende Flamme zu erzeugen. Also 
alle trocknen Zweige, mehr als 30 cm hohe Gräser, dichter 
Heidewuchs, Wachholder usw. sind zu entfernen. Der geringe 
Bodenüberzug schlechter Böden, der aus Flechten, Moosen, 
Schafschwiegel, spärlichem Nadelabfall usw. gebildet wird, ist 
unschädlich, weil er beim Verbrennen nur eine so kleine Flamme 
erzeugt, daß schon die etwa 8 jährige geschneidelte Kiefer nicht 
mehr darunter leidet. Er ist im Interesse der Erhaltung der ge- 
ringen Bodenkraft zu schonen. Dagegen muß in jeder jungen 
Schonung der Boden entweder ganz oder mindestens um jede 
Kiefer herum durch Aufhacken wund gemacht werden, bis der 
Bestand 25 m Höhe erreicht hat. Sollte wegen zu jugendlichen 
oder zu lichten Bestandes befürchtet werden, daß die Funken 
über oder durch den 12 bis 15 m breiten Streifen getrieben 
werden könnten, so kann hinter dem ersten Streifen ein zweiter 
gleich breiter vorübergehend gezogen werden. 


Da Althölzer weniger gute Funkenfänger sind, als ältere 
Schonungen und Stangenhölzer, und da hohe, dem Windwurf 
ausgesetze Bäume den Telegraphenleitungen und selbst dem 
Schienenweg gefährlich werden können, ist es zweckmäßig, die 
Bestände der Sicherheitsstreifen in einem kürzeren Umtrieb 
(Grubenholzumtrieb) zu bewirtschaften. Vor dem Abtrieb muß 
jedenfalls ein Streifen des dahinter liegenden Bestandes durch 
Ziehen von Quer- und Längswundstreifen usw. zum Sicherheits- 
streifen umgewandelt und als solcher so lange behandelt wer- 
den, bis der Bestand des anderen Streifens wieder die Aufgabe 
des Funkenfangens übernehmen kann. Dieser Zeitpunkt wird 
spätestens eintreten, wenn die Kiefernspitzen in gleicher Höhe 
mit der Öffnung des Lokomotivschornsteines stehen. Tatsäch- 
lich scheint indes der Bestand schon in geringerer Höhe die 
Aufgabe des Funkenfangens sicher zu erfüllen, da die Funken, 
welche zu zünden fähig sind, anscheinend sich bald zur Erde 
senken, selbst wenn sie nicht unten aus dem Aschkasten, son- 
dern aus dem Schornstein ausfliegen. 


Nach dem Abtrieb ist der Sicherbeitsstreifen sobald wie 
möglich durch Pflanzung von Kiefern in Bestand zu bringen, 
am besten durch Ballenpflanuzung in etwa 1,3 qm Verband. Der 
Boden dicht an den einzelnen Kiefern ist natürlich einige Jahre 
lang wund zu halten. Ist der Boden gründlich verwundet, so 
ist selbst die jüngste Schonung vor Feuer sicher. Hat die 
Schonung dann nach 10 bis 15 Jahren eine genügende Höhe 
erreicht, so kann das Wundmachen der Gräben in dem hinter 
dem Sicherheitsstreifen liegenden Bestande unterbleiben. Die 
Sicherheitsstreifen auf ganz schlechten Böden würden eine gute 
Gelegenheit zur Ausführung der jetzt modernen Versuche bieten, 
die Düngung mit Mineraldüngern bei Kiefernkulturen anzu- 
wenden. Denn je schneller und üppiger die junge Kiefer 
wächst, desto besser kann sie ihre Aufgabe als Funkenfänger 
erfüllen. 


Der holzfreie Sicherheitsstreifen wird bei sorgfältiger 
Durchführung der obigen Maßregeln überflüssig, Wo er zum 
Kartoffelbau für Bahnwärter und Arbeiter nutzbringend ver- 
wendet werden kann, vielleicht gar einem dringenden Bedürfnis 
abhilft, mag er bestehen bleiben; er macht jedoch die Sicherung 
des benachbarten Bestandes durch Anlage eines bestandenen 
Streifens wie der oben beschriebene nicht entbehrlich. Wo er 
indes aufgeforstet werden muß, ist auf geringem Boden sofort 
die Kiefer in oben beschriebener Weise wie auf der frischen 
Schlagfläche anzubauen. Ist dagegen der Boden gut genug, 
um Laubhölzern gute Entwicklung und geschlossenen Stand zu 
ermöglichen, so mag man schon aus Schönheitst icksichten ge- 
eignete Laubhölzer wählen. 


Anstatt des wund zu haltenden, mindestens 1,5 m breiten 
Grabens, der gleichlaufend mit der Bahn den Bestand von dem 
bestandenen ElcHerheitsatreiten trennt, kann mit Vorteil ein 
Weg angelegt werden, wenn ein solcher in dieser Richtung 
zweckmäßig ist. Dieser Weg muß indes dauernd wund gehalten 
werden; geschieht dies nicht durch starken Wagenverkehr, s0 
muß er jährlich umgerissen werden. 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Über den Besuch des preußischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten in Westpreußen erhalten wir aus Danzig 
folgende Mitteilungen: Exzellenz Budde traf am 26. d.M. abends 
mit dem Schnellzuge 19 über Stettin kommend in Danzig ein. 
Am folgenden Tage vormittags ließ sich der Herr Minister zu- 
nächst im Geschäftsgebäude der Eisenbahndirektion die höheren 
Beamten der Direktion und die Vorstände der Inspektionen 
vorstellen. Gegen 11 Uhr erfolgte mit Sonderzug vom Haupt- 
bahnhofe aus eine Fahrt auf der Weichseluferbahn nach Neu- 
fahrwasser, an welcher außer dem Herrn Minister der Direk- 
tionspräsident Heinsius, mehrere höhere Beamte der Eisenbahn- 
direktion und ferner noch Oberpräsident Delbrück, Regierungs- 
präsident v. Jarotzky, Oberbürgermeister Ehlers, Strombau- 
direktor Gersdorff, Vertreter der Kaufmannschaft u. a. teil- 
nahmen. Vor der Abfahrt nahm der Minister auf dem Haupt- 
bahnhofe noch die Vorstellung einer Arbeiterdeputation ent- 
gegen und begrüßte diese in freundlicher Weise. Auf die 
Frage, wie sie mit ihrem Dienst zufrieden wären, antwortete 
die Deputation, daß sie in dieser Beziehung Klagen nicht zu 
erheben hätten. Der Herr Minister bemerkte hierbei, daß 
Wünsche wohl ein jeder habe, daß sich aber nicht alle und 
sofort erfüllen ließen. Die Lohnverhältnisse berührend, teilte 
der Herr Minister mit, daß gegenwärtig Erhebungen darüber 
angestellt würden, wie es zu ermöglichen sei, die Abteilung B 
der Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch-hessischen Eisen- 
bahngemeinschaft so zu gestalten, daß sie den Wünschen der 
Arbeiter mehr entspreche. Nachdrücklich wies er noch darauf 
hin, daß es unter den Eisenbahnarbeitern keine Sozialdemo- 
kraten geben dürfe, Er warnte die Arbeiter davor, sich an 
sozialdemokratischen Sammlungen zu beteiligen und sozial- 
demokratische Agitation zu treiben, und machte es ihnen hier- 
bei zur Pflicht, sofort ihren Vorgesetzten davon Meldung zu 
machen, wenn eine solche Agitation in ihrem Kreise versucht 
werden sollte. Indem er schließlich den Arbeitern versicherte, 
daß er alles, was in seinen Kräften steht, tun wolle, um ihre 
Lage zu verbessern, ersuchte er sie, den anderen Arbeitern 
einen Gruß von ihm zu bestellen. Auf der Fahrt nach Neufahr- 
wasser wurden die verschiedenen Gleisanschlüsse und in Neu- 
fahrwasser die Bahn- und Hafenanlagen besichtigt. Von Neu- 
fahrwasser aus fuhren die Teilnehmer auf einem bereit liegenden 
Regierungsdampfer die Weichsel aufwärts, um die neuen An- 
lagen der Schuitenlake, die Industrieanlagen am Holm und die 
neue über die tote Weichsel führende Eisenbahnbrücke in 
Augenschein zu nehmen. Dann wurde der Wagenfabrik ein 
Besuch abgestattet und darauf die Fahrt mit Dampfer bis zum 
Grünen Tor fortgesetzt. Es folgte eine Besichtigung des Bahn- 
hofes Danzig lege Tor, worauf ein dort bereit gestellter 
Sonderzug den Minister mit dem Präsidenten Heinsius und 
einigen höheren Beamten der Fisenbahndirektion nach Dirschau 
brachte. Es wurde hier über die Weichselbrücke gefahren und 
auf dem rechten Weichselufer das Gelände besichtigt, welches 
bei Schließung der Nogat erforderlichenfalls zur Verlängerung 
der Brücke um zwei Joche bestimmt ist, und im weiteren die 
Nebenwerkstatt, den Wartesaal IV. Klasse und das neue Über- 
nachtungsgebäude. Nach der Rückkehr nach Danzig fand am 
Abend im Festsaale des Hotels „Danziger Hof“ zu Ehren des 
Ministers ein zwangloses, geselliges Beisammensein statt, an 
welchem die Spitzen der Königlichen und städtischen Behörden, 
zahlreiche Vertreter der Kaufmannschaft und der Industrie 
und eine Anzahl höherer Beamten teilnahmen. Im Ver- 
laufe des Abends zog der Herr Minister den Geheimen Baurat 
Breidsprecher in ein längeres Gespräch, um sich über dessen 
Erfindung unterrichten zu lassen. Mit Hilfe dieser können 
— wie bereits früher ausführlich mitgeteilt — die Güter auf 
der Eisenbahn zwischen Rußland und Preußen ohne Umladunrg 
befördert werden. Der Güterwagenkasten wird von den preußi- 
schen Wagenachsen abgehoben und demnächst auf den breit- 
spurigeren russischen Wagenachsen befestigt. Am Mittwoch 
morgen fuhr der Minister mit einem Regierungsdampfer in Be- 
gleitung des Oberpräsidenten u. a. die Weichsel stromaufwärts 
durch die Einlager Schleuse, den Weichsel-Haffkanal usw. nach 
Marienburg. Von dort erfolgte abends mit der Eisenbahn die 
Weiterfahrt nach Elbing und am folgenden Tage nach einem 
Besuche von Cadinen die Weiterfahrt nach Königsberg zur Be- 
sichtigung des dortigen Direktionsbezirks. 


— Eine vom jetzigen Staatsminister Budde verfaßte 
Schrift ist soeben im Verlage von E. S. Mittler & Sohn in Berlin 
erschienen; sie behandelt die französischen Eisen- 
bahnen im deutschen Kriegsbetriebe 1870/71. 
Die Schrift ist sowohl wegen ihres auf eigenen Erfahrungen 
und sorgfältigen Studien des gesamten Materials’ ‚beruhenden 
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Inhalts, als mit Rücksicht auf die Person des Herrn Verfassers 
geeignet, das Interesse weitester Kreise zu erwecken. ir 
werden in dem Leitaufsatz der nächsten Nummer eine Be- 
sprechung des Werkes und eine Mitteilung seiner wichtigsten 
Ergebnisse aus sachverständiger Feder bringen. 


— Feststellung der anrechnungsfähigen Dienstzeit der 
Baubeamten bei ihrer Pensionierung. Hierüber haben der 
preußische Minister der öffentlichen Arbeiten und der Finanz- 
minister unter dem 3. d. M. den beteiligten Behörden einen 
gemeinsamen Runderlaß zugehen lassen, der in Nr 46 des 
E.-V.-Bl.“ veröffentlicht wird. Danach ist jedem Antrage auf 
Pensionierung eines Beamten eine Darstellung seiner Dienst- 
laufbahn nach einem bestimmten Vordruck beizufügen, in 
welche lediglich die maßgebenden Tatsachen aufzunehmen 
sind. Hierbei sind alle Beschäftigungen außerhalb des Staats- 
dienstes einzeln kenntlich zu machen, auch wenn während 
dieser Zeit der Beamte nach Auffassung der berichtenden Be- 
hörde im Staatsbeamtenverhältnis verblieben war. Können 
über die zur Berechnung gelangende Dienstzeit urkundliche 
Belege nicht beschafft werden, so bleibt es der berichtenden 
Behörde überlassen, eine eidesstattliche Versicherung des 
Beamten zu erfordern. — Weil nun erfahrungsgemäß Schwierig- 
keiten in der Regel dadurch entstanden sind, daß die Be- 
schaffurg von urkundlichen Belegen erst zur Zeit der eintre- 
tenden Pensionierung verlangt wurde, so werden die Behörden 
angewiesen, in Zukunft bereits bei der ersten etatsmäßigen 
Anstellung von dem Beamten alsbald nach seiner Einführuog 
eine Darstellung seiner dienstlichen Laufbahn einzuziehen, der 
die entsprechenden urkundlichen Belege, soweit sie nicht 
bereits den Prüfungsbehörden oder dem Ministerium der Öffent- 
lichen Arbeiten eingereicht wurden, beizufügen sind. Diese 
Bestimmung ist insbesondere auch für die seit dem 1. April 
1900 angestellten Baubeamten zu beachten, und sind die Be- 
treffenden namentlich darauf hinzuweisen, daß es in ihrem 
eigenen Interesse liegt, alle erforderlichen Belege zu be- 
schaffen. 


— Die Grundsätze und Bedingungen für die Zulassung 
und Einstellung von Privatgüterwagen (Kundmachung 19) sind 
vom Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverband in 4. Ausgabe, 
gültig seit 15. M., herausgegeben, und damit ist die am 


1. April 1897 eingeführte 3. Ausgabe dieser Bestimmungen außer 


Kraft gesetzt worden. Die neue Fassung unterscheidet sich 
von der früheren im wesentlichen dadurch, daß die zu dieser 
letzteren durch Nachtrag I und II erlassenen ergänzenden Vor- 
schriften jetzt in den neuen Wortlaut aufgenommen sind. 
Außerdem aber hat der $ 1 des Abschnitts © — besondere Be- 
stimmungen für die Einstellung von Privatkesselwagen — unter 
2.2 folgenden Zusatz erhalten: „Jeder Kesselwagen muß auf 
beiden Seiten mit einer mindestens 650 mm hohen und 700 mm 
breiten Tafel für Anschriften und Beklebungen versehen sein. 
Diese Tafeln sind beiderseitig in der Nähe der linken Wagen- 
ecke vom Standpunkte des Ablesenden aus gesehen in geeig- 
neter Weise so anzubringen, daß sie mindestens 1,10 m und 
höchstens 1,60 m von der Schienenoberkante entfernt sind. Bei 
nichtzylindrischen Wagen, welche lediglich zur Beförderung 
dünner, nicht schmutzender Flüssigkeiten dienen, z. B. Spiritus, 
kann von Anbringung besonderer Blechtafeln abgesehen werden. 
In solchen Fällen sind die Wagen auf der linken Längsseite 
mit EInERL schwarzen Anstrich in der vorangegebenen Größe zu 
versehen.“ 


. — Bezirkseisenbahnrat für die Eisenbahndirektions- 
bezirke Bromberg, Danzig und Königsberg. Auf der Tages- 
ordnung der am 25. November d. J. in Bromberg stattfindenden 
Sitzung stehen u. a. folgende Gegenstände: 1. Weitere Herab- 
setzung des Ausnahmetarifs für Düngekalk nach den 
Stationen östlich der Weichsel. 2. Aufnahme von Seehafen- 
plätzen als Versandstationen in die Ausnahmetarife für Eisen 
und Stahl zum Bau usw. von See- und Flußschiffen. 3. Ein- 
legung eines neuen Personenzugpaares auf der Strecke 
Schneidemühl-Bromberg zum‘ Anschluß an die Züge D 16 und 
D 15. 4. Einlegung eines D-Zugpaares zwischen Berlin und 
Königsberg i/Pr. 


— Der Bezirkseisenbahnrat des Eisenbahndirektions- 
bezirks Cöln befürwortete in seiner Gesamtsitzung am 28. d.M. 
1. den Antrag der nordwestlichen SRUDpE des Vereins deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller zu Düsseldorf, wonach die Kalk- 
steinfrachten für den Hüttenbetrieb auf den Einheitssatz von 
15 „) für das Tonnenkilometer nebst 60 „ Abfertigungsgebühr 
für die Tonne herabzusetzen sind; 2. einen Ausnahmetarif für 
Zement von allen preußischen Versandstationen nach den deut- 
schen Seehafenstationen zur Ausfuhr über See auf der Grund- 
lage von 1,7. für das Tonnenkilometer mit 60.3 Abfertigungs- 
gebühr für die Tonne; 3. denselben Ausnahmetarif für Kalk 
und Zement der nordwestdeutschen Zementwerke zur Ausfuhr 
nach den Niederlanden; 4. die Anträge des mitteldeutschen 
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Steinsalzsyndikats und der Salzwerke in Freden und Volprie- 
hausen, wonach a) nach Belgien eine Frachtermäßigung ge- 
währt werden soll auf der Grundlage von 22 4 für das Tonnen- 
kilometer für Entfernungen von 1 bis 100 km, unter Anstoß 
von 1,6 „4 für Entfernungen von 101 bis 400 km und von 1.4 
für weitere Entfernungen mit 60 4 Abfertigungsgebühr für die 
Tonne, b) der von anderen mitteldeutschen Gewinnungsorten 
bestehende Steinsalz- Ausnahmetariff nach West- und Süd- 
deutschland auf Freden und Volpriehausen ausgedehnt werden 
soll. Dagegen lehnte der Bezirkseisenbahnrat den von einer 
schlesischen Fabrik gestellten Antrag auf Ermäßigung der 
Fracht für gereinigte Baumwolle und Baumwollabfälle im Ver- 
sand von Friedland in Niederschlesien zur Ausfuhr ab. 


— Unfall des D-Zuges 4 Berlin-Cöln bei Dortmund. Wie 
aus Dortmund amtlich gemeldet wird, ist am 25. d. M. abends 
der Schnellzug 4 auf etwa 900 m durch die Station durch- 
gerutscht, wahrscheinlich wegen Versagens der Bremsen. Es 
sind die Lokomotive, Pack-, Post- und ein Personenwagen be- 
schädigt. Weder Reisende noch Personal sind verletzt. Der 
Schnellzug konnte nach 32 Minuten Verspätung weiterfahren, 
der sonstige Betrieb ist nicht in Mitleidenschaft gezogen. 

Über den Unfall macht die Rhein.-westf. Ztg. noch folgende 
nähere Mitteilungen: Der D-Zug, der abends gegen 7 Uhr, von 
Hanau kommend, in den Dortmunder Bahnhof einläuft, fuhr 
am Sonntag infolge Versagens der Bremse in voller Fahrt 
durch die Station Dortmund. Die Reisenden des stark be- 
setzten Zuges erlitten einige angstvolle Augenblicke Man 
nahm an, daß der mit voller Geschwindigkeit dahinsausende 
Zug im nächsten Augenblick auf einen in den Gleisen stehen- 
den Zug stoßen und entgleisen werde, doch ging der Unfall 
noch gut ab. Das Publikum auf dem Bahnhofe atmete er- 
leichtert auf, als es hieß, der Zug ist zwar verunglückt und 
stark beschädigt, aber niemand von dem Zugpersonal und den 
Reisenden verletzt. Obschon der Führer, als er das Versagen 
der Bremse bemerkte, Gegendampf gab, fuhr der Zug doch 
durch die Station und über den verschlossenen Übergang an 
der Sedanstraße; sodann fuhr er in ein totes Gleis, alles mit 
sich fortreißend, in die Eisengießerei von Ruppel, Cramer & Cie 
hinein. Am Kesselhause fand die Maschine ein Hindernis, 
indem sie direkt gegen einen eingemauerten Kessel rannte; 
diesen rückte sie samt dem Mauerwerk um etwa Im rückwärts 
und blieb dann stehen. Auf dem Bahnhofe wurde sofort ein 
Hilfszug zusammengestellt, so daß nach einer halben Stunde 
Aufenthalt die Reisenden ihre Fahrt fortsetzen konnten. Der 
Lokomotivführer, der auf seinem vollständig zusammenge- 
drückten Maschinenstand so lange aushielt, bis die Maschine 
zum Stehen kam, erlitt keine Verletzungen. Der Heizer war 
auf der Fahrt abgesprungen. Die Maschine war in Magdeburg 
stationiert und fuhr den D-Zug zur Probe. Es ist eine der 
längsten Maschinen, sie faßt etwa 20cbm Wasser. Der normale 
Wasserinhalt derartiger Maschinen war bisher 12 cbm. 


— Zweihundertzehn Kilometer in der Stunde. Am 
27. d. M. hat der Schnellbahnwagen der Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft auf der bekannten Ver- 
suchsstrecke Marienfelde-Zossen der Militärbahn eine Geschwin- 
digkeit von 210 km in der Stunde erreicht. Die Fahrt, bei der 
Ingenieur Otto den Wagen führte, verlief durchaus glatt und 
zur vollsten Zufriedenheit aller Teilnehmer. Nach den vor- 
jährigen Probefahrten wurde von der Studiengesellschaft be- 
kanntlich ein Umbau der Drehgestelle der Schnellbahnwagen 
beschlossen. Dieser Umbau hat bei dem Wagen der Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft länger aufgehalten als bei dem 
Siemens-Wagen, weshalb jener erst nach der Versuchsbahn 
überführt werden konnte, als der Siemens-Wagen bereits seine 
diesjährigen Probefahrten aufgenommen und längere Zeit fort- 
gesetzt hatte. Wegen der großen Verantwortung, welche die 
Versuchsleitung bei den hohen Geschwindigkeiten übernimmt, 
wurden die Fahrten natürlich zunächst mit geringerer Geschwin- 
digkeit begonnen und durften zufolge Anordnung der Be- 
hörden nur stufenweise und erst dann gesteigert werden, wenn 
die Einrichtungen der Wagen nach jeder Fahrt sorgfältig unter- 
sucht und als Bier befunden sind. Nach nur siebenmaligen 
Probefahrten hat nunmehr auch der Schnellbahnwagen der 
Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft die Geschwindigkeit von 
200km überschreiten können. Dabei lief der Wagen sehr ruhig. 
Die elektrische Antriebsausrüstung zeigte sich allen Anforde- 
rungen vollkommen gewachsen, insbesondere haben die von 
der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft zur Anwendung ge- 
brachte federnde Aufhängung der Motoren und die verwen- 
deten Flüssigkeitsanlasser im Wagen sich ausgezeichnet be- 
währt, da letztere Einrichtung ein ganz allmähliches Ansteigen 
der Kraftentnahme und dadurch eine nahezu stoßfreie Bean- 
spruchung der Zentrale ermöglicht. Von dem günstigen Ergebnis 
der Fahrt wurde sofort dem Kaiser Mitteilung gemacht. 

An die Schnellfahrten knüpft das Zentralbl. d. Banv. 
eine Betrachtung, die darauf hinweist, daß seit der Lokomotiv- 
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fahrt in Rainhill am 6. Oktober 1829 mit der Höchstgeschwindig- 
keit von 40 km bis zu der Höchstgeschwindigkeit des Jahres 
1900 von 100 km mehr als 70 Jahre verflossen, während nun der 
Sprung um weitere 100 (heute nach obigem 110) km in drei 
Jabren erreicht wurde. Dann erinnert es an die wertvollen 
Aufschlüsse über das Verhalten und die Bedeutung des Ober- 
baues, die bei den Schnellfahrversuchen gewonnen werden. Es 
bedurfte dazu keiner neuen Formen, vielmehr genügte es, ein 
Gleis der besten gebräuchlichen Art, aber auch in bester Aus- 
führung zu haben. „Die Aufgabe, dies zu beschaffen, ging frei- 
lich über die Geldkraft der Studiengesellschaft hinaus. Hier 
traten der Minister der öffentlichen Arbeiten und der Kriegs- 
minister ein; ersterer, indem er mit Zustimmung der gesetz- 
gebenden Faktoren die Oberbauteile, die Bettung und einen 
Teil der zum Einbau erforderlichen Barmittel zur Verfügung 
stellte ; letzterer durch Betrauung der Eisenbahnbrigade mit der 
großen und mühevollen Arbeit der Entfernung des alten und 
der Verlegung des neuen Oberbaues. Die Brigade hat die ihr 
gestellte Aufgabe zum größten Teile bei acht ausführen 
müssen. Daß sie diese trotzdem in kürzester Frist vorzüglich 
gelöst hat, wird jeder Fachmann beim Betrachten des Gleises 
rückhaltlos anerkennen ... Die beteiligten Offiziere, in erster 
Linie die Herren Oberstleutnant v. Böhn, Major Friedrich 
und Hauptmann Lindow, können sich mit berechtigtem Stolz 
darüber freuen, daß heute die kleine Militäreisenbahn im guten 
Sinne ‚in aller Leute Mund! ist.“ 

In bezug auf die Inanspruchnahme des Oberbaues 
durch die Schnellfahrten teilen wir noch mit, daß nach den 
Beobachtungen Beteiligter die vorsichtshalber eingelegte 
Zwangsschiene von den Rädern der Schnellbahnwagen 
gar nicht berührt, also Seitenbewegungen kaum vorgekommen 
sind. Man bestrich bei einem der Versuche mit dem Siemens- 
Wagen die Zwangsschiene auf mehrere Schienenlängen auf der 
Innenseite mit Kreide, und es ergab sich, daß die Räder nirgends 
angestreift hatten. 


— Vorlesungen in der Vereinigung für staatswissen- 
schaftliche Fortbildung. Diese unter dem Ehrenpräsidium des 
Reichskanzlers Grafen v. Bülow stehende Vereinigung, der eine 
große Anzahl hervorragender Gelehrter, Staatsbeamten und 
Volkswirte angehören, hat kürzlich ihren Studienplan für die 
Fortbildungskurse im Winterhalbjahr 1903/04 veröffentlicht. Da- 
nach werden wieder sogen. „konversatorische Vorlesungen“, dar- 
unter auch solche über mehrere eisenbahnwissenschaftliche Gegen- 
stände, gehalten. Es werden nämlich wie im vorigen Winter- 
halbjahr wieder die vortragenden Räte im preußischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten Wirklicher Geheimer Oberregierungs- 
rat Dr v. d. Leyen über Nationalökonomie der Eisenbahnen, 
insbesondere das Tarifwesen, 3 Stunden wöchentlich und Ge- 
heimer Oberregierungsrat Krönig über die Verwaltung der 
preußischen Staatseisenbahnen gleichfalls 3 Stunden wöchent- 
lich vortragen. Von einer Anzahl anderer Herren werden Vor- 
lesungen gehalten über die Entstehung des modernen Staats, 
über die Grundlagen der Reichsverfassung, über volkswirtschaft- 
liche und sozialpolitische Fragen, über Wirtschaft und Technik, 
über finanzwirtschaftliche Fragen im Anschluß an den preußi- 
schen Staatshaushaltsetat, über Gemeindefinanzwesen in recht- 
licher und finanzpolitischer Beziehung, über Fragen der Agrar- 
politik, über Industrierecht und Arbeiterfrage, über Organisation 
und Praxis der deutschen Arbeiterversicherung, über die wirt- 
schaftsgeographischen Grundlagen der Handelspolitik unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Handelsverträge, über Verfassung 
und Verwaltung der deutschen Kolonien, über die verschiedenen 
Geschäftszweige der Reichsbank im Vergleich mit anderen 
Notenbanken, über Versicherungswesen vom volkswirtschaft- 
lichen und sozialpolitischen Standpunkte mit Ausschluß der 
Arbeiterversicherung, über Fragen praktischer Statistik, über 
Armenpflege und Wohltätigkeit, über Wohnungsfrage und 
städtische Bodenentwicklung in verwaltungstechnischer und 
sozialpolitischer Behandlung (mit Einbeziehung des preußischen 
Wohnungsgesetzentwurfs), über Wohlfahrtseinrichtungen, ihre 
Aufgabe und Bedeutung im sozialen Leben und über öffentliche 
Gesundheitspflege. 

Neben diesen konversatorischen Vorlesungen finden noch 
jeden Mittwoch — in der Regel vormittags — Ausflüge und Be- 
sichtigungen und jeden Freitag abend Einzelvorträge statt. 
Mehrere Mitglieder der Vereinigung haben sich auch erboten, 
beiden von ihnen an der Universität gehaltenen und vorwiegend 
für Vorgeschrittene bestimmten seminaristischen Übungen auf 
die Teilnehmer an den Fortbildungskursen besondere Rücksicht 
zu nehmen. 

Die vorbezeichneten Fortbildungskurse sind berechnet für 
Personen, welche neben der allgemeinen Bildung bis zu einem 
gewissen Grade auch eine staatswissenschaftliche Vorbildung 
theoretischer oder praktischer ‘Art besitzen und eine Erweite- 
rung und Vertiefung ihrer Kenntnisse auf dem Gebiete der 
juristischen und wirtschaftlichen Staatswissenschaften erstreben, 


Nr 85 


Bir 


Zeitung des Vereins 


—. 124 — 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Meldungen zur Teilnahme an den Kursen sind mündlich 
oder schriftlich an die Geschäftsstelle der Vereinigung (Berlin W.64, 
Wilhelmstraße 68I) zu richten. Sofern sich nicht aus der Stel- 
lung des Meldenden die erforderliche Vorbildung ohne weiteres 
ergibt, ist diese in dem Gesuche unter Beifügnng von Zeugnissen 
näher darzulegen. In der Geschäftsstelle wird jede gewünschte 
Auskunft — auch über die an der Universität, an der Technischen 
und Landwirtschaftlichen Hochschule stattfindenden Vorlesungen 
usw. — mündlich an den Wochentagen von 10 bis 2 Uhr erteilt. 

Nach erfolgter Zulassung haben die Teilnehmer an den 
Kursen für das Halbjahr bei der Geschäftsstelle der Vereinigung 
eine Gebühr von 20 46 zu entrichten, wofür ihnen die Teilnahme 
an zwei konversatorischen Vorlesungen sowie der Besuch der 
sämtlichen Einzelvorträge und die Beteiligung an allen Aus- 
flügen und Besichtigungen zusteht. Für jede weiter von ihnen 
belegte konversatorische Vorlesung ist ein Honorar von 10 4. 
zu zahlen. Für die seminaristischen (Universitäts- usw.) Übungen 
gilt die Gebührenordnung der Universität. 

Die Einzelvorträge sind, soweit der Platz reicht, auch 
Nichtteilnehmern nach vorangegangener Meldung zugänglich. 
Hierfür wird jedoch eine Auditoriengebühr erhoben, die für 
alle Vorträge (im ganzen 15) 10 6, für einen einzelnen Vortrag 
1 #. beträgt. Meldungen sind ebenfalls an die Geschäftsstelle 
der Vereinigung zu richten. 

Die Kurse des Winterhalbjahres beginnen am 3. Novem- 
ber d. J. und endigen am 27. Februar 1904. Zu der Eröffnungs- 
sitzung Dienstag, den 3. November, vormittags 11 Uhr, 
im Abgeordnetenhause (Prinz Albrechtstraße 5) (Festsaal, Bureau- 
geschoß, Süd) sich einzufinden, werden alle T'eilnehmer an den 
Fortbildungskursen von dem Vorstand und geschäftsführenden 
Ausschuß ersucht. 


— Die Lokomotiv-Reparaturwerkstätte zu Opladen. Im 
Anschluß an unsere Beschreibung in Nr 84 S. 1268 bringen wir 
nachstehend die in Aussicht gestellte Mitteilung über die Ent- 
stehungsgeschichte der neuen Werkstätte: Der rasche Auf- 
schwung im Verkehrsleben erfordert eine ungewöhnliche Aus- 
nutzung der Betriebsmittel. Wenn auch durch Neubeschaffung 
von Lokomotiven dem dringendsten Bedürfnis im Maschinen- 
betrieb zeitweilig abgeholfen wird, so ist doch vor allem darauf 
Bedacht zu nehmen, daß durch schnelle Ausführung von Re- 
paraturen die Fristen für die Zurückstellung der Lokomotiven 
vom Betrieb tunlichst eingeschränkt werden. In den westlichen 
Direktionsbezirken der preußischen Staatsbahnen, in denen der 
Zugverkehr eine ungeahnte Höhe erreicht hat, sind wohl 
Ebern Lokomotivwerkstätten vorhanden, jedoch blieb deren 

eistungsfähigkeit bisher weit hinter dem eingetretenen Be- 
dürfnis zurück. Am fühlbarsten wurde dies im Direktionsbezirk 
Elberfeld. 

Nachdem im Jahre 1897 die Notwendigkeit der Herstellung 
einer Lokomotiv-Reparaturwerkstätte für diesen Bezirk an- 
erkannt worden war, ging man daran, den zweckmäßigsten Ort 
für eine solche zu suchen, und beschränkte sich wohlweislich 
nicht nur darauf, ein Gelände für eine Lokomotivwerkstatt zu 
finden, sondern anschließend auch ein Gelände für eine Wagen- 
Reparaturwerkstätte zu erwerben. Durch die große Vermehrung 
des Wagenparks und durch die beschränkten Verhältnisse der 
Wagen-Reparaturwerkstätte zu Deutzerfeld, deren Verlegung 
nur eine Frage der Zeit ist, veranlaßt, faßte man die zukünftige 
Errichtung einer Wagenwerkstätte für den Direktionsbezirk 
Elberfeld ins Auge. Es war nicht leicht, in dem dichtbebauten, 
industriereichen und bergigen Wuppertal einen passenden Ort 
für eine so umfangreiche Anlage zu finden. Nach Prüfung 
zahlreicher Anerbieten fiel im Jahre 1899 die Wahl auf Opladen, 
und zwar nicht allein, weil neben dem Bahnhof ein großes Ge- 
lände mit geringen Kosten zweckentsprechend hergerichtet 
werden konnte, sondern auch, weil Opladen für den Güterver- 
kehr aus dem Ruhrgebiet nach den rechtsrheinischen Bahnen 
von großer Bedeutung ist und die Zuführung reparatur- 
bedürftiger Güterwagen schnell erfolgen kann. Um der Gelände- 
spekulation möglichst zuvorzukommen, ging man sofort zum 
Grunderwerb über, so daß schon mit Ablauf des Jahres 1899 
Grund und Boden für die neue Anlage bereitgestellt werden 
konnten. Es waren insgesamt 144 Morgen erworben worden, 
von denen eine Hälfte zur Lokomotiv-Reparaturwerkstätte ver- 
wendet worden ist, während die andere zur Errichtung einer 
Wagenwerkstatt bereit gehalten werden soll. Nach Aufstellung 
der Entwürfe und Feststellung der Baukosten im Betrage von 
4500000 „4 wurde im Sommer 1900 die erste Rate von 500.000 6 
zum Beginn der Bauausführung bereitgestellt. Noch vor Ab- 
lauf des Jahres 1901 waren die Bodenbewegungen, welche 
265000 cbm Abtragsmasse umfaßten, beendet, so daß die 
Gründung der großen Lokomotivhalle begonnen werden konnte. 
Innerbalb Jahresfrist befand sich diese unter Dach. Sie bedeckt 
eine Fläche von etwa 12Morgen und besitzt an den Umfassungs- 
wänden eine Länge von dreiviertel Kilometer. An Eisen sind 
allein zu diesem Gebäude für die Hochbauausführung 2400 t 
aur Verwendung gekommen. Bei diesen Massen und Raumver- 


hältnissen erscheint die Annahme wohl berechtigt, daß die 
größte Eisenhalle Deutschlands sich in Opladen befindet. Außer 
dieser Halle wurden von nennenswerten Bauten noch ausge- 
führt: ein Kesselreparaturgebäude, eine Schmiede, ein Ma- 
schinenhaus und ein Verwaltungsgebäude. Durch Herstellung 
eines Speisehauses wurde auf die Wohlfahrtseinrichtungen Be- 
dacht genommen. Die Zahl der zu beschäftigenden Arbeiter 
soll sich vorläufig auf 800 belaufen, später aber bis auf 2000 er- 
höht werden. Sämtliche Gebäude sind erweiterungsfähig und 
nach den neuesten Erfahrungen auf dem Gebiete der Technik 
eingerichtet und mit den besten Maschinen, Aufzugsvorrich- 
tungen usw. versehen. Ein Besuch dieser Anlage ist sehr 
lonnend; Kenner haben sich höchst anerkennend über das Ge- 
sehene ausgesprochen. 

Zum Schluß sei noch der Stadt Opladen gedacht, die 
man zu dieser Anlage nur beglückwünschen kann. 
Im Streben, den nach Opladen versetzten Beamten und 
Arbeitern gute Wohnungen herzustellen, wetteifern Fiskus, 
Baugenossenschaft und Private. Neue Gebiete sind der Bau- 
tätigkeit erschlossen worden und vorhandene Straßen im Aus- 
bau begriffen. In nicht zu ferner Zeit wird die Bevölkerung 
dieser Stadt, welche jetzt etwa 5000 Einwohner zählt, auf das 
Dreifache angewachsen sein. Einen weiteren Vorteil brachte 
die neue Anlage der Stadt jetzt schon dadurch, daß ein 2 km 
langer Entwässerungskanal von der Werkstätte durch das 
Stadtgebiet nach der Wupper geführt werden mußte, an dessen 
Baukosten die Stadt mit einem Zuschuß sich beteiligte. Mit 
Rücksicht auf eine spätere städtische Kanalisation wurde dieser 


Entwässerungskanal als Hauptsammler ausgeführt. Mit Inbe- 
triebnahme geht er in das Eigentum der Stadt über. Möge die 
Lokomotiv-Reparaturwerkstätte auch fernerhin von günstigem 


Einfluß auf die Entwicklung der Stadt Opladen sein und den 
Verkehrsverhältnissen im Wuppertal zum Segen gereichen! 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 22. d.M. in 6 Ar- 
beitstagen 114795 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
19133 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 108 885 
und auf den Arbeitstag 18148 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden 
demnach vom 16. bis 22. d. M. auf den Arbeitstag 985 und im 
en 5910 Doppelwagen oder 5,4 $ mehr gefördert und zum 

ersand gebracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 17. d. M. mit 19361 Wagen gegen 18557 am selben Tage 
im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. d.M. 22145 Doppelwagen zu 10 t sowie von anderen 
Gütern 2 Doppelwagen. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16. bis 22. d. M. 21649 offene 
Wagen gegen 18704 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin in 
diesem Jahre 2945 oder 15,7 $ offene Wagen mehr gestellt und 
beladen abgefahren. 


— Bekämpfung des Alkoholmißbrauchs. Die General- 
direktion der bayerischen Staatseisenbahnen gibt ihren 
Eisenbahnbetriebsdirektionen und Zentralwerkstätten bekannt, 
daß ihnen demnächst eine Anzahl Exemplare des im Kaiser- 
lichen Gesundheitsamte bearbeiteten „Alkohol-Merkblattes“ zur 
Verteilung zugehen werden, und ordnet gleichzeitig an, daß es 
in den Übernachtungslokalen, Dienst- und Werkstätteräumen 
aufzulegen oder auszuhängen, in den Bureaus in Umlauf zu 
setzen und in sonst geeigneter Weise zu verbreiten sei, so daß 
womöglich jedem Bediensteten Gelegenheit zum Lesen genannten 
Blattes gegeben werde. Von den einschlägigen Dienstvorständen 
wird gewärtigt, daß sie sich eine zweckdienliche Verbreitung 
der Schrift angelegen sein lassen. 


— Gegen die Beschaffung von Güterwagen mit mehr als 
10 t Ladegewicht hat sich kürzlich die Dresdener 
Handelskammer ausgesprochen. Sie beschloß, dieser- 
halb bei der Generaldirektion der sächsischen Staatseisen- 
bahnen vorstellig zu werden. Die Kammer weist auf die 
Schwierigkeiten hin, die für Handel und Industrie aus der 
vermehrten Verwendung derartiger Wagen entstehen. Wie die 
Erörterungen in den beteiligten Kreisen ergeben haben, ist es 
für zahlreiche Händler und Gewerbetreibende schon jetzt sehr 
erschwert, Wagen zu 10 t für ihre Bezüge oder ihren Versand 
zu bekommen. Diese Interessenten sind aber gar nicht in der 
Lage, grösen Mengen auf einmal zu beziehen oder zu versen- 
den. Da bei dieser Sachlage ein großer Teil der Verfrachter 
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wegen ungenügender Ausnutzung des Ladegewichts der Güter- 
wagen des Vorteils der Ausnahmetarife verlustig geht, tritt die 
Kammer dafür ein, daß auch die Wagen zu 10 t nach Möglich- 
keit beibehalten werden möchten. Für Sachsen mit seiner hoch- 
entwickelten Industrie, deren Betriebe in allen Größenklassen 
über das ganze Land verstreut seien, könne die Beschaffung von 
Wagen mit möglichst hohem Ladegewichte den wirtschaftlichen 
Interessen des Handels und der Industrie durchaus nicht förder- 
lich sein. Die Dresdener Handelskammer beantragt schließlich 
noch die Verlängerung der Ladefristen bei Benutzung solcher 
Wagen sowie die Herabsetzung der Frachten für vollausgenutzte 
Wagen zu 15 und mehr Tonnen. Mit der Steigerung des Lade- 
gewichts um die Hälfte stelle sich ja das Verhältnis zwischen 
Nutzlast und toter Last viel günstiger, es lassen sich mit weniger 
Wagen kürzere Züge bilden. Ungeachtet der großen Ersparnisse, 
die dadurch die Bahnverwaltung mache, sei für die Verfrachter 
bisher oft nur eine Verteuerung des Transports außer anderen 
Nachteilen herausgekommen. Es wäre sehr zu wünschen, daß 
ein Teil des Gewinnes bezw. der ersparten Transportkosten bei 
Einführung der größeren Wagen auch den beteiligten Gewerbe- 
treibenden zugute käme, indem eine wenn auch geringe Er- 
mäßigung der Frachten zugestanden würde. 


— Zur Reform der Personentarife. Die Handelskammer 
zu Barmen beschloß am 17. September d. J., sich mit den 
von uns 8. Z. mitgeteilten Bielefelder Vorschlägen insoweit ein- 
verstanden zu erklären, als sie die Ermäßigung des Personen- 
tarifs betreffen, darüber hinausgehend aber für eine völlige 
Umgestaltung des Gepäcktarifs unter Aufhebung des Frei- 
gepäcks und unter Anlehnung an das System, welches dem 
Postpakettarif zugrunde liege — ohne Unterschied der Ent- 
fernung, unter Wegfall des Verwiegens, für kleinere Gepäck- 
stücke 50 nn und für größere 1 A. Beförderungsgebühr — ein- 
zutreten. Die Einführung von Kilometerheften nach badischem 
Muster, wie sie der Verband reisender Kaufleute wünsche, 
wurde als nicht empfehlenswert erachtet: dagegen beschloß die 
Kammer, Fahrplanverbesserungen, wie sie die westdeutsche 
Verkehrskommission desselben Vereins in Vorschlag bringe, 
mit einigen von der Kommission der Kammer in Vorschlag ge- 
brachten Änderungen zu unterstützen. 


— Eine Versammlung von Angehörigen des bayerischen 
Eisenbahnarbeiterverbandes, welcbe am 26. d. M. in Kai- 
serslautern statıfand, nahm dem „Schwäb. Merkur“ zufolge 
nachstehende Resolution einstimmig an: 

Die in Kaiserslautern tagende Eisenbahnerversammlung 
bedauert aufs tiefste die derzeitige Verschiebung der Verstaat- 
lichung der Pfalzbahnen, nicht nur allein aus Gründen der 
Personalfragen, sondern auch im Interesse der ganzen pfälzischen 
Bevölkerung. Die Versammlung erwartet von der bayerischen 
Staatsregierung, daß sie so bald als möglich die Verstaatlichung 
vollzieht. Von der Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen erhofft 
die Versammlung, daß sie in Anbetracht der Nichtverstaat- 
lichung der Pfalzbabnen sofort Hand an die Gründung einer 
Pensionskasse für die Eisenbahnarbeiter legt, die sie denjenigen 
im jenseitigen Bayern in bezug auf Pensionsberechtigung gleich- 
stell. Auch bezüglich der Lohnfrage ist die Versammlung der 
Erwartung, daß die Pfalzbahndirektion die berechtigten For- 
derungen der Eisenbahnarbeiter berücksichtigt, da der Lohn, 
der den Eisenbahnarbeitern heute gezahlt wird, nicht ausreicht, 
um ein einigermaßen menschenwürdiges Dasein zu fristen. 
Ferner erklärt sich die Versammlung mit dem von Direktor 
v. Lavale bewilligten Neunstundentag einverstanden.“ 


— Fahnenweihe des Eisenbahnvereins zu Ludwigslust. 

In den Räumen des Schützenhauses feierte am 16. d. M. der 
Eisenbahnverein zu Ludwigslust „Unter dem Flügelrad“, wel- 
cher sich im Januar 1901 aus Eisenbahnern der Königlich 
es und Großherzoglich mecklenburgischen Verwaltung 
ildete, seine Fahnenweihe. Nach der Enthüllung der von sechs 

Ehrenjungfrauen getragenen Fahne, welche Fräulein Liebow mit 
einigen in Gedichtform gekleideten Worten dem Verein über- 
gab, hielt Pastor Bohn die Weiherede. Bahnmeister Liebow 
brachte das Hoch auf Se Majestät den Kaiser und Se König- 
liche Hoheit den Großherzog aus, in welches alle Anwesenden 
begeistert einstimmten. Zum Schluß des Festes wurden von 
den Eisenbahnvereinen Schwerin, Rostock und Hagenow Fahnen- 
nr überreicht ; dann wurde von der unter so schwierigen Ver- 
hältnissen ins Leben gerufenen Gesangsabteilung das Fahnenlied 
gesungen. Die Fahne, ein Meisterwerk der Kunststickerei, 
zeigt auf der Vorderseite in Goldstickerei auf weißem Felde 
das Flügelrad und darunter die Inschrift „Unter dem Flügelrad, 
Eisenbahn-Verein zu Ludwigslust“, auf der Rückseite in schwarz- 
weißem Felde das große preußische Staatswappen und in blau- 
gelb-rotem Felde das große mecklenburgische Tandem seneit _ 
Im Laufe des Abends wurden von dem Vorsitzenden einge- 
gangene Glückwunschschreiben des Präsidenten Jungnickel 
sowie des Generaldirektors Ehlers, ferner ein Begrüßungstele- 


ramm des Eisenbahnvereins zu Wismar verlesen. An den 
Staatsminister Budde wurde ein Begrüßungstelegramm, an den 
Präsidenten Jungnickel und den Generaldirektor Ehlers wurden 
unter begeisterter Zustimmung Dankestelegramme, die den Ge- 
fühlen der Ergebenheit und Treue beredten Ausdruck ver- 
liehen, abgesandt. Weiter wurde den auswärtigen Vereinen 
für das Erscheinen zu dem Feste und die Ehrung, welche der 
Fahne und dem Verein durch die Überreichung der Fahnen- 
nägel bewiesen, gedankt, und den auswärtigen Vereinen, welche 
ihre Vertreter zu der Feier gesandt, mit dem Wunsch auf fernere 
gute Kameradschaft ein begeistertes Hoch gebracht. An 
die Feier schlossen sich Gesangsvorträge und ein Ball. 


— Der deutsche Arbeiterkongreß, welcher am 25. und 
26. d. M. zu Frankfurt a/M. tagte, vereinigte die Vertreter der 
auf christlicher und nationaler Grundlage beruhenden Arbeiter- 
vereine zum erstenmal zu gemeinsamer Beratung. Es waren 
etwa 200 Abgeordnete erschienen, welche Vereine mit einer Mit- 
gliederzahl von 620000 Arbeitern und Angestellten vertraten. 
Die lebhafte Beteiligung, welche der Kongreß aus ganz Deutsch- 
land gefunden hat, darf als ein erfreuliches Zeichen betrachtet 
werden, daß sich im Arbeiterstande selbständige Kräfte regen, 
welche der Sozialdemokratie gegenüber ihre Unabhängigkeit 
gewahrt wissen wollen. Die Verhandlungen, die mit einer be- 
geistert aufgenommenen Huldigung für den Kaiser eröffnet 
wurden, nahmen einen durchaus ruhigen und maßvollen Ver- 
lauf. Auf der Tagesordnung standen: 1. das Koalitionsrecht 
der Arbeiter und die Vereinsgesetzgebung, 2. die Rechtsfähig- 
keit der Berufsvereine, 3. die Errichtung von Arbeitskammern. 
Unter den durch Abgeordnete vertretenen Vereinen befanden 
sich der deutsche Eiserbahnhandwerker- und Arbeiterverband 
(54000 Mitglieder), der bayerische Eisenbahnerverband (17 000 
Mitglieder) und der württembergische Eisenbahnerverband (7000 
Mitglieder. Auf den Inhalt der Verhandlungen kommen wir 
noch zurück. 


— Personalnachrichten. Bei der preußischen Staatsbahn- 
verwaltungsind versetzt: Der Regierungsrat Petzet, bisher 
in Bremen, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Stettin, 
die Regierungsassessoren Ruge, bisher in Halle a. S., zur 
Eisenbahndirektion nach Stettin, und Lochte, bisher in Magde- 
burg, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 
nach Bremen, sowie der Eisenbahn-Bauinspektor Bode, bisher 
in Dortmund, zur Eisenbahndirektion in Cassel. — Dem Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufaches Albrecht Tischbein 
in Berlin ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste 
erteilt. Der Betriebsinspektor der vormaligen Ostpreußischen 
Südbahn Otto Herzbruch in Königsberg i. Pr. ist unter Er- 
nennung zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor in den unmittel- 
baren Staatsdienst übernommen und mit der Verwaltung der 
Eisenbahn-Verkehrsinspektion Königsberg 1 betraut, 

Im Bereiche der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung 
wurden mit Wirkung vom 1. November d. J. a) befördert: 
zu Regierungsräten die Direktionsräte Friedrich Rünnewolff 
bei der Eisenbahnbetriebsdirektion Weiden und August Kalck- 
brenner bei jener in Nürnberg; der Direktionsassessor Dr 
AugustHausmann bei der Generaldirektion zum Direktionsrat 
bei der Eisenbahnbetriebsdirektion Nürnberg und der Inspektor 
Guido Nast in Kempten zum ÖOberinspektor und Vorstand der 
Bahnstation Lindau Stadt; b) versetzt: der Oberbauinspektor 
Karl Barth in Hof als Direktionsrat zur Eisenbahnbetriebs- 
direktion Bamberg, der Oberinspektor August Lehenbauer 
in Nürnberg als Vorstand zur Güterstation Regensburg und 
der Inspektor Johann Deuerling bei der Generaldirektion 


zur Eisenbahnbetriebsdirektion Bamberg. — Gestorben ist 
der Regierungsrat bei der Eisenbahnbetriebsdirektion in Weiden 
Karl Wagner. 


Der Betriebsinspektor Hindennach in Stuttgart wurde 
auf die Stelle des Betriebskontrolleurs bei der Generaldirektion 
der württembergischen Staatseisenbahnen befördert unter Be- 
lassung des Titels „Betriebsinspektor“. 


Österreich. 


— Die finanziellen Ergebnisse der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Die Neue Freie Presse schätzt die ee en Mehr- 
einnahmen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf Grund der bis- 
herigen Ergebnisse auf 2700000 Kr. Die Steigerung der Trans- 
portleistungen hat natürlich auch eine Erhöhung der Betriebs- 
ausgaben zur Folge gehabt. Die Steigerung sämtlicher Anus- 

aben wird einschließlich der höheren Erwerbsteuer auf 740 000 
Krondn geschätzt. Die Ausgaben für die Verzinsung und Til- 
gung des Anlagekapitals dürften im ganzen Jahre um etwa 
180000 Kr. steigen. Den um 2700000 Kr. höheren Einnahmen 
stehen mithin um 920000 Kr. höhere Ausgaben gegenüber, so 
daß die Zunahme des Reinertrages beim Hauptbahnnetze 
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1780000 Kr. ausmachen würde. Der Reinertrag des Hauptbahn- 
netzes stellte sich im vorigen Jahre auf 13153 000Kr. und würde 
sich also heuer auf 14933 780 Kr. beziffern, somit die Ausschüt- 
tung einer Dividende von 200 Kr. für die Aktie ermöglichen. 
Auf die Gestaltung der gesamten Bilanz ist noch das Ergebnis 
der Nebenunternehmungen der Nordbahn, d. i. der Kohlenwerke 
und der Lokalbahnen von Einfluß. Obwohl die Förderung und 
der Absatz der Kohlenwerke etwas gestiegen sind, dürften diese 
infolge der ungünstigen Preise ein um 1000000 Kr. niedrigeres 
Erträgnis liefern. Die anderen Nebenunternehmungen dürften 
einen um etwa 100000 Kr. geringeren’ Ertrag abwerfen. Zieht 
man von der Steigerung des Reinertrages des Hauptbahnnetzes 
mit 1780000 Kr. die Verringerung des Ertrages von etwa 
1100000 Kr. bei den Nebenunternehmungen ab, so würde der 
gesamte Reinertrag der Nordbahn um rund 680000 Kr. höher 
sein als im Vorjahre. 


— Die kommerzielle wirtschaftliche Tätigkeit der Eisen- 
bahnen. DerKlub österreichischer Eisenbahnbeamten eröffnete am 
27.d.M. seine Meeiieen Klubsitzungen mit einem Vortrage des 
Sektionschefs Dr Liharzik über: „Die leitenden Grundsätze 
für die kommerzielle Tätigkeit der Eisenbahnen.“ Die Ver- 
sammlung, bei welcher der Eisenbabnminister in seiner Eigen- 
schaft als Präsident des Klubausschusses den Vorsitz führte, 
war außerordentlich zahlreich - besucht. Der Vortragende be- 
handelte den schwierigen Gegenstand in äußerst lichtvoller und 
anregender Weise und erntete reichen Beifall der Zuhörer. 
Wir behalten uns vor, auf den interessanten Vortrag noch des 
näheren zurückzukommen. 


— Rücklösung und Heimfall der österreichischen Eisen- 
bahnen. Dr Reinitz hat es unternommen, in einer ein- 
gehenden und bemerkenswerten Untersuchung das Recht der 
Eisenbahnen hinsichtlich der viel bestrittenen Frage der Rück- 
lösung und des Heimfalles zu erörtern. Die Ausführungen 
des Dr Reinitz fanden schon während des Erscheinens in Aufsatz- 
form in den „Juristischen Blättern“ verdiente Beachtung. Der 
Verfasser erinnert an die Mängel des Eisenbahnkonzessions- 
gesetzes vom Jahre 1354, der Hauptquelle für das Verwaltungs- 
recht österreichischer Eisenbahnen, sowie an die Unklarheiten 
der Konzessionsbestimmungen in bezug auf Rückkauf und 
Heimfall. Er will eine möglichst rasche Klarstellung aller 
offenen Rechtsfragen, und seine Arbeit setzt sich zum Ziele, 
nach dieser Richtung hin eine Anregung zu bieten. Das End- 
ergebnis seiner Untersuchungen gipfelt in dem Verlangen nach 
Fortsetzung der Verstaatlichung. 


— Die englische Cunardlinie und die österreichische 
Auswanderung. Wie bereits in Nr 76 S. 1149 d. Ztg. berichtet 
wurde, beabsichtigt die Cunardlinie regelmäßige Fahrten von 
den Häfen des Adriatischen Meeres nach Amerika zu unter- 
nehmen und hierbei insbesondere auch Auswanderer von Triest 
ab zu befördern. Es muß als fraglich bezeichnet werden, ob 
die genannte Linie die erforderliche Konzession in Österreich 
erhalten wird, da der Ruf nach dem Schutze der nationalen 
Schiffahrt immer lauter erschallt. Hierzu kommt noch, daß eine 
österreichische Linie, die Austro - Americana, die Absicht hat, 
den Auswandererdienst in der nächsten Zeit aufzunehmen. 


Ungarn. 


— Die ungarischen Frachtnachlässe für die Zuckeraus- 
fuhr. Die ungarischen Staatsbahnen haben kürzlich Fracht- 
nachlässe für die Ausfuhr von Zucker in Geltung treten lassen, 
welche eine beträchtliche Ermäßigung der Fracht gegenüber 
den bisherigen Sätzen enthalten. Außerdem werden den Fa- 
briken für die Erstellung frei Bord Fiume 16h für 100 kg 
vergütet. 


— Eröffnung der Lokalbahn Halas-Bäcs-Almäs-Rigyicza. 
Demnächst wird die Lokalbahn Halas-Bäcs-Almäs-Rigyicza dem 
öftentlichen Verkehre übergeben werden. Sie verbindet die 
Stationen Kis-Kun-Halas und Bäcs-Almäs der ungarischen 
Staatsbahnen sowie die Station Rigyicza der Baja-Zombor-Ujvi- 
deker Lokalbahn. 


Ubrige europäische Länder. 


— Das belgische Eisenbahnbudget wird dem Versprechen 
der Regierung gemäß jetzt früher vorgelegt, nachdem das Par- 
lament sich wiederholt wegen Verspätung und dadurch hervor- 
gerufener Übereilung der Beratung beschwert hatte. In der 
vorigen Woche war in der Abgeordnetenkammer unter dem 
Vorsitz des Vizepräsidenten der Kammer Dr Heynen die 
„Zentralsektion“ zur Prüfung des Eisenbahnbudgets versammelt. 
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Berichterstatter ist wie in den Vorjahren der Brüsseler Sur 
ordnete Renkin. Er hat abermals die Unübersichtlichkeit der 
Rechnungsführung der belgischen Staatsbahnen zu beklagen 
und vertritt die Forderung, eine von den allgemeinen Staats- 
finanzen abgesonderte Abrechnung für die Eisenbahnen zu 
schaffen, damit man endlich einmal ihr Ergebnis klar übersehen 
könne. Renkin ist der Ansicht, daß die belgischen Staatsbahnen 
nicht ein so gutes Geschäft machen, wie man es anderweitig 
schildere, und hat übrigens auch viel am Betrieb zu tadeln. 
Die entgegengesetzte Meinung vertritt der Senator Baron 
Anecion, nach welchem die Eisenbahnen eine Hauptstütze des 
belgischen Fiskus sind. Der Abg. Hubert vertritt in der Zentral- 
sektion eine Mittelstellung zwischen den beiden vorgenannten 


— Arbeits- und Pensionsregelung bei den französischen 
Eisenbahnen. Seit einer Reihe von Jahren schleppt sich im 
französischen Parlament ein gesetzgeberischer Versuch herum, 
der für die Eisenbabnbediensteten erheblich kürzere Arbeits- 
zeiten und bessere Pensionsverhältnisse bringen will. Der ganze 
Plan war stellenweise mehr demagogisch auf Gewinnung der 
Gunst der Wähler abgesehen, als daß seine Betreiber an die 
Verwirklichung geglaubt hätten. Die Mehrkosten, die man auf 
70 bis 140000000 Fr. jährlich schätzte, waren einfach uner- 
schwinglich, und als vor zwei Jahren die Mehrheit der Kammer 
einen derartigen aus ihrem Schoße hervorgegangenen Gesetz- 
entwurf annahm, wurde bei der Eröffnung direkt ausgesprochen, 
es geschehe nur mit Hinblick auf die bevorstehenden Neu- 
wahlen und in der sicheren Erwartung, daß der weniger von 
der Volksgunst abhängige Senat den verschwenderischen Be- 
schluß der Kammer doch umwerfen oder mäßigen würde. Be- 
zeichnend ist, daß in dem Parlamentsstreit früheren Ministern, 
wie Baudin, Millerand und Pelletan, vorgeworfen werden konnte, 
daß sie als Abgeordnete lebhaft für die in Rede stehenden Ver- 
günstigungen an die Eisenbahner eingetreten seien, als Minister 
sie aber bekämpften. In der neuen Kammer ward dann von 
den Abgg. Berteaux und Rabier ein vom Staat bezw. den Steuer- 
zahlern (den französischen Eisenbahngesellschaften ist bekannt- 
lich vom Staat eine Mindestrente gewährleistet) nicht so enorme 
Opfer verlangender Gesetzentwurf eingebracht. Auch mit 
diesem Entwurf hat man sich keineswegs beeilt, sondern den 
bequemen Weg weiterer Untersuchungen über die finanziellen 
Wirkungen usw. beschritten. Von Zeit zu Zeit kommen dann 
beschwichtigende Meldungen, daß die Sache nicht ganz einge- 
schlafen ist. So verkünden jetzt beim Wiederzusammentritt 
des französischen Parlaments dıe Pariser Blätter, daß der Mini- 
ster der öffentlichen Arbeiten in die seinerzeit zur Prüfung ein- 
gesetzte außerparlamentarische Kommission zwei neue Mit- 
glieder entsandt hat: die Herren Sartiaux, Chef-Betriebsingenieur 
der Nordbahngesellschaft, und Larcade, Agent des Staatsbahn- 
netzes und Delegierter der Verständigungskommission der 
Syndikate der Arbeiter und Beamten der französischen Eisen- 
bahnen. 


— Schweizerische Bundesbahnen. Die Generaldirektion 
wird am 1. November, nach Verlegung der „Einnahmenkontrolle“ 
nach Bern, vollständig in ihren beiden Verwaltungsgebäuden in 
der Bundeshauptstadt vereinigt sein. Das Verwaltungspersonal 
der Generaldirektion zählt 630 Mann. Davon sind 330 Beamte 
im erweiterten Hauptgebäude auf der großen Schanze (früheres 
Verwaltungsgebäude der Jura-Simplonbahn) untergebracht und 
300 in dem neuen soeben bezogenen Verwaltungsgebäude auf 
dem Brückfelde. 


— Motorwagen für Vollbahnen in Italien. Die italienische 
Regierung hat nach langen Unterhandlungen mit der Mittel- 
meerbahngesellschaft die Vermehrung des Fahrparkes der Vare- 
sinischen elektrischen Vollbahn um 21 große Motorwagen be- 
willigt und diese den Werkstätten der Officine Meccaniche di 
Milano in Auftrag gegeben. Die Länge der Wagen beträgt 
18 m; dabei ist durch eine bedeutende Vergrößerung des Ge- 
wichtes und des Abstandes zwischen den beiden Räderpaaren 
ein besonders ruhiger Gang erzielt worden. Wie die Schwei- 
zerische Bauzeitung mitteilt, betrug die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit bei der Mitte August vorgenommenen Probefahrt auf 
der Linie Mailand-Varese 85 km; an einzelnen Stellen wurde 
jedoch eine Geschwindigkeit von 124 km erreicht, ohne daß die 
Wagen heftiger schüttelten. So wird die gegen 65 km lange 
Strecke Mailand-Varese von nun an in 45 Minuten zurückgelegt 
werden können. 


— Dynamitanschlag auf der Orientalischen Bahn. Wegen 
eines am 25. d. M. abends auf der nach Saloniki führenden 
Eisenbahnlinie zwischen den Stationen Gjevgelü und Mirovca 
verübten Dynamitanschlags, der nur geringen Schaden verur- 
sachte, erhob die Direktion der Orientalischen Bahnen Vorstel- 
lungen beim türkischen Bautenministerium dahingehend, die. 
Bewachurg der Bahnlinien zu verstärken, weil sonst der Nacht- 
verkehr eingestellt werden müßte. Der Minister versprach eine 
Verstärkung der Bewachung. ö 


XLIII. Jahrgan 
31. Oktober 1908. _ 


Fremde Weltteile. 


— Die Schantung-Eisenbahngesellschaft und die Tele- 
Erle, Vor kurzem hat der Voss. Ztg. zufolge der Gouverneur 
houfu von Schantung Verwahrung dagegen eingelegt, daß die 
Schantung - Eisenbahngesellschaft auf ihrer Telegraphenlinie 
gegen Bezahlung fremde Telegramme befördere, und das Wai- 
wupu in Peking soll dann auf seinen Bericht hin dem Auswär- 
tigen Amt in Berlin einen Einspruch haben zugehen lassen unter 
der Begründung, daß die Beförderung von nicht den eigenen 
Betrieb betreffenden Telegrammen nicht unter die Gerechtsame 
falle, die der Eisenbahngesellschaft verliehen worden. Dazu be- 
merkt die „Deutschasiat. Warte“: 

Diese Begründung mag an sich zutreffend sein, ob sie 
aber den erhobenen Einspruch rechtfertigt, ist eine andere 
Sache. Die heutigen Verhältnisse verlangen die Möglichkeit 
eines umfassenden und prompten Depeschenverkehrs, und die 
Eisenbahngesellschaft kommt diesem Bedürfnis innerhalb ihres 
Bereiches verständnisvoll entgegen. Nicht so die chinesische 
pe Um nur ein Beispiel aus nächster Nähe zu nennen: 
in Kaumi, das doch heute nicht mehr bedeutungslos ist, gibt es 
bis jetzt kein chinesisches Telegraphenamt, und ein kürzlich 
dahin gerichtetes, durch das chinesische Telegraphenamt 
befördertes Telegramm brauchte volle 13 Stunden, während 
man anderwärts in 4 Stunden um die ganze Erde herum tele- 
graphiert! Wenn die chinesische Regierung darauf bestehen 
sollte, daß die Eisenbahngesellschaft die Beförderung von Privat- 
telegrammen einstellt, so wird man von ihr verlangen müssen, 
daß sie zunächst ihre Telegraphenlinien und ihre Telegraphen 
den Verkehrsbedürfnissen anpaßt; so lange das nicht geschehen 
ist, dürfte die deutsche Regierung sich schwerlich dazu ver- 
stehen, der Eisenbahngesellschaft in bezug auf die Verwendung 
ihrer Linie für Privattelegramme, die z. Z. durchaus im öffent- 
lichen Interesse liegt, daher berechtigt, ja geboten ist, hindernd 
in den Weg zu treten. 


Allgemeines. 


— Die gesundheitlichen Vorteile der elektrischen 
Straßenbahnen. Die Anwendung der Elektrizität an Stelle der 
Pferdekraft für den Betrieb der Straßenbahnen bietet auch in 
gesundheitlicher Hinsicht Vorteile. Zunächst entwickelt sich 
weniger Staub, da das Straßenpflaster nicht so wie beim Pferde- 
betrieb abgerieben wird und die Straße selbst sauberer bleibt. 
Auf einen weiteren mehr mittelbaren Vorzug weisen die „Bl. f. 
Volksgesundheitspflege“ hin. Bei elektrischen Bahnen mit 
Oberleitung findet bei jeder leichten Unterbrechung des Kon- 
taktes, die sich leicht bei den Stößen des Wagens ergibt, 
zwischen dem Leitungsdraht und dem Kontaktbügel ein fort- 
währendes Überspringen von großen Funken statt. Eine große 
Menge elektrischen Fluidunıs, das von den Rädern ausgeht, 
gibt ebenfalls Veranlassung zu einer beständigen Funken- 
strömung, besonders bei trockner Atmosphäre. Es ist nun be- 
kannt, daß diese elektrischen Entladungen den Sauerstoff der 
Luft in Ozon verwandeln, der außer seinen elektrischen, in der 
Industrie verwendeten Eigenschaften eine vorzügliche desinfi- 
zierende und oxydierende Kraft hat. Ozon ist der Reiniger der 
Atmosphäre, er ist ein so mächtiger Desinfizient, daß er in 
letzter Zeit mit gutem Erfolge zur Reinigung von Trinkwasser 
benutzt wird, das durch die Durchleitung von Ozon mikroben- 
frei wird. Bedenkt man nun, wie zahllose Mikroorganismen als 
Krankheitserreger in der Großstadt angehäuft sind, so ist die 
luftreinigende Wirkung der elektrischen Straßenbahnen nicht 
gering anzuschlagen. Man muß ferner bedenken, daß das Ozon- 
gas nur dann seine wohltätigen Eigenschaften entwickelt, wenn 
es in kleinen Mengen fortdauernd in die Luft ausströmt, 
während es in großen Mengen die Atmungsorgane reizt. In 
diesem Falle ist die erzeugte Menge eine kleine, aber sie wird 
dauernd und fortlaufend erzeugt, so daß sich als Gesamtsumme 
der Tagesproduktion eine beträchtliche Menge Ozon ergibt, die 
geeignet ist, die Luft zu verbessern. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der letzten Sitzung des Vereins gedachte der Vor- 
sitzende, Ministerialdirektor Wirkliche Geheimerat Schroeder, des 
für die Eisenbahntechnik so bedeutungsvollen Ereignisses der 
letzten Tage, der Erreichung einer Geschwindigkeit von 200 km 
in der Stunde bei den Versuchsschnellfahrten auf der Strecke 
Marienfelde-Zossen. Er beglückwünschte die Studiengesellschaft, 
die leitenden Ingenieure und die Firma Siemens & Halske zu 
dem Erfolg, der einen Markstein in der Geschichte des Eisen- 
bahnwesens darstelle, und gab ‚der Befriedigung darüber Aus- 
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druck, daß der Erfolg durch deutsche Tatkraft und deutschen 
Erfindungsgeist errungen sei. 

Dann erläuterte der Geheime Regierungsrat Professor 
v. Borries an einem für die Technische Hochschule ange- 
fertigten Modelle die sogen. störenden Eigenbewe- 
gungen der Lokomotiven, d. h. diejenigen Schwin- 
gungen, die von den nicht ausgeglichenen wagerechten Trieb- 
werksmassen (Kolben, Stangen usw.) hervorgerufen werden. 
Die Vorführungen zeigten, daß das Zucken und Drehen bei dem 
gewöhnlichen Triebwerk mit zwei außenliegenden Dampfzylindern 
am größten ausfällt. Bei vollem Ausgleich der Triebwerks- 
massen durch Gegenrgewichte in den Triebrädern werden beide 
zwar beseitigt, dafür treten aber schädliche Wirkungen der 
überschüssigen Fliehkräfte der Gegengewichte auf. Bei zwei 
innenliegenden Zylindern wird das Drehen auf etwa die Hälfte 
beschränkt. Bei vier Zylindern verschwindet das Zucken und 
das Drehen wird so verringert, daß es in Wirklichkeit unschäd- 
lich bleibt. Beide Schwingungen zeigen sich als selbstbegrenzt 
und unabhängig von der Geschwindigkeit. Die Vorführungen 
bestätigten hiermit die vom Redner in einem früheren Vortrage 
erläuterte Theorie dieser Erscheinungen. Nach seiner Ansicht 
zeigten sich diese Eigenbewegungen bei zweckmäßiger Bauart 
der Lokomotiven im ganzen nicht als störend, sie seien nament- 
lich bei dem Triebwerk mit vier Dampfzylindern völlig unschäd- 
lich. In dieser Beziehung habe der von solchen Schwingungen 
freie Elektromotor also keine erheblichen Vorzüge vor der 
Dampflokomotive. Trotzdem werde man keine Lokomotiven 
für Geschwindigkeiten von 150 km in der Stunde und darüber 
bauen, weil sie zu wenig zahlende Last ziehen würden. 

Im Anschluß bieran sprach der Regierungsbaumeister 
Schwabach aus Frankfurt a/M. über das Verfahren der 
G. m. b. H. „Dübelwerke“ zur Verdübelung von Eisen- 
bahnholzschwellen. Er führte aus, daß der Verbrauch 
an Holzschwellen sich beständig steigere und im letzten Jahre 
fast 200000000 Stück, ein Vielfaches von dem, was alljährlich 
nachwächst, betragen habe. Der Grund für den starken Ver- 
brauch liege in der schnellen mechanischen Zerstörung der 
Schwellen infolge der stets wachsenden Zuglasten und Ge- 
schwindigkeiten. Dieser Zerstörung werde seit mehreren Jahren 
mit Erfolg durch die Verwendung einschraubbarer Hartholz- 
dübel begegnet, die ihrerseits die Schienenbefestigungen auf- 
nehmen. Die Verdübelung geschehe von Hand oder mechanisch 
raittels elektrisch betriebener Maschinen. Auf letztere Art seien 
auch die Schwellen für die Schnellbahnstrecke Marienfelde- 
Zossen verdübelt worden. Jede Million alter Schwellen, die 
verdübelt werde, statt durch neue ersetzt zu werden, ergebe 
bei den deutschen Verhältnissen eine Ersparnis von 4000000 ft. 
Viele Millionen Dübel seien bereits im Aus- und Inlande ver- 
legt; das System erfreue sich rasch steigender Verwendung. 


Rechtspflege. 


— Begrenzung des Begriffs eines „bei dem Betriebe“ 
einer Eisenbahn erfolgten Unfalls im Sinne des Haftpflicht- 
gesetzes. Nach $ ı des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 
sind bekanntlich diejenigen Unfälle entschädigungspflichtig, 
welche „bei dem Betriebe“ einer Eisenbahn erfolgen, d. h. es 
muß einmal ein innerer, ursächlicher Zusammenhang bestehen 
zwischen dem Unfalle und der Betriebstätigkeit der Eisenbahn, 
ferner aber muß, wie das Wort „bei“ ausdrückt, auch ein 
äußerer, also zeitlicher und örtlicher Zusammenhang gegeben 
sein mit einem bestimmten Betriebsvorgange, mag dieser die 
Tätigkeit der Beförderung von Menschen und Gütern oder die 
Vorbereitung oder die Abwicklung des Beförderungsgeschäfts 
betreffen. Ein solcher Zusammenhang würde also beispielsweise 
vorliegen, wenn eine Lokomotive, über den Prellbock hinaus- 
springend, die Wand des Bahnhofsgebäudes durchbrechen ‚und 
ein infolgedessen vom Mauerwerke sich lösender Stein einen 
Menschen treffen würde; er war auch vorhanden in dem durch 
Urteil des VI. Zivilsenats des Reichsgerichts vom 18. Juni 1903 
entschiedenen Falle, in welchem in ursächlichem Zusammenhange 
mit den Erschütterungen der durchfahrenden Wagen der elek- 
trischen Straßenbahn und in unmittelbarer zeitlicher Folge auf 
die Durchfahrt eines Wagens die vorher schon gelockerte 
Krönung eines der zum Tragen der Leitungsdrähte dienenden 
eisernen Mastes zum Fallen gebracht wurde, wodurch eine 
Person verletzt worden war. Im vorliegenden Falle war jedoch 
das Unglück dadurch herbeigeführt worden, daß die Loslösung 
und das Herabfallen eines Gesimsstückes ursächlich auf die 
Erschütterungen durch die vorbeifahrenden Eisenbahnzüge im 
allgemeinen zurückgeführt wurde; der Fall selbst aber, 
der den Schaden verursachte, war zeitlich ganz zufällig, 
ohne erkennbare Beziehung zu einem bestimmten 
Betriebsvorgange, erfolgt. Trotzdem aber hatte die 
Vorinstanz erkannt, der Unfall sei „bei dem Betriebe“ der Eisen- 
bahn geschehen, und demgemäß die Verwaltung für haftpflichtig 
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durch den Betrieb einer Eisenbahn hervorgerufen wurde, auch 
bei dem Betriebe erfolgte. Diese beiden Begriffe müssen streng 
auseinandergehalten werden, und in keinem Falle könne man 
hier davon sprechen, daß „bei dem Betriebe* das Unglück 
geschah. Demgemäß mußte der Kläger mit seinen Ersatz- 
ansprüchen abgewiesen werden. (Entscheidung des VI. Zivıl- 
senats des Reichsgerichts vom 6. Juli 1903.) R. 


— Ist Blitzschlag ein Betriebsunfall? Als der Brief- 
träger Z. sich an einem Nachmittage nach Beendigung seines 
Bestellganges nach seiner Wohnung begeben wollte, um seine 
durchnäßten Kleider zu wechseln und sich für den späteren 
Dienst zu stärken, wurde er von einem Blitzschlag derart ver- 
letzt, daß er dauernd dienstunfähig wurde und in den Ruhe- 
stand versetzt werden mußte, 

Die Ersatzklage des Verletzten auf Grund des Beamten- 
Fürsorgegesetzes ist vom Landgericht abgewiesen, da ein Be- 
triebsunfall nicht vorgelegen habe. Das Oberlandesgericht be- 
stätigte die Entscheidung, weil es an einem ursächlichen 
Zusammenhange zwischen dem Betriebe und dem Unfälle fehle. 
Das Reichsgericht hob mit Urteil vom 24. Juni 1903 die 
Vorentscheidung aus nachstehenden Gründen auf: 

Rechtsirrtümlich ist die Auffassung, daß es für den Begrift 
des Betriebsunfalls wesentlich sei, besondere eigentümliche Ge- 
fahren des Betriebes als Entstehungsursache darzutun. Das 
Gesetz erfordert nur einen ursächlichen Zusammenhang zwi- 
schen Betrieb und Unfall. Ein solcher ist jedenfalls dann an- 
zunehmen, wenn der Verletzte bei Gelegenheit seiner Tätigkeit 
im Betriebe vom Blitz getroffen wurde und durch diese Tätig- 
keit der unn in erhöhtem Maße ausgesetzt war. Auf 
Grund dieses Gesichtspunktes hat das Reichsversicherungsamt 
in Fällen, in denen der Arbeiter bei seiner Beschäftigung anf 
einer erhöhten freiliegenden Stelle oder an einem vereinzelt im 
Felde gelegenen Gebäude vom Blitze getroffen wurde, einen 
Betriebsunfall angenommen. Dieser Gesichtspunkt greift platz 
bei Unfällen durch Blitzschlag, von welchen landwirtschaftliche 
Arbeiter auf freiem Felde betroffen werden. Aber auch der 
Stadtbriefträger ist bei seinen Dienstgängen in erhöhtem Maße 
der Blitzgefahr ausgesetzt, da er den sichersten Weg nicht 
immer wählen und sich nicht nur an geschützten Stellen auf- 
halten kann. 

Aus diesen Gründen ist hier der ursächliche Zusammen- 
hang zwischen dem Unfall und dem Betriebe zu bejahen, wenn 
der Kläger sich z. Z. des Unfalls in Ausübung seines Dienstes 
befand. Daß auch dieses gesetzliche Erfordernis vorliegt, muß 
nach dem festgestellten Sachverhältnis angenommen werden. 
Es steht fest, daß der Kläger nach Beendigung des Bestell- 
ganges auf direktem Wege zu seiner Wohnung ging, um seiue 
im Dienste durchnäßten Kleider zu wechseln und sich auf den 
späteren Dienst vorzubereiten. Zur Beendigung des Dienst- 
ganges ist daher noch der Weg zu rechnen, den der Kläger 
entweder zu dem Postamte oder, da er die Dienstpause in 
seiner Wohnung verbringen durfte, bis zu dieser zurücklegte. 
Auf dem Wege zur Wobnung befand sich der Kläger noch in 
dem Gefahrenbereiche des Betriebes; auch dieser Weg diente 
dem Dienstinteresse, da er die Stärkung für den folgenden 
Dienstgang bezweckte. Kläger befand sich daher auch aus 
diesem Gesichtspunkte bei dem Unfalle im Betriebe. 

Eine Einschränkung des Begriffs des Betriebs- 
unfalls gibt dagegen ein anderes Reichsgerichtser- 
kenntnis vom %27. März 1903, ohne dem vorstehenden zu 
I) en 

uf dem Wege zur Dienststelle hatte ein Weichensteller 
den Bahndamm benutzt, dessen Betreten verboten war, und war 
durch einen Zug getötet worden. Der Rentenanspruch der 
Hinterbliebenen ist mit folgender Begründung abgewiesen: 

„Mag es immerhin gerechtfertigt erscheinen, den Gang 
des Beamten von seiner Wohnung zur angewiesenen Dienst- 
stätte, der durch seine Dienstpflicht erfordert wird, im Sinne 
des Fürsorgegesetzes, dessen Zweck ausdehnender mehr als 
einschränkender Auslegung das Wort redet, in den Bereich des 
Dienstes zu ziehen und dabei den durch die Dienstpflichten 
erforderten Gang in Ansehung der Zeit und Örtlichkeit nicht 
ausschließlich nach dem Interesse des Betriebes zu bestimmen, 
so kann doch auch unter solchen Voraussetzungen der Hingang 
auf dem des Bahnbetriebes halber polizeilich verbotenen Wege 
als Erfüllung obliegender Dienstpflicht jedenfalls nur da an- 
gesehen werden, wo derselbe durch unverschuldeten Notstand 
geboten war. Die Ausführung des Berufungsgerichts, daß die 
Benutzung des verbotenen Weges nach $ 5 des Fürsorge- 
gesetzes dem Verunglückten nicht zur Last gelegt werden 
könne, erscheint verfehlt. Die Anwendung dieser Gesetzes- 
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vorschrift setzt einen im Dienst erlittenen Betriebsunfall voraus ; 


die Frage, ob der Unfall Betriebsunfall ist, und ob der Beamte 


im Dienste war, berührt sie nicht. Tatsächlich hat der Getötete 
durch das Betreten des Bahndammes bahnpolizeilichem Verbot 
zuwidergehandelt, und zur Annahme unverschuldeten Notstands 
reichen die von den Klägern aufgestellten Klagebehauptungen 
nicht aus. Wenn auch der Fußpfad, der sich am Fuße des 
Bahndammes entlang zieht und anstatt des °/4stündigen Weges 
über die Dörfer gleich anderen Arbeitern vom Getöteten zum 
Hin- und Fortgang zu und von der Arbeitsstätte benutzt worden 
ist, am Unfallstage durch Regen aufgeweicht und unpassierbar 
gewesen ist, so kann von unverschuidetem Notstand doch nur 
dann die Rede sein, wenn solcher Zustand des Weges nicht 
vorauszusehen und außerdem die Benutzung des Umweges mit 
rechtzeitigem Eintreffen an der Betriebsstätte unvereinbar war, 
Voraussetzungen, deren Vorhandensein von den Klägern nicht 
behauptet ist.“ 


Bücherschau. 


— Verbandsschriften des deutsch-österreichisch-ungari- 
schen Verbandes für Binnenschiffahrt. Neue Folge. Berlin- 
Grunewald. Verlag von A. Troschel 1903. 

Die Verhandlungen des im September d. J. zu Mannheim 
versammelten deutsch-Öösterreichisch-ungarischen Verbandes für 
B'nnenschiffahrt haben den Wasserstraßen und ihrer Entwick- 
lung ein vermehrtes Interesse zugewendet, und die jetzt vom 
Verbande veröffentlichten Flugschriften, welche die auf jenem 
Verbandstage gehaltenen wichtigeren Vorträge in ihrem vollen 
Wortlaute wiedergeben, dürfen daher in den beteiligten Kreisen 
einer günstigen Aufnahme sicher sein. Es siud dies: 1. Die 
Bedeutung der Donauwasserstraße für die Petroleumeinfuhr, 
von F. Ditthoro, rechtskundigem Magistratsrat zu Regensburg; 
2. Studien über die Verbesserung der Schiffbarkeit der 
Donau von Kelheim bis Ulm, von E. Faber, Bauamtmann und 
Vorstand des technischen Amtes des Vereins für Hebung der 
Fluß- und Kanalschiffahrt in Bayern; 3. Über die Einheitlichkeit 
der technischen Lösung für Wasserstraßen und die Bodenmelio- 
ration des anliegenden Geländes, von J. Vlad. Hräsky, Professor 
in Prag; 4. Die Bedeutung des Donau-Theiß- und des Donau- 
Savekanals für den mitteleuropäischen Wasserverkehr, von 
E. v. Krisztinkovich, Sektionsrat im ungarischen Ackerbau- 
ministerium; 5. Zur Frage der Schiffahrtsabgaben auf künst- 
lichen Wasserstraßen, vom Handelskammer-Syndikus Dr Behrend 
ja Magdeburg; 6. Zur Einrichtung der Großschiffahrt auf dem 
Neckar und die Verbindung von Rhein und Donau durch Würt- 
temberg, vom Bürgermeister Dr Weiß in Eberbach; 7. Ausbil- 
dung der Fahrrinne der oberösterreichischen Donau, von 
S. Stern, Statthalterei-Ingenieur zu Linz; 8. Wasserwirtschaft 
und Landwirtschaft, von E. Abshoff, Ingenieur zu Hannover; 
9. Industriehäfen mit besonderer Berücksichtigung der Anlagen 
am Rhein, vom Stadtbaurat Eisenlohr-Mannheim;; 10. Interessen- 
gemeinschaft von Eisen- und Wasserstraßen oder die gegen- 
seitige Ergänzung und das Hand-in-Handgehen dieser beiden 
Verkehrsmittel, vom Regierungsrat Brand zu Karlsruhe. Diese 
letztere Schrift bietet ein namentlich auch für den Eisenbahner 
interessantes Bild über die Rückwirkung, welche die im Jahre 


1878 erfolgte Einführung der Kettenschiffahrt auf dem Neckar 


zwischen Mannheim und Heilbronn auf den Verkehr der letzteren 
Stadt geübt hat. Während der Jahre 1877 bis 1900 hat sich 
dort der Schiffsgüterverkehr von 62076 auf 224701 t, also um 
162625 t oder um 262 $ gehoben; gleichzeitig aber stieg der 
Bahngüterverkehr dort von 196305 auf 624441 t, also um 
428136 t oder um 218%. Alsdann fährt der Verfasser fort: 
„Wenn wir noch den Gesamtverkehr in Betracht ziehen, der 
sich auf dem Neckar zu Mannheim talauf- und abwärts be- 


wegte, so betrug er (ohne den Floßverkehr) im Jahre 1877 
19108 t und 1900: 312650 t; er war also um das l5fache ge- 
stiegen... Hiernach ist die Annahme gerechtfertigt, daß der ' 


Wettbewerb des Wasserweges im Laufe der Zeit nicht nur 
keine Beeinträchtigung, sondern infolge der dadurch geförderten 
Hebung des Handels und der Industrie des mittleren Neckar- 


gebietes sogar eine nicht unbeträchtliche Steigerung des Ver- 


kehrs auf den badischen Staatsbahnen gebracht hat.“ 


Berichtigung. In dem in Nr 83 veröffentlichten Auf- 
satze: Das TE 
verkehr bei den preußisch-hessischen Staats- 


eisenbahnen muß es auf S. 1246 Absatz 1 Zeile 10 statt: 


„Abrechnung“ heißen „Abstimmung“. 


m 
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Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die am 21. Oktober d. J. dem Öffentlichen Verkehr über- 
gebenen Strecken: Eggmühl-Langquaid b. Eggm. 
(10,34 km) der Königlich bayerischen Staatseisenbahnen und 
Geislingen-Wiesensteig (21,264 km) der Königlich 
württembergischen Staatseisenbahnen sind den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden: ferner ist die 31,322 km 
lange Strecke Janöw-.Jaworöw, welche voraussichtlich am 
14. November d. J. von den k. k. österreichischen Staatsbahnen 
dem öffentlichen Verkehr übergeben werden wird, vom Tage 
der ‚Eassiehaeröffuung ab als Vereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 


Eröffnung der Strecke Morbach-Hermeskeil für den 
Gesamtverkehr. 

EisenbahndirektionsbezirkSt.Johann-Saar- 
brücken. Die seit dem 1. Oktober d. J. nur für den be- 
schränkten Güterverkehr in Betrieb genommene Neubaustrecke 
Morbach-Hermeskeil wird am 1. November d. J. — mit 
Ausnahme der erst später zur Eröffnung gelangenden Halte- 
steleRascheid — für den Gesamt verkehr eröffnet werden. 
(Vergl. Bekanntmachung in Nr 83 — Inser.-Nr 2645 — d. Ztg.) 


Eröffnung des doppelgleisigen Verkehrs auf/der Strecke 
Limberg-Maissau-Sigmundsherberg. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Auf der 
bisher eingleisigen Teilstrecke Limberg-Maissau - Sigmunds- 
herberg der Linie Wien-Eger ist nach Herstellung des zweiten 
Gleises vom 5. Oktober dd. J. ab der doppelgleisige Verkehr 
eingerichtet worden. Die bisher zweigleisige Strecke Wien- 
Limberg-Maissau erscheint demgemäß bis Sigmunds- 
herberg ausgedehnt. 


Inbetriebnahme einer Gleiswage auf Station Söllichau. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Auf 
Station Söllichan ist eine Gleiswage von 7,5 m Brücken- 
länge und 30000 kg Tragfähigkeit neu aufgestellt und in Be- 
trieb genommen worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. An der 
Nebenbahnstrecke Ottmachau -Heinersdorf O.-S. zwischen 
Ottmachau und Schleibitz gelegen — wird am 1. November d.J. 
der Haltepunkt Ottmachau-Zuckerfabrik für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden. Die Entfernung beträgt von 
DE NSChEWZUGexfaDz te bis Ottmachau 2,87 km, bis Schleibitz 
2,36 km. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg i/Pr. 
Am 1. November d. J. wird der an der Strecke Pillau-Königs- 


berg i/Pr. zwischen Fischhausen und Powayen gelegene neue 
Haltepunkt Caspershöfen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahnenin Elsaß-Lothringen. Der Halte- 
punkt Pfarrebersweiler an der Bahnlinie Saargemünd- 
Beningen, welcher bisher nur für den Verkehr der mit Arbeiter- 
Monatskarten versehenen Arbeiter gedient hat, wird am 15. No- 
vember d.J. für den Fahrkartenverkauf, Gepäck- und Expreßgut- 
verkehr eröffnet werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Am 
1. November d. J. wird die an der Strecke Dosen 
zwischen Weißenburg i. P. und Gnesen gelegene Haltestelle 
Widau, welche bisher nur dem Stückgutverkehr diente, auch 
für den Leichen-, Wagenladungs-, Güter- und Viehverkehr er- 
öffnet werden. Schwerwiegende Fahrzeuge und andere Gegen- 
stände, welche durch die Seitentüren gedeckt gebauter Wagen 
nicht verladen werden können, sowie Sprengstoffe sind jedoch 
von der Abfertigung ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Die seit 
dem 11. Juli 1898 für die Abfertigung von Fahrzeugsendungen 
geschlossene Station Mengede ist vom 15. Oktober d. J. ab 
hierfür wieder freigegeben worden. 

EisenbahndirektionsbezirkKönigsberg i/Pr. 
Am 1. November d. J. wird die an der Strecke Osterode- 
Insterburg zwischen Bischdorf und Korschen gelegene Halte- 
stelle Langheim auch für den Personen- und Gepäckverkehr 
sowie für den Eil- und Frachtstückgut- und Einzelviehverkehr 
eröffnet werden. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Feled-Tiszolez zwischen den Stationen 
Nyustya-Liker und Tiszolcz gelegene Verladestelle Hacsava 
ist für den Wagenladungs-Frachtgutverkehr der Budapester 
Firma Magnesit-Industrie-Aktiengesellschaft und die an der 
Linie Piski-Petrozs&6ny zwischen den Stationen Puj und Krivädia 
gelegene Halte- und Verladestelle Livädia kiterö, welche 
bisher als Ausweiche für Verkehrsdienst nur dem Personen- 
und Gepäckverkehr diente, für den Wagenladungsverkehr 
einzelner Firmen eröffnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr II 418 vom 19. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 76 des Ausschusses 
für technische Angelegenheiten Danzig, den 7./8. Ok- 
tober d. J. — (abgesandt am 22. Oktober d. 1 (Die nächste 
Ausschußsitzung soll am 9. März 1904 in Riva stattfinden.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Die Dienstbeschränkung, nach welcher 
die Haltestelle Heimersheim nur 
für Eil- und Frachtstückgüter im Einzel- 
gewicht von höchstens 150 kg einge- 
richtet ist, wird am ]. November d. J. 
aufgehoben. 

Cöln, den 27. Oktober 1903. (2703) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Ladefristen. 


: Am 15. November d. J. treten für die 
Festsetzung der Ent- und Beladefristen 
folgende Bestimmungen in Kraft: Güter, 
deren Entladung dem Empfänger ob- 
liegt, sind abzunehmen: a) wenn die Be- 
nachrichtigung vom Eingang und die 
Bereitstellung des Wagens so erfolgt, 
daß die Entladefrist spätestens um 9 Uhr 
vormittags beginnt, und wenn das Gut 
nach einem Orte abgerollt wird, dessen 


Mitte nicht mehr als 2 km von der Em- 
pfangsstation entfernt ist, im Laufe des- 
selben Tages, b) in allen anderen Fällen 
binnen 24 Stunden. Güter, deren Ver- 
ladung dem Absender obliegt, sind zu 
verladen: a) wenn das Gut von einem 
Orte zugerollt wird, dessen Mitte 5 km 
oder weniger von der Versandstation 
entfernt ist, binnen 6 Tagesstunden nach 
der Bereitstellung des Wagens, b) wenn 
das Gut von einem Orte zugerollt wird, 
dessen Mitte mehr als 5 km von der Ver- 
sandstation entfernt ist, binnen 24 Stunden 
nach der Bereitstellung des Wagens. Die 
Mittagszeit wird in die sechsstündige 
Beladefristt nicht eingerechnet. Als 
Mittagszeit hat, soweit nichts anderes 
bestimmt, die Zeit von 12 bis 1 Uhr zu 
gelten. Befinden sich an einem Orte 
mehrere Güterverkehrsstellen, so be- 
stimmt sich die Ent- und Beladefrist 
nach der Entfernung derjenigen, die der 
Mitte des Ortes am nächsten liegt. Für 
die Berechnung der Entfernungen ist 
die Mittelbachsche Orts- und Entfernungs- 
karte von Sachsen maßgebend, ie 


| 


Festsetzung besonderer Fristen für Orte 
an denen sich Güterverkehrsstellen an- 
derer Eisenbahnverwaltungen befinden, 
bleibt vorbehalten. Diese werden durch 
Aushang in den Güterabfertigungsräumen 
und durch Veröffentlichung in einem 
Lokalblatte bekannt gemacht. 

Dresden, am 29. Oktober 1903. (2704) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr, 


Aufhebung des Verkehrs mit Lakolk 
und Kongsmark a. Röm. 

Infolge des Konkurses der Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung „Nordseebad 
Lakolk a. Röm“, welche den Verkehr 
zwischen Scherrebek und Lakolk und 
Kongsmark a. Röm vermittelt, findet vom 
1. November d. J. ab eine eisenbahn- 
seitige nn und ne 
von Personen und Reisegepäck von un 
nach Lakolk a. Röm sowie eine eisen- 
bahnseitige Abfertigung und Beförderung 
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von Gütern, Fahrzeugen und lebenden 
Tieren von und nach Kongsmark a. Röm 
nicht mehr statt. An demselben Tage 
wird die von dem Nordseebade Lakolk 
a. Röm verwaltete Güternebenstelle 
Kongsmark a. Röm geschlossen. Die in 
‘ den einzelnen Tarifen für den Verkehr 
mit Lakolk und Kongsmark a. Röm vor- 
handenen Bestimmungen und Gebühren- 
sätze treten am 1. November d. J. außer 
Kraft. 

Altona, den 25. Oktober 1902. (2705) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen beteiligten 
Verwaltungen. 


Gruppentarif I — Bromberg, Danzig, 
Königsberg i. Pr. —. 
Ostdeutscher Gütertarif (I/I). 
Berlin - Stettin - nordostdeutscher Güter- 
tarif (I/II). 

Am 1. November 1903 treten die unten 
näher bezeichneten Nachträge in Kraft, 
durch welche umfangreiche Fracht- 
ermäßigungen und wesentliche Verkehrs- 
erweiterungen herbeigeführt werden. 
Die Frachterhöhungen, welche durch die 
Nachträge eingeführt werden, erlangen 

erst am 15. Dezember d. J. Gültigkeit. 

Die in den Tarifnachträgen enthaltenen 
Zusatzbestimmungen zur Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung sind gemäßden Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

I, Nachtrag 2 zum Gütertarifl. 

Derselbe enthält hauptsächlich: 

1. die aus Anlaß der Verstaatlichung 
der östlichen Privatbahnen (Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn, Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn, Ostpreußische 
Südbahn) hervorgerufenen Änderun- 
gen und Ergänzungen, namentlich 
Entfernungen und Frachtsätze für 
die übernommenen Stationen; 

2, Entfernungen und Frachtsätze 

a) für die neu aufgenommenen 
Stationen der Strecken Bublitz- 
Pollnow und Pr.-Stargard-Skurz, 
Reststrecke der Nebenbahn 
Schmentau-Pr.-Stargard, 

b) für die neu 
Stationen Bischofswalde i.Wstpr., 
Falkenhorst, Karlsdorf, Ruschetz 
und Wutzkow; 

3. neue Entfernungen für die bereits 
vorbandenen Stationen Altjahn, Dt.- 
Eylau, Mirotken und Skurz; 

4, die durch Eröffnung der Gesamt- 
strecken Schmentau-Pr.-Stargard und 
Falkenburg - Polzin- Gramenz abge- 
kürzten Entfernungen; 

5. Änderungen und Ergänzungen ein- 
zelner Ausnahmetärife sowie den 
neuen Ausnahmetarif 15 für Spiritus 
und Sprit zur Ausfuhr nach dem Zoll- 
auslande; 

6. sonstige Änderungen und Berichti- 
gungen. 

U. Nachtrag 1 zum ostdeutschen 
Gütertarif (I/U). 

Der Nachtrag enthält außer Berichti- 
gungen und bereits früher veröffentlichten 
ne Runen und Änderungen neue Aus- 
nahmesätze für Braunkohlenbriketts in 
20 t- Sendungen nach Station Löbau 
i. Wstpr. Ferner sind zum Teil neue 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Stationen der ehemaligen Stargard- 
Cüstriner, Marienburg-Mlawkaer und Ost- 
preußischen Südbahn vorgesehen. 

II. Nachtrag 4 zum Berlin- 
Stettin - nordostdeutschen 
Gütertarif (I/II). 

In demselben haben die Stationen der 
verstaatlichten Ostpreußischen Südbahn 
und der Marienburg-Mlawkaer Bahn Auf- 
nahme gefunden. 

Durch die vorstehenden 


Nachträge 
werden aufgehoben: 


aufgenommenen 


1. der Binnengütertarif der ehemaligen 
Stargard - Cüstriner Eisenbahn vom 
1. März 1903 hinsichtlich des Verkehrs 
der an den Strecken Üüstrin = Vor- 
stadt -Pyritz (ausschl.) und Glasow- 
Arnswalde gelegenen Stationen unter- 
einander; 

. der ostdeutsche Privatbahngütertarif 
vom 1. Juni 1900 nebst Nachträgen 
hinsichtlich des direkten Verkehrs 
der unter 1 genannten Stationen mit 
den Gruppen I (Bromberg, Danzig, 
Königsberg j. Pr.), II (Posen, Breslau, 
Kattowitz) und 1II (Berlin, Stettin); 

3. der Binnengütertarif der ehemaligen 

Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn vom 
15. Februar 1900 nebst Nachträgen ; 

4. der Nachbargütertarif mit der ehe- 

maligen Marienburg-Mlawkaer Eisen- 

bahn vom 1. Juni 1897 nebst Nach- 
trägen ; 

der Binnengütertarif der ehemaligen 

Ostpreußischen Südbahn vom 15. No- 

vember 1899 nebst Nachträgen mit 

Ausnahme des für den Platz Königs- 

berg i. Pr. bestehenden Überführungs- 

Gebührentarifs ; 

6. der Tarif für den südostpreußischen 
Güterverkehr vom 1. März 1897 nebst 
Nachträgen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen, von denen die Nach- 
träge käuflich bezogen werden können. 

Bromberg, den 27. Oktober 1903. (2706) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


D&D 
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Am 1. November 1903 tritt der Nach- 
trag IV zum Gütertarif und der 
Nachtrag VIllzum Tiertarif für 
den Berlin-Stettin-sächsischen 
Verbandsverkehr in Kraft. Diese 
Nachträge enthalten, neben verschiede- 
nen Tarifänderungen, die infolge der 
Verstaatlichung der Alt-Damm-Kolberger 
Eisenbahn und der Stargard - Cüstriner 
Eisenbahn erforderlich geworden sind, 
Entfernungen und Frachtsätze für neu 
aufgenommene Stationen. Der Nach- 
trag IV zum Gütertarif enthält außerdem 
Änderungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife sowie einige um I km er- 
höhte Tarifentfernungen für den Verkehr 
mit Mahlow (Militärbhf.),, Schönefeld 
Militärbahn und Zossen (Militärbhf.), die 
jedoch erst vom 1. Januar 1904 an gelten. 
Auskunft geben die beteiligten Stationen, 
durch die auch Abdrücke der Nachträge 
käuflich zu erlangen sind. 

Dresden, den 28. Oktober 1903. (2707) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch-hessischer Güter- 
verkehr. (Gr. IV/VIL.) 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
treten im Verkehr zwischen Münster in 
Westfalen und einer Reihe von Stationen 
der Direktionsbezirke Oassel und Frank- 
furt a/M. sowie zwischen Paderborn und 
den Stationen der Strecke Herzebrock- 
Handorf ermäßigte Entfernungen in 
Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Dienststellen und das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung, 

Cassel, den 26. Oktober 1903. (2708) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

4. Heft. Verkehr der Rhein- 
und Mainhafenstationen mit 
Württemberg. 

Am 1. November d. J. wird der Nach- 
trag III zum Tarif ausgegeben, welcher 
in der Hauptsache Frachtsätze für die 
neuaufgenommenen Stationen der Neu- 
baustrecken Geislingen-Wiesensteig und 
Gaildorf-Untergröningen enthält. 

Der Nachtrag kann durch die Stationen 
bezogen werden. 

Stuttgart, den 26. Okt. 1903. 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2709) 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
tritt zum Teil IIA, Heft 10 der Nach- 
trag IV in Kraft. Exemplare desselben 
können von unserer Drucksachenverwal- 
tung unentgeltlich bezogen werden. 

Straßburg, den 25. Okt. 1903. (2710) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Hessisch-bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1902. 

Für die mit Ausschreiben Nr 2518 
Seite 1187 V.-Z. 78 vom 7. X. 1903 in den 
vorstehenden Gütertarif einbezogenen 
Stationen Abenheim, Gundheim und 


Herrosheim der Eisenbahndirektion Mainz 


treten ab 10. Dezember 1903 Fracht- 
erhöhungen ein. 
Näheren Aufschluß geben die beteilig- 
ten Dienststellen. 
München, den 27. Okt. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2711) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 


Del eImeHetten4} 


5 und 6 vom 1. Januar 1899. 
Ab 15. November 1903 gelangen als 


Ausnahmetarif Nr 73 
für die Beförderung von Rohbenzin (zur Erzeugung von Benzin) bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg für einen Wagen und Frachtbrief folgende direkte Fracht- 


sätze zur Eioführung:: 


Nach 
Station der K. : 
württembergi- ee Stationen der Eisenbahnen 
schen Staats- | pisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
Von bahnen 
Eislingen Mundshs ee Maizieres 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 


Station der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen 


Biekovac-Danica . 366 | 
München, den 23. Oktober 1903. 
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Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Nordwestdeutsch - linksrheinischer 
Güterverkehr. 
(Gruppen IV/VIIL) 

Am 1. November 1903 erscheint zum 
Gütertarif vom 1. August 1903 der 
10. Nachtrag. Er enthält u. a. Entfernun- 
gen für die neu eröffneten bezw. neu auf- 
genommenen Stationen der Strecke Her- 
meskeil-Kirchberg (Hunsrück) — Pölert, 
Rascheid, Dhronecken, Thalfang, Hoxel, 
Morbach, Hinzerath, Zolleiche (Holzver- 
ladestelle), Hochscheid,, Büchenbeuren 
und Sohren — des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, von denen der Nachtrag 
zum Preise von 5 „| zu beziehen ist. 

Cöln, den 21. Oktober 1903. (2713) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnittarif vom 1. Oktober 1903. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
kommt zum vorbezeichneten Schnittarif 
der Nachtrag I zur Ausgabe. 

Derselbe enthält neben anderen haupt- 
sächlich die Aufnahme neuer Lokalbahn- 
stationen. 

München, den 27. Oktober 1903. (2714) 

ae keion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M. etc. -bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1902. 
(Verkehr der Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 25. Oktober 1903 wer- 
den die Stationen Mühldorf (Bayern) 
und Neusorg in den Ausnahme- 
tarif 1b für Holzklötze (Holz- 
stöckel) zum Pflastern (S. 62 des Tarifs) 
einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Dienststellen. 

ünchen, den 26 Oktober 1903. (2715) 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil III, Heft 1 vom 
1. Februar 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 gelangen im Verkehre mit 
der Station Kleinmünchen der k.k. österr. 
Staatsbahnen die um 2 Centimes pro 
100 kg erhöhten Frachtsätze für Linz 
zur Anwendung. 

Die Station Kleinmünchen rangiert in 
die Reexpeditionsgruppe B. 

Wien, am 31. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


(2716) 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
BarıeheLl.tir. Heft 1,3.und 4 
vom|. Februar 1898 und TeilII, 
Heft 2 vom 20. August 1902. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 gelangen im Verkehre 
mit Bern-Weißenbühl die um 1 Centime 
und im Verkehre mit Groß-Wabern die 
um 2 Centimes pro 100 kg erhöhten 
Frachtsätze der Serie 1 für Bern zur An- 
wendung. 

Die Stationen Bern-Weißenbühl und 
Groß-Wabern rangieren in die Reexpedi- 
EAREBZEL VI 

Wien, am 31. Oktober 1903. 
k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2717) 


£& 5 Österreichisch-ungarisch-schweizeri- die um 11 Centimes für 100 kg erhöhten 
scher Eisenbahnverband. Frachtsätze für Nagy-Levärd zur Anwen- 
Tare ne II, Heft 2 vom dung. 
August 1902. Die Station Szekelyfalu-Burszentgyörgy 
Mit Wirkeamkeie vom 1. Januar 1904 rangiert in die Gruppe 3 der Reexpedi- 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis tionstabelle. 
31. Dezember 1904 gelangen im Verkehr Wien, am 31. Oktober 1903. (2718) 
mit der Station Szökelyfalu - Burszent- k. österr. Staatsbahnen, 
syörgy der Kol ı ung. Staatseisenbahnen namens der beteiligten Verwaltungen. 


Das österr. - ungar.. Sechafenterband: 
Verkehr mit Österreich. 
Einbeziehung der Station Chotzen in den AusnahmetarifNr1i2 
(für Baumwolle, rohe’etc.) des Tarifes Teil I, Heft 2. 
Mit Gültigkeit vom 15. November a. e. wird die Station Chotzen in den Aus- 
era; Nr 12 des Tarifes Teil II, Heft 2 ‘unter Aufrechthaltung der einschlägigen 
Tarifbestimmungen mit nachstehenden Frachtsätzen. einbezogen: 


Sg ı go % 
Ef 8: E e 
al so 
ee ESWE SE) : 
=% am Bo. ,S a3 Pu 
Be aaa na EEE 
Nach =o | aus 5358 EG: | 3 
Eigentums-| 52 | 822203353 SE im dk. y 
d as  2onasasıı- a a Eee o|rg 
un in) Ssearng Min „3 Blosk|d 
bahn Ja ERSSSSeHH ande Sasse a 
von „| 2343238589052 u Sue 
an Rz RZ! Eee D5H ı-853238|8 
co | 2535 2.00% Seen) aHpz 3) © 
85 IM Ja 5320 | og era Eopn. Pe] a 
se | eesagemse | S5au95 | 5 Es 
1 De ° | 
aaa 5 z | <imkein # “lalE 
Frachtsätze für 100kg in Pfennigen 
Chotzen . St. E. G. 2832 2 256 | 206 | 227 | 242 
A Lübeck - abet u. 
Grabow \ | 
& *Vulkan-Bredow, - Stettin + 4, Pfennige für 100 kg. 
Züllchow 
& Pommerensdorf- Stettin . +1 


Wien, am 22. Oktober 1903. (2719) 
Privilegierte österreichisch - ungarische Staatseisenbahngesellschaft, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Dentsch-Österrnngar. Seehafenverband. 

Verkehr mit Österreich. Tarif Teil Il, Heft ı. 
Einführung direkter Frachtsätze für leere, gebrauchte Säcke 
in Wagenladungen ä& 10000 kg im Verkehre mit den Prager 

Bahnhöfen und Vororten. 

Mit Gültigkeit vom 15. November a.c bis auf weiteres, längstens aber bis Ende 
Dezember 1904, gelangen für leere, gebrauchte Säcke bei Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg für einen Wagen und Frachtbrief und Aufrechthaltung der ein- 
schlägigen Tarifbestimmungen in nachstehenden Relationen die folgenden direkten 
Ausnahmefrachtsätze zur Einführung : 


Frachtsätze für 100 kg in ren 
Eieentums- |Bremen* Ham- | me 
Nach und von u. (Haupt- |burgB.*), w „| anderen deut- 
bahn 5 „| Warne 

bahnhof) Wil- |Stettin*) S schen Hafen- 

| Frei- | helms- | münde RR 

bezirk) | burg BEANOTDEL 
-90—_ 1 M 
3 SBR- 
Bubentsch St. E. G. Su 3.385 
Bubna . St. E. @. | 3-922038 
ö.N.W.B, | aisneE 
nz { St. E. 6. 190 183 147 73. | SERE CE 
.N.B. 22 B 
a N SSH gg 
Dame 
\ StE.6. En BE 
Prag (Bubna). . BE. B. SasgesH 
Prag (Sandthor) : B. E. B, 190 183 _ e ET_L3288 
Prag (Smichow) . B. EB. | Be 32 in 
Prag (St. B.) | Feige: 
trans.**) , k. k. St. B | | Oi 42 
i | ua _ Hm 

Smichow . k.K. dB: Be = VEN S3- es R 
Wv ) BENSB: | | RES HENS 
VE 0. NV: ÄBHSES2 
*) Siehe Vorbemerkung auf Seite 9 bezw. 11 des Verbandstarifes Teil II, Heft 1. 

**) Siehe Vorbemerkung auf Seite 13 des Verbandstarifes Teil II, Heft 1. 
Wien, am 22. Oktober 1903. (2720) 


Privilegierte österreichisch-ungarische Staatseisenbahngeselischaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr 85 


Österreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Tarif-TeilII, Heft3vom1.Fe- 
bruar 1898. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 gelangen im Verkehr 
mit den Stationen Olmütz-Hodolein und 
Olmütz (St. B.) — für Sendungen solcher 
Etablissements, welche mit diesen Sta- 
tionen in Schienenverbindung stehen — 
die für die Stationen Olmütz St. E. G. 
und K. F.N.B. vorgesehenen Fracht- 
sätze zur Anwendung. 

Die Stationen ÖOlmütz:Hodolein und 
Olmütz (St. B.) rangieren in die Gruppe 32 
der Reexpeditionstabelle. 

Wien, am 31. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2721) 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarifteil UI, Heft 3 vom 1. Fe- 
bruar 189. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 gelangen im Verkehre 
mit der Station Schlackenwerth der 
a. priv. Buschtehrader Eisenbahn fol- 
gende Frachtsätze zur Anwendung: 


bis zum 
Schnitt- nach 
punkte | 
, Lindau 
von j | u | transit 
Centimes für 100 kg 
Serie 1—3 
Schlackenwerth . | 261 | 235 235 


Die Station Schlackenwerth rangiert in 
die Reexpeditionsgruppe 2. 
Wien, am 31. Oktober 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
der beteiligten Verwaltungen. 


(2722) 


namens 


A. priv. Buscht&hrader Eisenbahn. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bezw. 
bei Frachterhöhungen vom 1. Februar 1904 
tritt zu dem vom 1. Januar 1898 gültigen 
Lokalgütertarife, Teil II, ein Nachtrag IV 
in Kraft, welcher Ergänzungen und Be- 
richtigungen, insbesondere aber die am 
1. Juni 1903 eingeführten Bestimmungen, 
betreffend die Frachtberechnung für 
ledig in Geflügelwagen oder sonstigen 
Güterwagen der Eisenbahn zur Aufgabe 
denen lebendes Geflügel, sowie einen 

tationstarif für die neue Übergangs- 
station Kaaden-Brunnersdorf enthält. 

In diesem Nachtrag erscheinen ferner 
auch die mittels des am 1. Dezember 1903 
in Kraft tretenden Nachtrages V zum 
Gütertarife, Teil I, der österr., ungar. und 
bosnisch - herzegow. Eisenbahnen, Abtei- 
lung B, vom 1. Januar 1902 eingeführten 
Änderungen der Grundsätze für die 
Frachtberechnung und des Neben- 
gebührentarifes rücksichtlich des Lokal- 
verkehres mit Gültigkeit vom 1. Dezember 
1903 durchgeführt. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
zum Preise von 30 Hellern abgegeben 
werden. 

Prag, am 27. Oktober 1903. (2723) 


u 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Sisenbahnverwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Lokalpersonenverkehr. 
Am 1. November ]l. J. wird Nachtrag II 
zum Teil II eingeführt. (2724) 
Ludwigshafen a/Rh., 27. Oktober 1903. 
Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 


Unter AR des Tarifs für die 
Beförderung von Personen und Gepäck 
vom 1. Dezember 1899 nebst den Nach- 
trägen 1 und 2 dazu wird mit Gültigkeit 
vom 13. Dezember 1903 ab ein neuer 
Personen- und Gepäcktarif, Teil II heraus- 
gegeben. Der neue Tarif enthält keine 
Sätze mehr für Zehnerkarten und Viertel- 
jahrskarten, auch werden die Sätze für 
Einzelreisen auf der Vorgebirgs-Bahn- 
strecke teilweise erhöht. Das Nähere ist 
aus dem Tarif ersichtlich, welcher auf 
allen Stationen ausgelegt ist und von 
diesen auch zum Preise von 50 5 für 
das Stück bezogen werden kann. Die 
im laufenden Vierteljahr auf Grund des 
alten Tarifs gelösten Vierteljahrskarten 
bleiben bis Ende Dezember d, J. gültig. 

Cöln, den 26. Oktober 1903. (2725) 

Aktiengesellschaft 
der Oöln-Bonner Kreisbahnen. 
Die Direktion. 


5. Verdingungen. 


Verdingung von 3293 Stück Lokomotiv- 
radreifen aus Tiegelflußstahl in 9 Losen, 
68 Stück Radgestellen für Wagen in 
2 Losen, 316 Stück Bahnmeisterwagen- 
rädern in 5 Losen, 319 Stück Achswellen 
für Wagen in einem Lose für die Direk- 
tionsbezirke Berlin, Stettin, Danzig, 
Königsberg i/Pr., Bromberg, Halle und 
Magdeburg. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
14 November 1903, vormittags 
11 Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen im Zentralbureau daselbst, Zimmer 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 1,50 4 bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Zuschlagsfrist bis 
14. Dezember 1903. 

Berlin, den 24. Oktober 1903. (2726) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Die Lieferung von ungefähr 324200 kg 
gußeiserner Bremsklötze soll im Wege 
allgemeinen Angebots vergeben werden. 

Zeichnungen, allgemeine Lleferungs- 
bedingungen, DBedarfsliste mit beson- 
deren Lieferungsbedingungen liegen bei 
der Direktionskanzlei hier zur Einsicht 
auf und können auch von derselben 
gegen Einsendung von 1 4 (nur mit 


Postanweisung oder in bar) bezogen 
werden. 
Angebote sind mit der Aufschrift 


„Bremsklötze pro 1904“ versehen 
portofrei, verschlossen bis zum 7. No- 
vember 1903, mittags 12 Uhr, 
einzureichen. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. (2727) 

Ludwigshafen a. Rh., 23. Oktober 1903. 

Die Direktion. 
v. Lavale. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Betriebs- und 
Werkstättematerialien. 

Die Lieferung des Bedarfs an Betriebs- 
und Werkstättematerialien für das Jahr 
1904, nämlich an: 

Metallen, kleinen Metallwaren, 
Tenderschaufeln, Holzstielen, Be- 
leuchtungsmaterialien (worunter auch 
Erdöl und Caleiumcarbid), Schmier- 
materialien und Fettwaren, Firnis 
und Farben, Chemikalien etc., Seiler- 
waren, Geweben, Posamentierwaren 
ete., Putzmaterialien (worunter auch 
Schwämmen), Besen, Bürsten und 
Pinseln, Asbest-Platten und -Seilen 
Patentpackung, Lederwaren und 
Glaswaren 

soll im Submissionsweg vergeben werden. 

Das Verzeichnis der Materialien mit 
den Lieferbedingungen kann bei der 
unterzeichneten Verwaltung eingesehen 
oder gegen Einsendung von 50 „3 be- 
zogen werden. 

Die Angebote siad versiegelt und mit 
der Aufschrift „Materiallieferung“ 
versehen spätestens bis zum 
13. Novemberd. J,nachmittags 
24 Uhr, hierher einzureichen; die Er- 
öffnung derselben findet von 3 Uhr ab 
im ersten Stock des Verwaltungsge- 
bäudes der hiesigen K. Werkstätten- 
inspektion statt. 

Die Bieter bleiben an ihre Angebote 
bis zum 24. Dezember 1903 gebunden. 

Eßlingen, den 28. Okt. 1903. (2728RM) 

K. Hauptmagazinverwaltung. 


Verdingung der Lieferung von 23 330 
Stück Spiralfedern und 281 500 kg Feder- 
stahl für die Eisenbahndirektionen Cöln, 
Elberfeld, Essen, Frankfurt a/M., Mainz 
und St. Johann-Saarbrücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 
hierselbst eingesehen und von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 50 
in bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung von 
Spiralfedern und Federstahl“ versehen 
bis zum 25. November d. J., vor- 
mittags 104 Uhr, dem Zeitpunkte 
der Eröffnung, porto- und bestellgeldfrei 
an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 
17. Dezemberd. J, nachmittags 
6 Uhr. 

Cöln, den 26. Oktober 1903. (2729) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange- 
sammelten alten unbrauchbaren Ober- 
bau- und Baumaterialien, bestehend aus 
Schienen, eisernen Schwellen, Weichen- 
teilen, Eisen-, Guß- und Stahlschrott 
sollen öffentlich verkauft werden. 

Zu diesem Zwecke ist Termin auf den 
19. November d. J., vormittags 
10 Uhr bei der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Ange- 
botbogen können in unserem Zentral- 
bureau eingesehen oder gegen portofreie 
Einsendung von 50 3 in bar (nicht in 
Briefmarken) vom Vorstand des ge- 
nannten Bureaus bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Erfurt, den 23. Oktober 1903. (2730) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Horansgerehen von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nr 86. 


4. November 1903. 


XLIN. Jahrgang. 


Die französischen Eisenbahnen im deut- 
schen Kriegsbetriebe 1870/71. 


Einführung stärkerer Lokomotiven auf 
Stadt- und Vorortbahnen. 


Eine zeitgemäße Umgestaltung des Nach- 
nahmedienstes. 


Nachrichten: 


Deutschland: Reisen des preußischen 
Ministers der öffentl. Arbeiten. — Über- 
gang von Reisenden in eine höhere 
Wagenklasse. — Richtigstellung einer 
sozialdemokratischen Behauptung. — Be- 
förderung zum Zugführer. — Kranken- 
versicherung. — Vorschriften über die 
Benutzung der Durchgangs- (D-) Züge. 
— Eisenbahnunfall bei Gdingen. — 
Vereinfachung im Güterverkehr. — Zur 
Fortführung der Berliner elektr. Hoch- 
u. Untergrundbahn. — Berliner Schwebe- 


Inhalt: 


bahnprojekt. — Gewichtsberechnung bei 
der Fracht für Stückgut. — Tariffreiheit 
der Kleinbahnen. — 210 km Fahr- 
geschwindigkeit. — Mecklenburgische 
Staatsbahnen. — Verhandlungen des 
bayerischen Landtags über das Verkehrs- 
ministerium. — Einrichtung von Wagen- 
hebekursen bei den bayer. Staatsbahnen. 
— Bayern und die Tauernbahn. — Bahn- 
projekt Schliersee-Bayrischzell. — Badi- 
scher Bahnhof in Basel. — Einfuhr von 
sibirischem Fleisch nach Deutschland. — 
Frankfurter Arbeiterkongreß. — Personal- 
nachrichten. 


Österreich: Reisen des Eisenbahn- 


ministers. — Österr.-preuß. Eisenbahn- 
anschluß. — Eisenbahnwagen mit großer 
Tragfähigkeit. — Wocheinertunnel, — 
Aussig-Teplitzer E. — Die Lokalbahnen 
in Galizien. — Lieferung österr. Wagen- 
und Maschinenfabriken nach Japan. — 
Veränderungen im Eisenbahnministerium. 


Fremde Weltteile: 


Übrige europäische Länder: 


Das belgische Eisenbahnbudget vor dem 
Parlament. — Aktien der großen französ. 
Eisenbahngesellschaften. — Französ. Zu- 
fahrtslinien zum Simplon. — Säntisbahn. 
— Arbeitszeit bei den schweizer. Neben- 
bahnen. — Anschlag auf den Eilzug 19 
der italien. Mittelmeerbahn Mailand- 
Rom. — Die Mittelmeerbahn und die 
Sizilische Bahn. — Das Eisenbahnunglück 
im Sowerby Bridge-Tunnel. — Die russ. 
Eisenbahntarife für den Kleietransport. 
— DBeabsichtigte Beschleunigung der 
russ. Eisenbahnzüge. 


Zur Vorge- 
schichte der sibirischen Eisenbahn. — 
Bagdadbahn. — Ostafrikanische Mittel- 
landbahn. — Eisenbahnunfälle in den 
Vereinigten Staaten. 


Rechtspflege. 
Amtliche Bekanntmachungen, 


Die französischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetriebe 1870/71. 


In der Geschichtsschreibung über den großen Krieg 1870/71 
fehlte es bisher an einer zusammenhängenden Beschreibung des 
gesamten Dienstes auf den im Rücken der Feldarmee in Be- 
trieb gesetzten Eisenbahnen, den Verbindungslinien zwischen 
dem tief und tiefer in das feindliche Gebiet eindringenden 
Heere und der Heimat. Diese Lücke füllt ein soeben erschienenes, 
einzig in seiner Art dastehendes Werk aus, welches den gegen- 
wärtigen preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten zum 
Verfasser hat.*) Seine Dienststellung und seine reiche Erfahrung 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, die er als langjähriger 
Chef der Eisenbahnabteilung des großen Generalstabs sammeln 
konnte, sowie die von ihm benutzten Quellen, die Kriegsakten, 
bieten eine Gewähr dafür, daß hier eine Arbeit von weit- 
gehendster Bedeutung vorliegt. Eingehendes Studium aller 
einschlägigen Berichte, Meldungen, Anordnungen und Befehle 
der Eisenbahnbehörden ermöglichen es dem Verfasser, eine Fülle 
von interessanten Einzelheiten, zum Teil in wörtlicher Wieder- 
gabe, zu bringen, deren Zusammenstellung und Vergleich ein 
vortreffliches Bild der gesamten Tätigkeit unserer Eisenbahn- 
behörden und Eisenbahntruppen gibt. Ohne irgend eine Be- 
schönigung vorhandener Mißstände oder vorgekommener Ver- 
sehen werden alle die Schwierigkeiten beleuchtet, mit denen 


*, Die französischen Eisenbahnen im deut- 
schen Kriegsbetriebe 1870/71 von Hermann 
Budde, Berlin bei Ernst Siegfried Mittler & Sohn. XII und 
488 Seiten Text in Großoktav mit 66 Abbildungen im Text und 
auf 8 Tafeln sowie 3 Karten. Preis geheftet 10 6, fein gebun- 
den 12 4 

Der Reinertrag ist je zur Hälfte für die Stiftung 

Eisenbahn-Töchterhort“ beim preußischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten und für die „Brandenstein-Stiftung“ 
beim großen Generalstabe bestimmt, 


der Betrieb der französischen Eisenbahnen im Kriege gegenüber 
dem Friedensbetrieb auf deutschem Gebiet zu kämpfen hatte; 
gleichzeitig wird der Beweis geliefert, daß Umsicht und Tatkraft 
der leitenden wie der ausführenden Organe es vermochten, die 
Ungunst der Verhältnisse zu überwinden und der Heeresleitung 
ein Verkehrsmittel von außerordentlicher Bedeutung für die 
kraftvolle Durchführung des Krieges zur Verfügung zu stellen. 


Militärs, Eisenbahnern und Verwaltungsbeamten, kurz allen, 
die in einem zukünftigen Kriege berufen sein können, bei der 
Handhabung des Dienstes auf den rückwärtigen Verbindungen 
tätig zu sein, kann ein eingehendes Studium des Werkes nur 
dringend empfohlen werden, denn die gewonnenen Erfahrungen 
sind zum Teil grundlegend für die neuen Bestimmungen und 
Vorschriften geworden, welche nach 1871 für das Etappen- und 
Eisenbahnwesen erlassen worden sind. Ein solches Studium 
wird, wie der Verfasser sagt, Zweck und Wichtigkeit mancher 
Einrichtung und Bestimmung zugunsten einer verständigen 
und nutzbringenden Anwendung klar hervortreten lassen, die 
Zahl der im Kriege unvermeidlichen Reibungen mindern und 
damit zum besten des Ganzen beitragen. 

Daß die Herausgabe und Drucklegung des Werkes in den 
berufensten Händen gelegen hat, ergibt sich aus der Vorrede, 
wonach dabei „Offiziere der Eisenbahnabteilung des großen 
Generalstabs sowie der Geheime Oberbaurat Sarrazin, vortragen- 
der Rat im Ministerium der Öffentlichen Arbeiten, der selbst 
bei der Feldeisenbahnabteilung Nr 3 den Krieg mitgemacht hat, 
in dankenswertester Weise mitgewirkt haben“. 

Wenn an dieser Stelle noch näher auf den Inhalt des 
Buches eingegangen wird, so entspricht dies seiner un- 
gewöhnlichen Bedeutung; es soll dadurch nicht etwa das Selbst- 
studium ersetzt, sondern im Gegenteil eine Anregung zur ein- 


Nr 86: Sr 


gehenden Durcharbeitung des interessanten und lehrreichen 
Stoffes geboten werden. 

In den ersten drei der 12 Abschnitte wird die Organi- 
sation des Feldeisenbahnwesens bei Ausbruch des 
Krieges undin dessen Verlaufe sowie das in Betrieb genommene 
französische Bahngebiet geschildert. 

Nach den gültigen Bestimmungen (vom 2. Mai 1867) hatte 
eine Exekutivkommission, bestehend aus einem Generalstabs- 
offizier und einem Vertreter des Handelsministeriums, die Durch- 
führung der Aufmarschtransporte zu leiten und nach dem Auf- 
marsch über sämtliche für die Zwecke des Feldheeres zur Be- 
nutzung kommenden inländischen und in Feindesland ge- 
legenen Eisenbahnen zu verfügen; sie hatte die oberste Leitung 
des Ausbaues und der Inbetriebsetzung der Eisenbahnen in 
Feindesland und befand sich im großen Hauptquartier. Der 
eigentliche Betrieb war dem Handelsminister und seinen 
Organen, den Eisenbahnbetriebskommissionen, unterstellt. Die 
Gliederung der Etappenbehörden hatte zur Voraussetzung, daß 
für jede Armee eine Etappenbahn nach der Heimat verfügbar 
sein würde, und deshalb war jeder Armee eine Generaletappen- 
inspektion zugeteilt, welche neben verschiedenen Verwaltungs- 
behörden einen Feldeisenbahndirektor mit einer Feldeisenbahn- 


abteilung, mobile Linienkommissionen mit Etappen- und Bahn-. 


hofskommandanturen unter sich hatte. Die Betriebskommissionen 
unterstanden in organisatorischer und betriebstechnischer Hin- 
sicht dem Handelsminister, mit Bezug auf das gesamte Trans- 
portwesen der Exekutivkommission, den Linienkommissionen 
und den Generaletappeninspektionen. 


Die oben angeführte Voraussetzung erfüllte sich 
nicht, man war für alle Armeen auf zwei, zeitweise auf nur 
eine Etappenbahn angewiesen. Hierdurch ergaben sich Ver- 
schiebungen in der Befehlsgliederung, die sich dadurch noch 
fühlbarer machten, daß der Eisenbahndirektor und die Feld- 
eisenbahnbeamten in technischer Beziehung unter dem Handels- 
minister standen, die mobilen Linienkommissionen für die vom 
großen Hauptquartier angeordneten Transporte ihre Weisungen 
unmittelbar von der Exekutivkommission erhielten und die Be- 
triebskommissionen angewiesen waren, von dieser und von den 
Linienkommissionen Transportaufträge anzunehmen. Die Feld- 
eisenbahnabteilungen sollten zwar unter den Generaletappen- 
inspektionen stehen, es ergab sich aber die Notwendigkeit, 
ihnen Befehle unmittelbar von der Exekutivkommission zu- 
gehen zu lassen; sie mußten ferner im Einvernehmen mit den 
Betriebskommissionen bleiben, wenn Ersprießliches geschaffen 
werden sollte. 

Die Mißverhältnisse, die sich aus der verschiedenen Unter- 
ordnung ergaben, traten bei vielen Gelegenheiten hervor, und 
der Verfasser zieht hieraus den Schluß, daß es für die Zukunft 
unumgänglich notwendig ist, den gesamten Dienst auf den 
rückwärtigen Verbindungen, die Transporte, Wiederherstellungs- 
arbeiten und den Betrieb von einer Spitze aus zu leiten. 

Das in Besitz genommene französische Bahngebiet mit 
einer Gesamtlänge von nicht weniger als 4000 km war auf vier 
Betriebskommissionen und die Eisenbahndirektion Saarbrücken 
verteilt. Die dem Werk als „Anlage I“ beigefügte Übersichts- 
karte gibt in ihrer vortrefflichen Einrichtung ein sehr klares 
Bild über die den einzelnen Betriebskommissionen unterstellten 
(durch besondere Farben kenntlich gemachten) Eisenbahnnetze., 


Im vierten Abschnitt werden Beschaffenheit der 
Eisenbahnlinien, Wiederherstellungsarbeiten 
und Neubauten behandelt. Die Franzosen waren eifrig 
darauf bedacht, durch nachhaltige Zerstörungen unsere Truppen 
an der Benutzung ihrer Bahnen zu hindern. Bei dem nicht 
geahnten und eiligen Rückzug der französischen Heere nach 
den ersten Schlachten war es aber versäumt worden, die 
Vogesenbahnen unbrauchbar zu machen, während später mit 
Umsicht und Geschick wichtige Kunstbauten, wie Brücken, 
Tunnel, Viadukte, derart gesprengt wurden, daß ihre Wieder- 
herstellung schwierige und zeitraubende Arbeiten erheischte. 
Ein Teil der Zerstörungen, etwa die Hälfte der 68 wiederher- 
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gestellten Viadukte und Brücken, kommt auf Rechnung der 
Deutschen selbst, namentlich der weit ausgreifenden Kavallerie- 
divisionen. Dies gibt Anlaß zu der Mahnung, nur von be- 
rufener Stelle aus Bahnzerstörungen ernsterer Art an- 
zuordnen, da sie sonst leicht ein Hemmnis für die eigenen 
Operationen werden. Die zerstörten Kunstbauten sind jn die 
schon erwähnte Übersichtskarte eingetragen und mit Nummern 
versehen, die den Seitenzahlen des Buches entsprechen, wo die 
Beschreibungen über die Zerstörungen und Wiederherstellungs- 
arbeiten zu finden sind. Diese sehr dankenswerte Einrichtung 
erleichtert das Studium des Werkes ganz außerordentlich. 


Die Herstellungsarbeiten wurden durch mancherlei Um- 
stände, deren einige hier angeführt werden mögen, verzögert 
und erschwert. Das Baupersonal war nicht ausreichend. Die 
Eisenbahnkompanien zählten kaum 200 Köpfe, und man war 
sehr bald gezwungen, zu ihrer Unterstützung Festungs-Pionier- 
kompanien heranzuziehen. Als auch diese nicht genügten, 
machte man Versuche mit Zivilarbeitern. Zu dem Bau der Um- 
gehungsbahn bei Metz wurden 3000 deutsche Arbeiter an- 
geworben, sie verließen aber sehr bald die Arbeitsstellen, weil 
ihnen die gebotene Unterkunft und Verpflegung nicht genügte. 
Etwas weiter kam man mit französischen Arbeitern, wenn sie 
durch einen scharfen Druck auf die Gemeinden herangeschafit 
wurden ; Beitreibungen und das Anerbieten eines guten Lohnes 
allein hatten dagegen nur geringen Erfolg. 


Ferner fehlte es an Arbeitsgerät, an Wagen, Gespannen 
und Baumaterial. Letzteres konnte zum Teil aus Deutschland 
herangeschafft werden, zum Teil mußte man es an Ort und Stelle 
herstellen, wie z. B. Langhölzer, nach deren Fällung und Be- 
arbeitung im nächsten Walde meist ein mühseliger Transport 
zur Arbeitsstelle folgte. Dabei mangelte häufig der militärische 
Schutz, Bedeckungstruppen fehlten, und die Bewaffnung der 
Eisenbahnkompanien war höchst mangelhaft. Auch die 
ungünstige Witterung, wochenlang anhaltender Regen, Hoch- 
wasser, später Schnee und Frost, der dazu zwang, die Bausteine 
zu erwärmen und den Mörtel mit heißem Wasser anzumengen, 
beeinflußten die Arbeiten in ungünstigster Weise. Als eine Er- 
schwerung muß es auch angesehen werden, daß die Eisenbahn- 
Betriebskommissionen durch ihre Abhängigkeit von verschie- 
denen Behörden fast immer zu einer mehrfachen Berichterstat- 
tung und zur vielfachen Vorlage der Baupläne gezwungen 
waren, eine Vermehrung des Schreibwesens, die die stark in 
Anspruch genommenen Kommissionen in erheblicher Weise be- 
lastete. Die Wiederherstellungsarbeiten sind durch die dem 
Buche beigegebenen Skizzen, Zeichnungen und photographischen 
Aufnahmen sehr anschaulich erläutert. 

In den folgenden Abschnitten werden das Betriebs- 
personal, die Betriebsmittel, die militärische 
Sicherung der Bahnlinien, das Dienstverhält- 
nis der Betriebskommissionen zu anderen Behörden und der 
Betrieb selbst besprochen. 

Das Betriebspersonal ergänzte sich durch Abgaben der 
deutschen Eisenbahnverwaltungen. Da diese aber selbst in an- 
gespanntester Tätigkeit während des ganzen Feldzuges ver- 
blieben, so konnten sie nur einen kleinen Teil ihrer Beamten 
entbehren und dem Anfordernis bei weitem nicht genügen. Die 
in Frankreich verwendeten 3600 Beamten bilden nur etwa ein 
Viertel dessen, was zum regelmäßigen Betriebe in dem besetzten 
Teile Frankreichs notwendig gewesen wäre. Da das Personal 
sowohl den Staatsbahnen wie den verschiedensten Privatgesell- 
schaften angehörte, so war seine Vorbildung nicht ein- 
heitlich und das Rangverhältnis in dem neuen Verbande 
schwer zu regeln. Auch die Heranziehung von Soldaten zum 
Eisenbahndienst brachte wenig Nutzen; wo sie geschah, wurden 
Klagen über Lässigkeit und Mangel an Zuverlässigkeit laut. Die 
niederen französischen Bahnbeamten ließen sich nur in geringer 
Anzahl bereit finden,inden deutschen Dienst zu treten; der Vorsicht 
halber mußten sie vom Fahrdienst ganz ausgeschlossen werden. 

Hinsichtlich der Betriebsmittel war namentlich die Be- 
schaffung einer ausreichenden Zahl von Lokomotiven 
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schwierig. Den größten Teil gaben die deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen her, ein Teil wurde angekauft, den Rest bildeten 
erbeutete Lokomotiven. Die ungleiche Leistungsfähigkeit dieser 
Maschinen, die Notwendigkeit vielfacher Ausbesserungen an 
ihnen ohne geeignete und genügend ausgestattete Werkstätten 
machten es den Betriebskommissionen unendlich schwer, den 
von ihnen geforderten Betrieb aufrecht zu erhalten. An 
Wagen war wohl eine genügende Zahl vorhanden, aber es 
fehlte jegliche Regelung des Umlaufs und die Bereitstellung 
eines Wagenparks. Ganz besonders wird die Schwierigkeit der 
rechtzeitigen Entladung hervorgehoben. Die Zahl der Ent- 
ladestationen war gering, die Bahnhöfe erwiesen sich zu eng; 
es fehlten ausreichende Entladegleise, Rampen und Magazine. 
Das Ausladepersonal war zu wenig zahlreich und zum Teil zu 
wenig geschult. Ein weiterer wichtiger Umstand trat hinzu, um 
den geregelten Betrieb zu stören. Bei dem Vorrücken der 
Armeen wurden sofort Verpflegungszüge nachgeschoben, aber 
weit über den Bedarf. Das hatte seinen Grund darin, daß die 
Verpflegung durch Lieferer sichergestellt war, mit denen die 
verschiedensten Militär-Verwaltungsbehörden Lieferungsverträge 
abgeschlossen hatten. Die Lieferer waren natürlich bestrebt, 
ihre Verträge so schneli wie möglich zu erfüllen, um sowohl den 
Forderungen der Intendanturen zu genügen, als auch schnell zu 
ihrem Gelde zu kommen. Da wurde nicht gefragt, ob die vor- 
hergehenden Züge schon entladen waren, ob die Bahnhöfe zur 
Aufnahme neuer Züge Platz hatten, ob ein Bedürfnis für weitere 
Verpflegungsartikel vorlag, nein, Zug auf Zug wurde vorge- 
trieben, bis Bahnhöfe und Strecken vollgestopft waren und der 
gesamte Verkehr stockte. Die Maschinen und Wagen blieben 
auf den Stationen liegen und konnten nicht zurückgeschickt 
werden. Erst ein Machtspruch von leitender Stelle konnte 
schließlich Wandel schaffen. Verpflegungszüge wurden im Not- 
fall auf offener Strecke entladen, der Proviant notdürftig zuge- 
deckt und die Leerzüge zurückgeschickt. Dadurch hatte man 
die Möglichkeit eines geordneten Betriebes wieder geschaffen, 
wenn auch durch das Verderben vieler Lebensmittel der Staats- 
kasse Verluste auferlegt wurden. 


Die schweren Nachteile, die sich aus solchen Zuständen 
ergaben, können nach Ansicht des Verfassers nur dadurch ge- 
hoben werden, daß alle Behörden und Personen, die bei der 
Handhabung des Dienstes auf den rückwärtigen Verbindungen 
des Feldheeres Verwendung finden, sich mit dem Sinn der maß- 
gebenden Bestimmungen so vertraut machen, daß sie der 
leitenden Persönlichkeit, die die Regelung des gesamten Nach- 
schubes in der Hand hat, eine wirksame Unterstützung leisten 
können. Diese Kenntnis der Bestimmungen ist umso nötiger, 
als die mit ihrer Handhabung Betrauten meist keine Ge- 
legenheit haben, sich im Frieden auf diesen Dienst praktisch 
vorzubereiten. Eine solche Vorbereitung zu begünstigen, ist 
ein Hauptzweck des Buches. Die leitende Persönlichkeit, die 
in gleicher Weise die Bedürfnisse der Armee, die Leistungs- 
fähigkeit der Bahnen und die Absichten der obersten Heeres- 
leitung kennen muß, hat dann dafür zu sorgen, daß der Nach- 
schub von großen Lager- und Stapelplätzen aus in geregelter 
Weise erfolgt und daß durch regelmäßigen Wagenumlauf weder 
Wagenmangel noch Überfüllungen und Stopfungen an den Ziel- 
punkten eintreten. 


Die Exekutivkommission im großen Hauptquartier war 
naturgemäß bestrebt, die Leistungen der in Besitz genommenen 
Bahnen den Anforderungen der Heeresleitung entsprechend 
zu erhöhen; recht oft aber mußten die ausführenden Stellen 
erklären, daß eine Steigerung des Betriebes unmöglich sei. 
Keine der Betriebskommissionen hat es erreicht, den aufge- 
stellten Fahrplan ordnungsmäßig durchzuführen. Die wechseln- 
den Anforderungen, die oft übergroße Anspannung der Kräfte 
des Personals und das unzureichende, für die Bahnverhältnisse 
vielfach nicht passende Material mußten Unregelmäßigkeiten 
im Gefolge haben. Verstöße gegen die Betriebsordnung, Über- 
schreitung der Befugnisse, Einmischung hierzu nicht berech- 
tigter Personen — selbst auch hoher Offiziere — in den techni- 


schen Betrieb führten zu Reibungen, die hemmend auf den 
Eisenbahndienst wirkten, und deren Erledigung einen ausge- 
dehnten Schriftwechsel veranlaßte. So wurden z. B. auf Befehl 
von Truppenbefehlshabern Leerzüge, auf deren Rückführung 
die Betriebskommissionen ganz sicher rechneten, mit Verwun- 
deten, Kranken und Gefangenen gefüllt, ohne nach der Be- 
stimmung der Wagen zu fragen. Solche Züge mußten dann 
wohl auf Stationen, die ganz und gar ungeeignet waren, den 
Verwundeten irgend welche Labuug oder Erleichterung zu 
schaffen, übernachten, weil nachts der Unsicherheit wegen der 
Betrieb eingestellt wurde. Solche Vorkommnisse nögen dazu 
geführt haben, daß hier und da Klagen laut wurden, es fehle 
an der Fürsorge für unsere Kranken und Verwundeten. 


Wurden solche Züge nun weiter durchgeführt, als ur- 
sprünglich bestimmt war, so konnte es vorkommen, daß Trans- 
porte von Truppen oder Kriegsmaterial, die auf solche Leer- 
züge angewiesen waren, mängels anderer Wagen recht lange 
auf die Verladung warten mußten. Das erhöhte dann nicht die 
Freundlichkeit der Truppen gegen die Bahnbeamten und ver- 
anlaßte Rückfragen der Linienkommission oder der Exekutiv- 
kommission bei den Betriebskommissionen, warum der ange- 
meldete Transport nicht zur Absendung gelangt sei. 


Bei dem Transport größerer Truppenmassen ergaben sich 
häufig Unstimmigkeiten zwischen den tatsächlichen und den 
angemeldeten Stärken. Hatte beispielsweise das erste Bataillon 
mehr Pferde und Fahrzeuge, als vorgesehen, so brauchte es 
auch eine größere Anzahl Wagen, die dann bei dem Transport 
eines später eintreffenden Truppenteils fehlten. Eine Reserve 
an Wagen war bei dem besten Willen fast nirgends zu schaffen, 
und der Transport mußte verschoben werden. Auch durch 
Änderungen der Befehle bei Truppenverschiebungen, wie das 
der jeweiligen militärischen Lage entsprechend häufiger vor- 
kommt, sowie durch verspätetes Eintreffen oder gänzliches 
Ausbleiben der Truppen am Einschiffungsort wurden vielfach 
Änderungen des Fahrplans erforderlich. 


Die Heranführung des Nachschubes jeglicher Art, die 
Zurückführung von Verwundeten, Kranken, Gefangenen, die 
Bewältigung von Truppentransporten auf dem Kriegsschauplatz 
sindindem neuntenAbschnitt eingehend geschildert. Die 
im Text beigegebenen Nachweisungen über den Umfang der Ent- 
ladungen auf den verschiedenen Stationen, über die angekom- 
menen und abgegangenen Züge sowie über die auf der Strecke 
übernachtenden Züge sind von Wert, weil die Kenntnis der 
angeführten Einzelheiten im Zusammenbang ein getreues Bild 
von dem Kriegsbetriebe der Eisenbahnen gibt. 


Der zehnte Abschnitt enthält die Wiederher- 
stellungsarbeiten der Telegraphenlinien und 
ihre Benutzung. Wie bei den Bahnen, fehlte es auch hier an 
Material, namentlich an Apparaten, sowie an gut vorgebildetem 
Personal. 


Für den militärischen Schutz der Bahnen 
hatten die Generalgouvernements und die General - Etappen- 
inspektionen mit den ihnen unterstellten Truppen zu sorgen, 
während die Betriebskommissionen keine Truppen zur unmittel- 
baren Verfügung hatten. Sie mußten solche erst anfordern 
und hatten dabei nicht immer Erfolg, sei es, weil die verant- 
wortlichen Behörden von der Notwendigkeit des erbetenen 
Schutzes nicht überzeugt waren, sei es, weil sie nicht über eine 
genügende Zahl von Truppen verfügten. Am schwersten war 
die Betriebskommission 4 in dem Gebiet westlich der Linie 
Dijon - Nuits- Chaumont -Blesme von der im Aufstande befind- 
lichen Bevölkerung und von französischen Parteigängern bedroht: 
aber auch für viel weniger bedrohte Gegenden reichte der 
militärische Schutz nicht aus, wie die von langer Hand vor- 
bereitete und von Franktireuren ausgeführte Sprengung der 
Moselbrücke bei Fontenoy beweist. Zu den Zerstörungen der 
Bahnen durch Feindeshand traten noch die Unterbrechungen 
des Betriebes hinzu, die durch Unfälle und Verschulden des 
eigenen Beamtenpersonals hervorgerufen wurden (Abschnitt 11): 
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ihre Zahl ist aber in Anbetracht der schwierigen Verhältnisse 
eine überaus geringe. 

Den Schluß des Werkes bildet die Schilderung der Über- 
nahme des Betriebes durch die französischen Verwaltungen. 
Die hierüber geführten Verhandlungen faßten zuerst die Ver- 
sorgung von Paris mit Lebensmitteln und Kohlen ins Auge, 
dann folgten Schritt für Schritt die Übernahme einzelner Strecken 
durch französische Beamte, die Rücktransporte des deutschen 
Heeres in die Heimat und die der Kriegsgefangenen nach 
Frankreich, schließlich die Entlassung der Beamten. 

Als Anhang ist die Organisation der Feldeisenbahnabtei- 
lungen, eine Bemerkung zu den Karten und eine Zusammen- 
stellung der wichtigsten Eisenbahnzerstörungen angeschlossen. 

Wer dem inhaltreichen Werke seine Aufmerksamkeit 
widmet, der wird die Überzeugung gewinnen, daß es dem Ver- 
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fasser gelungen ist, die Aufgabe, die er sich gestellt hat, in 
glänzender Weise zu lösen. Mögen auch die Verhältnisse heute 
wesentlich anders liegen, als vor Ausbruch des Krieges 1870, 
mögen wir auch im Frieden schon geschulte Eisenbahntruppen 
und -Behörden haben, so werden selbst bei den gesteigerten 
Anforderungen der Zukunft die Leistungen der damaligen Zeit 
vorbildlich für spätere Kriege sein, und deshalb hat das Werk 
vor allen Dingen einen bleibenden Wert. 

Das vorausschauende Wort des damaligen Handels- 
ministers in seinem Erlaß vom 19. Juli 1870: „Auch den Eisen- 
bahnen gebührt ihr Teil am Siege und Ruhme des Vaterlandes“ 
ist zur Wahrheit geworden, die hervorragenden Leistungen der 
Eisenbahner finden allseitige vollste Anerkennung. 

Charlottenburg, Ende Oktober 1903. 

v. Vietinghoff. 


Einführung stärkerer Lokomotiven auf Stadt- und Vorortbahnen. 


Wie die Berliner Stadtbahn, so sind auch ausländische 
Stadt- und Vorortbahnen bemüht, die Leistungsfähigkeit der 
Lokomotiven zum Zwecke des schnelleren Anfahrens und der 
Beförderung längerer Züge zu verstärken. Gleichzeitig wird 
hierbei im Auge behalten, daß die Achsdrücke nicht zu hoch 
werden. Wie „Railway News“ berichtet, hat der Lokomotiv- 
oberingenieur der englischen Nordbahn, Herr Ivatt, eine neue 
vierfach gekuppelte Tenderlokomotive für den Vorortdienst ge- 
baut, die im wesentlichen übereinstimmt mit der normalen 
vierfach gekuppelten Güterzuglokomotive der genannten Bahn, 
nur daß sie seitliche Wasserbehälter, etwas längere Rahmen, 
einen Kohlenbehälter mitführt und eine radial verschiebbare 
Achse hat. Bei einem durehschnittlichen Zylinderdruck von 
11,25 kg auf 1 gem beträgt die Zugkraft 13,6 t, die hinreicht, 
eine Rohlast von etwa 235 t auf der Wagerechten mit einer Be- 
schleunigung von 0,45 m in der Sekunde zu befördern, so daß 
eine Geschwindigkeit von rund 50 km auf die Stunde in einer 
halben Minute erreicht werden kann. Mit dieser Lokomotive 
sind mehrere erfolgreiche Versuchsfahrten auf den steilen Stei- 
gungen der Vorortlinie nach High Barnet im Norden Londons 
vorgenommen worden, und wenn erst eine Anzahl dieser Ma- 
schinen im regelmäßigen Betriebe sein wird, nimmt man mit 
Sicherheit an, daß die Fahrt zwischen Kings Cross und High Barnet 
um wenigstens 5 Minuten abgekürzt wird. 

Auf der englischen Ostbahn hat man gleichfalls eine neue 
Lokomotivtype für den Vorortverkehr in Aussicht genommen, 
die fünf gekuppelte Achsen hat, also zur Gattung der sogen. 
Decapod-Lokomotiven gehört. Der Entwurf stammt vom Loko- 
motivoberingenieur Holden. Die Maschine soll den Vorortzug- 
dienst zwischen Liverpool Street und Enfield beschleunigen. 
Diese Strecke hat 16,9 km Länge mit 16 Stationen und wurde 
bisher mit Lokomotiven betrieben, die mit Zügen von 15 Wagen, 
die eine Rohlast von rund 200 t darstellen, in 30 Sekunden An- 
fahrzeit eine Geschwindigkeit von 32km in der Stunde erlangen 
können. Die Linie führt in ein Vorortgebiet, dessen Bevölke- 
rung in den letzten Jahren mit am stärksten zugenommen hat. 
Auf das vergrößerte Verkehrsbedürfnis ist zurückzuführen, daß 
man bereits vor einigen Jahren die Wagen um rund ein Fünftel 
breiter gemacht und dadurch ebenso viel an Sitzplätzen ge- 
wonnen hat. Die neuen fünffach gekuppelten Maschinen sind 
in der Lage, ein um die Hälfte größeres Gewicht als bisher zu 
ziehen und nach 30 Sekunden Anfahrt eine Geschwindigkeit 
von 50 km auf die Stunde zu erreichen. Auf diese Weise wird 
die Fahrzeit um 10 Minuten verkürzt und die Zugfolge ver- 
dichtet. Auch mit dieser Maschine sind bereits Versuchsfahrten 
gemacht worden, die im allgemeinen befriedigt und nur zu 
kleineren Anstäuden Anlaß gegeben haben. Die Bahnverwaltung 
hat im übrigen außer der Verbesserung des Dampfbetriebs auch 
die Umwandlung eines Teils ihrer Linien auf elektrischen Be- 
trieb in Aussicht genommen, aber in dieser Richtung hat man 
bestimmte Entschlüsse noch nicht gefaßt. 

Was Amerika betrifft, so sind hier drei verschiedene neue 
Lokomotivtypen zu erwähnen, welche von der Philadelphia- und 
Reading-, der Jersey Zentral- und der Newyorker Zentral-Eisen- 
bahn eingeführt sind. Die Abmessungen dieser Lokomotiven 
sind im folgenden zusammengestellt: 


: Jersey Newyorker 
Readingbahn Zentralbahn | Zentralbahn 
Zylinderdurch- 
messer . . . .|508 >< 609 mm | 457 >< 660 mm | 5038 >< 609 mm 
Triebraddurch- 
messer. 1565 „ 1600 „ 1600 „ 
Kesseldurch- 
messer . 1676  „ 1524 „ 17782, 
Rostfläche . HU: 6,36 qm 5,06 qm 5,76 qm 
Heizfläche. . . . 184,1 „ 169,1 „ 226,4 5 
Gewicht auf den 
Triebrädern 54,7 t 48,9 t 58,0 t 
Gesamtgewicht. 91,4 „ 14,1%, 97,8: „ 
Wasservorrat . . 13,6 cbm 13,6 cbm 16,8 cbm 
Kohlenvorrat 3,4 t — 51 t 
Zuskrafige 12,75 10,3 t 12,2, 
Radstand der 
Triebräder. . . 3,81 m —_ 4,58 m 


Demgegenüber haben die Zylinder der vierfach gekuppelten 
Maschine der Nordbahn Abmessungen von 508 < 660 mm. Die 
Triebräder haben 1,41 m Durchmesser. Die Maschine wiegt un- 
gefähr 80 t und ist mit vier Sicherheitsventilen statt zwei, wie 
die sonstigen Maschinen, ausgestattet. Die gesamte Heizfläche 
beträgt 133,6 qm, der Zylinderdampfdruck 8,3 kg auflqm. Der 
Wasserbehälter faßt 9,1 cbm Wasser, der Kohlenbehälter 4 t 
Kohle; bei einem durchschnittlichen Zylinderdruck von 1125 kg 
auf 1 gem beträgt die Zugkraft nahezu 13,6 t, was hinreicht, um 
eine Last von 250 t mit 0,46 m Beschleunigung in 1 Sekunde in 
einer halben Minute Anfahrt auf 50 km Stundengeschwindigkeit 
zu bringen. 


Die Decapodmaschine der englischen Ostbahn hat die fol- 
genden Abmessungen: 


Äußere Heizfläche der Rohre . . ... 267,4 qm 
3 & „ Feuerbüchse. . . 12,59% 
zusammen 279,7 qm 
Rostfläche %'N.14:0 BAU 0 BROS FE N 890, 
Zylinder, nämlich drei Hochdruckzylinder, davon 
zwei außerhalb der Rahmen und einer zwischen 
den Rahmen in der Mittellinie der Maschine: 
Durchmesser. a a. mer 472 mm 
609 „ 


Abstand der Mitten der äußeren Zylinder. 2,06 m 
Räder, sämtlich gekuppelt: 


Durchmesser So ee Ta 
Radstand, gleichmäßig aufgeteilt . . . .». . 2....600 „ 
Länge. über den? Poffern rss Ri. 2 u 
Gesamtgewicht im Betriebszustande. 79,5 t 
Reibungsge wicht et ee 
Mittlere Zugkraft, wobei der mittlere wirksame Druck 

zu 80 $ des Kesseldrucks angenommen ist 16,5 „ 
Adhäsion zu 223 kg auf 1t N a 17,70, 


en 
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Eine zeitgemäße Umgestaltung des Nachnahmedienstes 


ist bereits seit Jahren der Wunsch der am Eisenbahnverkehr 
beteiligten kaufmännischen und industriellen Kreise. Die längere 
Verzögerung, welche die Auszahlung der auf Bahnsendungen 
nachgenommenen Beträge in vielfachen Fällen erfahren muß, weil 
die mit der vorschriftsmäßigen Abwicklung eines solchen Ge- 
schäfts erforderliche Buchungs- und Schreibarbeit immerhin 
einen gewissen Zeitaufwand erfordert, wird vom Handels- und 
Gewerbestande als eine drückende Belästigung empfunden, 
und man verlangt allgemein, daß auf die Möglichkeit einer 
rascheren Auszahlung Bedacht genommen werde. Gleichzeitig 
aber drängt auch das eigene Interesse der Eisenbahnen ernst- 
lich auf eine gründliche Umgestaltung dieses Dienstzweiges 
hin, da der in ihm herrschende weitläufige und schwerfällige 
Geschäftsgang für nachlässige oder ungetreue Beamte die 
leider nur zu günstige Handhabe zu Verschleierungen und 
Schiebungen bietet. Auch den Bahnverwaltungen würde daher 
ein Weg, der die mit dem bisherigen Nachnahmeverfahren ver- 
bundene Mühewaltung erleichterte und eine schleunige Abwick- 
lung ohne Beeinträchtigung der gebotenen Sicherheit ermög- 
lichte, sehr willkommen sein. Man durfte es unter diesen Um- 
ständen als ein dankenswertes Vorgehen begrüßen, daß der 
Regierungsrat Ritter v. Loehr zu Wien in Nr 19 der Österr. 
Eisenbahnztg. mit einem Vorschlage hervortrat, der geeignet 
erscheint, den Absender einer nur gegen eine Barzahlung aus- 
zufolgenden Sendung weit rascher in den Besitz seines Geldes 
gelangen zu lassen, als dies bei den bisherigen Einrichtungen 
der Fall war. Er selbst beschreibt dies Verfahren mit folgenden 
Worten: 

„Es wäre eine ganz neue Kategorie von Sendupgen ein- 
zuführen, bei welchen die Eisenbahn nur dann das Recht und 
die Pflicht hätte, sie dem Empfänger auszufolgen, wenn der 
Empfänger vorher unter Aushänrdiguug eines Posterlagscheines 
den Beweis erbringt, daß er eine gewisse, vom Absender in dem 
eigens (z. B. durch rote Diagonalen) zu kennzeichnenden Fracht- 
brief angegebene Summe bar eingezahlt habe. Der Frachtbrief 
müßte natürlich eine Rubrik zur Einsetzung dieser Summe ent- 
halten, in dem Tarif Teil I zunächst und später im Betriebs- 
reglement müßten Bestimmurgen über die Rechte und Pflichten 
beider Kontrahenten aufgenommen werden. Der Postsparkassen- 
Erlagschein könnte dem Frachtbriefe beigegeben werden oder 
vom Absender auch direkt dem Empfänger übersandt werden. 
Die Frachtkarten und das Aviso über solche Sendungen müßten 
ebenfalls besonders gekennzeichnet sein; das Aviso müßte natür- 
lich außer den sonstigen Angaben noch den Betrag der betreffen- 
den Auflage und einen Hinweis auf die bezüglichen Rechtsver- 
hältnisse enthalten, Das sonstige eisenbahndienstliche Verfahren 
und die sonstigen Pflichten und Rechte aus dem Frachtvertrage 
würden keine Änderung erfahren. Den Erlagschein hätte die 
Eisenbahn zum Erweise ihrer Pflichterfüllung zu behalten. Die 
Vorteile dieser Neuerung wären: Der Absender käme auf die 
rascheste Weise in den Besitz seiner Barauflage, er könnte, 
namentlich wenn er Mitglied des Clearingverkehres ist, auf die 
bequemste Art darüber verfügen, und zwar entweder an einem 
ihm beliebigen Orte Barabhebungen vollziehen oder Über- 
weisungen auf andere Konti anordnen, er ersparte nicht nur 
Zeit (die beim jetzigen Verfahren vergehen muß, ehe er in den 
Besitz des Geldes gelangt), sondern auch Spesen (Kosten der 
Avisierung, des Abholens bei der Bahn, der Weiterversendung), 
er hätte auch indirekt eine schnelle Nachricht über den Bezug 
seines Gutes durch den Empfänger. Für die Eisenbahn ent- 
fällt eine große Menge von Zwischenschreibarbeit, die Belastung 
und Entlastung in beiden Stationen und die Kassengebarung, 
das Risiko usw.“ 

In seinem Schlußworte behielt sich der Verfasser nähere 
Vorschläge über das bahnseitige Buchungsverfahren und die 
notwendigen Kontrollmaßregeln vor und stellte den Gegenstand 
zur Erörterung durch die Presse. Dies hat dann zur Folge ge- 
habt, daß in Nr 25 der Österr. E.-Ztg. ein aus der Feder des 
Dr Heinrich Schlesinger stammender Aufsatz erschien, in wel- 
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— Reisen des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten. Staatsminister Budde, der inzwischen nach Berlin 
zurückgekehrt ist, hat während seiner Anwesenheit in Königs- 
berg verschiedene Deputationen empfangen. Den Vertretern 
der Kaufmannschaft erklärte er, daß er der masurischen 
Kanalfrage sehr sympathisch gegenüberstände, und daß 


chem zunächst darauf hingewiesen wurde, wie eine beschleu- 
nigte Abwicklung des Nachnahmeverkehrs bereits in Nr 45 
Jahrg. 1901 d. Ztg. in eingehender Weise besprochen worden 
ist. Dort wurde die Einführung desjenigen Verfahrens befür- 
wortet, das bei der Postverwaltung seit Jahren in Gebrauch ist 
und sich bei ihr durchaus bewährt hat. Von ihr werden näm- 
lich die auf den Paketsendungen haftenden Nachnahmebeträge 
sofort nach Eingang durch Postanweisung unmittelbar an den 
Absender überwiesen. Zugleich gibt Dr Schlesinger an, daß 
gleiche Maßnahmen, wie der Regierungsrat v. Loehr sie vor- 
schlägt, bereits von der österreichischen Staatsbahnverwaltung 
eingehend erwogen, von ihr aber wegen der entgegenstehenden 
praktischen Schwierigkeiten als undurchführbar erkannt worden 
seien, und zwar besonders deshalb, weil auf dem flachen Lande 
zwischen Postamt und Station vielfach sehr bedeutende Ent- 
fernungen liegen, oder der Wohnort des Empfängers selbst kein 
eigenes Postamt besitzt, so daß der mit mehr oder minder 
großem Zeitverlust verbundene Doppelweg zur Post und Bahn 
den Parteien nicht zugemutet werden kann. Dagegen plane 
die österreichische Staatsbahnverwaltung die Neueinführung 
einer Einrichtung in dem Sinne, wie sie in dem obenbezeich- 
neten Aufsatze in Nr 45 S. 714 Jahrg. 1901 d. Ztg. befürwortet 
und neuerdings auch wieder in Nr 73 S. 1103 d. Ztg. erörtert 
worden ist, daß nämlich der durch die Empfangsstation vom 
Empfänger eingezogene Nachnahmebetrag dem Absender durch 
Postanweisung übermittelt werden soll. 

Den Ausführungen des Dr Schlesinger ist der Regierungsrat 
v. Loehr neuerdings in Nr 26 der Österr. Eisenbahn-Ztg. ent- 
gegengetreten, wo er folgendes ausführt: „Für jene Herren 
Leser, die der Sache ferner stehen, will ich nun das Ziel und 
den Unterschied der beiden Verfahrensarten hervorheben: Es 
handelt sich darum, eine Form des Nachnahmewesens zu finden, 
welche für das Publikum bequem ist, dabei aber die bisherige 
schwerfällige Gebarung aus der Welt schafft, die Bahnen von 
den gefährlichen, für ihre Organisation nicht passenden Bankier- 
manipulationen entlastet und damit die Stationen und Kon- 
trollen von zahlreichen Buchungs-, Rechnungs- und Kassa- 
posten befreit. Letzteres ist deshalb besonders wichtig, weil, 
wie allgemein bekannt, die ganze Stations-Kassagebarung durch 
ungenaue oder gewissenlose Organe mittels der Nachnahmen 
ganz erheblich verschleiert werden kann (Schiebungen aus 
einem Monate in den nächsten, Veränderungen der Ziffern auf 
den Dokumenten usw.), und zwar in einer Weise, die selbst 
durch genaue Kontrolle regelmäßig erst nach längerer Zeit auf- 
gedeckt wird, so daß sich Fehler und Abgänge anhäufen, 
bevor man eingreifen kann — ein leider immer wieder vor- 
kommendes Übel. Die Reform muß also, wenn sie wirksam 
sein soll, in allererster Linie den oben geschilderten Haupt- 
zweck vollständig erreichen.“ 

Daß letzteres bei der von der österreichischen Staatsbahn- 
verwaltung geplanten Neuerung nicht der Fall sein würde, ist 
allerdings nicht zu leugnen, denn die mit der Einhebung und 
Verrechnung der Nachnahmebeträge verbundenen Schreibereien 
und Weiterungen bleiben auch bei einer Übersendung des er- 
hobenen Betrages durch die Post bestehen. Über den prak- 
tischen Wert beider Wege kann aber am letzten Ende nur die 
Erfahrung entscheiden, und würde es daher sich u. E. empfehlen, 
wenn nach beiden Richtungen hin Versuche angestellt würden. 
Dies würde mit den vom Regierungsrat v. Loehr gemachten 
Vorschlägen um so leichter sein, weil sie nicht als ein Ersatz 
des früheren Verfahrens gedacht sind, sondern nur nach dem 
Belieben der Parteien neben jenes alte Verfahren treten sollen, 
„nur fakultativ in Aussicht genommen sind“ Jedenfalls 
gebührt dem Regierungsrat v. Loehr das Verdienst, durch seine 
tatkräftige Anregung eine wichtige und in das Verkehrsleben 
tief einschneidende Frage in einer Weise in Fluß gebracht zu 
haben, die hoffentlich zu einer gedeihlichen Lösung führen 
wird. a 


er es für sehr zweckmäßig halte, wenn sie zur Lösung käme. 
Er lege Wert darauf, daß er nicht nur der Eisenbahnminister, 
sondern der Verkehrsminister sei; er schätze die Wasserstraße 
als solche sehr hoch. Zur Vorlage an den nächsten Landtag 
sei das Projekt allerdings noch nicht reif, er werde jedoch da- 
für sorgen, daß es möglichst bald so weit komme. Ferner 
empfing der Minister die Vertreter von drei Königsberger 
Zeitungen. Die Erörterungen, die gepflogen wurden, be- 
zogen sich fast ausschließlich auf Beschwerden, die eine 
dortige Zeitung vor kurzem über die ostpreußischen 
Eisenbahnverhältnisse veröffentlicht hat, und die 
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der Herr Minister eingehend widerlegte. Er fügte hinzu, ihm 
seien die Zustände in Ostpreußen genau bekannt, auch die 
Langsamkeit der Züge auf gewissen Eisenbahnstrecken habe er 
gelegentlich am eigenen Leibe erfahren. In letzterer Beziehung 
sei es aber schwer, Änderungen da eintreten zu lassen, wo neben 
den Hauptlinien auch zahlreiche Nebenbahnen vorhanden sind. 


— Übergang von Reisenden ‘in eine höhere Wagenklasse. 
Nach einem Krlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten haben Personen, denen nach Nr V der Zusatzbestim- 
mungen zu $ 11 der Eisenbahn-Verkehrsordnung (Teil I des 
Deutschen Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarifs) Fahrpreis- 
ermäßigung sowohl für die Ill. wie für die II. Wagenklasse 
gewährt werden kann (es handelt sich hierbei um die dort auf- 
geführten Reisen im Interesse der öffentlichen Krankenpflege 
und der Magdalenenstifte), beim Übergang aus der III. in die 
II. Klasse eine halbe Fahrkarte IV. Klasse nachzulösen. Hier- 
nach ist in Zukunft übereinstimmend zu verfahren. 


— Richtigstellung einer sozialdemokratischen Behaup- 
tung. Der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten hat an 
die Königlichen Kisenbahndirektionen folgenden Erlaß gerichtet: 
„Aus Anlaß der bevorstehenden Landtagswahlen verweise ich 
die Königlichen Eisenbahndirektionen auf meinen Erlaß vom 
19. Juni d. J., in dem ich die Unwahrheit der in sozialdemokra- 
tischen Zeitungen und Flugblättern verbreiteten Behauptung, 
ich wünschte, daß die Eisenbahnbeamten sozialdemokratisch 
wählen möchten, ausdrücklich festgestellt habe.“ 


— Beförderung zum Zugführer. In einem durch das 
„B.-V.-Bl“ veröffentlichten Erlaß an die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen spricht sich der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten dahin aus, daß es zur Erhöhung der Betriebssicherheit 
beitragen werde, wenn äls Zugführer bei Schnell- und Personen- 
zügen tunlichst solche Beamte verwendet werden, die neben 
den in der Prüfung geforderten Kenntnissen eine gründliche 
Kenntnis der Instandhaltung der Eisenbahnwagen, insbesondere 
der Brems-, Heizungs- und Beleuchtungseinrichtungen, besitzen. 
Um das Aufrücken solcher Beamten in Zugführerstellen zu be- 
günstigen, erhält Ziffer 19 der Ausführungsbestimmungen zur 
Prüfungsordnung (E.-V.-Bl. 1899, S. 394) folgenden Zusatz: 
„Anwärter für Zugführerstellen können ohne Rücksicht auf das 
Beförderungsdienstalter nach dem Ermessen der Eisenbahn- 
direktion außer der Reihe zu Zugführern befördert werden, 
wenn sie das Schlosser-, Schmiede- oder Stellmacherhandwerk 
erlernt haben, längere Zeit in einer Wagenwerkstätte be- 
schäftigt waren und die Fähigkeit besitzen, die an den Wagen 
während des Betriebes vorkommenden kleinen Schäden zu be- 
seitigen. Über die Auswahl solcher Anwärter haben sich die 
zu einer Anstellungegruppe gehörigen Eisenbahndirektionen zu 
verständigen,“ 


— Krankenversicherung. Nach einem Erlaß des preußi- 
schen Ministers der Öffentlichen Arbeiten an die Königlichen 
Eisenbabndirektionen treten in Ziffer 8 der Anlage A zu $ 10 
der Mustersatzungen für die Betriebskrankenkassen folgende 
Absätze 3a und 3b: 

„32a) Weibliche Kassenmitglieder erhalten im Falle der 
Schwangerschaft, sofern sie mindestens sechs Monate der Kasse 
angehören, wegen der durch die Schwangerschaft verursachten 
Erwerbsunfähigkeit eine der Wöchnerinnenunterstützung (Abs. 3) 
gleiche Unterstützung bis zur Gesamtdauer von vier (sechs) 
Wochen. (Auch werden ihnen die erforderlichen Hebammen- 
dienste und ärztliche Behandlung der Schwangerschaftsbe- 
schwerden frei gewährt.) 

3b) Die Ehefrauen der Kassenmitglieder erhalten, sofern 
sie nicht selbst Mitglieder einer auf Grund gesetzlicher Vor- 
schrift errichteten Krankenkasse sind (und sofern der Ehemann 
mindestens sechs Monate der Kasse angehört hat) im Falle der 
Schwangerschaft wegen der dadurch verursachten Erwerbs- 
unfähigkeit bis zur Gesamtdauer von vier (sechs) Wochen eine 
Unterstützung bis zur Hälfte des Krankengeldes des Ehe- 
mannes. (Auch werden ihnen die erforderlichen Hebammen- 
dienste und ärztliche Behandlung der Schwangerschaftsbe- 
schwerden frei gewährt.)“ 

Die Unterstützung der Ehefrauen kann hiernach auch 
weniger als die Hälfte des Krankengeldes des Ehemannes be- 
tragen. Bei ihrer Bemessung ist darauf zu achten, daß sie in 
der Regel die Unterstützung der weiblichen Kassenmitglieder 
nicht übersteigt. 


— Die Vorschriften über die Benutzung der Durchgangs- 
(D-) Züge sind vom Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverband zu 
einer Dienstanweisung zusammengestellt worden und als Kund- 
machung 34 mit Gültigkeit vom 15. Oktober zur Ausgabe gelangt. 
Für diejenigen Verwaltungen, für deren Binnenverkehr über 
die Benutzung der D-Züge besondere Bestimmungen bestehen 
— also für die bayerischen, württembergischen und badischen 
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Staatsbahnen —, gelten die Vorschriften der obigen Kund- 
machung nicht. 

Nunmehr ist es auch gestattet, daß Reisende mit direkten 
Fahrkarten zur ununterbrochenen Fortsetzung der Fahrt von 
einem auf den anderen D-Zug übergeben können, ohne genötigt 
zu sein, eine neue Platzkartengebühr zu zahlen. Voraussetzung 
ist, daß der Übergang auf dem Bahnhof erfolgt, auf dem der 
vorher benutzte D-Zug verlassen wurde. In Berlin sind wegen 
der dortigen eigenartigen Verhältnisse nach wie vor neue Platz- 
karten zu lösen. 


— Eisenbahnunfall bei Gdingen. Nach einer amtlichen 
Meldung ist am 29. Oktober abends in Gdingen bei Danzig von 
Zug 19 ein Wagen entgleist. Die Strecke war auf 8-10 Stunden 
gesperrt. Reisende mußten umsteigen. Ein Reisender ist schwer, 
zwei sind leicht verletzt. 


— Vereinfachung im Güterverkehr. In Breslau treten 
dieser Tage Kommissare des preußischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten zusammen, um die Ergebnisse der vorläufig 
u. a. im Bezirke der Eisenbahndirektion Breslan eingeführten 
Vereinfachungen des Güterabfertigungsverkehrs daraufhin zu 
prüfen, ob es sich empfiehlt, sie allgemein zur Einführung zu 
bringen. 


— Zur Fortführung der Berliner elektrischen Hoch- und 
Untergrundbahn vom Potsdamer nach dem Alexander-Platz wird 
im Gegensatz zu anderen Meldungen jetzt von anscheinend 
unterrichteter Seite mitgeteilt, daß die Verhandlungen zwischen 
der Hochbahngesellschaft und dem Berliner Magistrat keines- 
wegs eine Unterbrechung erfahren haben, vielmehr so weit ge- 
diehen sind, daß in allernächster Zeit eine Verständigung zwi- 
schen den Beteiligten zu erwarten steht. Auf Grund der bisher 
gepflogenen Verhandlungen wird gegenwärtig sogar schon der 
bezügliche Vertrag zwischen Stadtgemeinde und Hochbahn- 
gesellschaft formuliert und dessen endgültige Fassung voraus- 
sichtlich schon Anfang dieses Monats beraten werden können. 
Über die Fortführung der Hochbahn bis zum Hausvoigteiplatz 
besteht schon heute kein Zweifel mehr, ja, es steht zu erwarten, 
daß im nächsten Frühjahre die ganze Strecke Potsdamer Platz- 
Spittelmarkt wird in Angriff genommen werden können, voraus- 
gesetzt, daß die neuen Vorschläge der Gesellschaft bezüglich 
der Parallelstraße zur Niederwallstraße von den Vertretern der 
Stadt angenommen werden. 


— Berliner Schwebebahnprojekt. In dieser Angelegen- 
heit wendet sich die Kontinentale Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen, die den Bau einer Schwebebahn in Berlin 
zur Verbindung von Nord und Süd betreibt, in einer längeren 
Zuschrift an die „Berl. N. Nachr.* gegen die u. E. jedenfalls 
höchst übertriebene Behauptung eines Berichterstatters, daß 
die Fahrgäste der Schwebebahn leicht vom Schwindel ergriffen 
würden. „Es ist grundfalsch, wenn behauptet wird, daß das 
Publikum der in Elberfeld erbauten Schwebebahn, besonders 
die Damen, bei deren Benutzung bei schneller Fahrt in den 
Kurven regelmäßig vom Schwindel erfaßt werden, und daß sie 
deshalb die Benutzung der Bahn meiden. Tatsächlich wird 
heute schon, nachdem die Schwebebahn erst seit wenigen Mo- 
naten in ihrer ganzen Ausdehnung im Betriebe ist, eine 
Frequenzziffer von nahezu einer Million im Monat erreicht. 
Unter den die Bahn täglich benutzenden Fahrgästen befinden 
sich ebensoviel Frauen wie Männer. Daß es hin und wieder 
vorgekommen sein mag, daß diese oder jene Person auf der 
Schwebebahn von einem Schwindel erfaßt worden ist, soll nicht 
bestritten werden. Hieraus aber darf man unmöglich einen 
Vorwurf gegen die Schwebebahn als solche ableiten, denn be- 
kanntlich gibt es auch recht viele Personen, besonders Frauen, 
die auch das Fahren auf der Eisenbahn nicht vertragen können, 
ohne daß man deshalb geneigt ist, dieses Verkehrsmittel in 
Bausch und Bogen zu verurteilen. Auf der Elberfelder Schwebe- 
bahn liegen die Verhältnisse insofern etwas eigentümlich, als 
wegen der Unbenutzbarkeit der engen und winkligen Straßen 
die Schwebebahn über der in zahllosen Windungen dahin- 
fließenden Wupper errichtet werden mußte, und daß, da die 
Wagen 5 bis 6 m über den benachbarten Straßen, und diese 
wieder 4 bis 5 m über der Wupper liegen, das Auge des 
Reisenden sich in einer Höhe von 11 bis 12m über dem Wasser- 
spiegel befindet, also SLR in einer Höhe, die dem höchsten 
Punkte des Gleisdreiecks der Berliner Hochbahn entspricht. 
In Berlin würde dagegen, da hier die Bahn im wesentlichen 
den Straßen folgen soll, für eine so beträchtliche Höhenlage 
keine Veranlassung vorliegen.“ 

Die Zuschrift schließt mit der Bemerkung, daß man die 
Ernsthaftigkeit der Projekte der Gesellschaft schon daraus er- 
kennen möge, daß die Gesellschaft allein für Berlin seit zwei 
Jahren ein aus zahlreichen tüchtigen Ingenieuren bestehendes 
Spezialbureau unterhält. Daß die Schwebebahnfrage für Berlin 
in dieser Zeit aber noch nicht gelöst werden konnte, sei eben- 
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falls einleuchtend, wenn man sich vergegenwärtige, daß Siemens 
& Halske über 10 Jahre eifrig an ihren Hochbahnprojekten ge- 
arbeitet haben, ehe es zum Vertragsabschluß mit der Stadt 
Berlin kam, und daß die Vorarbeiten für die Pariser Stadt- 
bahn 4 bis 5 Dezennien zurückreichen. Gut Ding wolle eben 
Weile haben! 


— Gewichtsberechnung bei der Fracht für Stückgut. 
Die Handelskammer zu Halberstadt hat, wie im Oktober- 
heft des Organs der Handelskammer mitgeteilt wird, beim 
preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten beantragt, daß 
die bestehende Methode der Berechnung der Eisenbahnfrachten 
(Mindestgewicht 20 kg, bei höherem Gewicht Abrundung auf 
10 kg), welche in beteiligten Kreisen vielfach zu Klagen Anlaß 
gegeben habe, durch ein mehr der jeweiligen Leistung der 
Eisenbahnverwaltung entsprechendes Verfahren ersetzt werde. 
„Dieser Antrag“, so wird ausgeführt, „wird erst jetzt gestellt, 
weil die Gepflogenheit, dem Empfänger die Waren frachtfrei 
zuzusenden, erst in letzter Zeit allgemein geworden ist, Wäh- 
rend früher häufig der Empfänger die Fracht zu bezahlen hatte 
und daher dem Versender die Möglichkeit gegeben war, auf 
Grundlage der Gleichmäßigkeit seiner Spesen für alle Sen- 
dungen eine sichere Berechnung vorzunehmen, hat der zuneh- 
mende Wettbewerb nunmehr dem Absender die Tragung der 
Frachtkosten auferlegt und ihm damit angesichts der Verschie- 
denheit der von ihm zu tragenden Frachtbeträge je nach Ge- 
wicht und Entfernung die Möglichkeit genommen, genau zu 
rechnen. Wie berechtigt der Wunsch der Interessenten nach 
einer anderen Berechnungsart ist, möge folgendes Beispiel 
zeigen: Gibt jemand von Berlin aus ein Stück von 20 kg Ge- 
wicht nach Konstanz am Bodensee auf, so hat er (7,22 6. für 
100 kg) 1,40 4. (Allg. Stückgüttarif) zu zahlen ; beträgt die Sen- 
dung aber 21 kg, so muß 2,20 4 bezahlt werden, so daß mithin 
das 21. Kilogramm mit 80 „3 berechnet wird. Handelt es sich 
aber um Entfernungen wie die von Memel nach Konstanz, so 
sind für 20 kg etwa 2,7046, für 21kg aber 4,10 46. zu entrichten, 
also für das 21. Kilogramm 1,40 #&. Würde man dieses eine 
Kilogramm als Postpaket senden, so würde es für 0,50 6. be- 
fördert werden; man bezahlt also 0,90 4. mehr für 1 kg auf der 
Bahn als für 5 kg auf der Post, obwohl ein Postpaket in etwa 
2 Tagen in Konstanz eintrifft, die Bahnsendung dagegen erst in 
etwa 12 Tagen. Wir verkennen nicht, daß die genaue Berech- 
nung des tatsächlichen Gewichtes sich schwer durchführen 
lassen wird, da eine solche zu viel Zeit in Anspruch nehmen 
würde; aber man wird zugeben müssen, daß die Frachtberech- 
nungsweise den veränderten Zeitverhältnissen mehr angepaßt 
werden sollte, als dies zur Zeit geschieht. Dies ließe sich da- 
durch erreichen, daß die Abrundung nicht wie bisher von 10 zu 
10 kg, sondern von 5 zu 5 kg erfolgte, so daß z. B. ein Ge- 
wicht von über 20 kg bis 25 kg als 25 kg, von über 25 kg bis 
30 kg als 30 kg. berechnet würde. Sollte eine solche Berech- 
nung aufinternationalem Wege, wie die bisherige Be- 
rechnungsweise, nicht durchführbar sein, so bitten wir, den an- 
gegebenen Modus wenigstens für die Berechnung der Fracht 
im Inlandsverkehr Preußens in wohlwollende Erwägung 
ziehen zu wollen.“ 


— Tariffreiheit der Kleinbahnen. Nach S 14 des Klein- 
bahngesetzes ist bei der Genehmigung der auf mindestens fünf 
Jahre zu bemessende Zeitraum festzusetzen, innerhalb dessen 
den Unternehmern volle Tariffreiheit zusteht und nach dessen 
Ablauf die Aufsichtsbehörde berechtigt ist, eine Höchstgrenze 
für die Tarife festzustellen, über die der Unternehmer nicht 
hinausgehen darf. Die von den Genehmigungsbehörden fest- 
gesetzten Zeiträume über die Tariffreiheit laufen immer mehr 
und mehr ab, und es erwächst daher den Aufsichtsbehörden 
eine neue und vielfach schwierige Aufgabe, zumal bei den- 
jenigen Kleinbahnen, welche vornehmlich oder ausschließlich 
dem Personenverkehr dienen und bei denen das Abonnement 
eine beträchtliche Rolle spielt. Hierbei ist, wie die „Berliner 
Pol. Nachr.“ ausführen, die Frage aufgeworfen, was Rechtens 
ist, wenn entgegen diesen Bestimmungen des Kleinbahngesetzes 
von der Genehmigungsbehörde eine Festsetzung über den Zeit- 
raum, in welchem das Unternehmen Tariffreiheit genießen soll, 
nicht getroffen ist. Man hat die Behauptung aufgestellt, daß in 
solchen Fällen der Unternehmer für die ganze Dauer der Ge- 
nehmigungszeit Tariffreiheit genösse und das Recht der Be- 
hörde, eine Tarifgrenze festzustellen, beseitigt sei. Diese An- 
sicht entspricht aber zweifellos nicht der Ansicht des Gesetz- 
gebers. ieser gesetzgeberischen Absicht würde man schon 
näher kommen, wenn man annehmen würde, daß mangels 
einer solchen Festsetzung dem Unternehmer nur in der im 
Gesetz vorgeschriebenen Mindestzeit von fünf Jahren die Tarif- 
freiheit zustehe. Eine solche Auslegung des $ 14 des Klein- 
bahngesetzes würde sich auf die sicher nicht unzutreffende 
Auffassung stützen, daß, wenn die Genehmigungsbehörde von 
ihrer Befugnis der Verlängerung jener Minimalfrist keinen Ge- 
brauch macht, es eben bei der Minimalfrist bewenden soll, auch 
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wenn dies nicht ausdrücklich in der Genehmigungsurkunde 
ausgesprochen ist. Am richtigsten wird man aber die Absicht 
des Gesetzgebers treffen, wenn man sich vergegenwärtigt, daß 
jene Vorschrift, wonach eine solche Festsetzung des Zeitraums 
für die Tariffreiheit erfolgen soll, die rechtliche Natur einer 
Zwangsvorschrift hat. Ist es entgegen dieser Vorschrift bei 
der Genehmigung unterlassen worden, eine solche Festsetzung 
zu treffen, so muß die unterlassene Festsetzung eben nach- 
geholt werden. Unter diesem Gesichtspunkte werden die Be- 
hörden, die es etwa unterlassen haben sollten, bei der Ge- 
nehmigung von Kleinbahnen einen Zeitraum festzustellen, inner- 
halb dessen die Unternehmung Tariffreiheit genießen soll, der 
Bestimmung des $ 14 des Kleinbahngesetzes durch nachträg- 
liche entsprechende Ergänzung der Genehmigung gerecht 
werden müssen. 


— Mit 210 km Fahrgeschwindigkeit in der Stunde hat, wie 
wir bereits in Nr 85 S. 1283 d. Ztg. meldeten, am 28. Oktober 
auch der zweite Versuchswagen der Studiengesellschaft tür 
elektrische Schnellbahnen das gesteckte Ziel nicht nur erreicht, 
soudern erheblich überschritten. Es sind bei dieser riesigen 
Geschwindigkeit (58,4 m in der Sekunde), wie das Zentralblatt 
der Bauverw. meldet, noch keine Erscheinungen aufgetreten, die 
auf einen Mangel an Sicherheit im Laufe des Fahrzeuges hin- 
deuten könnten. Das genannte Blatt schreibt weiter: 

„In der Tagespresse werden die letzten Leistungen der 
Schnellbahnwsgen vielfach als „Rekord“ bezeichnet, womit der 
Eindruck erweckt wird, als ob es sich um eine Art Wettfahren 
zwischen den beiden Elektrizitätsfirmen handle, die die Wagen 
ausgerüsiet haben. Diese Darstellung ist aber unrichtig. Die 
Wagen sind Eigentum der Studiengesellschaft und die Versuche 
werden von dieser und nicht von den erwähnten beiden Firmen 
durchgeführt. Letztere wirken nur dabei als technische Rat- 
geber mit. Die Geschwindigkeiten, auf die die Wagen bei den 
einzelnen Fahrten kommen, hängen in erster Linie von der 
Stromlieferung ab, durch deren Bemessung man die Geschwin- 
digkeit nach Belieben auf eine bestimmte Höhe bringen kann, 
so lange die Leistungsfähigkeit der Leitungen und der Motoren 
nicht an ihrer Grenze angekommen ist. Dies ist bisher nicht 
der Fall; irgend welche Rückschlüsse auf die Güte der Anord- 
nung des einen oder des anderen Wagens können daher aus den 
bei verschiedenen Stromlieferungen erreichten Fahrgeschwindig- 
keiten nicht gezogen werden. Dazu bedarf es vielmehr sehr 
umfangreicher und eingehender Messungen, deren Durchführung 
Ja gerade ein wesentlicher Zweck der Versuchsfahrten ist.“ 


— Mecklenburgische Staatseisenbahnen. Das Bahngebiet 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn hat im Jahre 
1902/03 eine Erweiterung nicht erfahren. In dem Berichtsjahre 
wurden befördert 4772728 Personen, 12344t Gepäck (einschließ- 
lich der Gepäcküberfracht und des ohne Lösung von Fahrkarten 
aufgegebenen) sowie Traglasten und Hunde, 2172496 t fracht- 
pflichtige Güter aller Art und 97809 t frachtfreie Dienst- (Regie-) 


usw. Güter. Hiervon entfallen auf die in der Zeit vom 18. Mai 
bis 30. September 1902 im Betriebe gestandene schmal- 


spurige Eisenbahn Doberan-Heiligendamm 85 100 Personen und 
67 t frachtpflichtige Güter. Die Einnahme betrug aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 5467 951 ft, aus dem Güterverkehr 
6326 568 46 und aus sonstigen Quellen 817733 A, zusammen 
12612252 6, an welchem Betrage die Schmalspurbahn Doberan- 
Heiligendamm mit 21318 #6. beteiligt ist. Von der Gesamtein- 
pahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
43,55 $, aus dem Güterverkehr 50,16 $ und aus sonstigen 
Quellen 6,49 $. Verausgabt wurden 8609095 J& (hiervon ent- 
fallen auf Wohlfahrtseinrichtungen 225616 6); mithin ergibt 
sich ein Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben von 
4003 157 46. und abzüglich der Kosten erheblicher Ergänzungen 
(296819 6) ein solcher von 3706338 6, von welchem Betrage 
3 705 699 „# zur Ablieferung an die Staatskasse gelangten. 
o 

— Verhandlungen des bayerischen Landtags über das 
Verkehrsministerium. Am 29. Oktober nahm zu diesen Ver- 
handlungen zuerst das Wort Ministerialrat v. Frauendorfer, 
der in der Hauptsache ausführte: „In der bisherigen Beratung 
hat die Frage, wie es mit den Plätzen gehalten werden soll, die 
heute Sitze von Eisenbahubetriebsdirektionen sind, diese Be- 
hörden aber mit der bevorstehenden Neuorganisation der Staats- 
eisenbahn verlieren werden, eine größere Rolle gespielt. Wer 
einen Eierkuchen backen will, muß sch damit abfinden, daß Eier 
zerbrochen werden. Und wenn Sie und das Laud eine gesunde, 
sicher und einfach arbeitende Organisation unserer Staatseisen- 
bahnen haben wollen, dann müssen Sie sich auch in die Ver- 
minderung der übergroßen Zahl unserer heutigen KBisenbahn- 
betriebsdirektionen finden. Wie der Herr Staatsminister hervor- 
gehoben hat, kann bei der Neuorganisation der Staatseisenbahn- 
verwaltung nur von sachlichen Gesichtspunkten ausgegangen 
werden. Ein anderer Weg müßte das Ziel, das wir uns gesetzt 
haben, verfehlen und «die Wirksamkeit der Organisation von 
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Haus aus in Frage stellen. Soweit wir aber die Verhältnisse 
im gegenwärtigen Stadium übersehen können, wird die Möglich- 
keit gegeben sein, und es ist auch die feste Absicht der Staats- 
regierung, jene Städte, die dermalen Sitze von Betriebsdirektionen 
sind, letztere aber verlieren werden, durch Zuteilung von In- 
spektionen sowie von zentralen Verwaltungskörpern, die nicht 
notwendig mit dem künftigen Verkehrsministerium vereinigt sein 
müssen, in tunlichst ausgleichender Weise schadlos zu halten. 
Wir werden auf eine solche Schadloshaltung auch schon von 
dem Gesichtspunkte aus Bedacht nehmen müssen, daß wir doch 
die vorhandenen Gebäude nicht unbenutzt stehen lassen können. 
Es ist Ziel und Zweck der geplanten Organisation, den heutigen 
Geschäftsgang innerhalb der Verkehrsverwaltung zu vereinfachen, 
zu beschleunigen und zu verbilligen. Nach unserer vollen Über- 
zeugung wird namentlich eine wesentliche Herabdrückung 
unserer bis ins Ungemessene gewachsenen Verwaltungsausgaben 
erreicht werden können und erreicht werden müssen. Wir 
zweifeln nicht, daß die Zahl der im Verwaltungsdienst be- 
schäftigten Beamten und Bediensteten sich um etwa 1000 ver- 
ringern lassen wird. Natürlich bezieht sich diese Zahl einerseits 
auf den status praesens, und wiederum natürlich drückt sie den 
Zustand im Beharrungsverhältnis aus. Tritt wieder eine erheb- 
liche Steigerung des Verkehrs ein oder mehren sich sonst die 
Verhältnisse der Staatseisenbahnverwaltung, so kann das selbst- 
verständlich nicht ohne Einfluß auf den Personalstand sein. 
Eine solche Beeinflussung würde aber auch und zwar in er- 
höhtem Maß stattfinden, wenn die heutige Organisation bei- 
behalten werden würde. Wenn angeregt wurde, daß die Vorstände 
der künftigen Eisenbahnbetriebsdirektionen mit dem Rang und 
Gehalt des heutigen Generaldirektors ausgestattet sein sollen, 
so ist das durchaus nicht unsere Absicht, wenn wir auch darauf 
bedacht sein müssen, diesen Beamten einen entsprechenden Rang 
und Gehalt zu verschaffen. Was das überzählig werdende 
Personal anlangt, so ist es naturgemäß nicht ganz ausge- 
schlossen, daß einzelne ältere Beamte, die sich in die Neu- 
organisation nicht mehr hineinfinden können, in den Ruhestand 
versetzt werden müssen. Im übrigen wird sich die Staats- 
regierung angelegen sein lassen, unter allen Umständen unbillige 
Härten zu vermeiden. Es liegt auch in der Natur der Sache, 
daß die Personaleinsparungen nicht mit einem Male, sondern nur 
allmählich, im Laufe der Jahre durchgeführt werden. Allerdings 
ergibt sich daraus die Notwendigkeit, den Zugang so lange zu 
sperren oder doch stark einzuschränken, bis der natürliche Aus- 
gleich sich vollzogen hat.“ — Die weiteren Ausführungen des 
Redners bezogen sich zunächst auf das Postwesen. Dann ging er zur 
Frage der sog. englischen Bureauzeit über und führte u.a.folgendes 
aus: „Diese Bureauzeit war früher schon beim hiesigen Magistrat 
und bei der Bauabteilung der früheren Generaldirektion der 
Königl. Verkehrsanstalten eingeführt. Man ist aber davon ab- 
gekommen, weil sich die englische Bureauzeit mit den sonstigen 
öffentlichen Einrichtungen und den allgemein bestehenden 
Lebensgewohnheiten nicht vereinbaren läßt. Ich bezweifle auch, 
ob sich die Mehrzahl unserer Bediensteten und Angestellten 
hierfür begeistern würde. Eher zu erörtern ist die Frage, ob 
den Beamten und Angestellten des inneren Dienstes die Nach- 
mittage an Mittwochen und Samstagen freigegeben werden 
können. Die Staatsregierung wird die Frage wohlwollend 
prüfen, ich verhehle aber nicht, daß die Erleichterung gerade 
den am meisten geplagten Beamten des äußeren Dienstes, die 
sie am notwendigsten brauchen, nicht zu gute kommen würde.“ 
Nach längeren Ausführungen verschiedener Redner äußerte 
sich auch Minister v. Podewils noch über die Frage der Ein- 
. ziehung von Eisenbahnbetriebsdirektionen. Die Staatsregierung 
vermöge noch keine endgültige Erklärung abzugeben. Ein 
endgültiger Organisationsplan liege noch nicht vor, die end- 
gültige Entscheidung müsse dem künftigen Verkehrsminister 
und der Krone vorbehalten bleiben. Doch bestehe wohl die 
Möglichkeit und jedenfalls die Absicht bei der Königlichen 
Staatsregierung, teils durch Verlegung von Zentralstellen aus 
der Hauptstadt, teils durch andere Organisationsmaßnahmen, 
hauptsächlich durch Errichtung von Eisenbahninspektionen, 
tunlichst ausreichenden Ersatz zu schaffen. Am 30. Oktober d.J. 
genehmigte die Kammer dann mit 118 gegen 9 Stimmen die 
Errichtung des neuen Verkehrsministeriums; dagegen stimmten 
nur einige Abgeordnete der Freien Vereinigung. 


— Einrichtung von Wagenhebekursen. Die Bestimmungen 
über Aufnahmen von Personal für den Zugbegleitungsdienst bei 
den bayerischen Staatseisenbahnen sehen die Vereinigung 
der seither getrennten Funktionen des Kondukteurdienstes und 
des Wagenwärterdienstes im „Schaffnerdienste“ vor. Diese 
Vereinigung der Funktionen des Zugbegleitungsdienstes setzt 
nun voraus, daß einerseits die Kondukteure und die für den 
Fahrdienst zugeteilten Stationsdiener mit. den bisherigen Funk- 
tionen der Bremser und Wagenwärter vertraut gemacht werden, 
und anderseits, daß die Wagenwärtergebilfen und Wagenwärter, 

‚soweit sie sich zur Übernahme in den Schaffnerdienst eignen 
und diese anstreben, die für den gemischten Stationsdienst und 


den Schaffnerdienst erforderliche Ausbildung nachholen. Der 
beabsichtigte Zweck und zwar zunächst bei der ersteren Gruppe 
soll nun nach einer soeben an die Eisenbahnbetriebsdirektionen 
und Zentralwerkstätten erlassenen Verfügung der Generaldirek- 
tion u. a. durch Beteiligung an einem sofort abzuhaltenden und 
für 6 Wochen berechneten Wagenhebekurse erreicht 
werden. Die Ausbildung des in Frage kommenden Personals 
hat in einen praktischen und einen theoretischen Teil zu zer- 
fallen und soll in nachstehender Reihenfolge zur Ausführung 
gelangen: a) mindestens 3 Wochen: Beihilfe beim Wagenheben 
und den damit zusammenhängenden Arbeiten; während dieser 
Zeit sind die Teilnehmer bekannt zu machen mit der Unter- 
suchung, der Bauart und den hauptsächlich vorkommenden Be- 
schädigungen der Wagenuntergestelle, der Zug- und Stoßvor- 
richtungen, Achsen, Federn, Achslagerkasten und Schmiervor- 
richtungen ; ferner mit den verschiedenen Wagengattungen, den 
Unterscheidungs- und Eigentumsmerkmalen der eigenen und 
fremden Wagen. b) 1 bis 2 Wochen: Beihilfe beim Ab- und An- 
montieren und Regulieren der Bremsgestänge und Bremsein- 
richtungen, ferner der Westinghouse- und Hardybremsapparate 
nebst deren Prüfung, und c) 1 bis 2 Wochen: Beihilfe bei der 
Untersuchung, Prüfung und Instandsetzung der Heiz-, Beleuch- 
tungs- und Lüftungsvorrichtungen, ferner beim Abnehmen, Aus- 
einandernehmen, Reinigen und Anbringen von Türverschlüssen ; 
dann Bekanntmachung mit den Vorschriften über das Reinigen 
der Wagen. 

Da jeder Teilnehmer die Fähigkeit erlangen muß, an den 
Wagen während der Fahrt vorkommende kleinere Schäden zu 
beheben, so genügt es nicht, wenn die Auszubildenden lediglich 
bei Ausführung der Arbeiten zusehen oder nur gelegent- 
liche Beihilfe leisten; es ist vielmehr erforderlich und darauf 
zu sehen, daß sie, soweit nur immer möglich, selbst mit Hand 
anlegen und sich auf diese Weise die unbedingt notwendigen 
Handfertigkeiten aneignen. Hinsichtlich der theoretischen Aus- 
bildung wird angenommen, daß diese genügend gefördert wer- 
den könne, wenn dem Personal täglich oder wenigstens jeden 
zweiten Tag ein oder zwei Unterrichtsstunden erteilt ordan, 


— Bayern und die Tauernbahn. Der Ausbau der Tauern- 
bahn war der Gegenstand einer Anfrage der Handels- und 
Gewerbekammer von Mittelfranken an die Handels- und Ge- 
werbekammer der Oberpfalz und von Regensburg, und zwar in 
der Richtung, ob sie bereit sei, anläßlich des Ausbaues der 
Tauernbahn gemeinsam mit der mittelfränkischen Kammer für 
den Ausbau der Strecke Regensburg-Salzburg einzutreten. Die 
mittelfränkische Kammer berief sich darauf, daß die Arbeiten 
an der Tauernbahn, durch welche der Verkehr von Triest über 
Salzburg nach Bayern und dem Norden Deutschlands geleitet 
werden wird, bereits begonnen haben, und der Bau in der 
dafür vorgesehenen Zeit aller Voraussicht nach werde zu Ende 
geführt werden. Die bayerische Staatsregierung habe in An- 
betracht der Wichtigkeit der Tauernbahnlinie bereits Anstalten 
getroffen, den zu erwartenden größeren Verkehr in Freilassing, 
der Einbruchstation für Bayern, aufzunehmen und von da aus 
weiter zu leiten. Es dürfte aber nach Anschauung der miitel- 
fränkischen Kammer nicht genügen, diesen Verkehr allein 
durch die Linie Rosenheim in westlicher Richtung nach München 
und von da nach Norden weiter zu leiten, sondern geboten 
sein, auch schon in Freilassing den Verkehr nach dem Norden 
auszuscheiden und über eine kürzere Linie als diejenige von 
Rosenheim - München unmittelbar nördlich nach Landshut- 
Regensburg zu leiten. Für die Weiterführung dieses Verkehrs 
sei die Bahnverbindung Freilassing-Mühldorf und von da über 
Neumarkt nach Landshut am geeignetsten. Der Ausbau dieser 
Linien erweise sich als eine dringende Notwendigkeit, um 
einerseits die Verkehrsverhältnisse des Innviertels zu bessern, 
anderseits um etwaigen Wettbewerb auf österreichischer Seite 
nach Norden hintanzuhalten. Ein großer Teil des Personen- 
und Güterverkehrs, der sich nach den Mittelmeerhäfen über 
den Brenner und den Gotthard vollziehe, werde durch die 
Tauernbahn unmittelbar nach Triest gelenkt werden, umsomehr 
als Triest dann der billigste und rascheste Weg zur Erreichung 
des Suezkanals bilden werde. Aus diesem Grunde sei die Er- 
bauung einer Vollbahn Freilassing-Mühldorf-Landshut dringend 
notwendig. Die Kammer von Regensburg beschloß, die mittel- 
fränkische Schwesterkammer in der Erreichung dieses Zieles in 
jeder Hinsicht zu unterstützen, da auch die Kammer das größte 
Interesse daran habe, daß der Verkehr von Landshut über 
Regensburg geleitet werde. 


— Das Bahnprojekt Schliersee-Bayrischzell ist der Gegen- 
stand einer Eingabe des Eisenbahnkomitees in Schliersee an 
das Staatsministerium des Äußeren und des Königlichen Hauses. 
In dem Schriftstück heißt es u. a.: „Es ist seit langen Jahren 
der Wunsch und das dringende Bedürfnis der Bevölkerung des 
Bayrischzeller Winkels, umfassend die Gemeinden Fischbachau 
und Bayrischzell, durch eine Eisenbahnverbindung nicht nur 
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der Außenwelt, sondern auch ihren sämtlichen geschäftlichen 
Verbindungen und ihren sämtlichen Königlichen Behörden näher 
gebracht zu werden, welchem Bedürfnisse die von uns aller- 
gehorsamst erbetene Linie gerecht würde. In Miesbach sitzen 
sämtliche Behörden, die für die Anwohner der Strecke Schlier- 
see-Bayrischzell in Betracht kommen, als Bezirksamt, Rentamt, 
Amtsgericht, Notariat, Messungsbehörde, Bezirkstierarzt, die mit 
der Bahn auf keinem anderen Wege als über Schliersee erreicht 
werden können. Ferner bestehen zwischen den Bewohnern des 
Bayrischzeller Winkels und den Ortschaften Schliersee und 
Miesbach so innige Jahrzehnte alte Geschäftsbeziehungen, daß 
diese allein schon die Erbauung der erbetenen Strecke lohnend 
gestalten würden ohne Rücksicht auf die zukünftige Ent- 
wicklung. 

Aber nicht allein die Bewohner der an der Bahnstrecke 
interessierten Orte, sondern alle Städter und Bewohner des 
Flachlandes, die nach des Tages Müh und Plage sich nach 
Ruhe und Erholung in der schönen Alpenwelt sehnen, würden 
die Abkürzung ihres Weges von Schliersee in die Berge mit 
Freuden begrüßen. Näher gerückt wären ihnen die Gipfel eines 
der schönsten Teile des bayerischen Alpenlandes, und anus- 
gedehntere Touren könnten infolge der Zeitkürzung unter- 
nommen werden. In diesem Sommer ist der Wendelstein von 
rund 20000 Personen bestiegen worden, von fast ebenso vielen 
die Rote Wand, während die Besucher der anderen Berge, z. B. 
Bodenschneid, Brecherspitze, Spitzing mit Wurzhütte und 
Valepp, Jägerkamp, Aipelspitze, Miesing, Traithen usw. gar 
nicht zu zählen sind. Danach ist gar nicht abzusehen, welchen 
ungeahnten Umfang der Verkehr annehmen wird nach Er- 
bauung der von uns angestrebten Eisenbahnlinie und vollends 
der in Aussicht stehenden Bahn von Bayrischzell auf den 
Wendelstein. 

Diese erbetene Bahnlinie ist so von hervorragender 
Wichtigkeit für den Personenverkehr; sie ist dies in einem 
noch viel höheren Grade für den Frachtenverkehr. Sämtliche 
Industrielle von Schliersee, dann von Hausham und hinab bis 
Misbach und Thalham müssen ihren jetzigen Bedarf an Nutz- 
und Brennholz mit Landfuhrwerk bis über 25 km verfrachten, 
und bei den vielen Tausenden von Kubikmetern bedeutet das 
allein schon eine Belastung aller Beteiligten, besonders der von 
der österreichischen und rumänischen Konkurrenz schwer be- 
drückten Sägewerkbesitzer, welche eine nutzbringende Verwer- 
tung und eine Rentabilität fast ausschließt. Alle Bedürfnisse 
des Bayrischzeller Tales müssen auf der Achse, auf oft sehr 
schlechten Wegen, an Ort und Stelle gebracht werden, während 
ungeheuere Torffelder, die ihrer endlichen Aufschließurg harrer, 
Kalksteinbrüche, die nur in Angriff genommen zu werden 
brauchen, infolge Fehlens einer Eisenbahn nutzlos und brach 
liegen bleiben müssen und nicht verwertet werden können. 
Abgesehen von der sicher zu erhoffenden Industrie im Bayrisch- 
zeller Gebiet überhaupt, würde die Großindustrie in Schliersee, 
Hausham usw. in Zement, Kohle, Holz, Glas Tausende von 
Wagen ihrer Grubenhölzer, Brenn- und Nutzhölzer, Sägeholz und 
Langholz, dann Torf und Kalk usw. mit der Bahn beziehen können 
und in allen diesen Produkten auch der Münchener und selbst 
der ausländische Verkehr leicht erreichbar und dadurch die 
höhere Rentabilität und höhere Blüte der genannten Industrien 
sicher zu erhoffen sein.“ 

Falls der Bau einer staatlichen Vollbahn von Schliersee 
nach Bayrischzell im gegenwärtigen Augenblicke nicht ausführ- 
bar erscheine, wird zum Schluß gebeten, eine solche Linie in 
den nächsten Gesetzentwurf betreffend die Herstellung von 
Bahnen örtlicher Bedeutung aufzunehmen. 


— Badischer Bahnhof in Basel. Das schweizerische 
Eisenbahndepartement hat den Plan der badischen Bahnverwal- 
tung für den neuen Güterbahnhof unter grundsätzlicher Zu- 
stimmung zu den von der Baseler Regierung erhobenen Vor- 
behalten genehmigt. ; 


— Einfuhr von sibirischem Fieisch nach Deutschland. 
Die seit längerer Zeit angebahnten Versuche, eine Fleischaus- 
fuhr aus Sibirien nach Deutschland ins Leben zu rufen, haben 
in der zweiten Hälfte des Oktober das erstemal zu einem Fr- 
Bennıe geführt. Aus Kurgan, der Station der großen sibirischen 
ahn am Tobolflusse, kamen drei Wagenladungen gepökelten 
Ochsenfleisches von Tieren im Gewichte von 300—350 kg in 
Berlin an, und zwar knochenfrei, in ganzen Vierteln, an welchen 
auch entsprechend den Bestimmungen des deutschen Fleisch- 
beschaugesetzes Lunge, Leber, Herz usw. vorhanden war. 


— Über den Frankfurter Arbeiterkongreß vom 25. und 
26. Oktober fügen wir den von uns in Nr 85 S. 1285 d. Ztg. ge- 
brachten Mitteilungen noch hinzu, daß bei den Verhandlungen 
über das Koalitionsrecht der Arbeiter auch Stimmen laut wur- 
den, welche ein unbeschränktes Koalitionsrecht entschieden 
ablehnten. Betreffs der Rechtsfähigkeit der Berufsvereine wurde 
eine Erklärung angenommen, welche Verleihung der Rechts- 
fähigkeit an die Berufsvereine zur Sicherstellung ihrer Ver- 


mögensrechte ohne Einschränkung ihrer Bewegungsfreiheit ver- 
langt. Sehr eingehend wurde die Frage der Einführung von 
Arbeitskammern erörtert, d.h. von Einrichtungen, in denen 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer gemeinsam unter gegenseitiger 
Anerkennung ihrer Gleichberechtigung über ihre Interessen 
befinden. Die zu gunsten dieser Einrichtung gefaßte Erklärung 
beruft sich auf die Kaiserlichen Erlasse vom 4. Februar 1890. 
In diesen wurden „für die Pflege des Friedens zwischen Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer gesetzliche Bestimmungen über die 
Formen in Aussicht gestellt, in denen die Arbeiter durch Ver- 
treter, welche ihr Vertrauen besitzen, an der Regelung gemein- 
samer Angelegenheiten beteiligt und zur Wahrung ihrer Inter- 
essen bei Verhandlungen mit ihren Arbeitgebern und mit den 
Organen der Regierung befähigt werden. Durch eine solche 
Einrichtung ist den Arbeitern der freie und friedliche Ausdruck 
ihrer Wünsche und Beschwerden zu ermöglichen und den 
Staatsbehörden Gelegenheit zu geben, sich über die Verhält- 
nisse der Arbeiter fortiaufend zu unterrichten und mit den letz- 
teren Fühlung zu behalten.“ Der Berichterstatter über diesen 
Gegenstand, Arbeitersekretär Giesberts aus M.-Gladbach, ver- 
wies in seiner Rede auf die vom Reichskanzler v. Bülow in der 
Reichbstagssitzung vom 20. Januar d. J. gesprochenen Worte: 
„Es ist die Ansicht des Kaisers und der verbündeten Regie- 
rungen, daß es Aufgabe unseres Jahrhunderts ist, die soziale 
Gesetzgebung auszubauen. Der Kaiser ist davon durchdrungen, 
daß der Arbeiter gleichberechtigt sein soll mit anderen Ständen 
und Klassen, und daß diese Gleichberechtigung gesetzgeberi- 
schen Ausdruck finden soll.“ 

Bei der Schlußberatung über die Frage: „Welche Nutz- 
anwendung ziehen wir aus dem Kongreß?“ wurde beschlossen, 
den jetzigen Organisationsausschuß als bleibende Einrichtung 
bis zum nächsten Kongreß zu bestätigen. Letzterer soll läng- 
stens innerhalb dreier Jahre stattfinden und bis dahin soll der 
Ausschuß im Sinne der Beschlüsse des Kongresses tätig sein 
und neue Aufgaben, insbesondere den nächsten Kongreß, vor- 
bereiten. Dem Ausschuß wird das Recht der Ergänzung seiner 
Mitglieder aus den auf christlicher und nationaler Grundlage 
stehenden Verbänden gegeben, und er wählt einen Vorstand 
von fünf Personen aus seiner Mitte. Mit einem Hoch auf die 
nationale und christliche Arbeiterbewegung wurde dann der 
Kongreß geschlossen. 

— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung sind ernannt: die Eisenbahn- Bau- 
und Betriebsinspektoren Kullmann in Kattowitz, Schrader 
in Essen a. Ruhr, Samans und Zschirntin Frankfurt a/M,, 
Wilhelm Sehmidt in St. Johann>Saarbrücken, Karl Schulz 
in Elberfeld, Hartmann in Mainz, Otto Lehmann in Oassel, 
Schreiber in Altona, Kob& in Elberfeld, Gutbier in 
Hannover, Kressin in Kattowitzund Schroeter inLiegnitz 
sowie die Eisenbahn - Bauinspektoren Hoefer in Cassel, 
Schönemann in Stralsund, Emil Fränkel in Breslau, 
Tanneberger inStendal, Bruck inCottbusund Reppen- 
hagen in Grunewald zu Regierungs- und Bauräten, ferner der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Krolow in Kolberg so- 
wie die Eisenbahn-Maschineninspektoren Diekmann in Magde- 
burg und Stange in Lyck zu Eisenbahndirektoren mit dem 
Range der Räte IV. Klasse, 


Österreich. 


— Dienstreisen des Eisenbahnministers. Am 19. Oktober 
weilte der Eisenbahnminister Dr v. Wittek in München, um dort 
mit dem bayerischen Ministerpräsidenten über verschiedene Öster- 
reichisch-bayerische Eisenbahnanschlnßfragen einen vorbereiten- 
den Meinungsaustausch zu pflegen. Von München begab sich der 
Eisenbahnminister nach Innsbruck, um an der Feier des Gedenk- 
tages an den vor 20 Jahren erfolgten Durchschlag des Arlberg- 
tunnels teilzunehmen. Wir denken auf die schöne Feier in Er- 
gänzung unserer kurzen Mitteilung in Nr 83 S. 1252 d. Ztg. noch 
eingehender zurückzukommen. Von Innsbruck reiste der Herr 
Minister in die Schweiz, um die kürzlich eröffnete Albulabahn 
zu besichtigen, deren Bau bekanntlich großes technisches 
Interesse bietet. 


— Österreichisch-preußischer Eisenbahnanschluß. Die 
Stadtgemeinde Troppau strebt schon seit längerer Zeit die 
Sicherung einer Eisenbahnverbindung zum Anschluß an das 
preußische Eisenbahnnetz bei Bauerwitz an. Wie verlautet, 
steht der Abschluß eines Staatsvertrags, in welchem dieser An- 
schluß geregelt werden soll, in baldiger Aussicht. Die hierauf 
bezüglichen Besprechungen der Vertreter der preußischen und 
der österreichischen Regierung sollen demnächst in Wien 
stattfinden. 

— Eisenbahnwagen mit großer Tragfähigkeit. Es hat 


jüngst verlautet, daß die preußische Staatsbahnverwaltung auf 
Grund des Antrags einer nach Amerika entsendeten Studien- 
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kommission die Einführung von Güterwagen mit 20 t Tragfähig- 
keit in Aussicht genommen habe. Die Verwaltung der öster- 
reichischen Staatsbahnen ist dieser Frage schon vor einiger Zeit 
nähergetreten, und es wurden im Laufe des Jahres 1902 eine 
größere Anzahl Güterwagen mit 20 t Tragfähigkeit in Verkehr 
gesetzt; bisher sind 380 solcher Wagen beschafft. Die Vorteile, 
welche diese für Massengüter bestimmten Wagen bieten, sind 
von besonderer Bedeutung für einen wirtschaftlichen Betrieb. 
So erfordert ein Güterzug von 800 t Bruttogewicht 51 Wagen 
zu 10t, 37 zu 15t oder 30 zu 20t Tragfähigkeit; er ist imstande, 
je nach der obigen Abstufung 510, 555 oder 600 t Nettolast auf- 
zunehmen und berötigt als Bremser 7, 5 oder 4 Mann. Die 
Länge eines solchen Güterzuges würde bei Verwendung von 
Wagen mit 20t Tragfähigkeit 276m gegenüber 332 m bei Wagen 
mit 10 t Tragfähigkeit betragen. Da die Zugwiderstände durch 
die Herabminderung der Wagenanzahl und der Zuglänge 
wesentlich vermindert werden, so wird es auch möglich sein, 
mit derselben Lokomotivkraft größere Frachimengen zu be- 
fördern. Die Erfolge, welche die österreichischen Staatsbahnen 
mit der Verwendung von Wagen größerer Tragfähigkeit erzielen, 
lassen erwarten, daß die Österreichischen Privatbahnen mit der 
Einführung derartiger Wagen bald folgen werden. 


— Wocheinertunnel. Infolge des jüngsten Hochwasseis 
strömte auf der Nordseite des Wocheineitunnels das Wasser in 
der Stärke von 300 bis 400 1 in der Sekunde in den Stollen ein; 
es mußte der Stollenvortrieb eingestellt werden. Indessen ist 
zu hoffen, daß diese Störung in etwa 10 Tagen behoben sein wird. 
Iozwischen wird der Bau des Tunnelkanals ununterbrochen fort- 
gesetzt, Die Wiederaufnahme des Vollausbruchs und der 
Mauerung im Tunnel dürfte erst in etwa 3 Monaten erfolgen. 
Die erwähnten Störungen werden eine Hinausschiebung des 
Vollendungstermins über die programmgemäße Frist gewiß nicht 
zur Folge haben. Der Durchschlag des Wocheinertunnels ist 
schon im Juni 1904, also vor dem in Aussicht genommenen Termin, 
zu gewärtigen. 


‚— Aussig-Teplitzer Eisenbahn. In der am 29. Oktober in 
Teplitz abgehaltenen Verwaltungsratssitzung wurde vom Ge- 
neraldirektor über die Betriebsergebnisse bis Ende Oktober 
nachstehend berichtet: Bis Ende September 1903 wurden auf 
dem alten Netz 2181108 Personen, das sind 233718 Personen 
weniger, und 6871651 t Güter, das sind 81079 t mehr als im 
Jahre 1902, befördert. Im Oktober dieses Jahres hielten sich der 
‚ Personen- und Güterverkehr nahezu auf der Höhe des Vorjahres. 
Der Rückgang des Personenverkehrs hat indes infolge der mit 
1. Januar d. J. durchgeführten Gleichstellung der Tarife mit 
jenen der Staatsbahnen die Einnahmen nicht ungünstig beein- 
flußt,. Nach den für das erste Halbjabr vorliegenden endgültigen 
Abrechnungen ergab sich bei einer Verminderung der Zahl der 
Reisenden um 207951 Personen (— 14,1 $) eine Mehreinnahme 
von 43964 Kr. (+ 7,4 $), und dürfte die endgültige Abrechnung 
für das zweite Halbjahr ein ähnliches Ergebnis liefern. Die 
Mehrverfrachtung von Gütern ist hauptsächlich durch den 
wesentlich besseren Kohlenverkehr zur Elbe erzielt worden, 
während der sonstige Güterverkehr eine Abschwächung erfahren 
hat. Bis Ende September d.J. wies der Elbeverkehr gegenüber 
dem Vorjahre eine Steigerung um 10862 Wagen auf, welche 
sich bis Ende Oktober auf rund 15000 Wagen erhöht haben 
dürfte. Auf beiden Netzen zusammen ist aus dem Gesamt- 
verkehr bisher eine Mehreinnahme von rund 260000 Kr. erzielt 
worden. Die Betriebsausgaben haben zwar in diesem Jahre 
nicht nur infolge der erhöhten Transportleistung, sondern auch 
infolge der zur Durchführung gelangten Erhöhung der Bezüge 
des Personals und einer erhöhten Leistung der Gesellschaft zum 
Pensionsfonds eine Steigerung erfahren, welche jedoch durch 
die infolge des vorjährigen Mindererträgnisses um 261000 Kr. 
geringere Vorschreibung an Steuern und Umlagen aufgewogen 
erscheint. Auf der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg dürfte sich 
aus gleichen Ursachen eine Erhöhung der Betriebsausgaben 
um rund 80000 Kr. ergeben. Die Ausgaben für den Prioritäten- 
dienst haben in diesem Jahre keine Erhöhung erfahren. 


— Die Lokalbahnen in Galizien. Dem galizischen Land- 
tage ging jüngst ein Bericht des Landesausschusses über den 
Stand der galizischen Lokalbahnen zu, der ein klares Bild der 
Bestrebungen zur Schaffung eines ausgedehnten Lokalbahn- 
netzes bietet, Die Tätigkeit des Landes auf dem Gebiete der 
Lokalbahnen stützt sich auf den mit einer jährlichen Zuwen- 
dung von 750000 Kr. bedachten Landeseisenbahnfonds. Der 
Stand des Landeseisenbahnfonds wird Ende Juli d. J. mit 
4782000 Kr. ausgewiesen, von welcher Summe der Betrag von 
4362000 Kr. als verfügbar bezeichnet wird. Dieser Betrag 
stammt in erster Linie aus den seit einer Reihe von Jahren 
angesammelten Ersparnissen der Landeszuwendungen. Aus 
ihm sollen nach der Absicht des Landesausschusses gedeckt 
werden: die Kosten der Verlängerung der Lokalbahn Pila- 
Jaworzno nach Jaworzno-Stadt (370000 Kr.), die Landesunter- 


stützung für die Lokalbahn Lemberg-Podhajce (1500000 Kr.) 
und der Rest der Landesunterstützuug für die Lokalbahn 
Janöw - Jaworöw (100000 Kr... Es bleiben daher noch 2392 000 
Kronen verfügbar. Wenn man die Zinsen dieses Betrages, 
welche mit mindestens 70000 Kr. zu veranschlagen sind, zu 
dem Jahreszuschuß des Landeseisenbahnfonds hinzurechnet, so 
stehen dem Landesausschusse insgesamt 8%0000 Kr. jährlich zur 
Deckung für Zwecke der Lokalbahnförderung zur Verfügung. 
Hierzu kommen aber weiter noch die Erträgnisse der garan- 
tierten Bahnen. Unter deren Berücksichtigung beziffert sich 
der dem Lande zur Verfügung stehende Jahresbetrag auf 
1220000 Kr. Hält man diesem die bisherige Jahresbelastung 
aus dem Titel der Lokalbahnförderung mit 962000 Kr. entgegen, 
so erübrigt ein dem Lande noch verfügbar bleihender Jahres- 
betrag von rund 258000 Kr., der die Grundlage weiterer, 
auf die Ausgestaltung des Lokalbahnwesens bezüglicher Be- 
schlüsse des Landes bildet. 


— Lieferungen österreichischer Wagen- und Maschinen- 
fabriken nach Japan. Wie verlautet, sind Bestrebungen im 
Zuge, um eine Anteilnahme österreichischer Lokomotiv- und 
Maschinenfabriken an größeren Bestellungen, die in der nächsten 
Zeit in Japan zu gewärtigen sind, anzubahnen. Sowohl von 
den Lokomotiv- und Wagenfahriken, als den größeren Maschinen- 
bauanstalten zeigt sich für diese Bestrebungen lebhaftes Inter- 
esse. Von der japanischen Regierung sollen zur Ausgestaltung 
des Eisenbahnnetzes im Laufe der nächsten Jahre beiläufig 
100 000 000 Kr. aufgewendet werden, überdies wird ein großer 
Teil des Oberbaues noch aus Mitteln früher bewilligter Kredite 
hergestellt. Es werden also auch für rollendes Material nam- 
häfte Beträge zur Verausgabung gelangen. Im Hinblick darauf 
sol das Augenmerk der österreichischen Lokomotiv- und 
Wagenfabriken auf dieses bedeutende Absatzgebiet gelenkt 
werden, welches heute von amerikanischen, englischen und 
deutschen Fabriken beherrscht wird. 


— Veränderungen im Eisenbahnministerium. Durch 
eine kürzlich erlassene Verfügung wurde ein neues Departe- 
ment für konkrete Transportangelegenheiten errichtet. Die ad- 
ministrativen Angelegenheiten des Werkstättendienstes werden 
dem Departement für den Zugförderungsdienst übertragen, und 
es ist beabsichtigt, bei letzterem Departement eine aktive Kon- 
trolle über den Werkstättendienst einzurichten. Gleichzeitig 
werden mehrfache Veränderungen in der Besetzung höherer 
Posten veılautbart. In den Ruhestand treten Hofrat Schützen- 
hofer, bisheriger Vorstand des Departements für den Werk- 
stättendienst, ein hervorragender Fachmann, welcher insbeson- 
dere auch an den Verhandlungen des technischen Ausschusses 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in verdienst- 
licher Weise mitgewirkt hat, ferner der Vorstand des Departe- 
ments für militärische Angelegenheiten, Zentralinspektor 
Kreysa. Ernannt wurden Sektionsrat Dr Kolisko zum 
Vorstande des neuen Departements für konkrete Transport- 
angelegenheiten, Sektionsrat Dr Rudel zum Vorstande des 
Departements für strittige Rechtsangelegenheiten (Sektionsrat 
Dr Rudel hat, wie erinnerlich, das Eisenbahnministerium in dem 
bekannten Rechtsstreite der Nordwestbahn vor dem Verwaltungs- 
gerichtshofe vertreten), endlich Sektionsrat Kienesperger 
zum Vorstande des Departements für Werkstättenangelegen- 
heiten. 


Übrige europäische Länder. 


— Das belgische Eisenbahnbudget vor dem Parlament. 

Die besondere Eisenbahnkommission, welche mit der Prüfung 
des Eisenbahnbudgets betraut ist, hat einige weitere Sitzungen 
abgehalten. Sie sprach u. a. den Wunsch nach einer schleu- 
nigen Lösung der Frage einer elektrischen Eisenbahn 
Brüssel-Antwerpen aus. Der bezeichnendste Zwischen- 
fall war der Streit zwischen den beiden der klerikalen Regie- 
rungspartei angehörenden Abgeordneten Renkin und Hubert 
über die Rechnungen und Ergebnisse der belgischen 
Staatsbahnen; ersterer behauptete, sie wiesen einen Fehl- 
betrag von 38000000 Fr. auf, letzterer ist der ganz entgegen- 
esetzten Ansicht und bezeichnete die Staatsbahn als „melkende 
uh“; er warf dem Kollegen Renkin vor, seine Fehlbetrags- 
ziffer sei „aus der Luft gegriffen“. Das entrüstete Herrn Renkin 
um so mehr, als Hubert den geforderten Beweis für seine Be- 
schuldigung nicht gleich zu erbringen vermochte; Renkin be- 
schuldigte Hubert, daß letzterer die Mitglieder der Kommission 
gegen ihn aufzubringen suche, indem er ihn der Regierung ge- 
fährliche Dinge sagen lasse. Die Kommission wußte nicht 
recht, wie sie sich aus diesem Streit herausziehen sollte. Der 
Vorsitzende Heynen, Vizepräsident der Kammer, machte den 
Vorschlag, der Erörterung den Bericht vom vorigen Jahre zu- 
grunde zu legen, welcher von Renkin verfaßt ist; von anderer 
Seite wurde zur Vermittlung gesagt, Hubert könne ja eine 
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kleine Note beifügen. Hubert aber verwahrte sich dagegen 
und verlangte einen neuen Bericht. Nun ward Hubert mit 
drei gegen drei Stimmen, die auf den früheren mehrjährigen 
Berichterstatter Renkin fielen, zum Berichterstatter gewählt, 
indem bei der Stimmengleichheit sein Alter den Ausschlag gab. 
Nach einigem Sträuben nahm er an. In der nächsten Sitzung 
wurde die Sache jedoch wieder in das alte Gleis gebracht. In 
der klerikalen Presse hatte man diesen Streit unter den An- 
hängern der Regierungspartei mißliebig besprochen. Darauf 
schlug Hubert selbst vor, den über das Budget von 1903 von 
Renkin. eingereichten Bericht, der voriges Jahr nicht zur Ver- 
handlung gelangt ist, zur Grundlage der Erörterung des Budgets 
von 1904 zu machen. Renkin soll ihn pro forma neu redigieren, 
und schließlich wurde er auch wieder einstimmig zum Bericht- 
erstatter gewählt. Er ist immerhin der Regierung unbequemer 
als sein optimistischer Mitbewerber, entspricht aber mehr dem 
im Lande und bei den Wählern vorherrschenden kritischen und 
unzufriedenen Gefühl gegenüber dem Eisenbahnwesen. Die 
liberale belgische Presse behandelt den ganzen Zwischenfall 
als Komödie mit persönlichen Zwecken, da die Berichterstattung 
Anwartschaft auf ein künftiges Ministerportefeuille gebe. Von 
sachlichen Angelegenheiten verdient aus der Kommission noch 
Erwähnung, daß diese einen Tadel aussprach, weil die Opfer 
des vor drei Jahren in Gosselies erfolgten Eisenbahnun- 
falles noch immer keine Entschädigung erhalten haben, 
nachdem der Staat vor den Gerichten und auch in der Be- 
rufungsinstanz verurteilt worden ist. Eine Reihe von Reformen 
wurde für den Verkehr zwischen Ostende und Dover vor- 
geschlagen, damit die belgischen Bahnen den Wettbewerb mit 
gen holländischen im Verkehr mit England besser aushalten 
Önnten. 


— Die Aktien der großen französischen Eisenbahngesell- 
schaften haben nach einem Tiefstand der Kurse in letzter Zeit 
sich etwas erholt, weniger wegen besserer Einnahmen, als be- 
zeichnenderweise aus einem anderen Grunde. Während beim 
Wiederzusammentritt der Kammer eine Erinnerung an die alten 
Gesetzvorschläge über Verringerung der Arbeits- 
zeit und Verbesserung der Pensionen auftauchte, 
herrscht an der Börse, wie wir einem Bericht des „Temps“ ent+ 
nehmen, die Auffassung, die die Bahngesellschaften bedrohen- 
den Mehrbelastungen aus solchen Entwürfen erschienen „end- 
gültig beseitigt“ Die Öffentlichen Gewalten hätten sich 
Rechenschaft abgelegt von der Unmöglichkeit, in welcher sich 
die Gesellschaften und infolge der Zinsgewähr das Staatsbudget 
befände, diese Ausgaben zu tragen; die Gesellschaften könnten 
nun nach dieser Seite hin ruhig sein. Im Parlament sagt man 
das keineswegs. 


— Französische Zufahrtslinien zum Simplon. Statt der 
Abkürzungslinie Frasne-Vallorbe der Strecke Paris-Pon- 
tarlier soll jetzt ein abgeänderter, größerer Plan dieser Ab- 
kürzung im Werke sein. Danach würde die neue Bahn schon 
von Andelot, etwa 20 km westlich von Frasne, auf französi- 
scher Seite ausgehen, weniger schwierige Bodenverhältnisse 
haben und eine reichere Gegend bedienen. Der französische 
Teil allein würde 27 bis 28000000 Fr. kosten; auf schweizeri- 
scher Seite würde die Durchbohrung des Dent de Vaulion und 
die Herstellung einer Linie Vallorbe-Bussigny notwendig; die 
schweizerischen Mehrkosten würden 12 oder 13000000 Fr. be- 
tragen. Die Reise des französischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten wird mit dieser Änderung in Verbindung gebracht. 


-— Säntisbahn. Nachdem eine früher erteilte Konzession 
unausgeführt erloschen, ist jetzt von angesehenen Persönlich- 
keiten aus St. Gallen und Appenzell dem Bundesrat ein neues 
Konzessionsgesuch für eine Bahn von Appenzell auf den Säntis 
eingereicht. In dem Plan sind drei Abteilungen in Aussicht ge- 
nommen: eins Talbahn von Wasserauen nach Seealp, eine 
Drahtseilbahn von Seealp nach Meglisalp und von dort eine 
Bergbahn auf die Spitze des Säntis. Der Bundesrat hat beim 
eidgenössischen Parlament die Erteilung der Konzession befür- 
wortet. Die Kosten sind auf 4200 000 Fr. berechnet und ein Ge- 
samtkapital von 4500000 Fr. ist in Aussicht genommen. 


— Arbeitszeit bei den schweizerischen Nebenbahnen. 
Der Bundesrat hat die Eingabe der Arbeiterunion der 
schweizerischen Transportanstalten betreffs Arbeitszeit bei Ne- 
benbahnen unter ausführlicher Darlegung der Verhältnisse ab- 
gewiesen. Ein weiteres Entgegenkommen gegenüber dem Per- 
sonal erscheine dermalen im Hinblick auf den bestimmten 
Wortlaut des Art. 3 des Nebenbahngesetzes nicht angezeigt. 
Unter anderem wird die Behauptung widerlegt, daß die Arbeiter 
auf den Nebenbahnen eher mehr als weniger in Anspruch ge- 
nommen seien, als die Arbeiter auf den Hauptbahnen. 


— Anschlag auf den Eilzug 19 der italienischen Mittel- 
meerbahn Mailand-Rom. Der Eilzug 19, welcher am 29. Oktober 
um 8.40 abends von Mailand nach Rom über Parma-Sarzana ab- 


gefahren ist, wurde bei der Einfahrt in die Station Vicofertile 
der Linie Parma-Spezia infolge falscher Weichenstellung vom 
Fahrgleise auf ein Sackgleis abgeleitet, auf welchem fünf mit 
Getreide beladene Güterwagen standen. Troiz aller Anstren- 
gungen des Maschinenführers, den Zug zum Stehen zu bringen, 
fuhr der Eilzug mit großer Heftigkeit auf die fünf Güterwagen, 
welche zertrümmert wurden und sich aufeinander türmten. Die 
Lokomotive des Eilzuges erlitt bedeutende Beschädigungen. 
Zum Glück kostete der Zusammenstoß kein Menschenleben und 
verursachte auch keine schweren Verletzungen; es wurden der 
Maschinenführer und einige Reisende leicht verletzt. 

Die falschgestellte Weiche ist mit Schlüssel verschließbar, 
der Schlüssel wird immer vom Bahnhofvorstande aufbewahrt 
und ohne ihn kann die Weiche nicht umgestellt werden. Unbe- 
kannte Übeltäter haben nun kurz vor der Durchfahrt des Zuges 
mittels falscher Schlüssel die Weiche verstellt und dadurch ist 
das Unglück ‚herbeigeführt worden. Die Nachschlüssel wurden 
gefunden. Gerichtliche Verfolgung ist im Zuge. 

— Die Mittelmeerbahn und die Sizilische Bahn sind 
nach der Frankf.Z. zu einem Einvernehmen über einen in allen 
wesentlichen Punkten übereinstimmenden Betriebsvertrag ge- 
langt, den sie der Regierusg demnächst einreichen werden. 
Das wesentliche Interesse der Südbahn liegt darin, daß der 
Staat das der Gesellschaft gehörige Netz zurückkauft zu den 
bereits früher festgesetzten Bedingungen, die go günstig sind, 
daß das Kapital der Gesellschaft auch bei einem schleehten 
neuen Betriebsvertrag für das von der Gesellschaft betriebene 
Adriatische Netz gut rentieren würde. Deshalb würde sie für 
die neuen Konventionen Bedingungen annehmen, denen sich 
die beiden anderen Gesellschaften, die ganz verschiedene 
Interessen haben, nicht unterwerfen können. Daher erklärt es 
sich auch, weshalb die Südbahn nur einen kurzfristigen Ver- 
trag im Gegensatz zu den anderen Gesellschaften schließen will, 
Die Adriatische Bahn ist umsomehr zu einem Entgegenkommen 
in bezug auf die Betriebsverträge geneigt, als der Staat bei Be- 
triebsübernahme der ihm gehörigen Netze eine Eisenbahnpolitik 
treiben könnte, die die Südbahnlinien schwer schädigte und die 
sesellschaft zu großen Zugeständnissen in der Rückkaufsirage 
zwingen könnte Die Mittelmeerbahn rechnet mit 
der Möglichkeit des Staatsbetriebes. Sie sucht 
deshalb ihre Mittel möglichst flüssig zu halten, um im Falle der 
Betriebsübernahme ihres Netzes durch den Staat ihre Aktien 
womöglich mit 100 $ zurückzahlen zu können. 


— Das Eisenbahnuvglück im Sowerby Bridge - Tunne). 
Ein sehwerer Unfall ereignete sich in diesem lunnel iu der Nacht 
des 22. Oktober. Die Lancashire & Yorkshire - Eisenbahn hatte 
seit April d. J. schon fünf andere Unfälle — den letzten erst zwei 
Tage vorher an einem kaum 3km entfernten Orte —, bei denen 
9 Personen getötet und 83 verletzt wurden, zu verzeichnen. 

Die ersten Berichte der englischen Blätter waren begreif- 
licherweise nicht ganz zutreffend und ihre Befürchtungen 
glücklicherweise stark übertrieben; der Schrecken gestattete 
im ersten Augenblick keinen verläßlichen Überblick. Tatsäch- 
lich gehört aber dieser Risenbahnunfall schon wegen der eigen- 
tümlichen Begleitumstände zu den merkwürdigster Ereignissen 
der letzten Jahre. Der Leeds - Manchester - Expreßzug trifft in 
voller Fahrt bei etwa 80-90 km Geschwindigkeit in der Nähe 
des Sowerby-Tunnels auf eine im Gleis stehende, vom Personal 
besetzte Maschine, erfaßt sie und jagt sie wie einen Spielball 
vor sich her, auf ungefähr 600 m bis in den Tunnel hinein. 
Hier entgleisten einige Wagen des Zuges und wurden gegen 
das andere Gleis hinübergedrängt. Als Verhängnis saust in 
demselben Augenblick aus der entgegengesetzten Richtung der 
Manchester-Leeds-Expreß heran und fährt in das auf dem Gleis 
befindliche Hindernis mit voller Kraft hinein. Der furchtibare 
Zusammenstoß machte die Erde wie bei einem Beben erzittern ; 
er war in Häusern, die mehr als 1,5 km vom Schauplatz ent- 
fernt sind, noch hörbar. 

Alle drei Lokomotiven wurden begreiflicherweise schwer 
beschädigt; die Maschine des zweiten Zuges zertrümmerte voll- 
ständig einen Personenwagen vom ersten Zuge, drückte den 
folgenden Wagen gänzlich ein und füllte zwei Abteile des 
dritten Wagens mit Trümmern. Mehrere Sekunden lang er- 
tönten die Angstrufe der Reisenden in dem mit Dampf, Rauch 
und Stickgasen gefüllten Tunnel, 

Der Tunnel, im Volksmunde „Friedhoftunnel“ genannt, 
weil gerade über ihm ein Goitesacker liegt, war so mit 
Trümmern-gefüllt, daß die alsbald an der Unglücksstelle ein- 
treffenden Ärzte und Hilfsmannschaften auf den Händen und 
Knien kriechen mußten, um zu den Personen zu gelangen. 
Und nun ist das Bemerkenswerteste, daß von den etwa 50 Rei- 
senden beider Züge (anfänglich sprach man von einer großen 
Anzahl Toter und Bvorerune nur einer, ein Hand- 
lungsreisender aus Liverpool. und zwar augenblicklich sein 
Leben verlor, während sein Genosse in demselben Abteil wie 
durch ein Wunder mit Quetschungen und Abschürfungen 
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davon kam; außerdem erlitten 15 Reisende leichtere Ver- 
letzungen. 

Führer und Heizer der leeren Maschine, nur wenige Se- 
kunden vorher von der drohenden Gefahr eines Zusammen- 
stoßes mit dem Leeds-Expreß unterrichtet, fanden vicht mehr 
die Zeit, um die Lokomotive in Bewegung zu setzen, und 


retteten ihr Leben durch Abspringen. K-a. 


— Die russischen Eisenbahntarife für den Kleietrans- 
port. Nach Mitteilung der amtlichen „Torg. Prom. Gaseta“ 
haben die Vertreter der Mühlenindustrie beim Departement 
für Eisenbahnangelegenheiten eine Eingabe eingereicht, in 
welcher auf die Notwendigkeit der Ermäßigung der 
Eisenbahntarife für Kleie bis zum Betrage der Tarife für den 
Heu- und Strohtransport hingewiesen wird. Ferner wird darin 
die Notwendigkeit hervorgehoben, daß den Landwirten das 
Recht gewährt werde, Kleie in kleinen Mengen und richt nur 
in Wagenladungen, wie das jetzt stattfinden muß, zu versenden. 
Kleie, die ein vorzügliches Viehfutter darstellt, wird jetzt in 
großen Mengen ins Auslaud versandt, gelaugt dagegen im In- 
lande nicht in ausgiebiger Weise zur Verwendung, was haupt- 
sächlich auf die hohen Tarifsätze und die zur Zeit geltenden 
Beförderungsbedingungen zurückzuführen sei. — Die Vertretung 
der Mühleninteressen hat sich nach Angabe unserer Quelle 
auch an das Ackerbauministerium mit der Bitte um Unter- 
stützung des Gesuches gewandt. Der Antrag muß vom Stand- 
punkte der Mühlenindustrie, wie auch der Landwirte als außer- 
ordentlich zeitgemäß bezeichnet werden. Wenn man bedenkt, 
wie große Anstrengungen in Rußland gemacht werden, um 
eine Ausfuhr von Fieisch mit Nutzen zu ermöglichen, so ist 
es gewiß auffallend, daß der Bezug der Kleie, dieses außer- 
halb Rußlands so gesuchten und teuer bezahlten Kraftfutters, 
nicht nach jeder Richtung hin erleichtert und gefördert wird. 
Das größte Hindernis für einen nutzbringenden Absatz von 
Fleisch ist zur Zeit bekanntlich der schlechte Ernährungszustand 
des Viehes, der es mit sich bringt, daß das Vieh nicht fleisch- 
reich und fett ist. Würde mit Hilfe der Kleie an Stelle der 
vielfach sehr mageren Weide eine bessere Ernährung treten, 
so würde voraussichtlich das erstrebte Ziel verhältnismäßig 
leicht erreicht werden können. Bisher hielt der russische Land- 
wirt Kleie aber als Futtermittel im großen und ganzen für zu 
teuer, während jenseits der Grenzen des russischen Reiches die 
russische Kleie in sehr großen Mengen mit vielem Nutzen Ver- 
wendung findet. 


— Beabsichtigte. Beschleunigung der russischen Eisen- 
bahnzüge. Im Ministerium der Verkehrsanstalten wird, wie die 
„Nowosti“ berichten, ein Plan ausgearbeitet, welcher die Er- 
höhung der Fahrgeschwindigkeit aller Personenzüge betrifft; 
auch die Fährgeschwindigkeit der Frachtzüge soll erhöht 
werden, und zwar bis zu der gegenwärtigen Durchschnitts- 
geschwindigkeit der gemischten Züge. Dieser Plan wird einer 
Konferenz der Betriebsleiter der russischen Eisenbahnen dem- 
nächst vorgelegt werden. 


Fremde Weltteile. 


— Zur Vorgeschichte der sibirischen Eisenbahn. Einer 
interessanten Darstellung der Köln. Ztg. entnehmen wir im Aus- 
zug folgendes: 

Schon Ende des 16. Jahrhunderts erforschten kühne Kosaken 
die unbekannten Länder jenseits des Urals und gelangten durch 
Benutzung der großen Ströme mit ihren Schiffen allmählich bis 
an den Amur. Nach und nach lernte man die großen Strom- 
netze Sibiriens näher kennen und fand auf ihnen immer 
bessere und kürzere Verbindungen. Die erste Poststraße von 
Tjumen nach Irkutsk entstand aus dem Wunsch, schnellere Ver- 
bindungen zu erhalten; die Flüsse wurden dabei auf „fliegenden 
Fähren“ überschritten. Allmählich dehnte sich diese Poststraße 
bis Wladiwostok aus. Aber immer wieder kam man auf den 
Wasserweg zurück; Mitte des 19. Jahrhunderts fuhr das erste 
Dampfschiff von Tomsk bis Tjumen und eroberte sich weitere 
Gebiete. Die Schiffahrt war aber in jeder Weise von dem 
rauhen Klima des Landes abhängig und beschränkt. Der erste, 
der den Gedanken faßte, in Sibirien Eisenbahnen zu bauen, war 
Murawiew, der Erwerber des Amurgebiets, zu dem einst 
Nikolaus I. sagte: „Murawiew, Sie werden noch verrückt 
werden über Ihren Amur.“ Er war davon überzeugt, daß die 
Häfen an der Mündung des Amur nur durch Eisenbahnen in 
genügender Weise verbunden werden könnten. Die Folge 
davon war die Entstehung einer Anzahl kühner Projekte, die 
alle von der russischen Regierung abgelehnt wurden, da sie 
ohne Kenntnis der tatsächlichen Verhältnisse entstanden waren. 
Der Gedanke, Rußland mit dem Stillen Ozean zu verbinden, 
trat nach und nach zurück. Eine Hungersnot, die 1864 im Ural- 
gebiete ausbrach, veranlaßte die Entsendung -des Obersten 


wi 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Bogdanowitsch dorthin, der als einziges Mittel dagegen den 
Bau einer Eisenbahn nach Jekaterinenburg und Tjumen empfahl 
mit einer späteren Fortsetzung nach der chinesischen Grenze. 
Neun Jahre darauf entschloß sich die Regierung, einen Teil 
dieses Planes in Gestalt einer Eisenbahn von Perm nach 
Jekaterinenburg zu verwirklichen. Die Bahn wurde im Jahre 
1878 fertiggestellt und 1884 bis Tjumen erweitert. Auch in Ost- 
sibirien und im Amurgebiet entstand der Wunsch nach Eisen- 
bahnen. Die Linie Wladiwostok-Chabarowsk wurde gebaut, für 
weitere Unternehmungen fehlte das Geld. Die beiden größten 
Projekte, die in dieser Zeit für die Erschließung Sibiriens auf- 
tauchten, waren die der Ingenieure Sidensner und Ostrowski. 
Letzterer erblickte als Grundlage für den Bau von Eisenbahnen 
im Innern Sibiriens zunächst die Herstellung von Verkehrs- 
wegen zur Hebung des Handels; dann erst sollten die großen 
Flüsse durch Eisenbahnen mit einander verbunden werden. 
Dafür schlug er drei Linien vor und empfahl, eine durchgehende 
transsibirische Bahn der Zukunft anheimzrgeben. 

Ihre von ihm angedeutete Richtung Moskau-Tsche]jäbinsk- 
Omsk - Tomsk -Irkutsk ist der Weg, den bis auf wenige Ab- 
weichungen die sibirische Bahn jetzt nimmt. Der Plan Ostrowskis 
kam zwar zunächst nicht zur Ausführung, aber man fing all- 
mählich in Rußland an, Sibirien mit anderen Augen zu be- 
trachten ; das russische Eisenbahnnetz hatte den Ural bereits an 
drei Stellen erreicht, und von neuem trat der Gedanke auf, in 
Sibirien eine zusammenhängende Bahnlinie anzulegen. Von 
den drei inFrage kommenden russischen Bahnen Perm-Tjumen, 
Slatoust-Mias und der Linie nach Orenburg entschloß man sich, 
die Linie Slatoust-Mias mit der zu erbauenden sibirischen Bahn 
zu verbinden, da dies der kürzeste Weg war, um nach Irkutsk 
zu gelangen, und die Linie die fruchtbarsten Gegenden des 
westlichen Sibiriens durchzog. Die Linie Slatoust - Mias sollte 
zunächst bis Tscheljäbinsk verlängert und hier die zu bauende 
sibirische Baha angeschlossen werden. Ein kaiserliches Hand- 
schreiben vom 17. März 1891 befahl deren Bau, und der Zare- 
witsch, der jetztige Kaiser Nikolaus, tat im fernen Osten den 
ersten Spatenstich. 


— Bagdadbahn. Die Nachricht, der französische Ministerrat 
habe das zwischen den deutschen und den französischen Inter- 
essenten in dem Bagdadbahngeschäft getroffene Übereinkommen 
nicht genehmigt, ist dahin zu ergänzen, daß die zwischen den 
Finanzgruppen verabredeten Vereinbarungen vorbehaltlich der 
Zustimmung der französischen und der deutschen Regierung 
getroffen waren. Die Zustimmung des deutschen Auswärtigen 
Amtes sollte indessen erst nachgesucht werden, nachdem die 
französische Finanzgruppe die Genehmigung der französischen 
Regierung erlangt haben würde. Dies ist nicht geschehen, da 
die deutsche Finanzgruppe sich nicht damit einverstanden er- 
klären konnte, die von französischer Seite gewünschte Er- 
höhung des französischen Anteils und Gleichberechtigung des 
französischen Elements in der Leitung der Bagdadbahn zuzu- 
gestehen. 


— Ostafrikanische Mittellandbahn. Die in Dar-es-Salam 
erscheinende Deutsch-Ostafrik. Ztg. schreibt in ihrer Nummer 
vom 5. September: Die angekündigte Bahnbaukommission ist 
mit dem letzten von Europa kommenden Reichspostdampfer 
„Bürgermeister“ in Dar-es-Salam eingetroffen. Die Kommission 
besteht aus dem Regierungsbaumeister Schmidt, den Ingenieuren 
R. Kroeber und H. Sugg sowie dem Techniker A. Baldovino. 
Ein Ingenieur wird noch mit dem nächsten Dampfer erwartet. 
Wie wir hören, sollen die Trassierungsvorarbeiten bereits in 
der kommenden Woche beginnen. 


— Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten. Nach 
einem Telegramm aus Pueblo (Colorado) ist ein Expreßzug 
der Atchison - Topeka und Santa F&-Eisenbahn auf der 
Brücke über den Apishapafluß vor einigen Tagen 
entgleist, Man glaubt, daß es sich um einen Anschlag von 
Eisenbahnräubern handelt. Die Nägel waren von drei Schienen 
entfernt worden. Die Brücke brach zusammen. Die Lokomotive 
und vier Wagen stürzten in den Fluß. 30 Personen wurden 
verletzt. 

Einer weiteren Meldung vom 31. Oktober aus Indiana- 
polis (Indiana) zufolge erlitt ein von Cleveland kom- 
mender Eisenbahnzug nicht weit von erstgenannter Stadt einen 
schweren Unfall. Die Wagen des Zuges gingen in Trümmer; 
es sollen gegen 15 Personen getötet und 30 verletzt sein. 

Auch bei Dean (Jowa) ereignete sich ein Eisenbahnunfall, 
bei dem der Oberst von der Heilsarmee Holland getötet wurde. 
Ferner wurden außer der Frau Booth Tucker von der Heils- 
armee, die bereits ihren Verletzungen erlegen ist, noch 15 Per- 
sonen verletzt, unter ihnen zwei lebensgefährlich. 
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Rechtspflege. 


— Haftung der Kleinbahnen für einen durch Funken- 
auswurf einer Lokomotive entstandenen Brandschaden. Einem 
ostpreußischen Gutsbesitzer war im April 1901 durch den Funken- 
auswurf einer Lokomotive, der einen an einer Kleinbahn ge- 
lagerten Strohhaufen entzündete, ein Schaden von 500 #4 ent- 
standen. Er hatte gegen die Verwaltung der betreffenden Bahn 
Klage erhoben, die Bahnverwaltung aber bestritt ihre Verpflich- 
tung zum Schadenersatz, da ihr ein Verschulden nicht zur Last 
falle und das preußische Eisenbahngesetz vom #. November 1838 
auf Kleinbahnen nicht anwendbar sei. Gleichwohl wurde sie 
vom Königlichen Landgerichte zu Königsberg i/Pr. dem Klage: 
antrage gemäß verurteilt, und diese Entscheidung ist durch Er- 
kenntnis des Königlichen Oberlandesgerichts daselbst vom 
19. Januar 1903, wie die im preußischen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten herausgegebene Zeitschr. f. Kleinbahnen mit- 
teilt, bestätigt worden. Die Entscheidungsgründe gehen dahin, 
daß allerdings ein Verschulden der Beklagten im vorliegen- 
den Falle nicht erwiesen sei. Aber die Rechtsprechung des 
Reichsgerichts habe von jeher für den Geltungsbereich des 
Allgemeinen Landrechts den Standpunkt vertreten, daß in gleich- 


artigen Fällen die Ersatzverbindlichkeit des Beschädigers nicht 
von dem Vorliegen eines ihm zuzurechnenden Verschuldens, 
sondern lediglich vom Vorhandensein einer objektiven Rechts- 
verletzung abhängig sei. Nach $ 109 des Einführungsgesetzes 
zum Bürgerlichen Gesetzbuch seien aber die landesgesetzlichen 
Vorschriften in Kraft verblieben, nach welchen sich die im 
öffentlichen Interesse erfolgende Entziehung, Beschädigung oder 
Beschränkung des Eigentums einer Sache regelt. Zu diesen vom 
Bürgerlichen Gesetzbuch unberührt gebliebenen Bestimmungen 
des Allgemeinen Landrechts gehörten auch der $ 75 der Ein- 
leitung zum Allgemeinen Landrecht, verbunden mit $$ 29-31 
Teil I Tit. 8 daselbst. Auf sie gründe sich der bisher im preußi- 
schen Recht anerkannte Satz, daß der Besitzer eines Nachbar- 
grundstücks befugt ist, schon wegen der durch den Flunkenflug 
drohenden Gefahr und der dadurch bedingten Wertverminde- 
rung Entschädigung zu fordern. Sei aber eine solche Ent- 
schädigungspflicht schon wegen der bloßen Gefahr des Über- 
fliegens von Fanken begründet, so erscheine ein Ersatzanspruch 
noch um so mehr gerechtfertigt, wo es sich — wie im vorliegen- 
den Falle — nicht um die bloße Gefährdung eines Nachbargrund- 
u sondern um einen wirklich eingetretenen Schaden 
andele. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Kgl. sächsische Staatseisenbahnen. 

Am 10. November 1903 wird die voll- 
spurige Neubaustrecke Weißenberg- 
Barutb (Teilstrecke der künftigen Be- 
triebslinie Löbau-Radibor) dem öffent- 
lichen Personen- und Güterverkehre 
übergeben. Die auf den Stationen hal- 
tenden Personenzüge sind in dem z. Z. 
gültigen Aushang-Fahrplane bereits mit 
verzeichnet. Über den beschränkten 
Güterverkehr mit und auf den Halte- 
stellen Gröditz (Lausitz) und Baruth in 
Sachsen geben alle Güterverkehrsstellen 
Auskunft. (2731) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. November d.J. wird der an der 
Bahnstrecke Coburg -Lauscha zwischen 
den Stationen Hüttensteinach und Blech- 
bammer neu errichtete Haltepunkt 
Hüttengrund für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. Gepäckabferti- 
gung findet auf dem Haltepunkt Hütten- 
grund nicht statt. Soll Gepäck daselbst 
zur Beförderung aufgegeben werden, so 
ist es dem Zugführer zu übergeben, der 
für dessen nachträgliche Abfertigung zu 
sorgen hat. Reisegepäck wird nur zur 
Beförderung nach Hüttengrund abge- 
fertigt, doch müssen die Reisenden, da 
der Haltepunkt unbesetzt ist, das Gepäck 
am Zuge selbst abnehmen. 

Der Verkauf der Fahrkarten erfolgt 
am Haltepunkt, aber durch einen Be- 
auftragten der Gemeinde Hüttengrund. 

An dem neuen Haltepunkt werden die 
in dem diesjährigen Winterfahrplan 
hierfür bereits vorgesehenen Züge an- 
halten. 

Erfurt, den 29. Oktober 1903. (2732) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterungder Abfertigungsbefugnisse 
der Station Oeslau. 

Fortan ist in Oeslau an der Strecke 
Coburg-Lauscha auch die Annahme und 
Auslieferung von Fahrzeugen bis zu 
8m Länge zulässig, deren Ver- oder 


Entladung nur von der Stirnseite der 
Wagen aus erfolgen kann. 
Erfurt, den 18. Oktober 1903. (2733) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


E. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

Der im Laufe des Monats Juli l. J. in- 
folge Hochwassers eingestellte Gesamt- 
verkehr in der Strecke Arvaväralja- 
Szuchahora der Arvathal-Lokalbahn 
wurde am 28. August l. J. wieder er- 
öffnet. 

Budapest, am 27. Oktober 1903. (2734) 


5. Güterverkehr. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Klassentarife Teil Il, Heft 

Nr 1-3; Metall-Ausnahmetarif 
Teil VI, HeftNr ı 

Am 1. Januar 1904 werden an Stelle 
der Klassentarife Teil II Heft Nr 1-3 
vom 1. Februar 1897 neue Tarife für den 
Verkehr mit Stationen der k. k. österr. 
Staatsbahnen sowie der vom 
Staate betriebenen Privat- 
bahnen (Linien in Nieder- und Ober- 
österreich, in Steiermark, Krain, Kärnten, 
Salzburg und Tirol), der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft (österr. Li- 
nien einschließlich der Wien=Potten- 
dorf-Wr.-Neustädter Bahn), der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Station Wien K. F.N. B. 
transit, der priv. Österr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft 
(Linien Wien-Marchegg und Simmering- 
Bruck a. d. Leitha) sowie der k. k. priv. 
Bozen-Meraner Bahn eingeführt, 
welche vielfache Erweiterungen der 
direkten Verkehrsbeziehungen mit Öster- 
reich und gegen seither zahlreiche Fracht- 
ermäßigungen, in vereinzelten Fällen auch 
Frachterhöhungen mit sich bringen. 

Ferner wird zum gleichen Zeitpunkt 
und für den Verkehr mit dem gleichen 
österreichischen Gebiet ein neuer Aus- 
nahmetarif für Metall und Me- 
tallwaren als Teil VO, Heft Nr 1 aus- 


gegeben, welcher Stückgut- und Wagen- 
ladungssätze für diese Artikel, und zwar 
sowohl für den Exportverkehr aus 
Deutschland, wie auch aus Österreich 
enthält. 
Der Preis der einzelnen Tarifhefte be- 
trägt für das Stück: 
Teil II Heft Nr 1 (Verkehr mit Würt- 
temberg und Baden) 3,704 = 


4,40 Kr., 

Teil OD, Heft Nr 2 (Verkehr mit EI- 
saß-Lothringen und Luxemburg) 
1,50 46. = 1,80 Kr., 

Teil II, Heft Nr 3 (Verkehr mit den 
Direktionsbezirken Frankfurta/M., 
Mainz und St. Johaun = Saar- 
brücken) 3,10 #&. = 3,70 Kr., 

Teil VII, Heft Nr I Ausnahmetarife 
für Metalle und Metallwaren 
1,60 „#e. = 1,90 Kr. 

München, den 31. Okt. 1903. (2735) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 

lizien und der Bukowina, Heft 1. 

Mit dem 15. November |. J. wird die 
Station Teutschenthal des Direk- 
tionsbezirkes Halle a/S. in den Aus- 
nahmetarif 55 E (Kainit) einbezogen. 
Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 
ist bei den beteiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 1. November 1903. (2736) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch-linksrheinischer Güter- 

verkehr (Gruppen V/VIIN). 

Am 1. November d. J. tritt zum Güter- 
tarif vom 1. April 1899 der Nachtrag XII 
in Kraft. Er enthält u. a. Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Blens, Heimbach (Eifel), Maubach, Ni- 
deggen und Witierschlick des Direktions- 
bezirks Cöln und Büchenbeuren, Dhro- 
necken, Hinzerath, Hochscheid, Hoxel, 
Morbach, Pölert, Rascheid, Sohren, Thal- 
fang und Zolleiche (Holzverladestelle) 
des Direktionsbezirks St. Johann - Saar- 
brücken sowie Thyrow des Direktions- 
bezirks Halle a. d.S., sodann Ausnahme- 
frachtsätze für Gießerei-Roheisen nach 
den Stationen Neustadt a. d. Orla und 


Nr 86 
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Zeitz (preuß. Stsb.) des Direktionsbezirks 
Erfurt und von der Station Rrebach des 
Direktionsbezirks St. Johann-Saarbrücken 
sowie ferner die Ausnahmetarife 15 für 
Spiritus und Sprit zur Ausfuhr nach dem 
Zollauslande und I6c für den Über- 
gangsverkehr von der schmalspurigen 
Kleinbahn Wernshausen - Herges=-Vogtei 
(Trusebahn). 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen, bei denen auch der 
Tarif zum Preise von 0,15 A. käuflich zu 
haben ist. 

Cöln, den 27. Oktober 1903. (2737) 

Königliche Eisenhahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden für 
Steine des Spezialtarifs III im Verkehr 
zwischen Forchheim (Hauptbahn), Kleiua- 
kems und Thalhaus einerseits und den 
auf badischem Gebiet gelegenen Sta- 
tionen der Main-Neckarbahn anderseits 
ermäßigte Frachtsätze eingeführt. 

Ferner tritt im Warenverzeichnisse der 
badischen Ausnahmetarife 6 und 6a (für 
Steinkohlen usw.) eine Änderung ein, die 
indessen keine Änderung im Geltungs- 
umfange der Ausnahmetarife enthält. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 30. Oktober 1903. (2738) 

Gr. Generaldirektion. 


Saarbrücken - bayerischer Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 30. Oktober |]. J. 
werden zwischen Mayen Ost und den 
Münchener Bahnhöfen direkte Fracht- 
sätze für lebende Tiere in Wagenladun- 
gen eingeführt. 

Näheren Aufschluß geben die betei- 
ligten Stationen. 

München, den 29. Oktober 1903. 

Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2739) 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 
1. Heft. Saarbrücken-württem- 
bergeischer Güterverkehr. 

Am 1. November 1903 wird die Neubau- 
strecke Morbach-Hermeskeil für den ge- 
samten Güterverkehr eröffnet. 

Mit Gültigkeit vom gleichen Tage wer- 
den die Haltestellen Hoxel, Thalfang, 
Dhronecken und Pölert (Holzverladestelle) 
der K. Eisenbahndirektion St. Johann 
Saarbrücken in das vorbezeichnete Tarif- 
heft aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterstellen. 

Stuttgart, den 28. Oktober 1903. (2740) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. zum 
zollinländischen Hochofen- und Bilei- 
hüttenbetriebe. 

Zum 1. November d. J. gelangt der 
Nachtrag I zu dem vorbezeichneten Aus- 
nahmetarif für die Eisenbahndirektions- 
bezirke Kattowitz und Stettin vom 1.Ja- 

nuar 1903 zur Einführung. 

Der Nachtrag enthält außer den seit 
Herausgabe des Haupttarifs im Verfü- 
gungswege eingeführten Frachtsätzen 
noch solche von den Stationen Güstrow, 
Kückelhausen, Laussig b. Düben und 
Neckarelz und für die bestehenden 
Frachtsätze von Rheinau die am 15. De- 
zember 1903 in Wirksamkeit tretende 
Beschränkung auf Sendungen, welche 
nicht vom Wasserwege herkommen. 

Näheres bei den amtlichen Auskunfts- 
stellen. Der Nachtrag kostet 0,10 4 

Kattowitz, den 26. Oktober 1903. (2741) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


> 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Am 1. November d.J. wird zum Güter- 
tarif für den nordostdeutsch- 
sächsischen Verband der Nach- 
trag 1 herausgegeben. Derselbe enthält 
außer bereits früher veröffentlichten Er- 
gänzungen und Änderungen 

a) neue Entfernungen und Frachtsätze 

1. für die Stationen der Strecken 
Bublitz-Pollnow, Bütow - Lauen- 
burg i. Pom., Konitz- Lippusch, 
Schlochau-Reinfeld in Pommern, 
Schmentau -Pr.-Stargard, sowie 
derehemaligenStargard-Cüstriner 
Eisenbahn, soweit sie in den 
Direktionsbezirk Bromberg über- 
gegangen ist, der ehemaligen 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 
und Ostpreußischen Südbahn, 

2. für die Stationen Barkoschin, 
Bischofswalde i. Westpr., Falken- 
horst, Gr.-Dankheim, Grünwalde, 
Jeblonsken, Karlsdorf, Katha- 
rinenflur, Kranichbruch, Lang- 
heim, Lettberg, Long, Popiollen, 
Ruschetz, Schertingswalde, Slesin, 
Thorn Uferbahn der Direktions- 
bezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg i/Pr., 

3. für die Stationen Altenhain bei 
Brandis, Ammelshain, Auerswalde= 
Köthensdorf, Furth b. Chemnitz, 
Glösa, Göritzhain, Markersdorf- 
Taura, Seelingstädt b. Brandis, 
Unterwittgensdorfdersächsischen 
Staatseisenbahnen, 

b) geänderte Entfernungen für die Sta- 
tionen Bublitz, Elfenbusch, Gramenz, 
Grünewald und Zechendorf des Direk- 
tionsbezirks Danzig, sowie Leipzig II 
(Dresd. Bhf.) der sächsischen Staats- 
eisenbahnen, 
außerdem Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen den 
Stationen Friedland in Böhmen und 
Raspenau der k. k. priv. Süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn und den 
in den Bezirk Bromberg übergegan- 
genen Stationen der vormaligen 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Der 
Berlin - Stettin - sächsische Gütertarif 
wird bezüglich derjenigen Stations- 
verbindungen aufgehoben, für welche 
der Nachtrag I Entfernungen und 
Frachtsätze enthält. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen sind gemäß 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
babn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Ferner erscheint am 1. November d. J. 
der Nachtrag 4 zum Tiertarif des nordost- 
deutsch-sächsischen Verbandes. In den- 
selben sind die bereits früher bekannt 
gemachten Ergänzungen und Änderungen 
und die Entfernungen und Frachtsätze 
der in den Direktionsbezirk Bromberg 
übergegangenen Stationen derehemaligen 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn aufgenom- 
men worden, welche bisher in dem Tier- 
tarif des Berlin-Stettin-sächsischen Ver- 
bandes enthalten waren. Letzterer wird 
daher bezüglich dieser Verkehrsverbin- 
dungen aufgehoben. 

Erhöhungen treten erst vom 15. De- 
zember d. J. ab in Kraft. 

Die Nachträge sind von den Abferti- 
gungsstellen käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 28. Oktober 1903. (2742) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


c 
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Rheinischer Nachbarverkehr. (Grup- 
pen VI/VII, Elberfeld, Essen und 
Cöln, St. Johann-Saarbrücken.) 

Am 1. November d. J. erscheint der 
12. Nachtrag zum Gütertarif vom 1. Mai 
1899. Er enthält u. a. Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen Bü- 


chenbeuren, Dhronecken, Hinzerath,Hoch- 
scheid, Hoxel, Morbach, Pölert, Rascheid, 
Sohren, Thalfang und Zolleiche des Direk- 
tionsbezirks St. Johann = Saarbrücken. 
Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, von denen der Nachtrag 
zum Preise von 0,10 4. bezogen werden 
kann. 

Cöln, den 14. Oktober 1903. (2743) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Vom 1. November d. J. ab werden die 
Stationen Hambühren, Winsen (Aller), 
Wietze-Steinförde, Jeversen und Buch- 
holz (Aller) der Strecke Celle-Schwarm- 
stedt des Direktionsbezirks Hannover in 
den Verband aufgenommen. Über die 
Höhe der Frachtsätze geben die betei- 
ligten Abfertigungsstellen auf Anfrage 
Auskunft. 

Hannover, den 26. Oktober 1903. (2744) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Württ. - südwestdentscher 
verband. 3. Heft 
Pfälzisch - württ. Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird zum vorbezeichneten Tarif ein 
Nachtrag II — enthaltend die Einbezie- 
hung weiterer Stationen in den direkten 
Verkehr — eingeführt. 

Stuttgart, den 28. Oktober 1903. (2745) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 


Eisenbahn- 


Binnen-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wird 
der Ausnahmetarif 29 für die Beförde- 
rung von Bausteinen usw., Eisenerzen 
und Holz in gewissen Stationsverbin- 
dungen der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahn ohne Ersatz aufgehoben. 

Straßburg, den 27. Oktober 1903. (2746) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Berlin - Stettin - mitteldeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Station Thyrow in den Aus- 
nahmetarif 5c für Kies einbezogen. 

Auskunft geben die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Magdeburg, den 30. Okt. 1903. (2747) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-Berlin-Stettin-ost- 
deutscher Kohlenverkehr. 

Mit dem 1. November d. J. werden in 
den Ausnahmetarif 6 vom 20. August 
1900 die Stationen Halbstadt, Heiners- 
dorf (Oberschles.), Jägerndorf, Liebau, 
Mittelwalde und Troppau St. B. der 
Direktionsbezirke Breslau und Kattowitz 
als Empfangsstationen aufgenommen. 
Näheres bei den beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Essen, den 27. Oktober 1903. (2748) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 4b für Mergel zum 
Düngen. 


Mit dem 4. November d. J. wird die 


Station Dornburg a/Saale in den im 
Gruppentarif V und in den Wechsel- 
tarifen der Gruppe V mit den übrigen 
preußisch-hessischen und den oldenbur- 
gischen Staatseisenbahnen sowie im Mi- 
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litärbahn - Staatsbahn- Gütertarife enthal- 
tenen Ausnahmetarif 4b für Mergel 
zum Düngen als Versandstation aufge- 
nommen. 
Erfurt, den 30. Oktober 1908. (2749) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch - österreichiseh-ungarischer 
Verband. 

Am 1. Dezember d. J. tritt zum Tarif 
Teil I, Heft 1 der Nachtrag 6 in Kraft, 
welcher unter anderem neue Frachtsätze 
des Klassentarifs und der Ausnahme- 
tarife Nr 3 (Wolle), 6 (Getreide), 7 (Kleie), 
8 und 9 (Holz), 14B (Glaubersalz), 140 a 
und D (Chlorkalium und Kalisalze zum 
Düngen), 15 (Ton), 16 (Pfeifenerde und 
Porzellanerde) enthält. Ferner gelangen 
neue Ausnahmetarife Nr 61 (Pottasche), 
64 (Mineralöle, schwere) und 65 (Rück- 
stände der Blutlaugensalzfabrikation) zur 
Einführang. Der Nachtrag kann zum 
Preise von 15 3 = 15 h bei den betei- 
ligten Stationen bezogen werden, bei 
denen auch näheres über die neuen 
Frachtsätze zu erfahren ist. 

Breslau, den 27. Oktober 1903. (2750) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif VI. 

(Cöln und St. Johann-Saar- 

brücken.) 

Am 1. November d. J. erscheint zum 
Gütertarif vom 1. Januar 1900 der 7. Nach- 
trag. Er enthält u. a. Entfernungen für 
die neu eröffneten bezw. neu aufgenom- 
menen Stationen der Strecke Hermes- 
keil - Kirchberg (Hunsrück) — Pölert, 
Rascheid, Dhronecken, Thalfang, Hoxel, 
Morbach, Hinzerath, Zolleiche (Holzver- 
ladestelle), Hochscheid, Büchenbeuren 
und Sohren — des Direktionsbezirks 
St. Johann=-Saarbrücken. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen, von denen der Nachtrag 
zum Preise von 15 „) zu beziehen ist. 

Cöln, den 21. Oktober 1903. (2751) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Am 1. November d. J. treten zu dein 
Gütertarif (Heft Nr I) der Nachtrag 1, 
(Heft Nr 2) der Nachtrag 11, (Heft Nr 3) 
der Nachtrag 1, (Heft Nr 4) der Nach- 
trag 1, (Heft Nr 5) der Nachtrag 20 und 
(Heft Nr 6) der Nachtrag 6 in Kraft. 
Außer einigen bereits veröffentlichten 
Tarifmaßnahmen enthalten sie die Auf- 
nahme der Stationen der Strecke Münster- 
Neubeckum der Westfälischen Landes»s- 
Eisenbahn, sowie der Stationen der 
früheren Kiel-Eckernförde - Flensburger 
und Main-Neckar-Eisenbahn in den Tarif 
und sonstige Ergänzungen und Ände- 
rungen. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen der Kiel-Eckernförde-Flens- 
burger und Main-Neckar-Eisenbahn schei- 
den mit diesem Tage aus den Tarifen 
für den niederdeutschen und rheinisch- 
niederdeutschen bezw. rheinisch-westf.- 
südwestdeutschen und norddeutsch-hes- 
sisch - südwestdeutschen Güterverband 
aus. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
beteiligten Dienststellen käuflich zu 
haben. 

Münster, den 29. Oktober 1903. (2752) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Tarif-TeilI, Heft 3 vom 1. April 


1901. 
Die Gültigkeit der in Nr89 vom 12. No- 
vember 1902 und in Nr 17 vom 28. Fe- 


bruar 1903 dieser Zeitung unter fortlaufen- 
der Nr 2941 bezw. Nr 533 verlautbarten 
Frachtsätze für Glas wird für die Zeit 
vom 1. Janvar 1904 bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1904 
erstreckt. 
Wien, am 31. Oktober 1908. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2753) 


Osterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Tarif-Teilll, Heft3vom1. April 
1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 dieser Zei- 
tung vom 22. November 1902 unter fort- 
laufender Nr 3082 verlautbarten Fracht- 
sätze für Ton wird für die Zeit vom 
1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien, am 31. Oktober 1903. (2754) 


Grenzverkehr Rußland - Vorarlberg, 
einschließlich der Bodensee-Uferstatio- 
nen Bregenz, Lindau, Romanshorn und 

Rorschach. 
(Einführung direkter Fracht- 
sätze für Brettersendnngen 
von Graniea trs. bezw. Szcza- 
kawa tre. nach Bregenz trs, 

Lindau trs, Buchs trs. und 

St. Margrethen trs.) 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1903 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1904, gelangen für die Beförde- 
rung von Brettern (russischer Herkunft) 
bei Aufgabe als Frachtgut und Fracht- 
zahlung für mindestens 100090 kg für 
den Frachtbrief und Wagen folgende 
Frachtsätze im Kartierungswege zur An- 
wendung: 

Von Granica trs. bezw. 
Szezakowa trs, nach 


BE 303 | Contimes 

Buchs tre. . Au 298 ni 

St. Margrethen trs. 304 8 
Für die Abfertigung vorstehender 


Trausporte sind die einschlägigen Be- 
stimmungen des Tarifes für den oben- 
bezeichneten Verkehr maßgebend. 
Wien, am 27. Oktober 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2755) 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Darı nrBetlel, aHeftn3 vom 
1. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 85 dieser 
Zeitung vom 29. Oktober 1902 unter fort- 
laufender Nr 2810 verlautbarten Fracht- 
sätze für Stärke wird für die Zeit vom 
i. Januar 1904 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis 31. Dezember 1904 er- 

streckt. 

Wien, am 31. Oktober 1903. (2756) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Darızsiwenı IT, ecHetitzsasvom 
1#April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 dieser 
Zeitung vom 22. November 1902 unter 
fortlaufender Nr 3037 verlautbarten Fracht- 
sätze für Grabkränze und Glas wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 

zember 1904 erstreckt. 

Wien, am 31. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2757) 


| 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tariti Ketiell, vERefti’g 
Ir Amradsall901: 
Die Gültigkeit dar in Nr 16 dieser 
Zeitang vom 25. Februar 1903 unter fort- 
laufender Nr 495 verlautbarten Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife Nr XV und 
XXI wird für die Zeit vom 1. Januar 1901 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
3l. Dezember 1904 erstreckt. 
Wien, am 31. Oktober 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


vom 


(2758) 


Rheinisch - westfälisch - österreichisch- 

ungar. Eisenbahnverband. 

(Ermäßigte Frachtsätze 
getrockuete Pflaumen.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 
werden die im 2. Arhang des ab 1 Ok- 
tober 1899 gültigen Tarifes Teil II, Heft 4 
enthaltenen ermäßigten Frachtsätze für 
getrocknete Pflaumen (Zwetschken) 
wieder in Kraft gesetzt und bleiben die- 
selben bei Frachtzahlung für mindestens 
10 000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
Ende Dezember 1904 mit ‘der Maßgabe 
in Wirksamkeit, daß das zum erwähnten 
Anhange gehörige Berichtigungsblatt 
— laut welchem die ermäßigten Fracht- 
sätze um 0,06 4. pro 100 kg zu erhöhen 
sind — unberücksichtigt bleibt. (2759) 

Die Direktion 
der Kg]. ungar. Staatseisenbahnen, 
auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 
(Nachdruck wird nicht honoriert.) 


für 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif TeilH, Heft3vom1.April 
1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 dieser 
Zeitung vom 22. November 1902 unter 
fortlaufender Nr 3085 verlautbarten 
Frachtsätze für Porzellanerde (Chinaclay, 
Kaolinp) wird für die Zeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch 
bis 31. Dezember 1904, erstreckt. 

Wien, am 31. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2760) 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
(Einführung eines direkten 
Frachtsatzes für Brettersen- 
dungen von Granica trs. bezw. 
Szezakowa trs. nach Horgen- 
Oberdorf.) 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1903 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1904, gelangt für die Beförderung 
von Brettersendungen (russischer Her- 
kunft), bei Aufgabe als Frachtgut und 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen, der 
Frachtsatz von 355 Centimes pro 100 kg 
im Kartierungswege zur Anwendung. 

Für die Abfertigung vorstehender 
Transporte sind die einschlägigen Be- 
stimmungen des Tarifes für den oben 
bezeichneten Verband maßgebend. 

Wien, am 27. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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OÖsterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil ll, Heft 3 vom 
1. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr25 d. 28 vom 
98. März 1903 unter fortlaufender Nr 798 


Nr 86 
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verlautbarten Frachtsätze für Porzellan 
(einschließlich Isoliermaterial und Mon- 
tagegegenstände aus Porzellan) wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 1904 
erstreckt. 
Wien, am 31. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 
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OÖsterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil U, Heft 3 vom 
ı. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 3 d.Ztg. vom 
10. Januar 1903 unter fortlaufender Nr 91 
verlautbarten Frachtsätze für Roheisen 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 

Wien, am 31. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil I, Heft 3 vom 
1. April 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr81 d.Ztg. vom 
15. Oktober 1902 unter fortlaufender 
Nr 2667 verlautbarten Frachtsätze für 
Rohglas wird für die Zeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch 
bis 31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien, am 31. Oktober 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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6. Verdingungen. 


Verdingung 
der Lieferung von Werkstattsmaterialien 
für das Rechnungsjahr 1904 für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Altona, 
Cassel, Erfurt, Münster i/W. und Han- 
nover: 

A. 64590 m Segeltuch, 11555 m Lein- 
wand, 2520 m Hanfschläuche, 2900 m 
Behäuteleinen, 48253 m Nessel, 7400 m 
Wachstuch, 1110 m Ledertuch, 3205 qm 
Linoleum, 250 qm Lincrusta. 

B. 10030 m Plüsch, 12080 m Gardinen- 
stoff, 885 kg Wollgarn, 2990 kg Schaf- 
wolle, 4400 kg Waldwolle, 7985 m 
Gurte, 20 265 m Naht- und Plattschnur, 
144,5 kg Rundschnur, 346,5 kg hanfene 
Netzschnur, 118 kg Sägeschnur, 4745 m 
Fensterzugborde, 3885 Stück Fenster- 
zugquasten, 230000 Stück Binde- 
stricke, 700m Hutnetze (Manilahanf), 
130 m Teppichstoff, 157850 Stück 
Schmierpolster. 


Zeit der Eröffnung der Angebote am 
A 3 den 17. November 
0 


zu A. vormittags 10} Uhr, 
3 


n » Uhr ae 
Zuschlagsfrist bis 15. Dezember 1903. 
Bedingungen nebst Angebotbogen wer- 

den gegen Einsendung von 
60 3) für Gruppe = 


« ) r ” 4 
vom Rechnungsbureau hier, Thielenplatz 
Nr 4, Zimmer 129, abgegeben. 

Die Kosten sind von auswärts mittels 
Postanweisung ohne Bestellgebühr ein- 
zusenden. 

Hannover, den 29. Oktober 1903. (2765) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die für 1904 erforderlichen Glühkörper 
und Glühkörperträger für Gasbrenner 
und elektrische Glühlampen sollen ver- 
dungen werden. Die Bedingungen und 
das zum Angebote zu benutzende For- 
mular können im unserem Zentral- 
bureau eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von 50.4 bezogen 
werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 17. November 
1903, vormittags 11 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude — Knochenhauerufer 
Nr 1 — stattfindenden Termine eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 19. Dezem- 
ber 1903. (2766) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Verdingung von 5853 Stück kiefernen 
Telegraphenstangen in Längen von 6, 7, 
7,5, 8, 85, 9und 95m. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift bis zum 17. November 


1903, vormittags 10 Uhr, an 
dass Reehnungsbureau in Ber- 
lin W., Schöneberger Ufer 1—4, ein- 
zureichen. 


Angebotbogen und Bedingungenkönnen 
im Zentralbureau daselbst, Zimmer 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 0,50 #4 bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 11. Dezember 1903. 

Berlin, den 30. Oktober 1903. (2767) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 257500 kg Feder- 
stahl (Flußstahl) in 7 Losen, 24000 kg 
Federstahl (Tiegelstabl) in einem Lose, 
21400 kg Flußstahl zu Achshaltern in 
5 Losen, 7600 kg Rundstahl zu Kolben- 
stangen in einem Lose, 7000 Stück Spiral- 
federn für Zug- und Stoßapparate in 
einem Lose für die Direktionsbezirke 
Berlin, Stettin, Danzig, Königsberg, Brom- 
berg, Halle und Magdeburg. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 5. De- 
zember1903,vormittags 11Uhr, 
an ds Rechnungsbureau in 
Berlin W.35, Schöneberger Ufer 1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 050 #. 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 24. Dezem- 
ber 1903. 

Berlin, den 25. Oktober 1903. (2768) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Verdingung von 15300 kg Kupfer- 
blech, 30700 kg Kupferröhren ohne Löt- 
naht in je 6, 102500 kg Kupferplatten 
zu Lokomotivfeuerbüchsen, 38200 kg 
Stangenkupfer in je 7, 18600 kg durch- 
lochtem Stangenkupfer in 3, 4540 kg 
Kupferdraht in 7, 370 kg profiliertem 
Kupferdraht in 2, 11300kg Messingblech 
in 9, 2800 kg Messingdraht in 6 und 
800 kg Rundmessing in einem Lose für 
den Beschaffungsbezirk Berlin. 
Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis 
zuım 19. November 1903, vor- 
mittags 11 Uhr, an das Rech- 
nungsbureau in Berlin W.35, 
Schöneberger Ufer I—4, und die Rund- 
kupferproben bis zum 16. November 


an die Werkstätteninspektion Tempelhof 
einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kKön- 
nen im Zentralbureau daselbst, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 50 ,5bar 
(nicht in Briefmarken) bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 12. Dezember 1903. 

Berlin, den 30. Oktober 1903. (2769) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Die Lieferung von Beleuchtungs- und 
Schmiermaterial für das Jahr 1904, als: 

11000 kg gereinigtes Rüböl, 

4000 „ rohes 3 

35000 „ dunkles Mineralöl, 
alles bester Güte, soll im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung vergeben 
werden. 

Bedingungen können gegen gebühren- 
freie Einsendung von 0,50 46, auch in 
Briefmarken der Deutschen Reichspost, 
von unserem Materialienbureau, Karl- 
straße 8 hierselbst, bezogen werden, und 
sind Angebote verschlossen und postfrei, 
mit entsprechender Aufschrift versehen, 
bis zum 20. November d.J., vor- 
mittags 11 Uhr, daselbst einzu- 
reichen, wo alsdann die Öffnung der An- 


. gebote in Gegenwart etwa erschienener 


Anbieter erfolgt. 
Dem Angebote sind Proben beizufügen. 
Oldenburg, den 28. Oktober 1903. (2770) 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Oberbau- und Bau- 
materialien. 

Im hiesigen Bezirk angesammelte und 
für diesseitige Zwecke nicht mehr ver- 
wendbare alte Oberbaumaterialien, als 
Herz- und Kreuzungsstücke, eiserne und 
stählerne Schienen nebst Laschen, eiserne 
Quer-, Lang- und Weichenschwellen, 
Zungenvorrichtungen und Weichenböcke 
und Eisen-, Guß- und Stahlschrott sollen 
in verschiedenen Losen verkauft werden. 

Die Bedingungen und das zum An- 
gebote zu benutzende Formular können 
in unserem Zentralbureau eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Einsen- 
dung von 1 #. bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dm am 19. November 
1903, vormittags 10 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude, Knochenhauerufer Nr, 
stattfindenden Termine eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 10. Dezember d.J. 
einschließlich. 

Magdeburg, den 22. Okt. 1903. (2771) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft für den Betrieb nieder- 
ländischer Staatsbahnen. 
Verkauf im Submissionswege von 
alten Materialien in 44 Losen. Zur Be- 
sichtigung vom 31. Oktober bis zum 
16. November, ausgenommen Sonn- und 
Feiertage von 10—12 und 2—4 Uhr, in 
Zwolle, Utrecht und Tilburg. Verkaufs- 
bedingungen auf portofreie Anfrage un- 
entgeltlich zu beziehen bei obengen. Ges,, 
IV. Abteilung, Zentraldienst Utrecht, oder 
von Magazinverwaltern Zwolle, Utrecht 
und Tilburg. Offerten bis zum 16. No- 
vember 1903 portofrei an die I. Ab- 
teilung, Zentraldienst Utrecht. Submit- 
tenten sind bis zum 28. November 1903 
an ihre Offerten gebunden. 
Utrecht, 29. Oktober 1903. 
Der Generaldirektor. 
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Dieser Nummer liegt Nr 31 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Arbeitsverbrauch der elektrischen Personenwagen-Beleuchtung nach System Stone. 
Vom Direktionsrat Staby in Ludwigshafen. 


In den Mitteilungen über die elektrische Beleuchtung der 
Personenwagen der Pfälzischen Bahnen in Nr 26 d. Ztg. ist auch 
der Energieverbrauch der elektrischen Beleuchtung kurz ge- 
streift worden. Da in neuerer Zeit dem Beleuchtungssystem 
Stone große Aufmerksamkeit gewidmet wird und viele deutsche 
Eisenbahnverwaltungen bereits Versuche mit ihm aufgenommen, 
andere Eisenbahnen Europas die Einführung dieser Beleuchtung 
in ihren Wagenpark mittlerweile beschlossen haben, dürften 
nähere Angaben über den Arbeitsverbrauch bei ihr von Inter- 
esse sein. 

Um den Arbeitsverbrauch zu ermitteln, wurden mit einem 
elektrisch beleuchteten Personenwagen III. Klasse Schleppver- 
suche angestellt, Zum Schleppen wurde einer der Vollbahn- 
Akkumulatorenwagen verwendet, dessen Stromverbrauch durch 
geeichte, unmittelbar vor den Motoren eingeschaltete Meß- 
instrumente sich genau feststellen läßt. Als Versuchsstrecke 
war die 12 km lange, gerade und fast ebene Strecke Ludwigs- 
hafen-Schifferstadt gewählt. Um Beeipflussungen der Witte- 
rung auszuschließen, wurden die Schleppfahrten an einem wind- 
stillen Tage im Abstande von 1 Stunde hintereinander ausge- 
führt und der Stromverbrauch bei der Vorüberfahrt an den 
Kilometersteinen der Bahn abgelesen. Die Lichtmaschine des 
geschleppten Personenwagens war durch die Riemenspannung 
so eingestellt, daß ihre Leistung bei 40 km/St. Fahrgeschwindig- 
keit 35 Ampere betrug. In den 7 Abteilen des Wagens und 
dessen 2 Aborten sind 14 Glühlampen von 12 NK und 2 Glüh- 
lampen von 8 NK, zusammen 184 NK vorhanden, welche bei 
einem durchschnittlichen Verbrauch von 3,5 Watt für die Nor- 
malkerze im ganzen 644 Watt beanspruchen. Der Verbrauch 
der Lampen beträgt demnach 27 Ampere bei 24 Volt Spannung, 


so daß noch 8 Ampere des von der Lichtmaschine erzeugten 


Stromes zum Laden der Batterien verwendet wurden. 
Bei den beiden Fahrten wurde nun folgender Stromver- 
brauch festgestellt (Fahrgeschwindigkeit 45 km/St.): 


Fahrt II. Im geschlepp- 
Fahrt I. Im geschlepp-ten Wagen ist der An- 
ten Wagen sind Licht-| triebriemen von der 
maschine und Glühlam-| Wagenachse nach der 
Ablesungen pen eingeschaltet Lichtmaschine abge- 
nommen 
Volt Ampere Volt Ampere 
a: 285 160 304 120 
2 296 150 300 170 
De 297 142 504 131 
28 294 158 301 150 
Bir 294 | 148 300 | 142 
6 295 138 301 | 134 
U? 296 | 150 301 | 126 
Ol 296 129 301 124 
9; EM. 297 128 301 123 
10 TE 296 129 301 121 
11! EB 297 127 301 120 
19 Te 296 128 299 121 
13 ra 295 127 299 120 
141 an 295 124 298 118 
1H.1., hr: 296 123 298 117 
I } 294 125 297 120 
17m au; 288 162 292 157 
137er 290 150 | 296 145 
durchschnitt- 
lich . - 294 139 300 131 
= 40866 Watt | — 39300 Watt 


Der Antrieb der Lichtmaschine hat daher erfordert 
40866 — 39300 = 1566 Watt oder 
1566 
- — 2-BS 
736 rund 2 PS 
Eine höhere Fahrgeschwindigkeit als 45 km/St. kann mit 
Anhängewagen bei den vorhandenen Einrichtungen der Akku- 
mulatorenwagen nicht erreicht werden. Bei dieser Fahr- 
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geschwindigkeit tritt aber das dem Stonesystem eigene 
Schlüpfen des Riemens noch nicht ein. Um den durch den 
Riemenschlupf verursachten Energieverlust zu ermitteln, wurden 
deshalb weitere Messungen auf einem Versuchsstande vor- 
genommen. Eine Lichtmaschine war in genau gleicher Weise 
wie unter dem Wagenuntergestell pendelnd aufgehängt und 
mit der gleichen Anzahl Glühlampen und den Wagenbatterien 
verbunden. Der Antrieb der Lichtmaschine erfolgte von einer 
Vorgelegewelle aus, welche von einem Nebenschlußmotor, dessen 
Umdrehungen in ziemlich weiten Grenzen zu regeln waren, in 
Gang gesetzt wurde. Die Antriebscheibe der Lichtmaschine 
hatte 140 mm Durchmesser, die Maschine sollte bei 40 km Fahr- 
geschwindigkeit mit der Stromlieferung beginnen. Die Leistung 
war durch Spannen des Riemens auf eine Stromstärke von 
27 Ampere, welche der eingangs erwähnte Wagen III. Klasse 
für die Beleuchtung verbraucht, eingestellt worden. 


Die Messungen ergaben folgende Werte. A: 


in ent- 

a Umdrehungen u: Motor Lichtmaschine 

= ERSTE Fahige | Wrer: gibt 

& Licht- | gehwin- | braucht 

3 | Motor ma- digkeit 

4 schine | xmySt. | Watt | Volt |Amperel Watt 
1 640 570 39 703 26,5 0 = 
2 670 580 40 808 27.8 2 56 
3 690 610 42 897 28,5 5 142 
4 710 630 43 1025 28,5 7 199 
5 730 660 4 1176 28,5 10 | 28 
6| 760 | 680 45 1275 29,0 12 | 348 
7 820 | 730 48 1796 30,5 20 610 
8 950 ı 760 59 2100 31,0 26 806 
9 1020 | 750 62 2241 31,0 27 837 

10 1095 | 755 66 2324 30,5 27 823 

11 1240 750 72 2573 31,0 26 806 

1221011370 755 74 | 2720 31,0 27 837 


B. Sodann wurde der Schwungkugelregler abgenommen, 
um das Einschalten zu verhüten. Die Lichtmaschine lief bei 
allen Geschwindigkeiten unbelastet. 


13 | 760 == 45 722 — == == 
14 | 850 = öl 765 = — — 
15 960 = 59 765 — = == 
16 1020 = 62 810 = — _ 
17 1110 = 67 837 — = — 
18 1310 78 945 = = 


C. Darauf wurde der Antriebsriemen der Lichtmaschine 
abgenommen, um die Leerlaufarbeit der Vorgelegewelle und 


des Motors zu bestimmen. 

19 770 | 46 704 — 
20 | 820 = 48 712 m 13 
21717..830 = 49 773 — — 
22 | 850 — 51 682 — _ — 
23 950 — 59 682 — — _ 
24 1040 — 63 664 — —_ —— 
25 1130 68 717 _ —_ — 
26 1330 — 80 782 — — _ 


Für den Antrieb der Lichtmaschine, der Vorlegewelle und 
für den Eigenverbrauch des Motors waren bei einer Fahr- 
geschwindigkeit von 59—75 km/St. (s. A Nr 8-12) durchschnitt- 
lich aufzuwenden 


2100 + 2241 + 232442573 + 2720 


5 = 2392 Watt. 


Der Selbstverbrauch des Motors und der Antrieb der Vor- 
gelegewelle erforderten bei den gleichen Geschwindigkeiten 
(s. Nr 23—26) durchschnittlich 


99 2 
632 + 664 + 717 + 782 — 711 Watt. 


Der Antrieb der Lichtmaschine allein erforderte daher 
2892 — 711 = 1681 Watt oder 2,3 PS. 
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Ferner läßt sich aus den unter B und C angeführten 
Messungen auch die Leerlaufarbeit der Lichtmaschine und 
ihres Antriebriemens bestimmen. Der Mittelwert der Able- 
sungen Nr 13—18 ergibt 307 Watt, derjenige aus den Nrn 19-26 
714 Watt. 

Die Differenz beider Werte, also 807 — 714 = 93 Watt 
oder rund !/; PS, muß für den Leerlauf der Lichtmaschine, also 
beim Anfahren des Zuges bis nach Erreichen einer Fahr- 
geschwindigkeit von etwa 45 km/St., aufgewendet werden. 

Leider ließen sich auch auf dem Versuchsstand die Um- 
drehungen des Antriebmotors nicht über 1300 in der Minute, 
entsprechend einer Fahrgeschwindigkeit von 75 km/Std., steigern, 
so daß die Energieverluste, welche bei noch höheren Geschwin- 
digkeiten durch den Riemenschlupf entstehen, nicht gemessen 
werden konnten, 

Die Werte Nr 8—12 der Messungen unter A zeigen jedoch, 
daß der Wattverbrauch des Motors auch beim Schlüpfen des 
Riemens in geradem Verhältnis zu den Umdrehungszahlen des 
Antriebmotors ansteigt. Auch die von Professor Wedding an 
einer kleineren Stonemaschine auf dem Versuchsstande er- 
mittelten Werte (s. Nr 28 Jahrg. 1899 d. Ztg.) zeigen genau die 
gleiche Abhängigkeit des Energieverbrauchs des Antriebmotors 
von dessen Umdrehungszahl. 


Professor Wedding ermittelte folgende Werte: 


Watt- Leistung 
Umdrehungen verbrauch Umdrehungen in Watt 
des Motors der Lichtmaschine 
a b c | d 
433 | 696 365 2,0 
615 976 870 296,1 
675 1080 860 296,4 
710 1102 875 297,4 
738 1162 880 297,4 
766 1217 370 299,3 
777 1243 870 298,4 
840 1349 870 295,0 


Die Werte in Spalte b steigen auch bei sehr starkem 
Schlüpfen des Antriebriemens in genau gleichem Verhältnis wie 
die Umdrehungszahlen in Spalte a an. Es läßt sich der Energie- 
verlust durch Riemenschlupf infolgedessen rechnerisch fest- 
stellen. 


Beispielsweise betrug der Stromverbrauch 


bei 59 km/St. bei 74 kw/St. 
Gesamtverbrauch Ifd. Nr 8: 2100 Watt lfd. Nr 12: 2720 Watt 
Leerlaufarbeit „ 23: 692 „ N TEN 


demnach wurden 1418 Watt und 1938 Watt 


für den Antrieb der Lichtmaschine verbraucht. Da letztere in 
beiden Fällen fast die gleiche Stromerzeugung, 806 und 837 
Watt, aufwies, ist die Differenz von 1938 — 1418 = 520 Watt 
fast ganz vom Riemenschlupf verzehrt worden, und zwar bei 
einer Steigerung der Geschwindigkeiten von 59 auf 74, also 
um 15 km/St. Bei einer weiteren Steigerung um die gleiche 
Stufe, also bei 89 km/St. Geschwindigkeit, beträgt der Verbrauch 
demnach 


1938 + 520 = 2458 Watt oder 3,3 PS. 

Aus diesen Messungen ergibt sich, daß für die Beieuch- 
tung eines Personenwagens III. Klasse mit 184 NK aufzu- 
wenden ist 

a) vom Anfahren bis nach Erreichen einer Fahrgeschwindig- 
keit von etwa 45 km/St. rund !/; PS, 

b) bei einer Fahrgeschwindigkeit von 60 km/St. rund 2 PS und 

c) bei einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 90 km rund 3,3 PS. 

Die langjährigen Erfahrungen der englischen Bahnen und 


a Dh 


die mehrjährigen Beobachtungen der Pfälzischen Bahnen zeigen : 


ferner, daß diese geringfügigen Mehrleistungen bei Beförderung 
elektrisch beleuchteter Züge sich im Kohlenverbrauch der Zug- 
lokomotiven nicht bemerkbar machen, 
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Die vereinfachte Güterabrechnung. 


Wie in Nr 59 d. Ztg. nachgewiesen worden ist, hat das 
vereinfachte prozentuale Abrechnungsverfahren des Stückgat- 
verkehres zu Ergebnissen geführt, welche von einer genauen 
ziffermäßigen Abrechnung auf Grund der Arbeitstabellen nur 
in geringem Maße abweichen. Dieses Ergebnis spricht ohne 
weiteres zu gunsten dieser abgekürzten Abrechnungsweise, 
weil damit eine Arbeitsersparnis durch den Wegfall der müh- 
samen und zeitraubenden Frachtverteilung jeder einzelnen Eil- 
gut- und Stückgutsendung erreicht wird. 

Die weitere Absicht der deutschen Eisenbahnverwaltungen, 
dadurch eine Ersparnis an Arbeitskräften zu erzielen, stößt aber 
bei den Verbandsgüterabrechnungen auf mancherlei Hinder- 
nisse. Einmal muß trotzdem eine vollständige Abrechnung des 
Stückgutverkehres auf Grund der Anteilsziffern in einem von 
den beteiligten Verwaltungen bestimmten Monate des Rech- 
nungsjahres von der Abrechnungsstelle deshalb vorgenommen 
werden, um die Ergebnisse der prozentualen Abrechnung auf 
ihre Richtigkeit hin zu prüfen, und dann beschränkt sich das 
vereinfachte prozentuale Verfahren nur auf den Stückgutver- 
kehr, während das Frachtaufkommen der Wagenladungsklassen, 
Spezial- und Ausnahmetarife nach wie vor in der seit Jahr- 
zehnten üblichen Weise getrennt nach Sendungen und Verkehrs- 
wegen vorgenommen wird. 

Das deutsche Tarifschema umfaßt bekanntlich 9 Klassen: 
Eilgut, 2 Stückgut-, 2 Wagenladungsklassen und 4 Spezialtarife, 
denen sich noch eine Anzahl Ausnahmetarife anschließen, deren 
Zahl in den einzelnen direkten Verkehren wechselt. Die Aus- 
nahmetarife in den deutschen Verkehren enthalten fast durch- 
gängig Frachtermäßigungen für Wagenladungen. Hiernach 
würden von der vereinfachten prozentualen Abrechnung des 
Stückgutverkehres ungefähr ein Drittel der Tarifklassen be- 
troffen, doch ergibt sich ein ganz anderes Verhältnis, wenn die 
abgerechneten Frachten in Berücksichtigung gezogen werden, 
denn die Frachteinnahmen des Eil- und Stückgutverkehres be- 
tragen nur höchstens 25 $ der gesamten Einnahmen des Güter- 
verkehres. 

Daraus ergibt sich, daß das abgekürzte Abrechnungs- 
verfahren vorerst nur auf den vierten Teil der im direkten 
Verkehr abgerechneten Geldbeträge beschränkt ist, und daß zu- 
nächst keine Aussicht besteht, dieses Verfahren auf den wich- 
tigeren Teil der Verbandsabrechnungen, den Wagenladungs- 
verkehr, auszudehnen, weil hier, abgesehen von formellen Schwie- 
rigkeiten in bezug auf die Festsetzung der zu bemessenden 
Abfertigungsgebühren für sämtliche Sendungen einer Wagen- 
ladungsklasse, die an der monatlichen Gesamtfracht vor der 
Ermittlung des prozentualen Ergebnisses zu kürzen wäre, auch 
Verschiebungen im Verkehre selbst eintretsn, die eine pro- 
zentuale Ermittlung nach dem Muster des Stückgutverkehres 
ausschließen. 

Im Interesse der Sache wäre es aber lebhaft zu beklagen, 
wenn die Angelegenheit auf einem toten Punkt angelangt wäre 


und wenn nicht alle zulässigen Mittel versucht würden, ein 
System ausfindig zu machen, welches zu dem Ziele führt, die 
Abrechnungslegung zu vereinfachen und von unnötigem Schreib- 
und Rechenwerk zu säubern und sodann auch die so notwen- 
dige Verminderung der zahlreichen Arbeitskräfte herbeizu- 
führen. 

Streng genommen beginnt aber die Abrechnungslegung 
über die Einnahmen des direkten Güterverkehres bereits mit 
der Rapportierung der Stationen über den Güterverkehr, eine 
Arbeit, die jeden Monat wiederkehrt und Tausende von fleißigen 
Beamten und Hifskräften beschäftigt. So dringend erwünscht 
nun eine Entlastung der Stationen und Kontrollen in dieser 
Beziehung ist, ebenso wichtig erscheint es, den bisherigen lang- 
samen Gang der Abrechnungslegung zu beschleunigen, damit 
die Verwaltungen bereits im Laufe des auf die Beförderung 
folgenden Monates in den Besitz der endgültigen Abrechnung 
gelangen. Wenn aber jetzt mit den vorhandenen zahlreichen 
Arbeitskräften die umfangreichen Abrechnungsarbeiten nach 
dem herrschenden Systeme in gewöhnlichen Zeiten kaum be- 
wältigt werden können, dann ist es klar, daß ohne gründliche 
Änderung desselben an eine Kostenersparnis nicht gedacht 
werden kann, so sehr auch bei allen deutschen Staatsbahnver- 
waltungen eine Verminderung der Ausgaben in dieser Bezie- 
hung dringend nötig ist und gewünscht wird. 

Aber, wie bereits erwähnt, stellen sich der Einrichtung 
eines vereinfachten Verfahrens für die gesamten Verbandsab- 
rechnungen große Schwierigkeiten entgegen. Es soll damit 
weder eine Änderung des Frachtbriefs, noch der reglemen- 
tarischen und tarifarischen Bestimmungen sowie der Abferti- 
gungsvorschriften eintreten. Auch sollen durch die Abrech- 
nungslegung die unter den deutschen Eisenbahnverwaltungen 
getroffenen Vereinbarungen in betreff der Frachtverteilung 
weder geändert, noch aufgehoben werden. 

Auf dem gewöhnlichen Wege wird es kaum möglich sein, 
ein solches Verfahren, das alle Vorzüge in sich vereint, zu ent- 
decken. Gleichwie aber bei Errichtung von Bahnhöfen usw. 
Preisausschreibungen erfolgen, um in den Besitz von passenden 
Plänen zu gelangen, welche den veröffentlichten Bedingungen 
entsprechen, ebenso würde in einer so wichtigen Angelegen- 
heit, bei der es sich um weitgehende Ersparnisse von Staats- 
geldern handelt, die Ausschreibung von Preisen für die beste 
Lösung der gestellten Aufgabe angebracht sein. 

Die Preisausschreibungen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen können hier nicht in Betracht kommen, weil 
es sich nicht um fertige erprobte Erfindungen und Verbesse- 
rungen, sondern nur um Vorschläge handeln kann, die zunächst 
für den deutschen Güterverkehr als nutzbringend erprobt wer- 
den sollen. (Dies Bedenken ist u. E. nicht stichhaltig. Die 
Schriftleitung) Zur Fernhaltung minderwerter Arbeiten wird 
die Vorschreibung strenger Bedingungen genügen. 
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Eisenbahnfragen im schweizerischen Bundesparlament. 


Unter dem Einfluß der Verstaatlichung und der neuen Ver- 
hältnisse hat sich auch die Herbsttagung der schweizerischen 
Bundesversammlung viel mit Eisenbahnangelegenheiten zu be- 
fassen. Der Leiter des Eisenbahnwesens in der schweizerischen 
Zentralregierung, Bundesrat Zemp, hob mit Befriedigung die 
Klarheit der Rechnungen und die Vollständigkeit und Über- 
sichtlichkeit des Geschäftsberichts der Bundesbahnver- 
waltung hervor; diese Tatsache berechtige dazu, der weiteren 
Entwicklung der Bundesbahnen mit vollem Vertraueu entgegen- 
zusehen. Das Arbeitsgesetz solle bei den Bundesbahnen 
so rasch wie möglich durchgeführt werden; es erfordere in- 
dessen die Anstellung eines zahlreichen neuen Personals. Das 
Budget für 1904 sieht eine Personalvermehrung von 1155 
Mann vor. 


Noch schärfer wie schon wiederholt gelangten die Zug- 
verspätungen zur Sprache. Im Nationalrat (der ungefähr 
als Volksvertretung dem Deutschen Reichstag entspricht) führte 
der Berichterstatter der Kommission aus, die Verspätungen seien 
zu einer „wahren Landeskalamität“ geworden. Man frage sich 
allgemein: wo bleibt der Bund, welchem bezüglich dieser An- 
gelegenheit die Oberaufsicht zusteht? Das Eisenbahndeparte- 
ment solle energischer einschreiten, das sei der Wunsch des ge- 
samten reisenden Publikums. Bundesrat Zemp konnte die Klagen 
nur bestätigen und baldmögliche Abhilfe versprechen. Außer 
den schon erwähnten Gründen: Mangel an Personenwagen für 
die Hochflut des Verkehrs im Sommer, vermehrte Anschlüsse, 
größere mittlere Fahrgeschwindigkeit, Übernahme von Verspä- 
tungen aus dem internationalen Verkehr, führte er noch als 
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Ursachen des Übelstandes an: die nach Olten verlegte Kreuzung 
der Züge aus allen Richtungen und den in außerordentlicher 
Weise vermehrten Paketverkehr der Post, der durch die Bahn- 
züge zu besorgen ist; das Umladen der Pakete veranlasse sehr 
oft Zugverspätungen. Dazu komme noch, daß die Züge in den 
Bahnhöfen zu langsam abfahren und erst weit außerhalb der 
Bahnhöfe ihre mittlere Geschwindigkeit erreichen; es gehe dabei 
zu „pomadig“ zu. 

Einen breiten Rahmen nahm allgemein und bei verschie- 
denen Einzelanlässen die Besprechung der wichtigen Frage ein, 
ob und inwieweit nach der jetzt erfolgten Verstaatlichung der 
Hauptbahnen auf diesem Gebiet — die Nebenbahnen bleiben 
gesetzlich der Privatunternehmung oder den Kantonen über- 
Jassen — der Bund ein Monopol oder Vorrecht besitzt. 
Von der Generaldirektion der Bundesbahnen war vor einiger 
Zeit die Ansicht geäußert, es seien künftig Konzessionen 
für Hauptbahnen nur noch dem: Bund und nicht mehr 
Privatgesellschaften zu übertragen. In den Kom- 
missionen des National- und Ständerats wurde diese auf ein 
Monopol hinauskommende Stellungnahme stark angegriffen ; 
man hob vor allem hervor, sie stehe im Widerspruch mit be- 
stehenden Gesetzen und würde auf den Ausbau des schweizeri- 
schen Eisenbahnnetzes lähmend wirken. Die noch nicht finan- 
ziell sicher stehenden Bundesbahnen würden in der nächsten 
Zeit gar nicht in der Lage sein, selbst Bahnen zu bauen. Es 
liege auch im allgemeinen Landesinteresse, die Privatunterneh- 
mungen nicht zu unterdrücken; das Volk würde dem mit Recht 
entgegentreten. Es wurde im Ständerat verlangt, daß der 
Bundesrat Klarheit schaffe; man solle einen grundsätz- 
lichen Boden feststellen für alle Zukunft. Bundesrat 
Zemp erkannte grundsätzlich den freien Wettbewerb an. 
Die Generaldirektion verlange nicht den Ausschluß anderer 
Bewerber, sondern nur ein Vorrecht des Bundes bei gleichen 
Bedingungen. Diese Grundsätze sollten bei nächster Gelegen- 
heit festgelegt werden. Praktisch kam die Frage in: Betracht 
bei der Erörterung der Eingabe des Kantons Bern betreffend 
den Juradurchstich und das Konzessionsgesuch für eine 
Eisenbahn Münster-Grenchen. DieWeißenstein- 
bahn ist konzessioniert und finanziert, ihre Gründer möchten 
aber bestimmt wissen, wie sie mit dem zu fürchtenden Wett- 
bewerb einer Münster-Grenchenbahn daran sind, die ihrerseits 
nur mit Bundeshilfe bezw. durch den Bund zu bauen wäre. 
Deshalb die Eingabe des Kantons Bern. Der Ständerat ging 
zwar auf das Verlangen des Kantons Bern betreffs bestimmter 


Festlegung nicht ein, erklärte aber, die Berner Regierung habe 
ganz recht, wenn sie wüusche, daß der Weißensteinbahn kein 
Wettbewerb erwachse, und glaubt, es sei eine Forderung der 
Loyalität, dieser Bahn in absehbarer Zeit einen solchen zu er- 
sparen. Dagegen verwahrte sich jedoch grundsätzlich Bundes- 
rat Zemp; ein solches Ausschlußrecht dürfe nicht aufgestellt 
werden. Der Bundesrat lege Wert darauf, daß auch bei dieser 
Gelegenheit der Grundsatz des freien Wettbewerbs nicht ver- 
gessen werde. Dagegen erhob sich verschiedener Widerspruch ; 
wie einerseits die Monopolbestrebungen getadeit waren, kriti- 
sierte ein Redner nun anderseits den „brutalen Konkurrenz- 
standpunkt* der Bundesbahnen. Der Bundesrat beschloß Ein- 
treten auf das private Konzessionsgesuch Münster-Grenchen, 
nachdem Bundesrat Zemp geäußert, es sei ganz ausgeschlossen, 
daß der Bund selbst in nächster Zeit an Bauten wie den 
Münster-Grenchentunnel herangehe. Der Bundesrat will wohl 
die Konzession erteilen, aber unter Wahrung aller Rechte, 
falls später der Bund die konzessionierte Bahn selber aus- 
führen wolle. 

Eine weitgehende Verstimmung, welche auch aus anderen 
Gründen in der Schweiz gegen Italien herrscht, kam bei der 
Verhandlung über die Simplonkonzession im schweize- 
rischen Parlament zum Ausbruch. Die Verschiebung der Vor- 
lage betreffs Übertragung der italienischen Konzession an den 
schweizerischen Bund zur nächsten Tagung, bis der Rückkaufs- 
vertrag betreffend die Jura-Simplonbahn ebenfalls zur Beratung 
vorliegt, wurde beschlossen. Es sei, so führte der Bericht- 
erstatter aus, die größte Vorsicht geboten, denn die Über- 
einkunft enthalte Bestimmungen, welche für die Schweiz fast 
nicht annehmbar seien. Überdies habe man es mit einem 
Partner zu tun, der sich schon früher über Abmachungen in 
einer Weise hinweggesetzt habe, die ebenso bedauerlich sei, 
wie sie für die Zukunft Sorge hervorrufe. 

Schwierigkeiten und Streitigkeiten kommen immer wieder 
betreffs des Verhältnisses der Bundesbahnen zu den 
Nebenbahnen vor. Bei den Klagen über Verschiedenheit 
der Gütertariffe bei den Bundesbahnen und den Nebenbahnen 
bemerkte Bundesrat Zemp, daß sich hier Abhilfe noch nicht so 
bald schaffen lassen werde Man machte geltend, daß, wenn 
die Bundesbahnen den Nebenbahnen mit der Instradierung von 
Gütern mehr entgegenkommen würden, dann letztere leichter 
ihre Tarife herabsetzen könnten. Anderseits wurde gewarnt, 
daß die Bundesbahnen Tarifermäßigungen nur noch mit größter 
Vorsicht ins Auge fassen dürften. 


Die leitenden Grundsätze für die kommerzielle Tätigkeit der Eisenbahnen. 


Sektionschef Liharzik verglich in der Einleitung seines 
interessanten Vortrags,den er, wie bereits kurz in Nr85S8.1286.d. Ztg. 
gemeldet, am 27. Oktober im Klub österreichischer Eisenbahn- 
beamten in Wien gehalten hat, die kommerzielle Tätigkeit der 
Eisenbahnen mit einem kunstvoll gefügten Mosaikbilde; die viel- 
seitigste Tätigkeit müsse zusammenwirken, damit ein harmoni- 
sches Gesamtbild entstehe. Liharzik besprach sodann die Preis- 
bildung für den Güterverkehr als den wichtigsten Teil der 
kommerziellen Tätigkeit; zwischen der Verwaltung der Staats- 
bahnen und jener der Privatbahnen bestehe diesbezüglich kein 
grundsätzlicher Unterschied. Beide müssen ihr Bestreben dar- 
auf richten, zwar keinen übermäßigen Gewinn, aber doch einen 
Ertrag zu erzielen, welcher zur Verzinsung und Tilgung des 
Anlagekapitals ausreiche. 

Daß die Bahnen auf ihren Ertrag bedacht sein müssen, 
gehe schon aus der Höhe des Anlagekapitals, welches verwendet 
wurde, hervor. Staatsbahnen und Privatbahnen müssen tarifarisch 
ziemlich gleichmäßig vorgehen. Bei beiden sei der Ertrag wenn 
nicht in erste Linie zu stellen, so doch nicht außer acht zu lassen. 
Aber daneben sei auch auf die Unterstützung der heimischen 
Industrie und des heimischen Handels besonderes Gewicht zu 
legen, wobei Redner an den Ausspruch des Eisenbahnministers 
erinnerte: Das Eisenbahnwesen an und für sich ist nicht Selbst- 
zweck, sondern nur eines der Mittel zur Hebung der Volks- 
wirtschaft. 

Der Vortragende erörterte nun in eingehender Weise die 
Umstände, welche für die Preisbestimmung bei Eisenbahnen 
maßgebend sind. Einen gemeinsamen Gesichtspunkt bei der 
Preisbestimmung der Eisenbahnen und der Industrie bilde ledig- 
lich die Berücksichtigung des Wettbewerbs. Für die Eisenbahnen 
komme der Wettbewerb der Land- und Wasserstraßen sowie 
anderer Eisenbahnen in Frage. Bei der Beförderung mittels 
Straßenfuhrwerk entfalle die Zustreifung zur Aufgabestation 
und die Abstreifung von der Ankunftsstation. Ein Wettbewerb 
werde daher von der Eisenbahn dort nicht aufzunehmen sein, 
wo es sich um kurze Entfernungen handle. Wo aber die Grenze 
liege, sei Sache eingehender fallweiser Prüfung. Was die Be- 
förderung auf dem Wasserwege betrifft, so sei "die langsame 


Beförderung zu Wasser für manche Güter kein Nachteil, da ein 
beladenes Schiff mit einem schwimmenden Magazin verglichen 
werden könne und der langsame Transport die Möglichkeit 
zulasse, eine günstigere Marktlage auszunutzen. Was endlich 
den Wettbewerb der Eisenbahnen untereinander betrifft, so 
werde dieser zumeist durch Kartelle geregelt, die sich wesent- 
lich von den Industriekartellen unterscheiden. Die Eisenbahn- 
kartelle gereichen dem Publikum nicht zum Nachteil, weil 
durch sie weder die günstigste Lieferfrist, noch der billigste Tarif 
unterbunden werde, 

Was die Tarife betrifft, so können die Bahnen nicht 
immer für die gleiche Leistung den gleichen Preis fordern, wie 
dies bei der Industrie der Fall ist. Wenn es auch für die 
Selbstkosten der Eisenbahn dasselbe sei, ob sie einen Sack Kar- 
toffeln oder einen Ballen Teppiche befördere, müssen die Tarife 
doch mit Rücksicht auf den Wort der einzelnen Artikel verschieden 
erstellt werden. Bei einer kürzlich in Paris geführten Erörterung 
erregte der von einem Fachmann aufgestellte Satz großen Un- 
willen: „Jedes Frachtgut hat so viel Fracht zu tragen, als es zu 
vertragen vermag.“ Die Gemüter beruhigten sich jedoch, als 
ein anderer Fachmann diesen Satz dahin auslegte: „Kein 
Frachtgut soll mehr zahlen, als es vertragen kann.“ Bei der 
Güterklassifikation bilde der Wert den Ausgangspunkt, sei aber 
doch nicht ausschlaggebend. 

Außer dem Wert seien weitere Umstände bei der Klassi- 
fikation zu berücksichtigen. Es mußten innerhalb der einzelnen 
Artikel noch besondere Merkmale gefunden werden, um deren 
Einreihung in die einzelnen Klassen annähernd richtig fest- 
zustellen. Diese Merkmale dürfen aber nicht so umständlich 
sein, wie z.B. jene beim Zollverfahren ; sie dürfen insbesondere 
keine zeitraubenden Untersuchungen erfordern, da solche von 
den Stationsorganen nicht durchgeführt werden können. Der 
Vortragende erörterte insbesondere auch die Unterscheidung 
der Güterklassifikation nach Maßgabe der Art der Verpackung 
der Waren, eine Unterscheidung, welche darauf beruhe, daß die 
höherwertigen Waren erfahrungsgemäß besser verpackt werden, 
als minderwertige Güter. Sodann besprach der Vortragende 
den berechtigten Einfluß, den die Berücksichtigung der heimi- 


- 


u Zi 


XLIM. Jahrgang 
7. November 1%3. 


schen Industrie und des heimischen Handels auf die Bestim- 
mung der Tarife, und zwar sowohl im Binnenverkehr als bei 
der Ein-, Aus- und Durchfuhr, übe. Zum Schlusse seiner Aus- 
führungen wies der Vortragende noch auf die mannigfaltige 
Natur der bestehenden Frachtermäßigungen hin, welche zur 
Förderung der Industrie, Bekämpfung der Einfuhr, Hebung der 
Ausfuhr oder Unterstützung neuer Industrien dienen und aus 
handelspolitischen Erwägungen, wegen Notstands, aus Anlaß 
von Elementarereignissen, Ausstellungen usw. gewährt werden. 
Ein voller Erfolg auf dem Gebiete des Tarifwesens könne 
nach Ansicht des Vortragenden nur erzielt werden, wenn alle 
beteiligten Organe von der Überzeugung durchdrungen sind, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Außerungen und Ansprachen des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten. Über die Außerungen des Staats- 
ministers Budde bei.seiner neulichen Anwesenheit in Königs- 
berg entnehmen wir der „Königsb. Hart. Ztg.“ noch folgendes: 
Der Herr Minister verwahrte sich gegen den Vorwurf, daß 
Ostpreußen von der Eisenbahnverwaltung als Stiefkind behandelt 
werde. Es gebe in Wahrheit kaum eine Provinz, für die mit 
solcher Liebe gesorgt werde, wie für Ostpreußen. Ganz energisch 
wehrte er es ab, daß man den Insterburger Bahnhof eine 
Menschenfalle nenne. Er fuhr fort: „Ich könnte Ihnen Menschen- 
fallen in dem vielgerühmten Westen, z. B. den Bahnhof in 
Herne, den Bahnhof in Dortmund, nennen. Ich kann Ihnen 
sagen, wenn ich dorthin komme, dann wird mir als dem ver- 
antwortlichen Minister angst und bange. Ich wiederhole, in den 
vielgerühmten rheinischen Industriebrezirken, die wir angeblich 
bevorzugen, kann ich Ihnen Bahnhöfe zu Dutzenden nennen, 
die in der Betriebsgefährlichkeit viel schwieriger sind. Wenn 
ich aber mit einemmale anfangen wollte, diese sämtlichen Bahı:- 
höfe umzubauenr, so würde das natürlich ebenso unmöglich sein 
aus bautechnischen wie aus hetriebstechnischen und auch aus 
finanziellen Gründen. Es muß alles aus dem Extraordinarium 
gedeckt werden, wenn ich nicht wunbezahlbare Schulden 
machen soll.“ 

Dem Umbau des Königsberger Bahnhofs steht 
der Minister wohlwollend gegenüber: „Ich bin am 23. oder 
24. Juni vorigen Jahres Minister geworden, und ich war es noch 
nicht 6 oder 8 Wochen, da habe ich den ersten Baustein zum 
Ausbau des Königsberger Bahnhofs gelegt, indem ich der Ost- 
preußischen Südbahn die Verstaatlichungsofferte machte. Damit 
war der schwerste Stein aus dem Wege gerollt, schneller konnte 
ich wirklich nicht vorgehen. Nun ist die Verstaatlichung Gesetz 
geworden. Die hiesige Eisenbahndirektion hat jetzt die ver- 
schiedenen Pläne zur Ausarbeitung vorliegen, so daß also vor- 
aussichtlich noch im Laufe des Winters die Direktion mir die 
Pläne wird vorlegen können. Dann kömmen freilich erst die 
Verhandlungen mit der Stadt und den Interessenten. Ich weiß 
nicht, daß das bei irgend einem Bahnhof besonders schnell 
gegangen wäre. Bei dem Dortmunder Bahnhof zum Beispiel, 
von dem ich vorhin schon zesprochen habe, wird schon 5 bis 
6 Jahre lanz an dem Projekt «„earbeitet, und daß dieser sehr 
dringliche Bau noch nicht hat begonnen werden können, liegt 
lediglich daran, daß sich mit den Interessenten noch keine 
Einigung hat erzielen lassen. In Mainz bauen wir sogar jetzt 
erst eine Brücke, die 1869 von Moltke angeregt worden ist.“ 

In bezug auf die Fahrpläne äußerte der Minister: „Wir 
gehen mit verschiedenen Plänen um. Ich will versuchen, den 
ganzen Fahrplan einmal durchzukämmen. Dazu ist aber vor 
allem nötig, daß die Züge, wenn sie schneller fahren sollen, 
nicht mehr an jeder Station halten. Dagegen, daß wir etwa 
neue Züge auf solchen Strecken fahren lassen, muß ich schon 
jetzt mein Veto einlegen: das können wir nur da, wo ein wirk- 
liches Bedürfnis vorliegt.“ 

Am 3. d. M. hat sich Exzellenz Budde abermals nach dem 
Osten begeben und in Bromberg den Arbeiterausschuß der 
dortigen Eisenbahnwerkstätten empfangen. In einer Ansprache 
an diesen hob er nach der „Ostd. Rundsch.“ hervor, daß er das 
Wohl und Wehe der Arbeiter fortgesetzt im Auge habe und 
bereit sei, alle berechtigten Wünsche nach Möglichkeit zu er- 
füllen. Er machte die Leute darauf aufmerksam, daß sie ihr 
sicheres Brot hätten, während bei anderen Arbeitern der Ver- 
dienst doch wesentlich von der Konjunktur abhänge. Die Löhne 
wären mindestens ebenso hoch, wenn nicht höher, als in anderen 
Betrieben der Stadt. Der Minister ermahnte dann die Arbeiter, 
nunmehr auch in ihrem eigenen Interesse für die Erhaltung der 
bestehenden Ordnung einzutreten und deumstürzlerischen 
Bestrebungen in ihren eigenen Reihen nach Kräften zu 
bekämpfen. 
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daß die Eisenbahnen ein modernes Mittel sind, um die Produk- 
tion zu unterstützen, und wenn alle Organe von patriotischen 
Gefühlen getragen werden. Denn diese seien bei der kommer- 
ziellen Tätigkeit der Eisenbahnen mehr noch als anderswo er- 
forderlich, und es bestätige sich das Wort, das vor Jahren aus- 
gesprochen wurde: „Ein guter Eisenbahner muß auch ein guter 
Patriot sein.“ ... 

Nach Beendigung des Vortrages dankte der Eisenbahn- 
minister namens des Klubs dem Sektionschef Liharzik für die 
überaus lichtvolle und sachkundige Erörterung des Gegen- 
standes, dessen Bedeutung vielleicht nur durch seine Schwierig- 
keit übertroffen werde. 


— Eisenbahnschulen. Zu der von uns in Nr 81 S. 12% 
gebrachten Nachricht über den Unterricht in der Eisenbahu- 
schule zu Berlin wird uns von zuständiger Seite zur Begegnung 
mißverständlicher Auffassungen mitgeteilt, daß es sich bei 
dieser Neuordnung nicht um eine örtliche Einrichtung der 
Direktion Berlin handelt, sondern daß der Herr Minister der 
öffentlichen Arbeiten für den Gesamtbereich der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnverwal- 
tung über die Unterrichtserteilnng an den bei allen Eisen- 
bahndirektionen eingerichteten Eisenbahnschulen einheit- 
liche Vorschriften erlassen hat, welche vom Oktober d. J. 
allzeemein zur Durchführung gelangt sind. Auch die für 
den Unterricht als Grundlage dienenden, in obiger Nachricht 
erwähnten vier Leitfäden sind für den Staatsbereich einheitlich 
hergestellt. 


— Die Geschäftsordnung des preußischen Staatsbahn- 
Wagenverbandes ist durch Erlaß des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 29. Oktober dahin abgeändert worden, daß die 
ordentlichen Versammlungen der Verbandsverwaltungen, die 
bisher jährlich zweimal stattfanden, künftig nur noch einmal im 
Jahre stattfinden sollen, und zwar in der Regel in der letzten 
Woche des Monats Mai. Falls aber Anträge vorliegen, die wegen 
ihrer Dringlichkeit bis zu dieser Versammlung nicht verschoben 
werden können, ist eine zweite Versammlung, und zwar in der 
Regel in der ersten Hälfte des Dezember abzuhalten. Zeit und 
Ort für beide Versammlungen werden in der Maiversammlung 
festgesetzt. Ob die zweite Versammlung stattfinden soll, ent- 
scheidet die geschäftsführende Verwaltung. Durch den gleichen 
Erlaß wurde in Gemäßheit der von den Verbandsverwaltungen 
am 30. Juni und 1. Juli gefaßten Beschlüsse bestimmt, daß be- 
deckte Güterwagen, und namentlich solche, die mit Luft- 
bremse, mit Dampfleitung oder sonstigen Einrichtungen 
versehen sind, die sie zur Benutzung in Schnell- und Personen- 
zügen besonders geeignet machen, fernerhin nicht als Spezial-, 
sondern als Stationswagen zu bezeichnen sind. Dabei ist jedoch 
die Zahl dieser Stationswagen auf das unbedingt notwendige 
Maß zu beschränken. Soweit ihre Benutzung als Stationswagen 
nur zeitweilig erforderlich ist, sind die Wagen in der übrigen 
Zeit im freien Güterverkehr ohne Einschränkung zu belassen, 
aber mit einer besonderen Betafelung zu versehen, welche die 
Zeit ihrer Zurückziehung aus dem freien Verkehr und ihre wei- 
tere Bestimmung angibt. In die Vorschriften für den Wagen- 
dienst (Ausführungsbestimmungen zu den Staatsbahn-Wagen- 
vorschriften) ist hinsichtlich der Wagenbestellung die Bestim- 
mung aufzunehmen, daß Wagen, die an Tagen vor Sonn- und 
Festtagen zum nächsten Werktage nachträglich bestellt werden, 
noch am Bestelltage bei der Wagen-Verteilungsstelle anzu- 
fordern sind. Von dieser sind sie nach Erledigung der recht- 
zeitigen Bestellungen und etwaigen Abgabeverfügungen tunlichst 
zur Deckung zu bringen. Behufs Ergänzung und Umarbeitung 
der allgemeinen Bedingungen für Einstellung von Privatgüter- 
wagen wird ein Unterausschuß gebildet, der sich aus den Kö- 
niglichen Eisenbahndirektionen zu Magdeburg und Frankfurt a/M. 
und der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
zusammensetzt. Die nächste ordentliche Verbandsversammlung 
wird am 3!. Mai 1904 zu Posen, eine etwa erforderlich werdende 
außerordentliche Versammlung am 3. Dezember 1903 zu Berlin 
abgehalten werden. 

— Maßnahmen zur Abschwächung des allgemeinen 
Wagenmangels. Die Eisenbahndirektion Berlin hat aus diesem 
Anlaß folgende Verfügung an ihre Dienststellen gerichtet: 

„Die zu unserer Kenntnis gelangten Verstöße gegen 
wichtige Bestimmungen des Wagendienstes beweisen, daß dem 
noch ständig steigenden Wagenmangel nicht überall die er- 
forderliche Beachtung zugewandt wird. Die Dienststellenvor- 
steher haben Sorge dafür zu tragen, daß den an dem Wagen- 
umlauf beteiligten Beamten die über Wagenmangel erlassenen 
Maßregeln, insbesondere /die Verfügung vom 31. August d. J., 
genau bekannt sind und ihnen diese nötigenfalls in besonderer 
Unterrichtsstunde eingehend vorzuhalten. Bei weiteren Nicht- 
befolgungen muß für die Schuldigen Bestrafung eintreten. 
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Insbesondere wird dies geschehen, wenn die Stationen den 
Verteilungsverfügungen ‚trotz eigenen Bedarfs‘ nicht nachge- 
kommen sind und gleichwohl den eigenen Wagenladungsbedarf 
voll gedeckt haben. Die Deckung der eigenen Ausfälle ist 
durch Heranziehung von Fremdwagen anzustreben. 

Um dem Wagenbureau die gleichmäßige Verteilung der 
abzugebenden Wagenzahl zu ermöglichen, haben die Dienst- 
stellenvorsteher die Schätzung des voraussichtlichen Einganges, 
die für Stückgut anzufordernde Wagenzahl und die in Spalte 16 
der Wagenverwendungs-Nachweisungen als wirklich gestellt 
erscheinenden Zahlen täglich nachzuprüfen. Die Vorsteher der 
Güterabfertigungsstellen sind dafür verantwortlich, daß nicht 
mehr als der tatsächlich erforderliche Bedarf für Stückgut an- 
gefordert wird. Bei den örtlichen Revisionen wollen die Ver- 
kehrsinspektionen die Richtigkeit dieser Meldungen feststellen. 

Für die Abschwächung des bis zur Notwendigkeit wochen- 
lang an dauernder Teildeckungen gesteigerten Mangels an 
O-Wagen ist die Meldung aller verfügbaren X-Wägen von großer 
Bedeutung. Unbenutzt stehende Arbeitswagen müssen sofort 
dem Wagenbureau gemeldet werden, wenn nicht von den In- 
spektionen und Dienststellen, die dieselben bisher in Gebrauch 
hatten, über die alsbaldige Wiederbeladung oder Weitersendung 
Bestimmung getroffen ist. Es ist unzulässig, Wagen auch nur 
24 Stunden mit Rücksicht auf zukünftigen Bedarf dem Verkehr 
zu entziehen. Dauernd oder vorübergehend entbehrliche 
X-Wagen mit Stationsbezeichnung sind dem Wagenbureau 
schriftlich anzuzeigen. 

Die Unterverteilungsstellen werden darauf hingewiesen, 
daß die von ihnen versorgten Strecken ebenfalls an dem Mangel 
teilnehmen müssen. Es ist unangängig, daß im diesseitigen 
Bezirk die Wagenbestellungen im höheren Maße gedeckt werden 
wie in anderen Verkehrsgebieten. Der Bedarf an Stückgut- 
wagen ist indes voll zu stellen. 

Es wird bestimmt erwartet, daß alle Beamte sich nunmehr 
pflichtmäßig der glatten Abwicklung des außergewöhnlichen 
Verkehrs hingeben werden.“ 


— Bezirks - Eisenbahnrat zu Breslau Auf der Tages 
ordnung der für den 5. Dezember anberaumten Sitzung stehen 
u. a. folgende Gegenstände: Vorlagen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Breslau, betreffend gutachtliche Äußerung über 
die Ermäßigung der Fracht für Zichorienfabrikate, und betref- 
fend die Gewährung von Frachtermäßigungen für die Ausfuhr 
gereinigter Baumwolle und Baumwollabfälle im Versande von 
Friedland (Niederschlesien) sowie Vorlage der Königlichen 
Eisenbahndirektion Kattowitz, betreffend Ausnahmetarif für 
um! nach den deutschen Seehafenstationen zur Ausfuhr 
über See. 


— Brand eines Schlafwagens im Münchener Zentral- 
bahnhofe. Die schweren Überschwemmungen in Südtirol und 
die dadurch herbeigeführten Dammrutschungen waren Ursache, 
daß der Nord-Südexpreßzug Verona-Berlin, der fahrplanmäßig 
am 1. d. M. abends 10 Uhr in München einzutreffen hatte, erst 
in der Nacht 1 Uhr 35 Min. in München Zentralbahnhof eintraf. 
Kaum waren jene Reisenden, die dort blieben, ausgestiegen, als 
man vom Boden des einen der Schlafwagen Flammen hervor- 
brechen sah; der Gasbehälter des Wagens war beim Erneuern 
des Gasvorrats in Brand geraten. Die Bahnbeamten und Be- 
diensteten bemühten sich vergeblich, den Brand mit Decken 
und Wasser zu löschen. Die Reisenden und das Gepäck wurden 
in den voraufgehenden Schlafwagen verbracht. Als die Flam- 
men allmählich auch auf die Wagenwand übergriffen und es 
ersichtlich war, daß der Gasbehälter vollständig ausbrennen 
müsse, wurde derZug aus der Halle ins Freie gegen die Hacker- 
brücke hinausgefahren und dort der brennende Wagen losge- 
koppelt. Die unversehrt gebliebenen anderen Wagen des Zuges 
wurden wieder zusammengekoppelt und um 2 Uhr die Fahrt 
nach Berlin fortgesetzt. Unterdessen war auch die von den 
diensttuenden Beamten herbeigerufene Berufsfeuerwehr er- 
schienen, der es nach Ausbrennen des Gasbehälters bald ge- 
lang, eine weitere Gefahr für den Wagen abzuwenden. 


— Deutsche Lokomotiven in Kanada. „Daily Mail“ meldet 
aus Montreal, daß die erste der 20 für die Uanada-Pacificbahn 
angekauften deutschen Lokomotiven ihre Probefahrt zurück- 
gelegt habe. Der Generaldirektor der Bahn habe sich sehr be- 
friedigt darüber ausgesprochen. 


— Ausdehnung der Mitgliedschaft der Eisenbahnvereine 
im Bereich der preußisch-hessischen Staatsbahnen. Wie die 
„Zeitschrift für die Eisenbahnvereine im Eisenbahndirektions- 
bezirk Cassel“ mitteilt, hat der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten zugelassen, daß die Eisenbahnvereine durch ihre 
Satzungen die Mitgliedschaft auch auf Beamte, die unter Be- 
willigung eines Ruhegehalts, und auf Arbeiter, die unter Be- 
willigung einer Unfall-, Alters- oder Invalidenrente aus dem 
Dienste der Staatseisenbahnverwaltung ausscheiden, sowie auf 
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Witwen ausdehnen, deren Ehemänner bis zum Tode der Staats- 
eisenbahnverwaltung angehört haben. Die Zeitschrift bemerkt 
hierzu: „Das Wohlwollen, das der Herr Minister durch seinen 
Erlaß auch den ausgeschiedenen Bediensteten und den Witwen 
noch bekundet, ist mit Freude zu begrüßen, da gerade den 
genannten Personen bei ihren verringerten Einkommen die 
kleinen wirtschaftlichen Vorteile, die die Einrichtungen der 
Eisenbahnvereine bieten, recht zu gönnen sind. Auch einem oft 
geäußerten Wunsche aus den Reihen der ausscheidenden Be- 
amten usw., noch Mitglieder eines Eisenbahnvereins bleiben zu 
dürfen, ist dadurch Rechnung getragen worden. Den Vereinen 
bleibt es nunmehr überlassen, ihre Satzungen entsprechend zu 
erweitern. Mit Rücksicht auf diese Veröffentlichung wird eine 
besondere weitere Nachricht hierüber an die Vereinsvorstände 
nicht ergehen. 

Die Personen, auf die die Mitgliedschaft noch ausgedehnt 
worden ist, müssen in den Satzungen genau bezeichnet werden. 
Als Zusatz wird folgender Wortlaut empfohlen: ‚Außerdem er- 
streckt sich die Mitgliedschaft auf Beamte, die unter Bewilligung 
eines Ruhegehalts, und auf Arbeiter, die unter Bewilligung 
einer Unfall-, Alters- oder Invalidenrente aus dem Dienste der 
Staatseisenbahnverwaltung ausgeschieden sind, und endlich auf 
Witwen, deren Ehemänner bis zum Tode der Staatseisenbahn- 
verwaltung angehört haben.‘ i 

Die Erweiterung der Mitgliedschaft auf die genannten, 
der Eisenbabhnverwaltung nicht unterstellten Personen bedingt 
jedoch das Recht des Vereins, diese Mitglieder bei unwürdigem 
Verhalten ausschließen zu dürfen. Die Entscheidung hierüber 
muß dem Vorstand des Vereins zufallen. Es wird sich daher 
empfehlen, daß die Vereine eine entsprechende Ergänzung der 
Satzungen auch nach dieser Richtung hin vornehmen.“ 


— Personalnachrichten. Im Bereiche der bayeri- 
schen Staatseisenbahnverwaltung wurden mit Wirkung vom 
16. d. M. befördert zu Regierungsräten bei der Generaldirektion 
die Direktionsräte Ferdinand Stiegelschmitt, Karl 
Völeker und Dr Vitus Hertel; zu Direktionsräten bei 
dieser Stelle die Direktionsassessoren Adolf Müller, Joseph 
Käß und Dr Ernst Heubach, sämtliche unter Belassung in 
ihrer dermaligen Verwendung in der Verkehrsabteilung des 
Staatsministeriums des Königlichen Hauses und des Äußeren. 

ImBereiche der württembergisch enStaatseisenbahn- 
verwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: Es wurden 
befördert: der Ministerialrat, tit. Direktor v. Zluhan, seither 
mit den Verrichtungen des Vorstandes der Verwaltungsabtei- 
lung der Generaldirektion der Staatseisenbahnen betraut, zum 
Vorstand der Verwaltungsabteilung der Generaldirektion der 
Posten und Telegraphen mit dem Titel Regierungsdirektor, der 
Oberfinanzrat, tit. Direktor v. Dopffel zum Vorstand der 
Verwaltungsabteilung bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen unter Belassung seines seitherigen Titels und der Ab- 
teilungsingenieur, tit. Eisenbahnbauinspektor Nörr bei der 
Eisenbahnbauinspektion Geislingen, z. Z. Vorstand der Eisen- 
bahnbausektion Ravensburg, auf die Stelle des Eisenbahnbau- 
inspektors in Freudenstadt. — Der im Ministerium der aus- 
wärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, verwendete Ober- 
finanzrat Ludwig v. Leo wurde mit Wahrnehmung der Ge- 
schäfte des Vorstandes der Betriebsabteilung der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen betraut. — Auf Ansuchen versetzt wurden 
der Eisenbahnbauinspektor Faiß in Aulendorf auf die Stelle 
des Eisenbahnbauinspektors in Ehingen und der Abteilungs- 
ingenieur Beringer bei dem bautechnischen Bureau der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen auf eine Abteilungs- 
ingenieurstelle bei der Eisenbahnbauinspektion Stuttgart, — 
Dem Regierungsbaumeister Hertaeck wurde eine Maschinen- 
ingenieurstelle bei dem maschinentechnischen Bureau der 
Generaldirektion und dem Regierungsbaumeister Waas die 
Abteilungsingenieurstelle bei der Eisenbahnbausektion in Ulm 
übertragen. 

Bei der Generaldirektion der badischen Staatseisen- 
bahnen sind die Bahnverwalter der Gehaltsklasse I, Bahnhof- 
inspektoren Gustav Jordan, Friedrich Seyfried und Theodor 
Fuchslocher je unter Verleihung des Titels „Betriebs- 
inspektor“ zu Zentralinspektoren ernannt. 


Osterreich. 


— Ersparnisse beim Lokalbahnbetriebe. Den früheren 
Maßnahmen der Staatseisenbahnverwaltung im Interesse eines 
billigeren Betriebes der Lokalbahnen schließt sich nunmehr die 
Verbilligung der Betriebskosten des Personenverkehres bei den 
Lokalbannen durch Herabsetzung des Aufwandes für die An- 
schaffung der Betriebsmittel an. An Stelle der bisher für 
Lokalbabnen beschafften 11 bis 12 t schweren Personenwagen 
werden bei Neuanschaffungen fortan nur Personenwagen mit 
einem Eigengewicht von 5 t in Bestellung gebracht. Die hier- 
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durch erzielten Ersparnisse werden durch folgende Ziffern ver- 
anschaulicht. Während bei den bisher für Lokalbahren be- 
schafften Personenwagen auf einen Sitzplatz in III. Klasse ein 
Gewicht von 246 kg entfiel, entfällt bei den neuen Wagen auf 
den Sitzplatz in III. Klasse nur ein Gewicht von 150 kg. 
Das Eigengewicht eines solchen neuen Zuges setzt sich zu- 
sammen aus dem Gewicht der Lokomotive mit 15,8 t, des Ge- 
me und Postwagens mit 6,4 t, eines Wagens, der die II. und 
II. Klasse führt, mit 5,8 t, eines Wagens der III. Klasse mit 
5,7 t. Der ganze 74 Sitzplätze enthaltende Zug hat daher ein 
Eigengewicht von 33,7 t gegenüber dem Gewicht von 623,6 t des 
früheren Personenzuges. Daß der neue Zug nur 74 Sitzplätze 
gegenüber 84 Sitzplätzen enthält, die der alte Zug führte, ist 
ohne Belang, da bei den meisten Lokalbahnen nur eine be- 
schränkte Ausnutzung der vorhandenen Plätze möglich ist. Die 
Anschaffungskosten des neuen Zuges stellen sich auf 43000 Kr. 
gegen 61000 Kr., die der alte Zug erforderte. 


— Die Regierung und die Aussig-Teplitzer Bahn. Durch 
das Übereinkommen vom Jahre 1893 war der Aussig-Teplitzer 
Bahn auferlegt worden, einen jährlichen Betrag von 200 000 Kr. 
an die Staatsverwaltung zu leisten und außerdem einen Ge- 
winnanteil bei einem eine bestimmte Mindestziffer übersteigen- 
den Erträgnis abzuführen. Die Verschlechterung in der Lage 
des Unternehmens hat bewirkt, daß die Anteilnahme des 
Staates am Gewinn bereits seit mehreren Jahren entfällt. Die 
Gesellschaft erachtet sich aber auch zur Zahlung des Pausch- 
betrages nicht mehr für verpflichtet, weil der Reingewinn unter 
den Betrag von 5000 000 Kr. gesunken und außerdem die als Be- 
dingung für die Beteiligung des Staates zugesicherte Beteiligung 
der Gesellschaft an dem Gemeinschaftsverkehre mit den Staats- 
bahnen hinfällig geworden sei. Die Regierung hat jedoch 
diesen Standpunkt der Aussig-Teplitzer Bahn nicht für be- 
rechtigt erklärt und das Ansuchen um Erlassung des Pausch- 
betrages abgewiesen. Der Gesellschaft bleibt noch der Weg an 


den Verwaltungsgerichtshof offen. 
— Erhöhung einiger Nebengebühren in Österreich- 
Ungarn. Mit 1. Dezember d. J. tritt auf den österreichischen, 


ungarischen und bosnisch-herzegowinischen Fisenbahnen eine 
Erhöhung einzelner im gemeinsamen Tarif Teil IB festige 
setzten Nebengebühren in Kraft. Die Änderungen betreffen die 
Mindestgebühren für Ab- und Auflegen, Aufladen und Ab- 
laden, Überladen usw., welche von 4 auf 5 Heller aufgerundet 
werden, ferner die Aufnahmebescheinigungsgebühr, welche von 
8 auf 10 Heller erhöht wurde. 


— Eröffnung der Lokalbahn Jiein-Rowensko-Turnau. 
Am 19. Oktober d. J. wurde die vollspurige Lokalbahn Jiein- 
Rowensko-Turnau (30,1 km) dem öffentlichen Verkehr über- 
geben. Sie steht im Staatsbetriebe. 


— Verkehrsandrang auf dem Nordbahnhof in Wien. 
Infolge außergewöhnrlichen Güterandranges und säumiger Ab- 
fuhr seitens der Parteien haben sich große Mengen von Gütern 
in den Magazinen der Station Wien der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn angehäuft; da ferner aus den gleichen Gründen ein großer 
Mangel an Entladeplätzen für die anlangenden Kohlen- und 
Kokssendungen eingetreten ist, hat die Verwaltung, um einer 
Gefährdung des geregelten Verkehres vorzubeugen, auf Grund 
des $ 69, Absatz 7 Betr.-Regl. vorbehaltlich der Genehmigung 
durch das Eisenbahnministerium vom 1. d. M. an bis auf 
weiteres 1. die lagergeldfreie Abnahmefrist für die in gedeckt 
Bun Wagen zu befördernden Frachtgüter, sofern sie nach 

em Tarife über 24 Stunden beträgt, sowie für mineralische 
Kohle und Koks auf zwei Tage mit der Maßgabe herabgesetzt, 
daß bei den vormittags zur Avisierung gelangenden Gütern 
der Tag der Avisierung, bei den nachmittags avisierten der 
folgende Tag, bei den nicht zu avisierenden der Tag der An- 
kunft als erster lagergeldfreier Tag mitzählt; 2. das nach Ab- 
lauf der lagergeldfreien Abnahmefrist zu entrichtende Lagergeld 
für mineralische Kohle und Koks auf 3 Heller für 100 kg und 
einen Tag festgesetzt. Außer diesem Lagergelde ist ein 10 pro- 
zentiger Zuschlag zu entrichten. 


— Expreßzug St. Petersburg-Wien-Nizza-Cannes. In der 
Zeit vom 18. d. M. bis Ende April 1904 wird zwischen St. Peters- 
burg und Cannes über Warschau- Granica-Wien-Leoben-Tarvis- 
Pontafel in beiden Richtungen wieder wöchentlich zweimal ein 
Expreßzug mit Schlafwagen und Speisewagen (letzterer nur 
zwischen St. Petersburg und Granica, ferner zwischen Wien 
Nordbahnhof und Cannes) verkehren. Die Reisedauer beträgt 
von Wien Nordbahnhof nach St. Petersburg 37 Stunden 49 Min., 
von Cannes nach St. Petersburg 70 Stunden 37 Min, von 
St. Petersburg nach Wien Nordbahnhof 35 Stunden 31 Min., von 
St. Petersburg nach Cannes 68 Stunden 11 Min. Von Wien Süd- 
bahnhof nach Cannes und umgekehrt wird der Expreßzug täg- 
lich abgelassen. 
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— Das neue Betriebsreglement des Österreichischen Lloyd. 
Am 30. d. M. tritt das neue, auf Grund der Beschlüsse des 
Industrierats ausgearbeitete Betriebsreglement in Kraft. Dieses 
legt der Schiffahrtgesellschaft eine Beförderungsverpflichtung 
nach Maßgabe der Reihenfolge der Anmeldungen auf, was bisher 
nicht der Fall war. Auch ist der Schiffahrtgesellschaft im all- 
gemeinen die Haftung als ordentlicher Frachtführer in ähnlichem 
Umfange wie den Eisenbahnen auferlegt. 

„Der Verfrachter haftet für jeden Schaden, der aus dem 
mangelhaften Zustande des Schiffs entsteht, es sei denn, daß 
der Mangel bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen 
Verfrachters nicht zu entdecken war; ebenso für Fehler oder 
Nachlässigkeiten seiner Angestellten in betreff der ordnungs- 
mäßigen Stauung, Verwahrung, Behandlung und Ablieferung 
der Ladung. Alle Vereinbarungen und Klauseln, welche dem 
entgegenstehen, sollen nichtig sein. 

Die Gesellschaft haftet für den Schaden, welcher durch 
Verlust oder Beschädigung der Güter seit der Empfangnahme 
bis zur Ablieferung entstanden ist. Die Gesellschaft haftet bei 
Sendungen nach inländischen Häfen zwei Tage, bei Sendungen 
nach Echellen der Levante (griechischen, türkischen und ägypti- 
schen Häfen) acht Tage und bei Sendungen nach Relationen 
jenseits des Suezkanals oder jenseits Gibraltars einen Kalender- 
monat nach Landung des Gutes, sofern sie sich nicht über die 
ordnungsmäßige Ausfolgung des Gutes an den Empfänger oder 
über die ordnungsmäßige Übergabe an ein unter staatlicher 
Aufsicht stehendes Lagerhaus oder ein Zollamt bezw. mit einer 
reinen Bestätigung der letzteren ausweist. 

Eine Beanstandung wegen Abgängen, Beschädigung oder 
sonstiger Mängel bei der Ablieferung des Gutes ist nur dann 
zulässig, wenn diese im Entlöschungshafen innerhalb der im 
vorstehenden Absatze bezeichneten Fristen schriftlich zur Kenntnis 
des Agenten der Gesellschaft gebracht wird. 

Klagen und Ansprüche aus dem Frachtvertrage gegenüber 
der Gesellschaft können bei den zuständigen Gerichten des 
Heimats- und des Ankunftshafens oder bei den Handelsgerichten 
in Wien anhängige gemacht werden. Klageberechtigt ist der 
beschädigte Teil, sei es Verschiffer oder Empfänger, und zwar 
innerhalb eines Kalenderjahres von der Erhebung des Protestes 
an gerechnet. Die Frist, während welcher die Reklamation bei 
der Gesellschaft anhängig war, ist in die einjährige Klagefrist 
nicht einzurechnen.* 


Ungarn. 


— Beförderung von Automobilen auf ungarischen Eisen- 
bahnen. Der ungarische Handelsminister hat in Übereinstim- 
mung mit einer Verfügung des österreichischen Eisenbahn- 
ministers angeordnet, daß die Beförderung von Automobilen 
(Motorwagen für den Straßenverkehr) aller Systeme zur Be- 
förderung auf ungarischen Eisenbahnen nur zugelassen werde, 
wenn a) die Behälter für Benzin oder sonstiges flüssiges Heiz- 
material mit dem Wagen fest verbunden, mit luftdichten Metall- 
verschlüssen und an der tiefsten Stelle mit einem Ausflußhahn 
versehen sind; b) die Akkumulatoren elektrisch betriebener 
derartiger Fahrzeuge keine flüssigen Säuren enthalten und die 
Batterien in widerstandsfähigen Behältern fest mit dem Wagen 
verbunden sind. Die Stationsorgane haben sich noch vor Ver- 
ladung solcher Fahrzeuge davon zu überzeugen, daß die Be- 
hälter vollständig entleert sind und bei Akkumulatoren die 
etwaigen Sicherungspfropfen entfernt wurden. Diesen Be- 
dingungen entsprechende Automobile werden nach den für ge- 
wöhnliche Wagen geltenden Tarifsätzen berechnet. 


— Rechtliche Natur des Frachtzuschlags. Der Appella- 
tionssenat des Budapester Handels- und Wechselgerichts hat in 
einem Prozeßfalle entschieden, daß der Frachtzuschlag (für un- 
richtige Inhaltsangabe oder Überlastung) den Charakter einer 
Geldbuße habe und die Eisenbahn nicht berechtigt sei, den 
Frachtzuschlag auf Grund einer Unterlassung seitens des Absen- 
ders zu fordern, welche der Eisenbahn schon gelegentlich der 
Übernahme des Gutes zur Beförderung bekannt war oder ver- 
möge der ordentlichen Sorgfalt bekannt sein mußte. 


— Der Jahresbericht der Handelskammer von Essegg 
für das Jahr 1902 beklagt u. a. die Verzögerung des Ausbaues 
der Eisenbahn Essegg-Djakovär-Vrpolje, welche wesentlich zur 
Hebung der Absatzfähigkeit der Landeserzeugnisse beitragen 
würde. Desgleichen wird die Erteilung der Konzession für den Bau 
der Strecke von Neu-Gradiska nach Alt-Gradiska betrieben. Da 
diese Strecke eine unmittelbare Verbindung zwischen Slavonien 
und dem westlichen Bosnien herstellen würde, legt die Kammer 
dem Zustandekommen dieser Eisenbahn besondere Bedeu- 
tung bei. 

— Personalnachrichten. Der Advokat und Vorstandsstell- 
vertreter der Fachabteilung für Rechtsangelegenheiten der unga- 
rischen Staatseisenbahnen, Josef Reinitz, ist am 21. Oktober 


Nr 87 _ 


1316 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


gestorben. Der Verblichene entwickelte eine überaus verdienst- 
liche literarische Tätigkeit auf dem Gebiete des Eisenbahnrechts, 
insbesondere des Eisenbahnfrachtrechts. Unter seinen schrift- 
stellerischen Arbeiten verdient vor allem eine Abhandlung über 
die Verjährung genannt zu werden. 


Ubrige europäische Länder. 


- Französisch - spanische Eisenbahnverbindung. Nach 
Mitteilung des „Temps“ ist soeben zwischen den beteiligten 
französischen und spanischen Eisenbahngesellschaften ein Ver- 
trag über den Bau einer Eisenbahn von Ax über Puigcerda 
nach Ripoll mit Durchquerung der Pyrenäen unterzeichnet 
worden, durch die eine direkte Verbindung zwischen Toulouse 
und Barcelona hergestellt würde. Das „Journal des transports“ 
bestätigt die Richtigkeit dieser Mitteilung und weiß von 
einer kürzlich in Madrid zusammengetretenen diplomatischen 
Konferenz zu berichten, die die Grundlagen eines solchen zwi- 
schen den beiden Regierungen abzuschließenden Vertrags zu 
regeln hätte. Jedenfalls müßte, so fährt das genannte Blatt 
fort, eine solche Bahn wegen der großen Steigungen in dem 
Hochlande von Cerdagne für elektrischen Betrieb hergestellt 
werden, wodurch Umladungen und im Anschluß daran Zug- 
verspätungen entständen; auch müßten die Züge bei Über- 
schreitung der Pyrenäen mit geringer Geschwindigkeit fahren. 
Durch all dies hätte das nach Barcelona reisende Publikum 
bei Benutzung einer solchen Bahn weder in 'bezug auf Fahrt- 
dauer noch auf Fahrpreise irgend einen Vorteil gegenüber der 
Benutzung der normalspurigen Bahn, welche über Cerbere und 
Port Bou gehe. Die geplante transpyrenäische Bahn würde in 
keiner Beziehung eine internationale Linie, sondern immer nur 
eine Touristenbahn darstellen. 


— Die großbritannischen Eisenbahnen im Jahre 1902. 
Das im Vereinigten Königreich in Eisenbahnen angelegte Kapital 
betrug 4340 Millionen Mark oder 425 Millionen = 9,79% mehr als 
1901. Befördert wurden 1188,2 Millionen Personen (15,8 Millionen 
= 1,3 $ mehr als 1901). Von der Gesamtzahl benutzten 10R0,6 
Millionen (90,94 $) die III. Klasse. Die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr ergaben 947,86 Millionen Mark (1,5 Millionen = 1,6% 
mehr als 1901) und die durchschnittliche Einnahme für 1 Person be- 
trug 59.4. Der Güterverkehr brachte 2040,0 Millionen Mark (51,0 
Millionen = 2,5 2 mehr als 1901). Es wurden gefahren 228 Millionen 
Persorenzugmeilen und 169 Millionen Güterzugmeilen;; die Ein- 
nahme für 1 Personenzugmeile betrug 4,16 4 und für 1 Güter- 
zugmeile 6,50 46 


— Die geschichtliche Lokomotive „Novelty“, die sich im 
Jahre 1830 auch um den von der Liverpool- & Manchester-Eisen- 
bahn ausgesetzten Rainhill-Preis bewarb, dann gänzlich verscholl, 
wurde jetzt nach mehr als 70 Jahren — bei Rainhill wieder auf- 
zefunden. An den berühmten Wettfahrten nahmen teil: die von 
Stephenson erbaute „Rocket“, ferner Hackworths „Sans 
Pareil“ und als dritte die von Braithwaite und Erieson erbaute 
„Novelty“ Die Rocket erhielt bekanntlich den Preis von 
500 £ für ihre ausgezeichnete Leistung; sie erzielte eine Ge- 
schwindigkeit von 40 km in der Stunde; die „Sans Pareil“ brachte 
es nur auf 37 km, und die „Novelty“ hatte kaum eine Strecke 
von 5km zurückgelegt, als plötzlich die Verbindungen des Rund- 
kessels undicht wurden. 

Zu jener. Zeit befand sich anstoßend an die Station 
Rainbill auf dem Grundstück der Rainhill-Gas- und Wasser- 
gesellschaft die technische Werkstätte Mr. Mellings, der mit 
Erieson eng befreundet war. Nach dem ungünstigen Ausgang 
der Wettfahrt ließ Erieson die Novelty hier zurück. Alle bis- 
herigen Nachforschungen über das weitere Schicksal der Loko- 
motive waren vergebliche und niemand konnte vermuten, daß 
sie seither und ganz nahe bei, wo ihre ruhmlose erste und 
letzte Fahrt stattfand, als stehende Maschine, ihrer Räder 
beraubt, bescheidene Arbeit verrichtet. Ka. 


— Nachrichten über den Ausbau des russischen Eisen- 
bahnnetzes. 1. Graf M. F. Zamoiski hat die Konzession zum 
Bau einer Normalspurbahn von der Station Cholm der Weichsel. 
bahnen nach Samostje und Tomaschew mit einer Zweiglinie 
nach Lublin erhalten. Schon im Jahre 1898 war dem Grafen 
Zamoiski die Erlaubnis zum Bau der genannten Bahn erteilt 
worden, doch hatte er das ihm zustehende Recht nicht aus- 
genutzt und es daher verloren. 

2. Der Bogosslowsker Montanindustrie-Gesellschaft ist ge- 
stattet worden, eine normalspurige Eisenbahnlinie für den all- 
gemeinen Verkehr von der Station Kuschwa oder einem an- 
deren, in der Nähe dieser Station belegenen Punkt der Perm- 
schen Eisenbahn bis zu den Nadeshdinsker Werken am 


Sossjwaflusse sowie Zweiglinien zu den Werchne- und Nishne- 
Turinsker Werken zu bauen. Zugleich hat die Gesellschaft, die 
Bogosslowsker Eisenbahngesellschaft heißen wird, das Recht 
erhalten, Elevatoren, Niederlagen u. dergl. für die Bedürfnisse 
des Verkehrs zu errichten. 

3. Wie die „Torg. Prom. Gas.“ mitteilt, ist beschlossen 
worden, im Jahre 1904 folgende Bahnen für Rechnung des 
Staates zu erbauen: Chersson - Nikolajew mit einer Station in 
der Stadt Nikolajew, ferner Grodno-Selwjany und Nowokamen- 
naja-Lomsha. 

4. Mit dem Frühjahre wird ferner das Ministerium der 
Verkehrsanstalten für Rechnung des Staates den Bau einer 
neuen großen Bahn beginnen, die von Perm über Jekaterinburg 
bis Kurgan, einer Station der westsibirischen Eisenbahn, führen 
wird. Die neue Linie, welche der Permbahn fast parallel läuft, 
soll diese Bahn von der Frachtenüberhäufung entlasten und ist 
dazu bestimmt, in Anschluß an die Petersburg-Wjätkalinie die 
Entfernung nach Sibirien zu verkürzen. Die Bahn wird den 
Ural an einer neuen Stelle überschreiten und ein in montan- 
industrieller Hinsicht reiches Gebiet dem Verkehr erschließen. 

5. Zur Zeit wird ein Projekt, das eine Abkürzung des 
Schienenweges zwischen Nishni-Nowgorod und Petersburg zum 
Zwecke hat, ausgearbeitet. Zur Durchführung dieses Projektes 
wird beabsichtigt, eine Eisenbahnlinie bis zur Station Jermolino 
der Linie Nowki-Kineschma (Moskau- Jarosslaw - Archangelsk- 
Eisenbahn) zu bauen. Dort findet die neue Bahn Anschluß an 
den bereits fertigen Schienenweg Jermolino - Nerechta - Jaross- 
lawl - Rybinsk - Bologoje - St. Petersburg. Gegenwärtig werden 
alle Waren nach St. Petersburg und zurück nach Nishni-Now- 
gorod auf dem Umwege bis zur Station Nowki der Moskau- 
Nishegoroder Eisenbahn gebracht. 

6. Die Legung eines zweiten Gleises auf der Strecke 
Petersburg - Wiborg ist von der Finländischen Bahn endgültig 
beschlossen worden. 


— Die Getreideanhäufungen an den russischen Eisen- 
bahnen bilden den Gegenstand eines Artikels der „Torg. Prom. 
Gas.“ in der Nr 231 vom 11./24. Oktober d. J. Wenngleich wir 
erst vor kurzem über diesen Gegenstand berichtet haben, so 
kommen wir doch nochmals darauf zurück, weil das amtliche 
Organ des Finanzministeriums dem Übel auf einem anderen 
Wege beizukommen versucht, als das sonst in russischen Fach- 
kreisen geschieht. 

Das Blatt schreibt nämlich: 


Die Getreideanhäufungen sind in Rußland eine so ge- 
wöhnliche Erscheinung, daß ihr gelesentliches Fehlen fast als 
etwas Ungünstiges aufgefaßt wird. Man pflegt sogar das Ernte- 
ergebnis nach ihnen abzuschätzen: wenn sich in irgend einem 
Landesteile die Frachten nicht anhäufen, so ist in diesem die 
Ernte schlecht gewesen, ergo: die Getreideanhäufungen sind 
eins erfreuliche Erscheinung. 

Trotz alledem sind sie aber eine Geißel nicht nur für die 
Landwirte und Händler, sondern auch für die Eisenbahnen. 
Für letztere erscheine es sogar sehr fraglich, was für sie vor- 
teilhafter ist ia wirtschaftlicher Beziehung: eine reiche Ernte 
und in ihrem Gefolge die großen Getreideanhäufungen oder eine 
mäßige Ernte ohne diese, wobei dann all die vielen Ausgaben 
erspart werden können für die Errichtung von Sondernieder- 
lagen zum Unterbringen der angeführten Getreidemassen, für 
die Vermehrung der Angestellten, für das Mieten von Wagen 
und Lokomotiven bei anderen, weniger belasteten Linien, für 
die Strafzahlungen wegen Lieferfristüberschreitungen und 'für 
das Verderben der Ware. Alles das sind so große Ausgaben, 
daß für die Eisenbahnen eine Mißernte und der dadurch ver- 
ursachte Rückgang der Frachtenbeförderungen fast vorteilhafter 
sein würde als eine reiche Ernte. (Das kann doch nicht ernst 
gemeint sein! D. Schriftl.) 

Die vorgeschlagene Errichtung von Elevatoren und an- 
deren Speichern kann zwar ein Verderben des Getreides, aber 
nicht dessen Anhäufung beseitigen. Auch können die Ver- 
teilungsbureaus die Anhäufungen wohl ausgleichen, aber nicht 
aus der Welt schaffen. Was endlich die Vermehrung des 
rollenden Materials betrifft, so genügt es, darauf hinzuweisen, 
daß der Bestand desselben auf den russischen Bahnen keines- 
wegs kleiner ist als auf den ausländischen, wo doch keine An- 
häufungen stattzufinden pflegen. 

Das einzige Mittel, durch welches das erwähnte chronische 
Übel beseitigt werden kann, ist die Verbesserung des 
Eisenbahnbetriebes. Laut Vorschrift muß eine Fracht 
nicht weniger als 150 Werst (= 160 km) an einem Tage oder 
6l/; Werst (= 6,67 km) in der Stunde vorwärts geschafft werden. 
Dazu kommen aber noch zwei Tage für das Abfertigen auf der 
Abgangsstation, je ein Tag für die Übergabe auf den Knoten- 
punkten und ein Tag für das Ausliefern auf der Empfangs- 
station. Als Gesamtergebnis ergibt sich geradezu ein Schnecken- 
gang, wie aus folgenden zwei Beispielen ersichtlich ist: 
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1. Borissoglebsk-Reval. 


Beförderungsdauer (1542 Werst [= 1645 km]) 11 
Abtertieen in‘ Borissoplebsk Ar. EN 
Übergabe in Koslow, Birulew, Moskau und Tosna, zu- 
BRINTIONMM EEG Il REN EREE. CN.) -. © 30 BEE RE N de 
Muslisferm in Rovalı dr, nern, . 2 el 
insgesamt 18 
2. Borissoglebsk-Libau. Tage 
Beförderungsdauer (1590 Werst [= 1696 km]) 11 
Anfertigentin: Borissoglebse mm 2 PORN 2 
Übergabe in Jelez, Wolowo, Smolensk und Dwinsk, 
zusammen. . . EEE EA. 
Ausliefern in Libau 1 


insgesamt 18 

Im ersteren Fall haben wir also eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 34 Werst (= 3,73 km) in der Stunde, wäh- 
rend doch selbst ein mit Ochsen bespannter Wagen nicht 
weniger als 4 Werst (= 4,27 km) in der Stunde zurücklegt! 

Die tägliche Leistungsfähigkeit der russischen Eisen- 
bahnen beträgt 25000 Wagen und die Anhäufungen betragen 
gegenwärtig 24000 Wagen. Wenn man also die Beförderungs- 
geschwindigkeit von durchschnittlich 4 Werst auf 8 Werst 
(=8,54km) in der Stunde heben würde, so würde die Leistungs- 
fähigkeit auf 50000 Wagen steigen und würden dann keine 
Anhäufungen stattfinden können. 

Es wären also folgende Maßregeln zu ergreifen: 1. die 
Beförderungsgeschwindigkeit ist von 150 Werst auf 300 Werst 
in 24 Stunden zu steigern; 2. die Zeit für das Abfertigen ist 
von zwei Tagen auf einen Tag, für die Übergabe von 24 Stunden 
auf 6 Stunden und für das Ausliefern von 24 Stunden auf 
12 Stunden zu verkürzen und 3. die Haltezeiten auf den Sta- 
tionen sind nach Möglichkeit abzukürzen. 

Alles das läßt sich natürlich nicht ohne Mühe durch- 
führen, aber die Vorteile, die dadurch erzielt werden, würden 
außerordentlich groß sein. 

So faßt das amtliche Organ des Finanzministeriums dis 
Sachlage auf. 


Fremde Weltteile. 


— Schantungbahn. Über die Fortschritte des Bahnbaues 
in Schantung meldet der „Ostas. Lloyd“: Am 22. September 
wurde die Bahn bis Tschoutsun, dem großen Seidenplatze, er- 
öffnet, und es darf nunmehr gehofft werden, daß Ende des 
Jahres die erste Lokomotive in Tsinanfu einfährt. Der Bahn- 
damm ist bereits bis Tsinanfu fertig und wird z. Z. emsig an 
dem Bau der zum Teil recht hohen und breiten Brücken ge- 
arbeitet, deren es eine ganze Anzahl gibt, da das Gelände viel- 
fach gebirgig ist. Die Schienen sind bereits bis über Kucheng 
vorgestreckt. Ende Oktober sollte der gleichen Quelle zufolge 
die Bahn bis Wang Tsung eröffnet werden. 


— Blackwellbrücke in Newyork. Der Überbau dieser 
vierten und nördlichsten Brücke über den East-River in New- 
york war den „Eng. News“ zufolge zum 10. September d. J. 
ausgeschrieben. Die Größe und Wichtigkeit dieser Brücke und 
die Tatsache, daß sie die erste große Brücke ist, bei welcher 
Nickelstahl in bedeutenden Massen verwendet werden wird, 
sichern den Ausschreibungsunterlagen Beachtung. Wir ent- 
nehmen ihnen folgende kurze Bemerkungen: Die Brücke hat 
Ausleger-Balkenträger, deren Form sich der einer Hänge- 
brücke nähert. Sie hat fünf Öffnungen mit folgenden Spann- 
weiten: 


1. Manhattan-Uferöffaung 143,1 m 
2. westliche Stromöffnung . 360,0 „ 
3. Blackwell’s Inselöffnung . 192,0 „ 
4. östliche Stromöffaung . 299,9 „ 
5. östliche Uferöffnung . . . - 109,38, 


Gesamtspannweite 1134,38 m 


In der Mitte der beiden Stromöffnungen liegen die Aus- 
legergelenke. Hier und über den Anker- (End-) Pfeilern sind 
(im ganzen vier) Längen-Ausgleichsvorrichtungen. Die Brücke 
hat zwei Hauptträger in 18,29 m Abstand von Mitte zu Mitte. Sie 
hat ferner zwei über einander liegende Fahrbahntafeln. bei 4,57 m 
lichter Höhe. Die untere trägt in der Mitte eine 10,97 m breite 
Straße. Den beiderseits bis zu den Hauptträgern verbleibenden 
Raum nimmt je ein Eisenbahngleis ein, während je ein ferneres 
Gleis außerhalb der Hauptträger ausgekragt ist. Auf der oberen 
Tafel liegt neben den Haupiträgern je ein 3,35 m breiter Fuß- 
weg und dann je ein Gleis, so daß in der Mitte noch annähernd 
eine Gleisbreite frei bleibt. 

Die oberen Gurtungen der Hauptträger werden aus 
„Augenstäben“ (Kettengliedern) mit Boizenverbindung herge- 


. stellt und zwar nebst den Zugdiagonalen der Wandfüllung aus 
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Nickelstahl, sofern der Kommissar es anordnet oder genehmigt. 
Im Nickelstahl werden 0,04 bis 0,06 $ Phosphor und 0,05 $ 
Schwefel zugelassen, 3,5 $ Nickel verlangt. 

Um zu zeigen, wie der Nickelstahl gegenüber dem „Bau- 
stahl“ (structural steel) bewertet wird, greifen wir aus den Ta- 
bellen der Bedingungen die wichtigsten Zahlen heraus. An 
Zerreißfestigkeit eigens bearbeiteter Probestücke wird verlangt, 
in kg/qmm umgerechnet, bei Nickelstahl 59,5 bis 73,5, bei Bau- 
stahl 35 bis 42. Zur Querschnittsbestimmung unter ruhender 
und regelmäßiger, beweglicher Last oder unter ruhender Last 
und Wind rechnet man für Nickelstahl in Augenstäben und 
Bolzen eine Zugspannung von 21 kg/qmm, für Baustahl da- 
gegen in Hauptträger-Gliedern nur eine solche von 14. 


Der Aufbau der Brücke gestaltet sich dadurch einfach, 
daß die Ebenen der Hauptträger senkrecht stehen. Nur über 
den Zwischenpfeilern war eine geneigte Stellung der 56,4 m 
hohen Stützen nicht zu umgehen. Hier entstanden mächtige 
Portale, durch welche die doppelte Brückentafel nebst ihren 
freien Räumen hindurchgeführt wurde. Die Aufstellung des 
Brückenüberbaues erfolgt in den beiden Uferöffnungen und in 
der Inselöffnung auf festen Rüstungen, in den beiden Strom- 
Öffnungen durch freien Vorbau. 


— Eisenbahn über die Anden. Am 15. Dezember wird 
in Santiago (Chile) die Aktienzeichnung für den Bau der Trans- 
andinischen Eisenbahn eröffnet werden. Die geplante Bahn 
wird die Verbindung zwischen Buenos-Aires einerseits und San- 
tiago sowie Valparaiso anderseits herstellen. Die Bahn ist 
von Buenos-Aires bis Puento del Inca bereits fertiggestellt, von 
dort soll nun von der argentinischen Regierung eine Ver- 
bindungslinie nach dem Uspallatapaß, dem Gipfel der Kor- 
dilleren, gebaut werden. Auf der anderen Seite des Andenge- 
birges hat die chilenische Regierung die Bahn bis Salto del 
Saldado, in der Nähe des genannten Passes, fertiggestellt, und 
während der Sommermonate wird der Verkehr zwischen den 
beiden Endpunkten der Bahn durch Maultiere aufrecht erhalten, 
die für ihren Marsch von Ort zu Ort nur einen einzigen Tag 
brauchen. Nach den Bestimmungen des Gesetzes, das der 
chilenische Kongreß neuerdings genehmigt hat, soll jetzt eine 
Bahn von der Stadt Los Andes bis auf den Gipfel der Kor- 
dilleren gebaut und dort in die von Argentinien hergestellte 
Bahnlinie eingeführt werden. Die gesamte Bahn ist mit 1m 
Spurweite gebaut worden und behufs Sicherstellung des Baues 
hat die chilenische Regierung für 20 Jahre eine Zinsgarantie 
von 5 $ auf einen Betrag geleistet, der 1500000 £ nicht über- 
steigen darf. Sämtliches rollende sowie alles sonstige Material 
darf zollfrei eingeführt werden, vorausgesetzt, daß es zur Ver- 
wendung auf der in Frage stehenden Bahn bestimmt ist. 


— Amerikanische Dynamitverschwörer. Seit dem Monat Juli 
erhielt die Northern Paeifie Railway wiederholte Drohbriefe, in 
denen die Forderung gestellt wurde, bis zum 5. Oktober an einem 
bezeichneten Orte200000 +6. zu hinterlegen, widrigensfalls eine voll- 
kommene Zerstörung der Linien mit Dynamit erfolgen würde. 
Alle Versuche, der Schreiber dieser Briefe habhaft zu werden, 
schlugen fehl und Schrecken erfaßte die Bewohner an den Bahn- 
linien. Pünktlich am 5. Oktober wurde bei Avon (Montana) eine 
Lokomoiive in die Luft gesprengt, die bierauf eine hohe 
Böschung hinabfiel, und am folgenden Tage wurde auf einer 
anderen Strecke der Bahn ein Güterzug mittels auf die Schienen 
gelegten Dynamits teilweise zerstört. Den mit der Verfolgung 
der Täter betrauten Polizisten gelang es nicht einmal mit Hilfe 
von Bluthunden eine Spur zu entdecken. Wieder gelangten 
Drohbriefe an die Gesellschaft und immer verstanden es die 
Absender, sich den Nachforschungen zu entziehen, trotz der aus- 
gesetzten Belohnung von 40000 46 Endlich wurde der Schleier, 
den bisher das Geheimnis der Dynamitverschwörer deckte, gelüftet 
und zwar durch das Bekenntnis eines Verbrechers im Gefängnis 
von Dear Lodge (Montana). Sein Geständnis war richtig. Nach 
der Verhaftung eines gewissen Gravelle, der etwa eine Woche 
vorher beim unbefugten Graben in der Nähe des Gleises er- 
tappt wurde, waren keinerlei Gewalttätigkeiten mehr zu ver- 
zeichnen. Man stellte weiter fest, daß bald darauf, nachdem 
Gravelle wieder in Freiheit gesetzt war, die Eisenbahngesell- 
schaft den ersten Drohbrief erhielt. 

Bei dem nunmehrigen Verhör blieb der Verhaftete stumm, 
dafür beichtete aber sein noch immer hinter Schloß und Riegel 
sitzender Kamerad namens Whitton, als er von dessen neuer- 
licher Einbringung erfuhr. Die beiden Genannten und ein 
Weib, die schon längere Zeit als verdächtig unter Aufsicht 
steht, lernten sich im Gefangenhause kennen und heckten da- 
selbst den uugeheuerlichen Plan aus. Whitton schrieb den 
ersten Brief und Gravelle übergab ihn nach seiner Entlassung 
der Post. Die folgenden Briefe schrieb Gravelle selbst, bei dem 
noch Briefe ähnlichen Inhalts gefunden wurden. Ebenso ver- 
übte Gravelle die wiederholten Gewalttaten allein und entzog 
sich durch drei Monate allen Nachstellungen der Polizei, 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Wachleute und Bluthunde. Der Verabredung gemäß sollten von 
der erpreßten Summe 3/;, dem Gravelle und ‘e Y, den beiden 
anderen Helfern zufallen. —a. 


Rechtspflege. 


— Haftung der Eisenbahn für Gewichtsverlust bei Ge- 
treide. In einer in der „Neuen Freien Presse“ veröffentlichten 
Studie über den Niedergang des Getreidehandels wird u. a. auf 
die Erschwernisse bei der Eisenbahnbeförderung hingewiesen, 
unter welchen dieser Handel leidet. 

Das Eisenbahn-Betriebsreglement schließe bei trocknen 
Gütern die Haftpflicht für Gewichtsgarantie bis zum Normal- 
satze von 1% aus. Die Praxis der Eisenbahnen wende diese 
Bestimmung auch auf Getreide an, obschon es nach dem fach- 
männischen Wissen aller im praktischen Geschäftsleben tätigen 
Berufskreise ausgeschlossen sei, daß die natürliche Beschaffen- 
heit des Getreides unter dem Einflusse gewöhnlicher Witte- 
rungsverhältnisse und bei einer regelmäßigen Transportab- 
wicklung einen Gewichtsabgang in dieser Höhe erleiden könnte. 
Wohl sei dem Kaufmanne das Recht des Gegenbeweises ge- 
geben, aber jeder Kaufmann habe nicht die Zeit und Lust, die 
vorgeschriebene und mit Kosten verbundene Nachwiegung und 
Aufnahme eines Tatbestandprotokolls vorzunehmen und sich 
dann vielleicht noch den Wechselfällen eines Prozesses aus- 
zusetzen, bei welchem der zu ersiegende Betrag gewöhnlich 
hinter den für die Durchführung des Rechtsstreites aufgewen- 
deten Kosten zurückbleibe. 

Um die Haft- und Absatzpflicht der Bahn für durch Ver- 
lust oder Minderung des Gutes eingetretene Schäden zu be- 
gründen, müsse die amtliche und gebührenpflichtige Abwage 
in der Verlade- und die gleichfalls gebührenpflichtige Nachwage 


in der Ablieferungsstation vorgenommen werden, und werde . 


in einem solchen Falle der Gewichtsabgang durch die Bahn 
selbst festgestellt, so werde trotzdem vom Beschädigten der oft 


unmögliche Nachweis gefordert, daß ein Verlust oder eine 
Minderung des Getreides während der Beförderung eingetreten 
sei. Es stelle also die Bahn auf Kosten des Verladers einen 
Gewichtsabgang fest, fordere aber von jenem den Nachweis, 
daß die Bahn an dem Gewichtsabgange ein Verschulden trage. 


Bücherschau. 


— Uber die Berechnung von beiderseits armierten 
Betonbalken. Mit einem Anhang: Einige Versuche über die 
Würfelfestigkeit von armiertem Beton. Von Fritzv. Emperger, 
beh. aut. Bauingenieur. Doktordissertation für die deutsche 
technische Hochschule in Prag. Sonderabdruck aus „Beton und 
Eisen“ 1903, III. und IV. Heft. Wien 1903, Verlag von Leh- 
mann & Wentzel, Buch- und Kunsthandlung (Paul Krebs). 

Die Arbeit stellt die Fortsetzung einer früher in „Beton 
und Eisen“ erschienenen des Verfassers über die Berechnung 
einfach armierter Balken dar, bei der noch davon ausge- 
gangen war, daß das Eisen in Verbindung mit Beton nur Zug- 
spannungen aufnehmen soll. Einerseits ist aber nicht zu ver- 
meiden, daß Eisen auch in gedrückte Fasern zu liegen 
kommt, anderseits halten verschiedene Fachleute eine Anwen- 
dung des Eisens auch im Druckgurte — die beiderseitige Armie- 
rung — für das Gegebene, weungleich das Verhalten des Eisens 
in diesem noch keineswegs genügend geklärt ist. Auch die 
vorliegende Arbeit des Verfassers, die sich auf praktische Ver- 
suche wesentlich stützt, macht nicht den Anspruch darauf, be- 
reits feststehende Grundlagen für die rechnerischen Ermitt- 
lungen zu liefern, da sie sich vielfach noch auf Vermutungen 
stützen mußte, aber sie gibt Klarheit darüber, nach welchen 
Richtungen die Wissenschaft weiter zu forschen hat, um die 
noch vorhandenen Lücken zu schließen. Immerhin gibt das 
vorhandene Versuchsmaterial bereits wertvolle Fingerzeige für 
die Berechnung der beiderseitig armierten Balken. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken. 


Niederländische Centraleisenbahn. Die Teil- 
strecke Barneveld (Dorf)-Nijkerk der Neubaustrecke 
Ede-Nijkerk wird erst am 1. Dezember d. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben werden. (Vergl. „Amtliche Mitteilungen der 
geschäftsführenden Verwaltung“ in Nr 75 — S. 1134 — d. Ztg. 
unter „Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken‘“.) 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk&rfurt. Am 15. No- 
vember d. J. wird der an der Strecke Coburg-Lauscha zwischen 
den Stationen Hüttensteinach und Blechhammer neu errichtete 
Haltepunkt Hüttengrund für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 86 — Inser.-Nr 


2732 — d. Ztg.) 
Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. An der Linie Aalen Nördlingen — zwischen den 


Stationen Wasseralfingen und Goldshöfe — ist am 1. Novem- 
ber d. J. der Lokalzughaltepunkt Hofen (bei Aalen) für den 
Personenverkehr eröffnet worden. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Ami.No- 
vember d. J. ist die zwischen den Stationen Postelberg und Pot- 
scherad in Kilometer 218,864 der Linie Pilsen-Dux gelegene Per- 
sonenhalte- und Verladestelle Wischkowa für den Personen-, 
Gepäck-und Wagenladungsverkehr und die zwischen der Station 
Theusing und der Halte- und Verladestelle Schmidles in Kilo- 
meter 67,327 der Linie Rakonitz-Petschau gelegene Haltestelle 
Lohof für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg ijPr. 
Am 1. November d. J. ist die an der Strecke Osterode - Inster- 
burg zwischen Bischdorf und Korschen gelegene Haltestelle 
Langheim auch für den Personen- und Gepäckverkehr sowie 
für geh Eil- und Frachtstückgut- und Einzelviehverkehr eröffnet 
worden. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die au der Bahnlinie Nürnberg-Irrenlohe zwischen den Stationen 
Nürnberg-Mögeldorf und Schwaig gelegene Station IV. Klasse 
Laufamholz, die bisher nur für den Personen-, Reise- 
gepäck-, Hunde- und Kleinviehverkehr eingerichtet war, ist am 
2. November d. J. für den Wagenladungsverkehr eröffnet wor- 
den und wird am 1. Dezember d.J. für den beschränkten Stück- 
gutverkehr — Abfertigung von Stückgut bis zum Einzelgewichte 
von 250 kg — eröffnet werden. i 


Änderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Fürden 
an der Bahnstrecke Breslau - Obernigk gelegenen Haltepunkt 
Hennigsdorf wird vom 15. November d. J. ab die Bezeichnung 
„Hennigsdorf Bezirk Breslau“ eingeführt werden. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Die Haltestelle Neukirchen i. E. — an der Linie Zwönitz - Alt- 
chemnitz — hat vom 1. November d. J. ab die Bezeichnung 
Neukirchen=-Klaffenbach erhalten; ferner wird vom 
10. November d.J. ab — d.i. der Tag der Eröffnung der Station 
Gröditz (Lausitz) an der Strecke Weißenberg-Baruth — der an 
der Linie Zeithain-Elsterwerda gelegenen Station Gröditz die 
Bezeichnung Gröditz b. Riesa beigelegt werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 


A L eröffnet worden. 
befugnisse von Stationen, 
Erweiterungder Abfertigungsbefugnisse 
der Station Gr.-Stein. 

Auf der Station Gr.-Stein ist am 25. Ok- 


| tober d. J. eine Kopf- und Seitenrampe | 


Kattowitz, den 2.November 1903. (2773) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Ladefristen. 
Mit Gültigkeit vom 5. November d. J. 


ab wird die durch Bekanntmachung vom 
4 Juli d. J. eingeführte Verkürzung der 
Ent-undBeladefristen fürWagenladungen 
auf Station Wilmersdorf-Friedenau wieder 
aufgehoben. 
Berlin, den 3. November 1903. (2774) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bu 


XLII. Jahrgan 
7. November 1903. 


3 Güterverkehr. 


Beförderung von Liebesgaben. 

Unter denselben Voraussetzungen, unter 
denen nach unseren Bekanntmachungen 
vom 25. Juli und 20. August d. J. die 
freie Beförderung von Liebesgaben für 
die Überschwemmten in dem Stromgebiet 
der Oder gewährt ist, werden auch frei- 
willige Gaben an Lebensmitteln, Kleidern, 
Decken, Betten, Hausgerät und an 
Saatgut, die zur Unterstützung der durch 
die Überschwemmung im Weichseigebiet 
betroffenen, in den Kreisen Dirschau, 
Elbing Stadt und Land, Marienburg, 
Graudenz Stadt und Land, Culm, Thorv, 
Schwetz, Marienwerder und Stuhm wohn- 
haften Bevölkerung bestimmt sind, in 
der Zeit vom 1. September d. J. bis zum 
1. Juni 1904 auf den Preußischen Staats- 
bahnen frachtfrei befördert. 

Berlin, den 2. November 1603. (2775) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
wird für den Versand von Petroleum und 
Rohbenzin aus Petroleum von Ludwigs- 
hafen a. Rh. nach Heidingsfeld ein er- 
mäßigter Frachtsatz von 0,72 4S. für 
100 kg eingeführt 
Karlsruhe, den 31. Oktober 1903. (2776) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit erhalten die 
besonderen Bestimmungen zu $ 45 der 
Verkehrsordnung auf Seite 4 des Tarifs 
für die Beförderung von lebenden Tieren, 
unter Zifter 3, betreffend die Berechnung 
des Fahrgeldes für Viehbegleiter, eine 
neue Fassung. 

Diese neue zusätzliche Bestimmung 
ist gemäß den Vorschriften unter I (3) 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung geneh- 
migt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Cöln, den 31. Oktober 1903. (2777) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Ungarisch - deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. 

Am 1. Dezember d. J. treten unter 
Einrechnung deutscher normaler Anteile 
im Ausnahmetarife B für Holz usw. nach- 
{stehende direkte Frachtsätze in Kraft: 


Gröditz 

Zwischen (S. St. B.) 

Ausnahme- 

tarif B 

(Holz usw.) 

für 100 kg 
in 

und | Pfennigen 
Jänoshegy (U.St.B.). . . 150 
Jozsöf-gözfüresz (U. St. B.) 150 
Rakö-Priböcz (U. St. B.) . 144 

Turöcz = Szt. Marton (U. 

SEE DB.) ae er 144 


Breslau, den 5. November 1903. (2778) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Elsaß-lothringisch-luxemburgisch- 
bayerischer Güterverkehr. s 
Am 15. Dezember 1903 treten die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr 2b 
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(Düngemittel) für die Stationen 'Athus, 
Nördingen, Rodingen und Steinfort außer 
Kraft. 
München, den 31. Oktober 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2779) 


Innerer bayerischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1903 
bis vorerst 31. Oktober 1904 gelangt für 
gebrannte Steine, wie in der Güter- 
klassifikation unter Ziffer 6 der Pos. 
Steine des Spezialtarifs III genannt, bei 
Aufgabe in 10 t-Ladungen ab Fridolfing 
nach Salzburg ein im Wege der Rück- 
vergütung anzuwendender Ausnahme- 
frachtsatz von 0,12 4. für 100 kg unter 
der Bedingung zur Einführung, daß 
jährlich mindestens 8000 t verfrachtet 
werden. 
München, den 31. Oktober 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2780) 


Rheinisch-Nassau-bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1897. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
wird die Station Biebrich-Mosbach der 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. in 
den Ausnahmetarif Nr 5a und b für 
Steine einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 1. November 1903. (2781) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Der gemäß unserer Bekanntmachung 
vom 19. Juli d.J. für die Zeit vom 
4. März bis zum 30. November d. J. ein- 
schließlich eingeführte Ausnahme- 
tarif für Baustoffe (Dachschiefer, 
Dachziegel, Kalk, Sand und Ziegelsteine), 
die zum Wiederaufbau deram 
21. Februard.J. inHürtgenab- 
gebrannten Gebäude verwen- 
det werden oder verwendet 
worden sind, wird mit rückwirken- 
der Gültigkeit vom 4. März d. J. auf 


Bauholz, Stabeisen, Werk- 
steine und Zimmertüren (Holz- 
waren des Spezialtarifs II) und auf 


sämtliche Versandstationen 
der Direktionsbezirke Cöln, 
Elberfeld und St.Johann-Saar- 
brücken ausgedehnt. 

Nähere Auskunft erteilt die Güterab- 
fertigungsstelle Lammersdorf, von der 
auch der die Tarifmaßnahme durch- 
führende 1. Nachtrag zu dem Ausnahme- 
tarif bezogen werden kann. 

Cöln, den 30. Oktober 1903. (2782) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil ID, Heft 2 vom 1. August 
1900, 

Am 15. November 1903 treten im oben 
genannten Tarifhefte für Glassand (Aus- 
nahmetarif Nr 14) unter den in diesem 
Ausnahmetarife genannten Bedingungen 
folgende direkte Frachtsätze in Kraft: 


A [= 
8 1 © 
Von Et: ae nm 
Spread 
EB 0 5 2 = 
goo|= H|o 
„a .Q [=} @ ==; 
so |m|E e 
= 77 
h Frachtsätze für 
ah 100 kg in Pfennigen 
Solnitz R. S.L.B. | 95 | 97 | 94 | 9 
Breslau, den 3. November 1903. (2783) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwältungen, 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil I, Heft1vom |. März 1899. 

Am 15. November 1903 treten im oben 
genannten Tarifhefte für Güter des Aus- 
nahmetarifs Nr 43 D (Schamottesteine) 
unter den Bedingungen dieses Aus- 
nahmetarifs folgende direkte Frachtsätze 
in Kraft: 


3 |®e |® 
Nach = Bus) BuH 
R-) nos | 202 
2  azM azR 
[75 Dur OS; 
2 |Un2| To05 
= SsmolRzB 
AIEB BE 


Frachtsätze für 
100 kg in Pfennigen 


Von 


Ober-Brisk.k.St.B. | 107 | 107 | 109 
Zliw k.k. St.B. . | 1297 127 129 
Breslau, den 3. November 1903. (2784) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 15. November d. J. tritt im Tarif- 
heft 1 nachbezeichneter neuer Ausnahme- 
tarif in Kraft: 

Neuer Ausnahmetarif Nr 66. 

Zinkschlacke. 

Gültig bei Frachtzahlung für das wirk- 
liche Gewicht, mindestens jedoch für 
das Ladegewicht der verwendeten Wagen 
unter Ausschluß von Wagen mit einem 
geringeren Ladegewicht als 10000 kg. 

Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen. 


Von | Hannover | Hannover 
(Nordbhf.) | (Südbhf.) 
Nach | K. E.-D. H.|K. E-D. H. 


Settenz A.T.E. | 122 123 
Breslau, den 3. November 1903. (2785) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom %0. November 1903 
werden für Sendungen Milch, konden- 
sierte und konservierte (sterilisierte), in 
Wagenladungen von 10000kg von west- 
schweizerischen Stationen mit der Be- 
stimmung nach dem Zollauslande im 
Rückvergütungswege unter Beobachtung 
der Bestimmungen des $ 14 der allge- 
meinen Tarifvorschriften des deutschen 
Eisenbahngütertarifs Teil I von Basel 
Bad. Bahn nach Mannheim und Rheinau 
ermäßigte Frachtsätze gewährt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

Karlsruhe, den 3. Novbr. 1903. (2786) 

Großh. Generaldirektion. 


Rheinisch-westfälisch-süudwestdeutscher 
Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden: 

1. die Stationen Nideggen und Witter- 
schlick des Direktionsbezirks Cöln in 
die direkten Gütertarife des Ver- 
bandes aufgenommen. Die in den 
Verbandstarifen bereits aufgeführte 
Station Witterschlick hat die Be- 
zeichnung „Impekoven“ erhalten; 

2. die Stationen Forchheim (Hauptbahn), 
Herthen und Thalhaus der badischen 
Staatseisenbahnen in die Hefte 1—5 
der Abteilung A des Verbandsgüter- 
tarifs, die Stationen Forchheim 
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(Haupthahn) und Thalhaus außerdem 
in das Heft 1 des Ausnahmetarifs 6 
(für Steinkohlen usw.) einbezogen ; 

3. die im Verbandsverkehr bereits be- 

stehenden Bestimmungen, betreffend 
ermäßigte Frachtberechnung für 
Langholz und Langeisen auf einem 
Paar Schemel- oder Kuppelwagen auf 
den direkten Verkehr mit der würt- 
tembergischenStaatsbahn ausgedehnt; 

4. das Warenverzeichnis des Seehafen- 

Ausnahmetarifs E (Eisen und Stahl 
zur Ausfuhr) in Klasse IIb1 unter a 
und des Seehafen-Ausnahmetarifs E2 
(Eisen und Stahl nach außereuropäi- 
schen Ländern) in Klasse II unter a 
durch Aufnahme neuer Artikel er- 
gänzt. 

Am 20. Dezember 1903 treten die in 
den Heften 1—5 der Abteilung B des 
Verbandsgütertarifs enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 16 (für Mineralöl- 
rückstände) von der Station Biblisheim 
der Eisenbahnen in Elsaß - Lothringen 
nach rheinisch-westfälischen Empfangs- 
stationen außer Kraft. 

Cöln, den 30. Oktober 1903. (2787) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich.namens der beteiligten Ver- 

waltungen. 
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Südwestdeutsch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 5. November 1903 
werden in Abteilung VI (Roheisen) des 
Ausnahmetarifs Nr 8 vom ]. Januar 1903 
folgende Frachtsätze eingeführt: 


Centimes 
Von nach für 100 ke 
Mannheim bad.B. Ardon 222 
Mannheim In- 
dustriehafen Lausanne 181 
Ludwigshafen . Vevey 190 
Karlsruhe, 2. November 1903. (2788) 


Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


= 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Halle a/S., Stettin, Danzig, Bromberg 
und Königsberg i/Pr. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift bis zum 28. November 
1903, "vormittaegs 10° Uhr’ "an 
das Rechnungsbureau in Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, einzureichen. 
Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen im Zentralbureau daselbst, Zimmer 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 150 #. für A und 0,50 4. für B in 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. ° Zuschlagsfrist bis 31. Dezem- 
ber 1903. 

Berlin, den 4. November 1903. (2792) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Privatbahn-Kohlenverkehr. 

Mit dem 10. d.M. wird die Station 
Holzthaleben der Greußen - Ebeleben- 
Keulaer Eisenbahn in den Ausnahme- 
tarif 6 vom 1. Juli 1901 als Empfangs- 
station aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 2. November 1903. (2789) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-galizisch-südwestrussischer Grenzverkehr. 
Tarif Beil IT, Heftzr- 


Einbeziehung der Station Halle a/S. 


inden Ausnahmetarif 16 


(lebendes Geflügel). 

N Mit Gültigkeit vom. 10. November 1903 wird die Station Halle a/S. der Kgl. 
Eisenbahndirektion Halle in den Ausnahmetarif 16 des vom 1. November 1901 be- 
stehenden Tarifes Teil II, Heft 1 einbezogen und ist auf Seite 19 des Nachtrages III 
zum genannten Tarife in die Schnittafel Ib wie nachstehend aufzunehmen: 


Schnittafel Ib. 


Ausnahmetarif 16 (lebendes Geflügel) 


a b 
für einen für einen 
Vom Schnittpunkt Stückgut | was r arorT 
Ä, ee ® NE - 
Bach für 100 kg | einbödigen Bodizen einbödigen baligen 
in BR ae u 2 Le TErBE SE 
Pfennize Wagen bis 20 qm Wagen über 20 qm 
Asa Ir Ladefläche Ladefläche 
IM RATE 
Halle a/S. . ER NT 994 163,00 216,00 203,80 270,00 
Wien, am 31. Oktober 1903. (2790) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit Süddeutschland.) 
Telleilerlott..ı: 
Einführung eines Nach- 
trages II. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 tritt 
ein Nachtrag III zu Teil II, Heft 1 des 
vorbezeichneten Verbandstarifes in Kraft, 
welcher Abänderungen und Ergänzungen 
der Bestimmungen über Bahnhofsverhält- 
nisse in einzelnen deutschen Stationen, 
Aufnahme neuer Stationen in den allge- 
meinen Klassentarif und in einzelne Aus- 
nahmetarife, Änderungen und Ergän- 
zungen des Ausnahmetarifes Nr 3 (Eisen 
etc.), anderweitige Frachtsätze für Be- 
standteile von Maschinen (Ausnahmetarif 
Nr 4), geänderte erhöhte Frachtsätze 
für Roh- und raffiniertes Petroleum etc. 
(Ausnahmetarif Nr 14), ferner für Roh- 
und raffiniertes Benzin ete. (Ausnahme- 
tarif Nr 15), Änderung der Bestimmungen 
des Ausnahmetarifes Nr 17 (Glas) und 


Änderungen der Nomenklatur des Aus- 
nahmetarifes Nr 41 (Holz) enthält. 
Exemplare dieses Nachtrages sind zum 
Preise von 60 43 = 70h = 70 Cts. bei 
den Verbandsverwaltungen erhältlich. 
Wien, am 3. November 1903. (2791) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verdingung von Werkstatts - Nutz- 
hölzern, und zwar: A. 17433 cbm Kiefern 
in 33 Losen, 2722 cbm Eichen in 20 Loser, 
4 cbm Rotbuchen und 3 cbm Weiß- 
buchen in je einem Lose, 110 cbm Eschen 
in 8 Losen, 62 cbm Erlen in 7 Losen, 
88 cbm Pappeln in 5 Losen und 1140 
Stück Stangen zu Hebebäumen in einem 
Lose. B. 55,5 cbm Nußbaum- und 33 cbm 
Mahagoniholz in je einem Lose für die 
Direktionsbezirke Berlin, Magdeburg, 


Der Bedarf an a) fertig bearbeiteten 
Hammerstielen aus Hikoryholz, b) Zink, 
Zinkblech, Walz- und Schmelzblei, 
ce) klarem, rotem und grünem Glase zu 
Signallaternen, Milchglas und Glasglocken 
für das Etatsjahr 1904 soll in öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. Die 
Lieferungsunterlagen können im Zim- 
mer 24 des Empfangsgebäudes eingesehen 
oder gegen portofreie Einsendung von 
0,50 6 mit Postanweisung ohne Abtrags- 
zebühr (keine Briefmarken) für jede der 
Gruppen abisc von unserem Rechnungs- 
bureau portopflichtig bezogen werden. 
Versiegelte Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis 20. November d.J,, 
vormittags 10%, 10 bezw. 11 Uhr, 
portofrei an uns einzusenden. Die Er- 
öffnung der Angebote findet im Zimmer5l 
des Verwaltungsgebäudes statt, Zu- 
schlagsfrist bis 18. Dezember d. J. 

Kattowitz, den 1. November 1903. (2793) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im Direktionsbezirk Erfurt ange- 
sammelten alten unbrauchbaren Ober- 
bau- und Baumaterialien, bestehend aus 
Schienen, eisernen Schwellen, Weichen- 
teilen, Eisen-, Guß- und Stahlschrott 
sollen öffentlich verkauft werden. 

Zu diesem Zwecke ist Termin auf den 
19. November d.J., vormittags 
10 Uhr bei der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion anberaumt. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Ange- 
botbogen können in unserem Zentral- 
bureau eingesehen oder gegen portofreie 
Einsendung von 50 -4 in bar (nicht in 


Briefmarken) vom Vorstand des ge- 
nannten Bureaus bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 10 Tage. 
Erfurt, den 23. Oktober 1903. (2794) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Gesellschaft für den Betrieb nieder- 
ländischer Staatsbahnen. 

Verkauf im Submissionswege von 
alten Materialien in 44 Losen. Zur Be- 
sichtigung vom 31. Oktober bis zum 
16. November, ausgenommen Sonn- und 
Feiertage von 10—12 und 2—4 Uhr, in 
Zwolle, Utrecht und Tilburg. Verkaufs- 
bedingungen auf portofreie Anfrage un- 
entgeltlich zu beziehen bei obengen. Ges, 
IV. Abteilung, Zentraldienst Utrecht, oder 
von Magazinverwaltern Zwolle, Utrecht 
und Tilburg. Offerten bis zum 16. No- 
vember 1903 portofrei an die I. Ab- 
teilung, Zentraldienst Utrecht. Submit- 
tenten sind bis zum 28. November 1903 
an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, 29. Oktober 1903. (2795) 

Der Generaldirektor. 
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überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke, 
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Dem Bureau des Vereins bis zum 1. November vorm, gemeldet, 


Nr 31 Berlin, am 7. November 1903. Jahrgang 1903 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
® 75 „) für das Halbjahr bezogen werden. 
zZ Bezeichnung = Arkder zZ Lagerort |Bemerkungen 
© S Inhalt oO insbesondere 
= Marke Nr | Ö | Verpackung E | einige Merk- 
3 = h=| Station Name der Bahn u len ana 
3 der Güter RK dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 4 2 _ Aschkasten —ı 2 i Hagen K. E.-D. Elberfeld 
2 A 16 1 — Maschinenteil — | 16 2 Paderborn K. E.-D. Cassel 
3 AB 1014,10865| 2] Fässer leer — | 230 3 Wiesloch Badische Stsb. 
4 AB 1/4 4 | en ! leer — | 16 4 Worms Direktion Mainz 
5 AC — 1 Faß Öl — | 204 5 Radzionkau K. E.-D. Kattowitz 
6 AC 16634-6644| 10) Kisten leer —| 2 6 Annaburg K. E.-D. Halle a/S. leich 
Ü AC | 490 1 Stück Winkeleisen — | 2995| 7\ Königsbrück Sächsische Stsb. nen 
8 AG 4942 1 Ballen Bettfedern —ı 14 8 Essen West K. E.-D. Essen et 
9 AH 222 1| eis. Faß | ansch Benzin 175 9 Rauxel = 
10 AJ 168 1| Verschlag | gelochtes Kupferblech 82 1.10 Passau Bayerische Stsb. 
11 AK 3827 l| Pack e en 1755| 11 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
12 AK 1000 1 Korb Schrauben — | 55 |12 Mainz Direktion Mainz 
13 AM 300, 301 | 2| Kisten leer —| 235 |13 Cöln B. K. E.-D. Cöln 
41 APCG 497 1 — Petroleumfaß, leer — | 33 | 14| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
15 AR — 1 Kiste Reiseeffekten — [200 | 15 Emmerich K. E.-D. Essen 
16} Ara ! 14206 1 Korb Wein —| 21 |16 Göttingen K. E.-D. Cassel 
17 AS 7630 i Kiste Packsiroh — | 37 |17| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
18 A Sch 928 1 Sack Lumpen — | 35 | 18| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
19 AU 6109 1 Kiste Fleischw. — |) 14 |19| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
20 AW 161 1 5 Spielwaren — | 2 |2% Coburg K. E.-D. Erfurt 
21 AW 77 ıi| Koffer ? — Dan 2l Ronneburg Sächsische Stsb. 
2) AWEL 12058 1 Kiste Hausgeräte, Bücher —| 45 | 22) Hannover N. K. E.-D. Hannover | auch Nr 27. 
3 AWS E 1 a Zuckerwaren 1% |23 Cöln B. K. E.-D. Cöln HR 4017 (alt). 
24 AZB 55 1 _ gußeis. Säule — | 38 1% Hagen K. E.-D. Elberfeld 
25 B 4 1 _ Rohrstuhl _ 5 ‚2353| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
26 B 1530 1 Bund 8 Stg.. Stahl — | 35 |26| Rackitt i/Pom. K. E.-D. Stettin 
27 B 4957 1 = Ofenrohr — 8 |2%7 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
28 B 93 1 Kiste leer | 35 |% Aachen 
29 B 100 1| Gestell | leer — | ı6 |29| Bremen Eilgut | K. E.-D. Hannover 
30 B 5555 1 Kiste Fausthandschuhe — | 21,5| 301 Hannover N. n 
31 B 379 1 Pack 6 Dosen Fische — | 26 | 31] Homberg Rh. K. E.-D. Cöln 
32 B 1 1 Korb Kohlrüben — | 32 |32l Blankenburg | Halberst.-Blankenb. 
33 B 3 1 Korbwaren — | 15 |33| Lichtenfels Bayerische Stsb. 
34 BB —_ 10 Kolli Flacheisen — | 144 | 34 Kettwig K. E.D. Essen 
35 BB 74 1 -- Herd — | 77 | 35 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
36 BC 95951 1 Korb Emballage —_ 8 |36| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
37 BD 1 1 _ Bank = ? 37 Düren K. E.-D. Cöln 
38 BD 13 1 Ballen Hopfen 66 | 38| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
39 BF 70935 1 Kiste Schokolade in Tafeln 37 | 39| Berlin H. un. L. K. E-D Berlin 
40 BL — 1 Sack getr. Kräuterwurzeln 12 | 40| Leipzig Thür. B.| K. E.-D. Halle a/S. 
4 BL 3682 ı| Kiste | a t ! 42 |41l Berlin Pg. | K.E.-D. Berlin 
42 BR 5 1 Rolle Käse — | 66,5| 42] Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg 
#3 BS2A 70 3| Stück Eisenplatten — | 11 |43| Piettenberg K. E.-D. Elberfeld 
44 BSC 60012 1 Kiste ? 3 |4 Hamburg H | K.E.-D. Altona 
45 DBSCo. 100 1 1 Kompott in Büchsen 42 |4 Cassel O. | _K. E.-D: Cassel 
46 C 4404 1 Bund 2 Stg. Flacheisen — | 12 | 46 Rogasen ı K. E.-D. Bromberg 
47 CB 5693 1 Pack Holzjalousie — | 14 |47| Schoppinitz | K. E.-D. Kattowitz 
48 CB — 1 Kiste Gabeldraht — | 61 [48| BottropN. | K.E.D. Essen 
49 cc 22994 1 5 K.ohlenstifte — ı 52 |49| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
50 CCK 3610/11 | 2' Kisten Nudeln — | 40 | 50 St. IIgen Badische Stsb. Futter für 
sl CGC 60 | 1] Sack | Erdnüsse — | 58 |5ıl Pankow Rgb. | _K.E.-D. Berlin | pure cun 
52 CR 615/16 | 2! Bund 11 Messingrohrre — | 3 | 52 Pegau K. E.-D. Halle a/S. en 
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zZ Bezeichnung A Art der. | Se 7 Lagerort Bemerkungen 
pen ı u 7 2, 8 en S Inhalt wie Sf] vun (insbesondere 
H Marke | Nr & | er kg 2 Bee, ee ne 
1 I — = Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 dienen können) 
| 
53 ER 1231 1 Kiste Seifenlaugenextr. — | 40 | 53) Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
54 TO _ | 1| Weinfaß | leer — | 11 | 54 Metz | Reichsbahn 
N ? A etränktes Decken- er: x | r 

55 2 Y 3 | 1| Ballen ch in as Tagen 182 [e> Altena | K.E.-D. Elberfeld 

56,| FErT | = N i - Petroleumfaß, leer — | 38 |56| Biesenthal | K.E.-D. Stettin |Halle a/S, 

57 D 8576 | 1 Pack Pappe — | 25 7 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 

58 D | 58556 |ı 1) Kübel mar. Fische ? — | %5 |58| Minden i/W. K. E.-D. Hannover 

59 DB OLE Kiste Strümpfe u. Bücher — | 30 |59) Hamburg H. ' K.E.-D. Altona 

60 DO Ze Ballen Tuche u. Wäsche — | 34 | 60 Bromberg K. E.-D. Bromberg 

61 D Co. HE a Kübel Schmalz —| 29 |61 Wanne K. E.-D. Essen 

b2REDIGIR Me zT _ eis. Kasten m. Gewinde) 14 | 621Blankenburg a/H.| Halberst.-Blankenb. 

687 0D:G :G%G = 1 _ Gasofen — | 51 |6 Lübeck Lübeck-Büchener 

64 DR 30 Sa _ Branntweinfaß, leer— | 23 | 64| Hoizwickede K. E.-D. Elberfeld Nr 1719. 2581 
BEE DER INZITGEE 3 — Petroleuinfässer, leer | 112 | 65 Laurahütte | K. E.-D. Kattowitz { E en 
6 DRNJG div 5 — Petroleumfässer, leer | 168 | 66| Berlin Gzbf. | K.E.-D. Berlin u. . 
67 DSS 1699 1 Faß gefüllt — 1236 | 67 Letmathe | K. E.-D. Elberfeld 

68 E 4 1 Kiste getr. Feigen — | 1) 6& Elberfeld 

69 E 98 1 R leere Bonbongläser— | 25 |69| Berlin H.uL. KE. -D. Berlin 

70 EB 26084 1| Stange | Stahl — | 4 | Neuß K. E.-D. Cöln 

7 EB 102 1 Kiste ? _ 5 |7ılı Hamburg H. K. E.-D. Altona 

72| EG 878 1| Verschlag | leer — | 4 |72 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 

73 EK 109 1 E leer —| 3 |73l Essen N. K. E.-D. Essen 

74 EL 1/13 13 Pack Tischlerarbeit — |489 ı74| Marggrabowa |K.E.-D. Königsberg 

75, EL 11177 | ı| Ballen | Bettfedern | % 7% Pasewalk K. E.-D. Stettin 

76, EOW 73441 1 Kiste Kleider — | 15 |76| Hannover N. K. E.-D. Hannover Jauch E H 580. 
77 EP — 8 _- Ziertischehen — | 32 | 77| Frankfurt a/M. Direktion Mainz 

78 EP 1008 1 Korb leb. Pflanzen 1 841 78 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

79 ES 34 1 L Papierblumen — 7579 Gotha H. a 

80 E Sch ori 1) Weinfaß | leer — | 54 | 80) Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 

8 ESF 537 1 Back Ei-Albumin — | 5l | 81) Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 

82 EWJ = 1 = Betten — | 13 | 8& Zerbst K. E.-D. Halle a/S. 

83 F 2 1| Krautfaß | leer — | 13 |8 Annaberg Sächsische Stsb. |ohne Deckel. 
84 FB 927 1| Koffer Kleider — | 21. |84| Münder a/D. K. E.-D. Hannover 

85 FD 59/60 7 Stück Aschenschuber —_ 7/85 Deggendorf Bayerische Stsb. Nr 40329/30 
86, FF _ 3| Kisten | leer —| 2? | 8 Düren K. E.-D. Cöln } es /30, 
87 FGL 2 1 Kiste leer — | 21 | 87 Landshut Bayerische Stsb. i 

88 FH 50 1 Sack fr. Pflanzen _ 8 |8 Flörsheim K. E.-D. Frankf. a/M. 

89 FH 6570 1 Faß gefüllt — | 211 | 89 Wanne K. E.-D. Essen 

90 FH 90 3| Stangen | Eisen m. Schrauben —| 52 | 90) Strasburg i/W. K. E.-D. Danzig 

9 EEEIGE, _ 6 Bund 12 Sessel —| 57 9 Stuttgart Württemberg. Stsb. |Nr 14046/14051. 
92 FJ = 1 Sack Kartoffeln — | 49 | 92 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 

93 FK 3034 1 Pack Leinwand 11019 Löhnberg K. E.-D. Frankf. a/M. 

94 FK 3/4 2 Säcke 30 Säcke —ı, 2871098 Uelzen K. E.-D. Hannover 

95 FK 69 1 Stange Rundeisen — | 25 | 9b Remscheid K. E.-D. Elberfeld 

96 FK _ 10 eis. Federn — | 74 | 96 Elberfeld = 

97 FP _ 1 Kiste Eisenwaren — | 13 | 97| Berlin Schl. Bf. K. E.-D. Berlin 

98 FR — 1 Bund Bretter — | 32 |98| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 

99 FS 1/2 2| Fässer gefüllt —| 18 |9 Schalke F 

100 FS 972 1 Kiste ? — | 24 1100 Wanne n 

101 FS 4255 1 Paket Papier — | 21 1101| München Südbhf.| Bayerische Stsb. MBARLHEE 
12 FSD e 1 — Kesselofen — | 108 1102 Aachen KıE.-D,COn I 
103 FW 1408 | 1| Pack | Körbe — | 2ı 1108| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin ”G 

104 GAP | 857/709 | 2| Fässer Kand.-Zucker — | 338 1104 Nierstein Direktion Mainz 

105 GB 253 1| eis. Faß | leer — | 53 105 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 

106 GB 88 1 Kiste leer — | 80 ,106| Düsseidorf-Der. &, 

107 GB 1822 1 F leer — | 28 1107 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

108 GB 5ll 1 A Seifenpulver — | 17 [108 Haßfurt Bayerische Stsb. 

109 GBC E= 1) Stange Stahl — | 12 |100| Rüttenscheid K. E.-D. Essen 

110 GCB 779 1 Bund 3 Stg. DO Stahl — | 47 |110/ Magdeburg Hbf. |K. E.-D. Magdeburg) (beschr.: 

111 GF 28 1 Kiste Schrauben u. Muttern | 21 |1lil Heerenveen Niederländ. Stsb. | Gorredijk 
112 GG en N at } Margarine — | 263 1112 Labiau K. E.-D. Königsberg | \ YO" Bremen 
113 GG — 1 Sack Faßspunde 22621113 Limburg K.E.-D. Frankf. a/M. 

114 GKE 33 1 Kiste elektr. Material — | 12 [|114| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

115 GL 1 1 = Polsterstuhl — | 31 |115| Oppenheim Direktion Mainz 

116 GR _ 2 — Schüsseln — | 14 1116| Darmstadt H. h 

117 GR 19 1 Kiste Weingläser — | 22 1117) Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 

118 GRC 6330 1 m Porzellan — | 172 |118| Dortmund K.M. K. E.-D. Essen 

119 GS 1785 1 Faß gefüllt — | 205 1119| Plettenberg K. E.-D. Eiberfeld 

120 GS 9296 1 ® ansch. Spirituosen — | 25 |1%0 Gurnen K. E.-D. BOnleapaie 

121 GW 1 1 _ Ofenuntersatz — | 33 1121 Cöln-E. K. E.-D. Cöln 

122 H 65 1 Kiste Schuhnägel — | 110 1122 Mannheim Badische Stsb. 

123 H —_ 1 —_ Ofenunterteil — | 64 |123/Frankfurt a/M. H.|K.E.-D. Frankf. a/M.| 

124 H 8729 1 Bund Teppichklopfer _ 8,5 1124 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | 

125 H 686 1 Faß Wagenfett . — | 50 1125| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau | 

126 H 302 1 N Petroleum — | 178 1196 Bernterode K. E.-D. Cassel 

127 H 531 1 Kiste Seife — | 30 1197 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
128 HB 79 1 R Tonpfeifen — | 42,5 1128| Holzwickede K. E.-D. Eiberfeld 

129 HB 1260 1 R ? — | 25,5|129| Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 
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er Bezeichnung 3 Art der Ge |z Lagerort Bemerkungen 
3 Be I m E Verpackung | Enugennt ur e: insbesondere 
= g 5 ” 
= 3 Station Name der Bahn male, weiche zur 
3 der Güter 3 | dienen können) 
——— 
130 HB 5530 1 Kiste ? — | 29 1130 Kreiensen K. E.- 
131 HBS 2819 1 Ballen | woll. Bettdecken — | 108 1131) Eil-A. Honnef 1:8: pe 
132 HE 437 1 = ı Wagenfeder —| 12 13 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
133 HED 3802 N Kiste | Eisenwaren — | 111 1183 Schlebusch K. E.-D. Elberfeld 
134 HG u 10034 1 Faß ‚öl — | 197 |184München Südbhf. Bayerische Stsb. | 
1857 HG EHPe | = 1 x | leer — | 11 |185) Berlin Schg, | K. E.-D. Berlin Nr I 30576. 
136]$ h DE | = ' gußeis. Mantel — | 10 1386| Mülheim Rhein  K, E.-D. Elberfeld 
137 FAR a. 1 64 Tisch mit Brett — | 40 1197| EssenH. | K.E-D. Essen 
138 HIR C 57438 | 1 Kiste 1 Karton Spielw. i. Stroh) 37 1138 Eisenach | K.E.-D. Erfurt 
39 HKuH 6215/66 ı 2 Fässer | ausch. Wagenfett — | 144 139 Skurz | K.E.-D. Danzig 
140 HL _ 1 Kiste | Eisenstücke — | 27 140 Hamburg H.  K.E.-D. Altona 
141 HM 6150 1) Verschlag Ofen — | 9% 14 Wanne K. E.-D. Essen 
142 HMF 39479 j Kiste |? — | 126 14 Posen | 2 E.-D. Posen 
143 EDrE 1605 1 5 | mar. Fische — | 42 |143| Breslau M.F. E.-D. Breslau 
144 HR — 1 = Kleider usw. — 46 144 Bischofsburg K. 4 -D. Königsberg | 
145) HR —_ 1| Stange | Stahl — | 16 [145| Friedeberg N/M.| K. E.-D. Bromberg 
146] HR | 9481 i| Harraß | Blechwaren — | % |146| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
147 HS 1043 1 Kiste Zündbhölzer — | 81 1147 Hamburg B. K. ED. Altona | 
148 HS 1 1| Sack | Kartoffeln — | 100 1148 { ee K. E--D. Berlin 
149 HS 2193 |.1 Kiste ? — | 19 1149 Wanne K. E.-D. Essen 
150 HS 4670 1 /Korbflasche, gefüllt — | 74 150 Sterkrade ® 
151 EI 4720 1 Kiste Spielwaren — | 22 151] _Dissen-Roth. K. E.-D. Münster 
152 HU 461 1 r Bücher — ı 38 1152| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
153 H.Y 2207 1 Bund 12 Schaufela — 8 153 Dorstfeld K. E.-D. Essen 
154 H N 7258 1 Kiste Suppeneinlagen — | 38 1154 Tübingen Württemberg. Stsb. 
155 150% 10368 j A Plakate — | 110 1155 Stuttgart H® ni | 
156 HN = 11 = Ofenrohre — | 13 1156 Mannheim Badische Stsb. 
HVC | 
157 GAC 31 h 2| Kisten |? — | 71 |1657) Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
18 HVLM | 16540 | ı) Kiste |? — | 138 158 h „ 
Nr HW | 119 1 27 eis. Runge — | 23,5. 1159 Basel Reichsbahn 
JB dr 1 Korb Blechbüchse Fett — | 15 /160) München Zentr. Bay erische Stsb. 
161 J B | 884 1 Kiste J. Zigarrenkisten — | 67 161 Neuß E.-D. Cöln 
F JB 19091 1) Ballen Putzwolle — ) 129 162 Herdorf R. E p Frankf. a/M. 
1 JBC 180 1 Kiste Schuhwaren — | 45 [163 Hösel K. E.-D. Essen 
’ a Is ® N 1 | er Holzwaren — | 33 1164| Luxemburg Reichsbahn 
165, 295 298 1 11584 ! 2| Kisten ? — |126 116) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
166 JD — 1 Kiste Lampenzylinder — | 40 1166 Altona = 
167 JEB 414 1| Faß leer — | 18 1167) Göppingen Württemberg. Stsb. 
168 JEB 343 Iı Kiste DS aungbunber — | 62 [1168| Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
169 DEBLET 3308 1 > ı5 Fl. Wein - 33 169 Demmin K. E.-D. Stettin | 
170 ER 123253 1 = Nähmaschine 60 170 Cöln=B. K. E.-D. Cöln 
17] JK PER HILHE 3; Stück gepreßte Dachplatten 150 [171 Esch Reichsbahn 
172 JKC 14 2|Verschläge | Ladengestelle | Altenessen KR. E.-D. Essen 
173 lb, 5 1 Sack Kappus 29173 Speldorf r 
174 JM 1321 1 Faß leer — 4 17a Basel B. Badische Stsb. 
175 JS 648 1| Kiste ansch. Zigarren — | — 1176 Wanne K. E.-D. Essen | 
176 K 3258 L| Re ? — | 68 |176| Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
177 K | 5 1| £ Stroh — | 55 1177 Berlin Schl. K.E-D. Berlin | 
178 K | 1 1 R Kleider, Muscheln — | 32 1178 Kiel K. E.-D. Altona 
179 K 2 1 Faß leer — | 386 1179) Hamburg H. n 
180 K | — 1 Sardinen _ 4 180 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
181 K = 1 Sack Salz — | 50 181 Trier H. St. Johann=Saarbr. 
182 K 1/38 | 38 Pack Kalk- und Zementsäcke| 247 182 Geseke K. E.-D. Cassel | 
183 K Muss 14| Stück runde Kupferstangen | 302 183) Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
184 = _ 1 _ gußeis. Block — ı 40. 1184 Crailsheir wäü n berg. Stsb 
185 K = 1 „= Dackel — | ır 185 railsheim ürttemberg. Stsk. | 
186 KC 2314 1 Kiste — — |, 55 !186| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
187 KC 31077 |ı1! Faß gefüllt — . 50 1187,Frankfrt. a/M. Ost|K.E.- D. Frankf. a/M. 
188 KD 1 1 Koffer ? — | 32 1188 Eisenach K. E.-D. Erfurt |Steuergut. 
189 KM 10 1 Sack Holzspunde — | 38 [189) Lichtenfels Br he Stsb. 
190 RS | 520 1| Stiege leb. Gänse —.) — 11% Soltendieck IK. . Magdeburg 
191 L 1 1 Sack Zementsäcke — | 55191 Erfurt K = -D. Erfurt 
192 L 4966 1 — Ofenrohr — 5 192} Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 
193 LB 468 1 Ballen Tabak — | 57,5 1198 Bünde K. E.-D. Münster 
194 LB 331 1 Faß leer — | 2% |194| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
195 LU°B 517 1 A Wein — | 52 I(% Passau » besdhr: 
196 LD 165 | 1) Kiste |? — | 27 |196| Maastricht G. | Niederländ. Stsb. { ne 
m LF 666 1 Pack Verzierungen 3 1197 Bocholt K. E.-D. Essen Nlazulste 
198 LH 43 1 a Roststäbe — | 7 ı198| Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
Sa Ei DE y 1 Kiste ? —. 6271199 Beuthen K. E.-D. Kattowitz 
200 LR 1042 1 b Herrengarderobe — | 54,5 200 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
201 LS 1192 1 Sack Hafergrütze — | 50,5 1201 Lehe K. E.-D. Hannover 
202 M _ 2| Fässer | russ. Sardinen — | 8,5202 Suhl K. E.-D. Erfurt 
203 M 100 1 Faß gefüllt —.| 17.1203 Brüel Grhzl. Meckl. Stsb. 


u Zeitung des © 
Nr 31 a —- Deutscher N. 
zZ Bezeichnung re) Art der | Ge |& Lagerort Bemerkungen 
ee rs 3 AL, Inhalt wicht | 9 | (insbesondere 
| || Pe xe |E | ee 
5 3 Station Name der Bahn Auf klärung 
S der Güter 3 dienen können) 
204 M er Faß Schnittbohnen — | 15 1204 Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
205 M — | 1 _ eis. Gewicht _ 5 1205| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
206 M 4941/4 8|ı Kisten Käse — | 42 |206| Aschersleben IK. E.-D. Magdeburg 
207 M 925 | 1 Kiste Käse — | 37 |207| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
208 MB 51488 | 1 e leer — | 20 1208 Gera K. E.-D. Erfurt 
209 ME — |1 Stück runde Eisenplatte — 8 Schöningen K.E.-D. Magdeburg 
210 MK 10220 Pack eis. Nieten -— | 22 1210| Remscheid-Güld.| K. E.-D. Elberfeld 
211 MKG 3278 3 - Sirupfässer, eer — | 44 |211l Nordhausen K. E.-D. Cassel 
212 MM — 2| Fässer Tische —'I, 12.1219 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
213 MRI 293 1 — Petroleumfaß, leer — | 35 213 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
214 MW 10 1| Reisckorb | gefüllt — | — [/214| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
25 MWMH 393 l — Korbfi., leer _ 3,5 2165| Neufahrwasser K. E.-D. Danzig 
216 MZ 1u.4 2 Kübel leer — | 12 [2161| Wittenberge K. E.-D. Altona 
217 MMH 1251 2 Pack Holzplatten — | 76,5|217)| Gatersleben |K. E.-D. Magdeburg 
218 NMSt 1 1 Kiste alte Putzlappen — | 24 |218| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
219 NS 15204 1 Faß öl — | 200 1219| B.=-Borbeck K. E.-D. Essen 
220 NW 182740 , 1| Trommel | Talg — | 30 1220| Diedenhofen Reichsbahn 
221 Ö gelb 1 — gußeis. Rhmen — | 9 [221] Braunschweig K. E.-D. Magdeburg 
222 OR 5 4 Körbe er 8 [222] Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
223 OL II 1 Pack 2 Körbe mit Packstroh| 8 |223| Schneidlingen |K. E.-D. Magdeburg 
224 O W 703 1 Kiste | Glas — | 186 1224 Duisburg K. E.-D. Essen 
225 P 28 1 Korb 20 Puppenwagen — | 15 |225| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
226 P-A,B 1150 1! Verschlag | Papierw. — | 39 [226 Posen K. E.-D. Posen 
227 PAG 11 ı| Ballen Schilftaschen — ı 34 1997| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
228 PH 336 1| Korb gefüllt — | %0 |228| Cöln Bonnth. K. E.-D. Cöln KL: 
229 DEEER: — 1 Pack 4 Körbe _ 7,51229| Trier H. B. St. Johann-Saarbr. Be .: 4/10. 
230 PM 297 1) Kiste | Petrol.-Ofen — | % |230| Danzig l. Th. K..E-D. Danzig a el 
93i PM 1331 1 Eimer Gelee = Hamm K. E.-D. Essen 
232 BEN 1896 1 Kiste Werkzeug — |, 831 1232| "Trier H. B. St. Johann=Saarbr. 
2333| PP AG 11997/2009| 2 = Petroleumfässer, leer | 67 [233 Soest K. E.-D. Cassel 2 
234 erh 8834 1| Kiste Flaschen — | 47 1234| Friedeberg N/M. | K. E.-D. Bromberg ’ 
235 R 538 1 Pack Tapeten — | 12 1235 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
236 R weiß _ 1 — eis. Fenster 25 1236 Wunstorf K. E.-D. Hannover 4 
237 RB 2292 1 Kiste l. Blechflasche u. Pfeife 12 1237 Eisenach K. E.-D. Erfurt x 
238 RCG 18299 il Faß gefüllt 34 1238 Cöthen K. E.-D. Magdeburg, a 
39 RD&C — 1 -- Privatplan — | 105 |239| Berlin H. u. L. RK. E.--D. Berlin | 
240 RG 691 1 Korb eis. Stangen — | 20 |[240| Stuttgart H, | Württemberg. Stsb. | 
241 ReH 1 Sack leere Säcke — | 12 1241 Hamburg Lübeck-Büchener | 
242 RK — 1 Kiste Eier — | 90 1242 Essen H. K. E.-D. Essen 
243 RK 9788 1 E Federwagen — | 87 1243 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
244 ee L Br 10381 ı/ Ballen Linoleum — | 18 [244 Wolgast K. E.-D. Stettin 
au 6228 1 Kiste ? — | 73 |245| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
246 RP 1/2 2 == Taue 3 1246 n 5 
2)  RQ 3471 | ı| Kiste ‚Horren- und Knaben- } 59 [247] Halberstadt |K. E-D. Magdeburg 
DAR RR 3454 { 5 Konserven — | 31 |248| Hattingen R. K. E.-D. Essen 
244 RS 1987 1 5 ? — | 32 |249|l Hamburg H. K. E.-D. Altona 
250 RS 1443 1| _ Stuhl — 3 |250 Aachen T. K. E.-D. Cöln 
251 RS 11 tl Korb Äpfel — | 18 2251| M-Gladbach “ 
252 BR WE 16064 1 Kiste 8 1. Blechdosen — ı 17 ]252] Hannover N. K. E.-D. Hannover 
258 S 192 1502 1| Stück Eisenplatte _ 4 |253| Hamm i/W. K. E.-D. Essen 
254 S — 2| Stangen | Flacheisen — | 24 1254 Greußen K. E.-D. Erfurt 
255 SV = 18 Roststäbe — | 45 1255 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
256 S 1 1 Kiste eis. Schuhknöpfer — | — [256 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
257 5 7006 1! Korb leer — | 7 1257|) Wasungen K. E.-D. Erfurt 
25€ N 9850 ) Faß Öl? — | 30 1568| Würzburg Bayerische Stsb. 
259 SAH 10 2 Bund Hölzer — | 35 1259) 3DOberhausen K. E.-D. Essen 
260 SC 34771 1 Kiste Kleider — | 17 |260| Markneukirchen | Sächsische Stsb. 
261 SE 401 1 Rolle Käse — | 65 261 Belgard K. E.-D. Stettin 
262 SK 45058 1 Ballen Matratzen — 7 21671262 Steele N. K. E.-D. Essen 
263 SK 3217 5 _ ' Fassonstücke — | 28 1263 Opladen K. E-D. Elberfeld 
264 SL 110 1 Sack neue Säcke — 217.26 71264 Salzgitter K. E.-D. Cassel 
265 SS 5693 1| Stange | Stahl — | 20,5.265| Haveiberg K. E.-D. Altona 
266 T 1 2| Kisten | leer — | 56 |%66| Ingelheim Direktion Mainz 
267 f% 1 1 = Lager — | 115 |%7| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
U le N —- ı| eis. Faß | leer —| 54 |%8l Eisenach K. E.-D. Erfurt 
269 ANTTe 2088 1| Ballen Packung — | 25 2609| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
270 NED 3286 1 Kiste Schuhwaren — | 36 |270| Plauen i/V. Sächsische Stsb. 
271 Th 2 l Sack Kartoffeln — | 65 1271| Rüttenscheid K. E.-D. Essen 
272TKK/CWK 1 1 Faß Heringe — | 152 272) Löwenberg i/M. K. E.-D. Stettin 
273 [6) — 1 Korb Äpfel —| 65 273 Dortmund K. E.-D. Essen 
274 US 793 1) Käfig leb. Gänse —| — |274|  Wilischtal Sächsische Stsb. 
275 UME 12 2 Pack Hackenstiele — E37 275 Unna K. E.-D. Elberfeld 
276 V 6861 1 Sack anscheinend Holz — | 31 1276| Wilmersdorf-Fr. 18 D: Berlin 
277 VB 2 1 —_ Korbblechfl.,ansch. Lack 30 1277 Gotha H. K. E.-D, Erfurt } 
7 vDS 9051 1 Kiste Zündhölzer 15 1278 Altona K. E.-D. Altona 
279 vs 11 a ansch. Kleider — | 0 |279l Kattowitz K. E.-D. Kattowitz r 
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Verpackung etwaige Merk- 
Station Name der Bahn ara 
der Güter # dienen können) 
Kiste Biskuit 17,5 1280 Soest K. E.-D. Cassel 
_ Petroleumfässer, leer 72 |%81, Rückersdorf-O. | K. E.-D. Halle a/S. 
Kisten Appretur — | 78 [882 Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg; 
Ballen 2 Privatdecken — | 42 ‚283 Wilhelmshaven Oldenburgische Stsb. 
" Betten u. Wäsche — | 10 284 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
Kübel Margarine — |1118., 1288) Siegen K. E.-D. Elberfeld 
Faß ı gefüllt — | 247 8386| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Kiste Herd u. Ofenteile — | 13 |287 Wanne K. E.-D. Essen 
Pack Kleider — | 12 ‚288; Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
Kiste leer 2 289 Gemünden Bayerische Stsb, 
ur Bad, E Körb- 
chen, 1 Petroleum- Horn! ; ä 
er kanne, 1 Handtuch- | 13 290 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
halter etc. 
Kisten Wollwaren — | 85 1291| Trankt. a/M. Hbf.K. E.-D. Frankf. a/M. 
Kiste Wirtschaftssachen — | 40 292 Cottbus RK. E.-D. Halle a/S. 
4 Umzugsgut — , 102 29) Ziegenbrück K. E.-D. Breslau | 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
Milchkanne | leer _ 5 294| Hildesheim R. E.-D. Hannover 
Faß Margarine = 62,5 295) Strasburg Wpr. K. E.-D. Danzig 
Fässer leer — | 13 2961 Berlin P. Bf. K. E.-D. Berlin 
Sack Kartoffeln 77 29 Essen H. K. E.-D. Essen 
Bierfaß leer 30 |2388) Nordhausen K. E.-D. Cassel 
Pack 4 Spankörbe — 8,5 299| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
| | 
Sack Betten — | 28 |300) Nienhagen b/H. K. E.-D. Magdeburg 
Fässer | leer — | 68 1301 Stettin H. K. E.-D. Stettin |München. 
Stück Stahlstange — 8 8302| Delmenhorst ablueineke Stsb. 
Sack Kartoffeln — | 63 303 Annaburg a “Halle a/S. 
„ Kartoffeln — | 50 1304| Berlin Schles. B. . E.-D. Berlin 
ander =! ı |3061 Hamburg H. © E.-D. Altona 
= Ofenteil _ 6 1306 Göttingen K. E.-D. Cassel 
Faß leer — | 16 !307| Dresden-F'r. Bächsische Stsb. 
Bierfaß leer ZE 981308 er y 
Ballen Lederriemen u 1 1309 Tilsit K. E.-D. Königsberg 
Fässer Butter — | 344 310 Emmerich Niederländ. Stsb. | unbeklebt. 
Stück Ofenteile 32 |3l1l Carolinensiel [Oldenburgische Stsb. 
Kiste Flaschen mit Fruchtsaft 12 1312| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
Sack Kartoffeln 65 [313 Harburg RK. E.-D. Altona 
Topf Palme _ 8 [314 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
Sack Kartoffeln — | 25 1315|) München Ztrbhf. | Bayerische Stsb. 
Ballen Tabak — | 80 [316 Soest K. E.-D. Cassel 
Holzkoffer | leer — | 24 1317| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
Karton | Kleider — | 15 [318| Leipzig Mgd. K. E.-D. Halle a/S. | Stat.-Assist. 
Fässer leer — | 50 319 Roßnach R. E.-D. Erfurt |Weihen- 
Zylinder | leer — | 97 1320 Stettin H. K. E.-D. Stettin stephan. 
Eimer Margarine — | 22,5 1321| Braunschweig H. | K. E.-D. Magdeburg 
Koffer Kleider — | 235 1322 Pleschen K. E.-D. Posen 
Bund Flacheisen — | 62 |323) Munderkingen | Württemberg. Stsb. 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
Stück gußeis. Platten — | 9 |324| Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
Stange Eisen — | 10 13% Meseritz K. E.-D. Posen 
Sack Kartoffeln — | 50 [8326| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
= Weinfässer, ler — | 155 [327 Ulm Württemberg. Stsb. 
Stück blecherne Kanne — 7 1328 Feucht Bayerische Stsb. 
Rolle Draht — | 12 1329| Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
— 16 Ofenrohre — | 21 |330 Altkirch Reichsbahn 
Faß Petroleum — | 175 1331 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
n Wein — | 44 1332 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
Verschläge | leer — | 24 1333| Sachsenhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
Bierfaß leer — | 23 |334 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
Kiste Lampenteile —_ 3 |335 Tyenoord Niederländ. Stsb. |von Brühl. 
Faß Preißelbeeren — | 44 18836 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
Kiste Kaffeetassen — | 40 8337| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
Paket i. P. |1Fabrradsatteltasche et.) 1 338) Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
Bund Gasrohre — |! 70 8339| M.-Gladbach 
Faß leer — | 10 340] Königsberg i.Pr. K. E.-D. Königsberg 
Ballen Läuferstoffe — | 41 341 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
Kiste gef. Flaschen — | 60 1342) Weingarten Badische Stsb. 
Stück Stahlplatten — | 54 343 Rastatt n Eisenach- 
Pack Eisenwaren — | 9 344 Enschede Niederländ. Stsb. |34® 
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Bund 


Pack 
Bund 
Sack 
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Bierfässer 
Tafeln 
Stück 


Pappkarton 


Sack 
Kollo 


Korb 
Kollo 


Ballen i. L. 


Sack 
Reisekorb 


Ballen 
Stück 


” 
Demyon 
Demyone 


Pack i. L. 
Kiste 
Stäbe 
Stück 


Bund 
Stück 


Ringe 
Ring 
Stück 


Bund 


ea, 
z 
Inhalt Rn 
= 
BEE. = Station 
>} 
a 
| | l 
Fahrrad — | 20 1345| Dieuze 
ansch. Margarine — | 18 1346, Labiau 
Einlegekasten —_ ? 1347] Sulzderhelden 
D. Güter mit Zeichen versehen: 

| Flacheisenstangen — | 18 [348 Buxtehude 
gußeis. Platten — | 24 349 Hamburg H. 
Apfel — ı 30 1350 Essen H. 
Messingw. — | 832 |351 Eramerich 
gef. Flasche — | 10 1352| Jöln=Ger. 
Zweirad — | — 1353, Stargard i/Pom. 
Fahrrad — | — 354 Breslau Freib. 
Fahrrad — | — 1355| Braunschweig 
Fahrrad | — 1356| Berlin Friedr. 
Fahrrad — | — 1357 Passau 
Margarine | 18 1358 Varel 

E. Güter ohne Bezeichnung: 

Akkumulatoren — | 81 |859, Hayingen 
Äpfel — | 55 1860, Lindau 
Äpfel 24 1361 | Orefeld 
gußeis. Ausgußbecken 16 1362 Königszelt 
Ausziehtisch 26 1363 Barmen 
8 Badewannenfüße ete.' 22 1364 Heißen 
leb. Bäume — | 60 1365 Magdeburg 
Balken ? 1366 Jena 
Besenstiele — | 17 [367 Lippstadt 
Besenstiele — | 14 1368 Chemnitz 
Besenstiele — | 11 1369 Breslau 
Betteile = 15 1370| Schelklingen 
Betten — | 15 1371| Breslau O/S. 
Betten — | 26 1372| Berlin Pog. 
eis. Bettstelle — | 24,5 1373 Gollnow 
leer — |ca. 4571374 Düren 
Blech — [375] Groß-Linden 
Blechbüchse m. Schloß 5,5 1376 Parsberg 
2 weißseid. Blusen — 1 1377| Leipzig Mgd. 
Bretter —_ 21878 Tauer 
Brot — | 18 1379 Wesel 
Budenteile — | 25 1380| Kleinenbroich 
Büfettunterteil — | 65 [381 Darmstadt 
Bügel mit Rollen — 6 1382 Neustettin 
Bügeleisenunters. — | 13 |383 Hagen 

(1 Car fl 15 [8384| Breslau M. F. 

1 Carton, enth. ge- 

\ fütterte Holzschuhe a 18,5 1386 Pankow Rgb. 
Cementfässer, leer — | 16 |386| Hannover N. 
Cognakfaß, leer — | 20 |387| Nordhausen 
Construktionstel — | 200 |388| Gronau i/W. 
Korkabfall — 8 1389| Gelsenkirchen 
Damenkleidung 43 3901 Dresden-Fr. 

4 Du 1 23 [91] Oberlahnstein 
eis. Deckel — | 11 392 Bernburg 
eis. Deichselkreuz — | 52 1398 Korschen 
gefüllt — | 12.|39% Aulendorf 
gefüllt — |12 u. 5390 Erfurt 
Dielen — | 690 |390 Mannheim 
Drahtnägel — | 16 1839 Berlin Gzb. 
Eier — | 5 1399| Göttelborn 
Eisen — | 102 399] Cöln-Ehrenfeld 
U-Eisen — | 25 1400| Oberhausen 
Eisenblech 15 1401 Graudenz 
6 Eisenbleche —u 213 402 Riesa 
Eisenblechplatte — | 80 1403| Frankfurt a/O, 
Eisenblechrohre — | 56 1404 Eisenach 
Eisendraht — | 10 406 Barmen 
8 Eisenkugeln — , 18,5 1406| Pankow Rgb. 
Eisenkug ein — | 10 [407] Luxemburg 
Eisenrohr 21,5 [408 Soest 
Eisenrohre — | 15 [409 Meldorf 
2 Eisenrohre 43 1410 Augsburg 
Eisenrohre — 1550 141 Heidelberg 


| "Reichsbahn 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cöln 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
Oldenburgische Stsb. 


Reichsbahn 
Bayerische Stsb. 
K. Cöln 
E. E.-D. Breslau 
K E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Magdeburg 
| K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Cassel 
ı Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
DNEBSBDSIE. Stsb. 
.B.-D. Breslau 


| - 
| 


KR. E.-D. Frankf. a/M. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Bromberg 

K. E.-D. Essen 

K. E.-D. Cöln 

Direktion Mainz 
'  K. E.-D. Danzig 
ı K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Essen 
Sächsische Stsb. 


R. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Königsberg 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 
K. E.--D. Berlin 
St. nn essbr. 


© E. 
K. E.-D. Danzig 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
Wilhelm-Luxemburg 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Altona 
Bayerische Stsb. 
Badische Stsb. 


| 
| Gepäck. 


Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 
Gepäck. 


Gepäck. 


Gepäck. 


Gepäck. 


K. E.-D. Hannover | ohne Deckel. 


ansch. Leiter. 


mit Leinwand 
überz. 
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all = er SER PER 1" Inhalt wicht | o |” 50 . insbesonder 
3 Ber: vr 14 | Verpackung | ie [8 etwaige Merk- 
S ee = S Station Name der Bahn Eee 
‚5 der Güter .- dienen können) 
412 = — 1 Bund | rd. Eisenstäbe = 9,5 1412) Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
413 — — 1 R ı 6 verz. Eisenstangen —| 19,5 1413 Stralsund K. E.-D. Stettin 
414 — —_ 1 Stück | OD Eisenstange — 8,5 1414 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
415 = _ 1 „ , Eisenstange — 9 |/415| Markt-Wolnzach | Bayerische Stsb. 
416 ee — ı1[| Bund | Eisenteile — | 20 416 Lübeck Lübeck-Büchener 
417 — _ j Sack grüne Erbsen — | 35 |4171 Wernigerode |K. E-D. Magdeburg 
418 —_ u 1 n ' grüne Erbsen — | 46 [418 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
419 = _ 1! Korbfl. | Essigessenz — | 36 |419 Landau Pf. Pfalzbahn 
420 —_ — 3 Stück Fassoneisen n 6 1420 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
421 —_ _ 1|Korbkanne | Farbe oder Lack — | 24 j421 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
422 — — 1 Faß leer — | 25 |422| Mg.-Sudenburg |K. E.-D. Magdeburg 
423 = == 1 n leer — | 10 4231 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin | ; 
424 = | — 1 ; gefüllt — | 172 1424 Vallendar K. E.-D. Cöln 
425 == — 4\ eis. Fässer | ansch. Benzin - 12257 [425 Cüstrin V. K. E.-D. Bromberg 
426 Ze I 1 — eich. Faßstab —| 28 4265| MündenH. | K.E.D. Cassel 
427 = = 6 — Feldhühner _ 3 1427 Stuttgart | Württemberg. Stsb. 
428) == — 1 Bund eis. Fensterstangen — | 20 [428 Warburg | K. E-D. Cassel 
429 — —_ 2 ERS leer _ 5,5 429) Wittenberge | K. E.-D. Altona 
430 = = 1 tüc Flacheisen — | 71 54830 | 
431 — =>; 2 n Bundeiscn e bl N 431 } Hadersleben 2 
432 = 1 Sack Werte, er 4 1432} Sangerhausen K. E.-D. Oassel | 
433 — 1 Schließkorb| Frauenkleider — | 27 1433| Landau Pfz. Pfalzbahn 
434 = == 1 Korb eingekochte Früchte 43 |434| Eil-A. Guben K. E.-D. Posen | 
435 —_ 1 Pack 4 Fußschemel — 4 [435 Gießen K.E.-D. Fraokf. a/M. 
436 == — 1 e Futterstoff — 8 1436 Stendal K. E.-D. Hannover | 
437 = == 4 — leb. Gänse, 1 Ente — | — 1437 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
438 — — 1) Verschlag | 4 Gänse — | 24 ‚438 Hamm K. E.-D. Essen 
439 — _ ] Pack Gardinenstangen — 4 1439 Essen Hbf. 5 | 
440 _ — 2 Bund Gardinenstangen — | 15 [440 Pleschen K. E.-D. Posen | 
441 — — 2| Ballen eis. Gardinenstangen 20 1441 Soberzheim Direktion Mainz | *) mit Zug- 
442 — —_ 1 n, Gardinenstangen*) — | 11 /442} Gr.:Nenndorf | K. E.-D. Hannover 13 vorrichtung 
443 = — ! : ansch. Garn —| 32 483 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
444 = = 1 za Gasrohr — | 27,5|j444| Brilon Stadt KR. E.-D. Cassel 
445 — = 1 Bund 4 Gasrohre — | 40 445 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
446 er, z: 1 n 5 Gasrohre — | 44 1446| Hoheneggelsen | K. E.-D. Hannover 
447 F 53 1 h Gasrohre — | % 447) Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
448 E= 2 1 Sack Gemüse — | 50 1448 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
449 — — 1 Stück eis. Gestell — | 19 [449 Stralsund K. E.-D. Stettin |m. 2 Rädern. 
450 — — 2| Körbe Glasballon, leer — | 18 |850| Leipzig Thür. | K. E.-D. Halle a/S. | 
451 — — 1| Wagen l. Glasballons — | — 1451| Weißwasser & Essn. 84243. 
452 —_ — 1 Bund 6 Gußteile — | 18 1452  ÖOsterburken Badische Stsb. durchlocht. 
453 = — 1 _ Hahn u. 1 Huhn — | — 458 Schulitz K. E.-D. Bromberg 
454 = = 1 En Hebebaum — | 20 454 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
455 — == 1 Stück eis. Hebel — 5 [455 Thorn K. E.-D. Bromberg 
456 — _ sl x Hebevorrichtung — 4,5 456|Kappel b/Chemn. | Sächsische Stsb. 
457 = — 1 Pack Hobeleisen — | 18,5 |457 Speldorf K. E.-D. Essen 
458 = = 1 E Holzkasten —_ 2 4568| Hamburg .H. K. E.-D. Altona 
459 = — 1 Pack Holzplatten — | 98 1459 Thorn K. E.-D. Bromberg 
460 — _ 19 Paar Holzschuhe — 15 460 Speldorf K. E.-D. Essen | 
461 — — 1 — Holzteil — 4 461 Kiel K. E.-D. Altona | 
462 — Z— 1 /Blechkübel | Honig = 15 462) Berlin Ostbhfr. K. E.-D. Berlin 
463 —_ -- 1 —_ leb. Huhn — | — [463 Berlin Anh. “ 
464 — — 1 Sack Hundekuchen — | 50 1464 Vreden Westfälische L.-E. 
465 ne Bw 1 „ Kaffee — | 12 1465| Karthaus St. Johann=Saarbr. | 
466 — = 1 R Kappus, Rüben — | 32 [466 Dahlhausen Ruhrı K. E.-D. Essen 
467 _ — 1 3 Kartoffeln — | 64 1467 Bergedorf K. E.-D. Altona 
> E r 1 n Kartoffeln — | 81 4681 Schwerin j/M. |Grhzl. Meckl. Stsb. 
469 _ _ 1 ” Kartoffeln — | 53 1469) Euskirchen K. E.-D. Cöln 
470 _ _ 1 % Kartoffeln — | 74 4701 Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
471 E= — 1 S Kartoffeln — | 77 471] Str=Neudorf Reichsbahn | 
472 — _ 1 “ Kartoffeln — | 84 [472 Altensteig Württemberg. Stsb. 
473 = _ 1 a Kartoffeln — | 58 |473| Solingen N. K. E.-D. Elberfeld 
474 _ — 1 B Kartoffeln — | 50 |474| Diedenhofen Reichsbahn 
475 = = 1| Re Bar — | 37 1476 Lübeck, Lübeck-Büchener 
| artoffeln,' Mohr- ! 
476 = _ ı 2 | rüben, Weißkohl 30 /476| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
477 _ En 1! Ballen Kartoffelsäcke — | 56 1477| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
478 — —_ 1 _ Kette — | — 1478| Münster:i/W. | K. E.-D. Münster |20 m lang. 
479 — == 1 — Kette — | 74 |479| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg, 19.6 ml. 
480 _ ar 1 en Kette — | 34 |480 F » 17,8 m 1. 
481 _ = 2 _ Ketten — | — /481| Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg! 3,20, 3,30 m 1g. 
482 — |. — 1 = Kincerstuhl — 7 482 Prenzlau K. E.-D. Stettin h 
483 -- | — ] = Kinderwagen — | 20 483] Bottrop Süd K. E.-D. Essen |Gepäck. 
484 — _ ı|l Wagen | Kisten — | — /484| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona |Bbg. 19600. 
485 — _ 1 = Klappstuhl — | 12 1485 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
486 _ _ 1 Pack Klappstühle 6 486 Trebbin K. E.-D. Halle a/S. 
487 = == 1| Holzkoffer | Kleider — | 49 |487|Frankf. a/M. Hbf.) Direktion Mainz 
488. _ —_ 1) Karton | Kleider —_ 6,5 [488 Eisenach K. E.--D. Erfurt |) 


1) Frl. H. Kumly in Friedrichroda. 


=> ] SH Zeit des V 
Nu 31 a er Be ui er vi er Deu koche Eieenhehnnerlalkoh ken 
z Bezeichnung 13] Art der | en Ge |& Lagerort Bemerkungen 
a S nhalt icht rt b d 
E Marke | Nr 4 | Verparknng E E | ee 
3 — = Station Name der Bahn Be 
S| der Güter 3 | dienen können) 
489 u _ 1 Sack ansch. Kleider(Gepäck)| 13 1489| Diedenhofen Reichsbahn 
490 _ == 1 Kleider u. Steckrüben | 24,5 1490| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
> — _ i Reisekorb Klodene — | 37 1 ee i/Pr. |K. en Be 
— => n leidung usw. 27 149 rfurt rfurt 
493 =. Ads 1 Sack falte Kleidungsstücke) 13.5 1493 Orenß 
? und Schuhe 2: Ben>en n 
494 _ Z— 1 # Rleie — | 50 [494 Thorn K. E-D. Bromberg 
495 — _ 1 Pack l. Kleiesäcke = 6 1495| Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
496 — 2 1 Korb Kleineiseuzeug — | 68 [4961 Düsseld.-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
497 == — 1) Karton [10 Knab.-Anzüge — 6 [497 Breslau K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
a a IS 
— _ E f — 3 el ©. . E.-D, 
500 - _ 1 Sack Knochenschrot — | 50 1500 Waren Grhzl. Meckl. Stsb. 
501 — u 1| Koffer _ — | 35 [501 Neumühl K. E.-D. Essen neu, in Papier. 
502 = 1| Wagen Kohlen — | — 1502 . Obligs K. E.-D. Elberfeld |EIs. 32944. 
503 - — | 1) in Leinen | eis. Kolbenstange — | 206 [608 zum arm. eo, |K- ED. Frankt. a/M. 
504 _ —_ 1| — Kommode — | 43 1504 Duisburg - K. E.-D. Essen 
505 -- _ 1 Korbflasche| leer _ 6 1505 Detmold K. E.-D. Hannover 
506 - 1 u Korbstuhl = 5 1506| Berlin H. u. L. R. E.-D. Berlin 
507 — == 1 Bund leere Körbe =, 1218711607 Baiersdorf Bayerische Stsb. 
508 2 We: 4| Körbe leer. — | 11,5|508| Ihrivgshausen ‚K. E.-D. Cassel 
509 _ _ 1| Pack 5 Körbe — | 13 [509 Unna K. E.-D. Elberfeld 
510 — 1| R 7 Körbe — | 15 [510 Anröchte Westfäl. Landes-E. 
511 — - 1| Sack Korn (Weizen) — pr si Steele N. _K. E.-D. Essen 
313 4 EEE a is: re 
514 T x 1 "Rack ea zu Mi ae BED Akose 
> —_ -— 3 BEN U — | 12 [515 Meißen-Trieb. ee 
E a <upferdra — 7 516 i . E.-D. Cö 
517 _ — 1 Ring Kupferdrait = 6 s17 Hanbons H: K. E.-D. Altona 
518 ei _ N Blechkanne EN Lack — | 7 518) Offenburg Badische Stsb. 
u | ER = 47 510] Berlin H.u.L. | K. E-D. Berlin 
nn _ = : er leer h — 51 520 Gießen K. E-D. Frankf. a/M. 
Dal = _ un Lattenstücke — | 23 [621 Mühlacker Württemberg. Stsb. 
2 = — 1| Ballen Läuferstoff 2025592 Eiberfeld K. E.-D. Elberfeld 
523 _ _ 1 | Ballen i.L.| Leder — | 41,5 523\Ehrenfriedersdorfl Sächsische Stsb. 
Eon _ _ 1 Ballen Leisten . — | 23,5 1524 Husnm K. E.-D. Altona Nordlille- 
525 = == 1 Pack Luftballonhülle — 5 1525| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin St. Sauveur 
Br — _ i EnBeL. Ne: — R an an - en bed \ Nr 2. 
> = ıl ansc anı _ 527 pe i/W. . E.-D. Münster 
n = eu 1| Stück eis. Maschinenlager 10 [528] Stralsund Hafen | _K. E.-D. Stettin 
2 _ - 1 2 Materialienfaß, leer — | 12 152] Laurahütte K. E.-D. Kattowitz 
le a en sache | ee a ee 
an = a » üuc essingstäbe i 1 ebra . %.-)). Frankf. a/M. 
532 = = 5 - Milchkannen,leer*) — | 25 1532| Stettin Eilg.-A. K. E.-D. Stettin |*) 20 Ltr. 
en = = ; er a — | 15 1533 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
535 — En 1 Kiste Nudeln we = Br 535 Sneldoet B er en 
Pr -- _ 1| Bund 4 Obstkörbe — | 19 [6386| Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
a _ _ 56 | Obstkörbe | leer — | — 1537| Jena Saalbhf. K. E.-D. Erfurt 
ne _ — n Blechtlasch. Br a M — 1 2 Ba nausen, res: EL 
— _ — fenknierohre — erlin H. u. L. . E.-D. Berlin 
en — = 1 and 9 Ra = 7 540 Ran H. | Württemberg. Stsb. 
‘ — — gußeis entei — ‚1541 tli 
542 = _ 1| Verschlag leere Pappkart. — | 10 542 ae K. E.-D. Bromberg | 
En — -— 1 _ Petroleumfaß, leer — | 36 |54? Wreschen K. E.-D. Posen | defekt. 
en za na 
== -_ Kor e anzen == | „Gladbach | E öln 
a ee een 
— 3 fer ß nm » oerde sen | 
Pfe 3 
548 —_ = 1 Sack | un alter ! 40 1548 Radolfzell Badische Stsb. 
549 — — 1 Kollo | Pflugschar -| 12 1549) Naumburg H R. E.-D. Erfurt 
550 _ _ 1 Bund 5 Pflugschare -| 16 [5501| Weißenfels n | 
= — nn 1, Ballen Plan — | 1551551] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin neu, hellbraun, 
553 rot De | NT pläuchent Es: lan RED, eds 
Du x . 2 — üsseld.=Der, erfe 
| = | =. | al, Ballen | Brirnidecke aa ar ke ya 
en — arburg ” 
2519 pe a et 
— = mpentei _ orn - romber 
08 = ze 1) Koffer Puppenköpfe usw. — | 18,5 1559| Waltershausen K. E-D. Erfurt Gepäck. 
n —_ — 1 Stück eiserner Rahmen — 3 1559| Dinkelscherben Bayerische Stsb. 
= — _ ; .: = : ne — | 11,5[560| Dresden=A, Sächsische Stsb. 
= — sekor eer — 11 [561 Zwönitz " 
562 = _ 1 Bund 42 Ringe — | 20 1562 Malstatt St. Johann-Saarbr. 


N... A ru i“ Nr 3 
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563) = | n_ | 2 Blöcke | Roheisen — | 170 1563| Kaiserslautern Pfalzbahn 

564 _ Pe Te = ' gußeis. Rohr — | 12 564 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 

565, weiß IR 1 — eis. Rohr — | 18 1565| Minden i. W. K. E.-D. Hannover | Biöcheimbe 
566 _ I2.— | 3] ‘Stück | Rohre — | 23 566| Neumünster K. E.-D. Altona ? nz 
567 = a = | eis. Rohre — | 3177562 Dessau K. E.-D. Halle a/S. De. 

568 = Intl led _ | Rohre mit Muttern — | 50 1568 Empel K. E.-D. Essen 

569 _ | — | 2| Rohrkörbe | leer — 11 [569 Callies K. E.-D. Bromberg 

570 = u Paket leis. Rohrmuffe usw. — 2 1570 Ibbenbüren K. E.-D. Münster 

571 _ Mieze Korbaein Rohrverbindungsst. — — | 44 571 Arnstadt K. E.-D. Erfurt 

572 = CHF 1] Faß | Rollmops 56 1572 Göttingen K. E.-D. Oassel 

573 -- == 1/| Ballen | Rosenpflanzen u 44 1573 Cöln K. E.-D. Cöln 

574 — | — 1| Bund  Rundeisen — | 56 1574 Bodenwöhr Bayerische Stsb. 

575 N, — 1 A ı 10Stück Rundeisen — | 26 1575 Goch K. E.-D. Cöln 

576 —_ Im l “ ı Rundeisen _ 8 1576 Allenstein K. K.-D. Königsberg 

577 — li - 3| Stangen | Rundstahl — | 127 1577 Halle a8. K.E.-D. Halle a/S. 

578 = | — 1| Stange | Rundstahl — | 15 578 Finnentrop K. E.-D. Eiberfeld 

579 - | — 1| Bund 4StangenRundstahl— | 48 579  Cronenberg 

580 — Sz 1| 3 eis. Rundstg. _ 6 1580 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 

581 _ — u Ballen 9 leere Säcke — | 12 1581 Göppingen Württemberg. Stsb. 

582 _ — be Pack l. Säcke — | 28 582} Sangerhausen 1 E.-D. Cassel 

583 u — | 1 Sack Säcke — | 26 1583 Aurich K. E.-D. Münster 

584 - — |.1 5 nr Säcke — | 18 1584| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

585 = = 1 äge N 585 i f ke 

586 AR P% ae ren I 586 Flensburg K. E.-D. Altona Gepäck. 

587 _ - 1 Faß Sauerkraut — | 106 1587) Diedenhofen Reichsbahn 

588 _ — 3 Kolli Schafteisen — | 15 1588 Trier | St. Johann-Saarbr. 

589 _ En 3 — Schaukelpferde — | 2 1589| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
590 - ı 1 Korb 4 Schinken — | 18,5 1590 Blomberg | K. E.-D. Hannover 

59] — — > Bund stähl. Schlagleisten — | 220 1591 Insterburg K. E.-D. Königsberg 

592 _ _ 1 Schlivßkorb| gefüllt — | 34 592JEil- abe B. K.E.-D. Altona 

| orsbach \ 

593 = 1 5 < Poser so31l Waldbröhl 5 R- E-D. Frankf. a/M.| Gepäck. 

594 _ u 3 Stück eis. Schneiderbecken 9 1594 Schwelm ı K. E.-D. Elberfeld 

595 _ MM 1 Pack Schrankteile — | 26 595| Heidelberg Eilg. Direktion Mainz 

596 — | — 1 Bund eis. Schraubenbolzen 5,5 /596 Vamdrup . E.-D. Altona 

597 _ _ 5 Schraubzwingen — | 14 1597 Berlin A. K. E.-D. Berlin 

598 _ _ l Korb Schrubber u. Bürsten | 96 598 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
599 -- — 1 Schulbank — | 39 1599 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
600 _ 1 Bund Seegras — | 28 1600| Nürnberg Ztrbhf.| Bayerische Stsb. 
601 u _ 1 Pack Sensen — 5,5 1601 Bremen H ı K. E.-D. Hannover 
602 _ — il 3 a — 1602 Berlin A. | K.E.-D. Berlin 

1 — ofagestell — . 

603 = _ fi = Mecchelsufee: = ? 603 Prenzlau K. E.-D. Stettin 
604 _ —_ 1 — Spiegel — | 18 ‚604 Duisburg K. E.-D. Essen 
605 _ _ 2 Spiegelscheiben — ? 1605 Cöln Ger.  _K.E.-D. Cöln 
606 _ — 1 Pack 6 Spitzhacken — | 11 1606 Bohmte K. E.-D. el 
607 —_ — | 1| Stange | Stahl — | 15 ‚607| Bochum S. K. E.-D. Ess 
608 — —_ 2 Stab Stan — | 24 1608 Velbert | K. E-D. Elberfeld 
609 — _ 1 Bund 2 Stab Stahl — | 16 1609 Basel B. | Badische Stsb. 
610 — 2 1| i. Leinen | 2 Stahlröhren — 8 ,610| Marienfelde K. E.-D. Berlin 
611) _ 1 Bund 3 Stahlstangen — | 36 |sıl Duisburg K. E.-D. Essen 
612) — _ 4| Stangen | D-Stahlstangen _ 35 '612 Solingen KR. E.-D. Elberfeld 
613 _ _ ı| Lattgest. | Stahlwelle — | 24 1613 Halle a. S. K. E.-D. Halle a/S. |1,5 m lang. 
614] = = 1 Pack | eis. Stangen — | 10,5 |614 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
615) u — 1| Karton Staubwedel _ 5 1615 Bremen | Gepäck. 
616 E— — 1 Bund Steine — | 20 I616| Regensburg Bayerische Stsb. SE Hoch 
617 — — ı| Verschlag | schw. Steinplatte — | 223 [617] Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln TE ea 
618 _ — 1 Pack 2 Stühle — | 123,51618| Stettin Eilg. K. E.-D. Stettin : ; 
619 _ = 1 = Tischplatte —_ 8 |619l Hannover N K. E.-D. Hannover 

620 _ — 1 — Trittleiter — | 20 620 Warburg K. E.-D. Cassel 
621 - — 2 Bund Unterlagsplatten — | 55 1621 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
622 — — 1 " eis. Unterlagsplatten 27 |622 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
623 — — 2 E Verzierungsleisten — | 22 |623| Ruhrort Rh.  K.E.-D. Essen |vernickelt. 
624 — — 1 — — | — 1624 Osnabrück | K.E.-D. Münster RER ah 
625 . —_ 1 Sack Viehsalz — | 48 1625 Hamm K. E.-D. Essen Sen, 
626 _ —_ 1 Bund [3 eis. Vorschlaghämmer | 35 [626 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

627 —_ _ 1| Ballen | Wagendecke — 1627 Rineck K. E.-D. Frankf. a/M. 

628 — _ 1 — Wagendecke — | — [6238| Stuttgart H, | Württemberg. Stsb. 

629 — _ 1 Dose Wagenfett _ 3,5 1629 Eisenach ' K.E.-D. Erfurt 

630 — —_ 1| Reisekorb | ansch. Wäsche — | 43 1630| Schwersenz K. E.-D. Posen 

631 mh. u 1 = Wassertrage _ 4 631 Kreuz K. E.-D. Bromberg | , Trans ort 
632 _ —_ 1!Weidenkrb.| leer — | 13 1632 Coburg K. E.-D. Erfurt | für Rindvieh 
633 = — ı| Pack |5 Weidenköorbe — | ® [83| 2 Bebra IK. E.-D. Frankf.a/M. - 
634 — — | 3| Tafeln | Weißblech |, Walınaı ne} Pfalzbahn 

635 — _ 2 Sack Weizenkleie 20 1635 Ochtrup K. E.-D. Münster 

636 = — 1| Stück eis. Welle — | 63 [6361 Breslau O.-S. K. E.-D Breslau 
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637 — 771], ‚Stück eis. Welle \ 637 an A 

a Re I EN ME ndiseer \ 100 FERX}  Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
639 = — l Kiste Werkzeug — | 77 1639 Göttingen K. E.-D. Cassel 
640 -- — 1 Ballen Wollwaren — | 74,5 6401| Wittenberge K. E.-D. Altona 
641 _ _ 1 Stück Winkeleisen — 35 64 Meiderich K. E.-D. Essen 
642 — — 2 " Winkeleisen — | 40 642 Erkner K. E.-D. Berlin 
643 — 1| 3 gußeis Zahnrad — 8 /6431 Diedenhofen Reichsbahn 
644 —_ 1| Korb eis. Zaunspitizeen — | 160 1644| Cronenberg K. E.-D. Elberfeld 
645 — | — l == Ziekrohr — | 45 645 Allenstein IK. E.-D. Königsberg 
646 — | — 1 Stück Zinkwaschwanne — | 7 1646 Diez K. E.-D. Frankf. a/M. 
647 — i Partie Zuckerrüben 200 647) Goßlershausen K. E.-D. Danzig 
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Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur i 
Aufklärung ; 
dienen können) 


mit Saugkorb. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. _ Verla von F} ulius Springer in Berlin N 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nr 88 


11. November 1903. 


XLIN. Jahrgang. 


Reibungsbahnen und Bahnen gemischten 
Systems. 

Matsumoto, Generaldirektor der japani- 
schen Staatsbahnen. 

Stellwerke mit Druckluftbetrieb. 


Nachrichten: 

Deutschland: Reisen des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten. — 
Auswaschen der Lokomotivkessel. — 
Grundsätze über Bekanntgabe von Un- 
fällen und Verkehrsstörungen. — Be- 
nutzung des Eisenbahnanschlusses der 
Berliner Zentralmarkthalle am Bahnhof 
Alexanderplatz. — Eisenbahnunfall bei 
Praust. — Entwurf einer Cölner Gürtel- 
bahn. — Bau städtischer Straßenbahnen 
in Berlin. — Oldenburgische Staats-E. — 
Motorwagen der Studiengesellschaft für 
elektr. Schnellbahnen. — Ergebnisse der 
Wagengestellung. — Pensionsfonds für 
die Angestellten der Pfälzischen Eisen- 
bahnen. — Beschaffung von Güterwagen 


Inhalt: 


mit mehr als 10 t Ladegewicht. — Ver- 
frachtungen von Ruhrkohlen im Oktober. 


— Personalnachrichten. 
Österreich: Einnahmen der österr. 
Eisenbahnen. — Staatseisenbahnrat. — 


Motorwagen im Eisenbahnbetrieb. — 
Notstandstarif fürStreu- und Futtermittel. 
— Eisenbahnbauten in Niederösterreich. 
— Niederösterreich und die Wasser- 
straßen. — Das Eisen als Material für 
die Eisenbahnen. 

Ungarn: Kabinettswechsel.— Ungarische 
Gesetzgebung. — Das Verkehrsmuseum 
in Budapest. — Rasche Beförderung von 
Mostsendungen. — Zugzusammenstoß 
bei Lies. 

Übrige europäische Länder: 
Dampffähre „Prinzeß Alexandrine“.—Ent- 
haltsamkeitsbewegung bei den dänischen 
Staatsbahnen. — Elektr. Bahn Brüssel- 
Antwerpen. — Pariser Stadtbahn. — 
DirekteEisenbahnverbindung Paris-Straß- 
burgi/E.— Eisenbahnfragen im schweizer. 


Bundesparlament. — Ministerwechsel in 
Italien. — Verkehr mit Italien. — Draht- 
seilbahn Varenna-Regoledo. — Unter- 


suchung russischer Eisenbahnbedürfnisse. 
— Güterwagen mit 1500 Pud (= 24,4 t) 
Tragfähigkeit. — Nachtschnellzugverkehr 
nach Saloniki. 

Fremde Weltteile: Der sibirische 
Expreßzug. — Die Aussichten für den 
Verkehr auf der Mekkabahn. — Welt- 
ausstellung in St. Louis 1904. — Die 
zweite kanadische Überlandbahn. 

Allgemeines: Postverkehr über Sibi- 


rien. — Überwindung hoher Stufen in 
Schiffahrtskanälen. — Fahrgeschwindig- 
keiten in Südafrika. — Rivierafahrten 


der Hamburg-Amerikalinie. 


Ausbau der Berliner Hoch- und Unter- 


grundbahn. 


Rechtspflege. 
Bücher- und Kartenschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Reibungsbahnen und Bahnen gemischten Systems. 


Ein Vergleich ihrer wirtschaftlichen Verhältnisse. 


Unter obigem Titel veröffentlicht Regierungsbaumeister 
Dr Ing. Blum in der „Zeitschrift für Bauwesen“ einen längeren 
Aufsatz, der auf Grund eines Preisausschreibens des Vereins 
für Eisenbahnkunde zu Berlin verfaßt und demnächst auch mit 
dem ersten Preise gekrönt worden ist und aus dem wir nach- 
stehenden Auszug wiedergeben: 

Bahnen gemischten Systems sind solche, die 
aus gewöhnlichen Reibungsstrecken und aus Zahn- 
stangenstrecken zusammengesetzt sind. Sie werden nur 
in gebirgigem Lande erbaut, dort, wo die Steigungen für eine 
Reibungsbahn zu groß würden. Das hervorragendste Beispiel 
in Deutschland ist die Bahn Blankenburg-Tanne im Harz, dann 
die Höllenthalbahn ; in der Schweiz sind mehrere Bahnen in 
diesem System hergestellt, vor allem die Brünigbahn, die Berner 
Oberlandbahn und die Bahn Visp-Zermatt. 

Will man feststellen, unter welchen Verhältnissen eine 
Bahn gemischten Systems einer Reibungsbahn wirtschaftlich 
überlegen ist, so kommt es vor allem darauf an, zu ermitteln, 
wie hoch sich bei beiden Bahnarten die Betriebsausgaben 
stellen und welche Teile derselben von der Betriebsweise ab- 
hängig sind. Die Betriebseinnahmen sind von der Betriebs- 
weise in der Regel unabhängig; allerdings werden ja bei einer 
künstlich verlängerten Reibungsbahn die Tariflängen größer, 
aber dies hat nur finanzielle, dagegen keine volkswirtschaftliche 
Bedeutung. 

Auch von den Betriebsausgaben sind einzelne von der 
Betriebsweise unabhängig, nämlich die Kosten für die allgemeine 
Verwaltung und den Verkehrsdienst; dagegen werden die Bau- 
kosten und demnach die Verzinsung, die Kosten für die 
Unterhaltung, dieZugförderung und den Werk- 
stättendienst von der Betriebsweise stark beeinflußt. 

Um zu tauglichen Vergleichsrechnungen zu gelangen, hat 
der Verfasser auf die Aufstellung von Formeln und Buchstaben- 
rechnungen verzichtet, dagegen eine große Menge von Zahlen- 


rechnungen, die alle einschlägigen Verhältnisse umfassen, voll- 
ständig durchgeführt. Dies hat den Vorteil, daß der Gedanken- 
gang stetsklar und durchsichtig bleibt, und daß es jedem leicht 
sein wird, von den in der Abhandlung erörterten Fällen auf den 
Fall zu schließen, der gerade zu bearbeiten ist. 


Der Gedankengang der Untersuchungen ist folgender: 
Im Abschnitt A werden alle einzelnen Werte ermittelt, 
durch die die Betriebskosten bei Reibungsbahnen und Bahnen 
gemischten Systems bestimmt werden, also vor allem die Kosten 
für die baulichen Anlagen, die Betriebsmittel und die Zugförde- 
rung. Der AbschnittB enthält eine rein theoretische Erörterung 
der Frage, von welcher Steigung an eine Reibungsbahn anfängt, 
wirtschaftlich ungünstiger zu werden, als eine Bahn, die auf 
ganze Länge mitZahnstange ausgerüstet ist, aber nicht mit 
reinen Zahnradmaschinen, sondern mit Lokomotiven gemischten 
Antriebs*) betrieben wird. Im Abschnitt C werden die Betriebs- 
kosten der eben gekennzeichneten Bahnen mit denen künst- 
lich verlängerter Reibungsbahnen verglichen. Der Ab- 
schnitt D behandelt die Bahnen gemischten Systems. 
Es wird zunächst daszweckmäßigste Steigungsverhältnis zwischen 
Reibungs- und Zahnstrecke festgestellt, dann wird untersucht, wie 
hoch die Reibungssteigung zu wählen ist, wenn die Durchschnitts- 
steigung gegeben ist. Weiter werden Bahnen gemischten Systems 
mit künstlich verlängerten Reibungsbahnen und dann mit Bahnen, 
die auf ganze Länge mit Zahnstange ausgerüstet sind, ver- 
glichen. Der Abschnitt E enthält Winke zur Bearbeitung von 
Bahnen mit starken Steigungen und der Abschnitt F untersucht 
die Vergleichsbeziehungen, die sich der Berechnung entziehen. 
In einem Anhang geht Verfasser noch auf die Verhältnisse von 
Bahnen mit elektrischem Betrieb und mit Motorwagenbetrieb 


*) Lokomotiven der Bauart Abt, die je eine vollständige 
Maschine für Reibungs- und Zahnradantrieb haben. 
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ein, während vorher stets Betrieb mit Dampflokomotiven voraus- 
gesetzt worden ist. 

Der Abschnitt A bildet die Grundlage für alle späteren 
Berechnungen und untersucht die wechselseitigen Beziehungen 
der Widerstände, der baulichen Anlagen, Betriebsmittel und der 
Zugförderungskosten. Bezüglich der baulichen Anlagen 
kommt Verfasser auf Grund umfangreicher Erhebungen zu 
folgendem Ergebnis: 

1. Auf den lichten Raum, die Spurweite und die Krüm- 
mungshalbmesser ist die Betriebsweise nicht von Einfluß; dem- 
nach sind die Kosten für Grunderwerb, Erdarbeiten, Einfriedi- 
gungen, Wegeübergänge und Wegeüberführungen, Tunnel 
und außerordentliche Anlagen bei Reibungsbahner und Bahnen 
gemischten Systems unter Voraussetzung sonst gleicher Ver- 
hältnisse nicht verschieden. 

2. Bei den Kosten für Brücken, Stationsanlagen, Signalen 
und Werkstätten entstehen geringe Unterschiede, die als sich 
gegenseitig ausgleichend angenommen werden können. 

3. Die wesentlichsten Unterschiede treten bei den Kosten 
für Oberbau auf, da bei gleichen Ansprüchen an die Zugkraft 
die Zahnradmaschinen viel leichter werden können, als die 
Reibungsmaschinen, und demgemäß auch der ÖOberbau‘ ‘der 
Bahnen gemischten Systems leichter werden kann. Bei den 
Oberbaukosten dürfen nicht nur die Zinsen, sondern es müssen 
auch die Ausgaben für Ergänzung und Unterhaltung berück- 
sichtigt werden. 

Bei Besprechung der Betriebsmittel wird vor allem 
die Bauart, Leistungsfähigkeit und Zugkraft der Reibungs- 
maschinen und der Lokomotiven mit gemischtem Antrieb er- 
örtert; sodann werden die Beschaffungs-, Unterhaltungs- und 
Erneuerungskosten beider Lokomotivarten ermittelt. Bei den 
Zugförderungskosten sind die Ausgaben für die Kohle 
und Schmiere und für das Zugpersonal berechnet worden. 

Im Abschnitt B wird untersucht, von welcher Steigung 
an eine Zahnstangenbahn anfängt, einer Reibungsbahn wirt- 
schaftlich überlegen zu werden. Da die Vermutung nahe lag, 
daß dies bei einer umso kleineren Steigung der Fall sei, je 
größer der Verkehr ist, so nimmt Verfasser drei verschiedene 
Verkehrsstärken an und ermittelt für jede die Betriebsausgaben 
für eine 20 km lange Bahn für die drei Steigungen von 30, 35 
und 40 °/y9. Die Berechnungen ergeben, daß die Zahnstange 
tatsächlich umso eher berechtigt ist, je stärker der Verkehr ist, 
und zeigen damit, daß es nicht möglich ist, eine bestimmie 
untere Grenze für die Steigung festzusetzen, von der die Zahn- 
stange wirtschaftlich überlegen oder wenigstens berechtigt ist, 
ohne die Stärke des Verkehrs zu berücksichtigen. 

Der Abschnitt C behandelt die künstliche Ver- 
längerung von Reibungsbahnen, zu deren wirtschaftlicher 
Beurteilung es zunächst nötig ist, auf die Kosten des Unter- 
baues von Gebirgsbahnen einzugehen. Da diese außerordent- 
lich verschieden sind, es aber für die Reibungsbahn umso 
günstiger ist, je niedriger die Kosten sind, so unter- 
sucht Verfasser, wie viel der Unterbau von Gebirgsbahnen für 
ıkm mindestens kostet. Es finden sich hierfür folgende 
Werte: 


Geringste Kosten des Unterbaues für I km 
einer Gebirgsbah 


beisezplimm Spur eurer 38 000 SE. 
0005 5, RE 45000 „ 
n. 1455 „ 53000 „ 


Die Kosten für künstliche Längenentwicklungen, die meist 
Kehrtunnel und viele Brücken, auch große Erdarbeiten er- 
fordern, sind naturgemäß viel höher. Trotzdem aber nur diese 
sehr niedrigen Werte für die Unterbaukosten eingesetzt werden, 
ergibt sich folgender Satz: 

„Ist die natürliche, dem Fall des Geländes entsprechende 
Steigung einer ohne künstliche Verlängerung anzunehmenden 
Bahn größer als die für eine bestimmte Verkehrsstärke vom 
wirtschaftlichen Standpunkt höchste zulässige Grenze der 
Steigung einer Reibungsbahn, so ist eine Reibungsbahn mit 
künstlicher Verlängerung und entsprechend ermäßigter Steigung 
einer mit der natürlichen Steigung angelegten und auf ganze 
Länge mit Zahnstange ausgerüsteten Bahn wirtschaftlich 
unterlegen.“ 

Der Abschnitt D behandelt die Bahnen gemischten 
Systems und untersucht zunächst, welche Verhältnisse zwischen 
Reibungs- und Zahnstreckensteigung zweckmäßig sind. Um 
dies zu ermitteln, wird eine Bahn von 20 km Länge und von 
50 %/9 Durchschnittssteigung untersucht, unter der Voraus- 
setzung, daß die Reibungssteigung 30 0%) beträgt. Es werden 
die Steigungsverhältnisse 3%/go, 3%/70, 2/0 und ?%/gp untersucht, und 
die Rechnungen ergeben, daß die Gesamtkosten umso 
niedriger sind, je steiler die Zahnstangen- 
steigung ist. Die Unterschiede in den Kosten sind aber 
äußerst gering und das ist ein Zeichen für die hohe Anpassungs- 
fähigkeit der Bahnen gemischten Systems an das Gelände. 
Mit Rücksicht auf die Bauart der Lokomotiven empfiehlt Ver- 
fasser, das Verhältnis der Reibungs- zur Zahnstreckensteigung 
zwischen den Grenzen 1:2 und 1:2,67 schwanken zu lassen 
und innerhalb dieser Grenzen ganz dem Gelände anzupassen. 

Die weiteren Untersuchungen, die die zweckmäßigste 
Reibungssteigung (bei gegebener Durchschnittssteigung) von 
Bahnen gemischten Systems behandeln und dann auf das Ver- 
hältnis dieser Bahnen zu künstlich verlängerten Reibungs- 
bahnen eingehen, ergeben wieder die außerordentliche An- 
passungsfähigkeit der Zahnstange an die verschiedenen 
Steigungen des Geländes und die Überlegenheit über künstliche 
Längenentwicklungen von Reibungsbahnen. 

Wir müssen es uns hier versagen, die umfangreichen Be- 
rechnungen und Kostenzusammenstellungen zu wiederholen, 
wollen aber hervorheben, daß alle Schlußfolgerungen aufgebaut 
sind auf genauen Durchrechnungen vieler Beispiele unter An- 
nahme der verschiedensten Verkehrsgrößen und Steigungen. 
Die Zahlenergebnisse darf man beim Trassieren natürlich nicht 
blindlings übernehmen; der Verfasser weist selbst mehrfach 
darauf hin, daß es ganz falsch wäre, die von ihm berechneten 
Werte auf jeden beliebigen Fall anwenden zu wollen, und be- 
tont an mehreren Stellen, daß die ganzen Rechnungen nur 
immer den Weg zeigen sollen, auf dem man zu brauchbaren 
Vergleichswerten gelangt. 


Matsumoto, Generaldirektor der japanischen Staatsbahnen. 


Vor einiger Zeit haben wir den Lesern ‚unseres Blattes das 
Ableben des Generaldirektors der japanischen Staatsbahnen, 
Soichiro Matsumoto, gemeldet.) Da Matsumoto vor einigen 
Jahren bei seinem Aufenthalt in Deutschland zu den Kreisen 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, der Staatseisenbahn- 
verwaltung und der Großindustrie Berlins in nähere Beziehungen 
getreten ist und überall, wohin er auch kam, einen bleibenden 
Eindruck seiner starken, feinsinnigen und wahrhaft vornehmen 
Persönlichkeit hinterlassen hat, so können wir uns nicht ver- 
sagen, unseren Lesern aus japanischen Quellen noch einige 
nähere Mitteilungen zu bringen, die das Bild seines Lebens und 
seines Charakters vervollständigen. 


*) Nr 33 8. 525 d. Ztg. 


Matsumoto (geboren am 23. Mai 1848) hat von dem Zeit- 
punkte seiner ersten Anstellung bei der Stadtverwaltung von 
Tokio (dem Tokio-Fu) im November 1876 bis zu seinem Tode im 
März d. J. seinem Vaterlande treu gedient. Sein Leben floß 
einfach und stetig ohne besondere Wechselfälle dahin; in seiner 
Lebensbeschreibung ist von großen Ereignissen nicht viel zu 
melden; auch die Nachfrage bei seinen nächsten Freunden, 
die ihn von Jugend auf kannten, hat keine Erlebnisse zutage 
gefördert, die besondere Aufzeichnung verdienten. Was Mat- 
sumoto seinem Vaterlande geleistet hat, das liegt in der 
schlichten gleichmäßigen, stets derselben Sache gewidmeten 
Arbeit seines Lebens. Er war nicht einMann von vielen neuen 
Ideen. Wenn er auch eine Yankee-Erziehung genossen hatte, 
so erinnerte er doch in seiner ganzen Art, sich zu geben, an den 
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en Edelmann und war ausgezeichnet durch einen ge- | 
ra 


en Charakter, der stets auf das Einfache gerichtet war. Er 
strebte weder nach Reichtum noch nach Ruhm. Trotz ehren- 
vollster Anerbietungen des Adels behielt er seinen bürgerlichen 
Namen bis an sein Lebensende, trotz hoher Amtstitel blieb er 
schlicht und gänzlich frei von jedem Bureaukratismus; von der 
Nippon-Eisenbahngesellschaft sind ihm wiederholt glänzende An- 
gebote gemacht worden, er hätte dort drei- und viermal so viel 
Gehalt bekommen können, als ihm sein Amt als Direktor der 
Staatseisenbahnen einbrachte; er erklärte aber immer, er er- 
blicke in der Leitung der Staatseisenbahnen seine Lebensaufgabe, 
und so lange seine Kräfte reichten, wolle er dieser Aufgabe 
treu bleiben. Kurz vor seinem Tode hat er seinen Kindern ge- 
sagt: „Diese Welt ist eine Welt der Arbeit; trachtet fleißig zu 
sein und eure Pflicht zu tun. Das ist das einzige Erbteil, das 
ich meinen Nachkommen hinterlassen kann, da ich ein Ver- 
mögen nicht gesammelt habe.“ Und im Anschluß daran hat er 
in seinem Testament gesagt: „Ich habe im Leben den Tod 
vieler Menschen durch Eisenbahnunfälle verschuldet; ich füble 
mich für jedes so verlorene Leben persönlich verantwortlich ; 
wenn ich gestorben sein werde, soll man meine Leiche einfach 
auf die Schienen werfen und durch die Räder zermalmen lassen. 
So mag mein Körper die Schuld büßen, die ich im Leben auf 
mich geladen habe! Jedenfalls verbitte ich mir ein glänzendes 
Begräbnis, bei dem eine Menge Leute unnötig viele Stunden 
kostbarer Zeit vertrödeln !* 

Aus solchen Äußerungen erkennt man den Mann. Die 
Frage liegt nahe, ob diese Ideen bei Matsumoto ein Ausfluß 
religiöser Erziehung gewesen sein könnten. Sein Sohn Joji 
hat, hierüber befragt, mitgeteilt, daß sein Vater in jungen Jahren 
bei seinem mehrjährigen Aufenthalt in Nordamerika auch 
Fühlung mit christlichen Geistlichen gehabt habe und zur 
Kirche gegangen sei, aber zum Christentum sei er nicht förm- 
lich übergetreten. Auch über deu Ritus, nach dem er begraben 
werden wollte, habe er sich nicht ausgesprochen, und man 
könne wohl sagen, daß er in bezug auf Religion und Dogma 
ganz frei gewesen sei. 

Sein Lieblingsheld war George Washington, und immer, 
wenn er Zeit hatte, pflegte er in dessen Lebensbeschreibung 
von Ivory zu studieren; im Kreise seiner Familie hatte er oft 
lange und eingehende Besprechungen über einzelne Momente 
im Leben des großen Amerikaners. Daher hat er auch seinen 
Sohn Joji (Genrge) genannt; doch wird dieser Name zugleich 
hergeleitet von den chinesischen Zeichen Jo und ji, in Anleh- 
nung an einen Ausspruch über den chinesischen Kaiser Shin, 
der berühmt war wegen seiner Eltern- und Geschwisterliebe 
und für sein Volk hervorragendes geleistet hat. (Jo und ji be- 
deuten beide: vorwärts kommen, etwas leisten.) 

Im Jahre 1890 etwa ließ Matsumoto sich vom Grafen Katsu 
einen Spruch aufschreiben, den er in dem Arbeitszimmer seines 
Hauses aufhängte: 

„Man soll nur die Leute schätzen, die sich von der 
Menge der Menschen wirklich unterscheiden, nicht die, 
welche sich nur den Anschein geben, als wären sie etwas 
besonderes. Genügsam sollen wir sein, wenn es sich um 


die Außerlichkeiten des Lebens handelt, aber hinsichtlich 
der Ziele, nach denen wir streben, sollen wir nie dünken, 
uns genug getan zu haben !* 

Er liebte es, diesen Spruch zu lesen, und hat, das beweist 
sein Leben, auch danach gehandelt. 

Matsumoto stammt aus sehr guter, vornehmer Familie, 
die ihren Ursprung auf den Kaiser Godaigo (1319—1338) zurück- 
führt; er gehörte dem Tambazweig der Familie au. Seine 
Mutter war eine höchst energische Frau von sehr bestimmten 
Ansichten. So hat sie es immer abgelehnt, von alten Zeiten zu 
erzählen, indem sie sagte: „Zwischen der alten und der neuen 
Zeit (nach der Restauration) liegt eine solche Kluft, daß ihr 
Kinder mich doch nie und nimmer verstehen würdet.“ 

Als Matsumoto im Jahre 1896 nach Europa reisen sollte, 
fragte er seine damals schon hochbetagte Mutter, ob sie auch 
nichts dagegen habe; wenn sie etwa fürchtete, ihn nicht 
wiederzusehen, wollte er die Reise lassen. Sie erwiderte, alte 
Leute dürften den Jungen nicht im Wege stehen! Wenn er 
also Nutzen von der Reise erwarte, möchte er nur immer 
reisen. Als er dann später im Jahre 1900 seine längere 
Studienreise nach Amerika und Europa wirklich ausführte, hatte 
er das Glück, seine Mutter noch lebend in der Heimat wieder- 
zufinden. 

Matsumotos Jugend war reich an Entbehrungen. Da sich 
in seiner Vaterstadt keine Gelegenheit zum Studium bot, wurde 
er, 13 Jahre alt, auf sein Betreiben nach Tokio (damals Yeddo) 
geschickt. Der Vater trug anfangs Bedenken, ihn ziehen zu 
lassen, aber die Mutter unterstützte den Plan und setzte ihn 
durch. In jenen Tagen, wo es noch keine Eisenbahnen, noch 
nicht einmal die Jinriksha gab, war die Reise aus der ge- 
birgigen Heimat nach Tokio keine Kleinigkeit, und Matsumoto 
hat oft erzählt, was er unterwegs als 13 jähriger Junge für Angst 
und Strapazen hat ausstehen müssen. Es waren unruhige 
Zeiten, überall gärte es, das Volk murrte über die Regierung 
der Schoguhne, politische Morde waren an der Tagesordnung 
und die Straßen waren höchst unsicher. 

Matsumoto hatte in seiner Jugend arbeiten gelernt, seine 
Erfolge hatte er der harten Schule zu verdanken, in welche 
ihn das Leben nahm, als er noch jung war. Es ging ihm wie 
Carnegie, der in seinem Buche sagt: „Die Kinder der Armen 
hätten Glück, denn sie lernen arbeiten.“ 

Das allgemeine Ansehen, die geradezu rührende Anhäng- 
lichkeit, Freundschaft und Verehrung, die dem seltenen Manne 
bei Lebzeiten von all seinen Untergebenen, Amts- und Fach- 
genossen entgegengebracht wurde, dauert fort auch über sein 
Grab hinaus. In sinniger Weise ist dies zum Ausdruck gelangt 
in dem Beschlusse seiner Landsleute, zur Erinnerung an den 
zu früh Heimgegangenen eine Eisenbahnbücherei in 
Tokio zu gründen, die für immer seinen Namen führen soll. 
Das Zustandekommen dieser Stiftung ist gesichert; dem Ver- 
nehmen nach sind bereits einige Tausend Yen für den ge- 
dachten Zweck durch Geldsammlungen im Kreise seiner Freunde 
und Berufsgenossen aufgebracht, und so wird das Andenken 
an Matsumoto durch die Matsumoto-Bücherei in Tokio für alle 
Zeiten fortleben. ReB: 


Stellwerke mit Druckluftbetrieb. 


In dem Aufsatz in Nr 77 d. Ztg. vom 3. Oktober d. J. über 
die neuesten Fortschritte der Eisenbahntechnik im Gebiete des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ ist auf Seite 1161 
unter der Abteilung „Signalwesen“ (Absatz 3) die Bemerkung 
enthalten, daß die Versuche, die Stellwerke mit Druckluft zu 
betreiben, bisher nicht zu günstigen Ergebnissen geführt hätten. 
Hierzu geht uns von der Firma Stahmer in Georgmarienhütte, 
die seit einigen Jahren die Herstellung von elektro-pneu- 
matischen Stellwerksanlagen des Systems Westing- 
house als neuen Fabrikationszweig neben der bisherigen Her- 
stellung von mechanischen Handstellwerken aufgenommen hat, 
ein Schreiben zu, dessen Inhalt wir nachstehend mitteilen. Die 
Firma weist zunächst darauf hin, daß in dem Bericht der 
XVI. Technikerversammlung die Gruppe VIII „Signalwesen“ die 
Frage 7 „Stellwerke mit Kraftbetrieb“ in der Schlußfolgerung auf 
Seite 396/97 unter b und c in nachstehender Weise beantworte: 

„b. Druckluft allein für Weichen und Signalwerke wird 
von keiner Verwaltung gebraucht; eine Verwaltung verwendet 
zur Bedienung von vier Wegeschranken Druckluft, urteilt aber 
über diese Apparate ungünstig und bezeichnet es besonders als 
schwierig, gute Dichtung der Bewegungs- und Steuerorgane zu 
erhalten. 

c. Ein Stellwerk mit 10 Weichen und 3 Signalen, welches 
mittels Druckluft in Verbindung,mit elektrischem 
Strom betrieben wird, haben die Königlich bayerischen Staats- 
eisenbahnen im Sommer 1897 bis Herbst 1900, und nachdem es 
wegen Gleisumbaues beseitigt worden, seit November 1901 wie- 


der in Benutzung, und hat dies Stellwerk bisher zuverlässig ge- 
arbeitet. Mitden angewendeten Konstruktionen sind jedoch die 
Anforderungen, welche sonst an Signal- und Weichenstellwerke 
gestellt werden, nicht in vollem Maße zu erfüllen.“ 

Die oben erwähnte Bemerkung in dem Aufsatz in Nr77d.Ztg. 
beziehe sich, wie die Einsenderin weiter ausführt, offenbar nur 
auf Punkt b jenes Berichts, der die Anwendung von Druckluft 
allein behandelt. Doch sei dies in dem Aufsatz nicht be- 
sonders zum Ausdruck gekommen, weshalb zu befürchten stehe, 
daß der Leser hinsichtlich der Verwendbarkeit von Druckluft 
für Sicherungszwecke überhaupt unrichtige Schlußfolgerungen 
ziehen werde. Im Punkt c des Berichts der Gruppe VIII sei 
aber nachgewiesen, daß sich die Druckluft zum Betrieb von 
Weichen und Signalen wohl eignet, wenn diese Art der Be- 
triebskraft mit elektrischer Energie gemeinschaftlich angewendet 
werde, wie dies in München geschehen ist. 

Durch die von Stahmer erbaute und seit Februar d. J. im 
Betrieb befindliche elektro-pneumatische Stellwerksanlage in 
Cottbus, die 59 Weichen und 20 Signale umfaßt, ist nach der Mit- 
teilung der Firma der Nachweis erbracht, daß ein Preßluft- 
stellwerk nicht nur durchaus zuverlässig und äußerst wirt- 
schaftlich arbeitet, sondern daß auch alle Anforderungen, die 
heute an Weichen- und Signalstellwerke gestellt werden müssen, 
mit erhöhter Sicherheit erfüllt werden können. 

Indem wir den Ausführungen der Firma Stahmer gern 
Raum gewähren, behalten wir uns vor, auf die Aulage in Cottbus 
noch des Näheren zurückzukommen. 
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Arbeiten. Über den Aufenthalt in Bromberg, Thorn und Posen 


wird uns noch mitgeteilt: Es wurden die Bahnhofsanlagen und 
insbesondere die Hauptwerkstatt eingehend besichtigt, wobei 
dem Minister einige von den älteren Arbeitern — darunter die, 
welche bereits 50 Jahre und länger im Dienste der Staatseisen- 
bahnverwaltung beschäftigt sind — vorgestellt wurden, mit 
denen er sich in leutseliger Weise unterhielt und deren jedem 
er die Hand reichte. uch eine Arbeiterdeputation wurde 
empfangen und durfte dem Minister ihre Wünsche vortragen, 
welche dieser anhörte und in wohlwollende Erwägung zu 
ziehen versprach. Er äußerte hierbei etwa folgendes: Es sei 
keinem Arbeiter zu verdenken, einen höheren Lohn zu erstreben 
und sein Los verbessern zu wollen, es dürfe dies aber nicht 
durch die dem Staate feindliche Sozialdemokratie geschehen. 
Die Behörde sei immer bestrebt gewesen, das Los ihrer Arbeiter 
so günstig wie möglich zu gestalten. Schließlich machte der 
Minister auch noch auf die bedenklichen Folgen aufmerksam, 
welche diejenigen treffen, die sich von der Sozialdemokratie 
hinreißen lassen, agitatorisch zu wirken. Der Minister fragte 
auch hier — wie in Danzig — nach etwaigen Wüuschen .der 
Arbeiter. Der Sprecher der Deputation erwiderte, daß die 
Arbeiter keinerlei Beschwerden vorzubringen hätten, wohl aber 
einige Wünsche und zwar zunächst eine Lohnerhöhung. Hierauf 
entgegnete der Minister, daß die Lohnsätze in Bromberg — 
wenn auch nur um eine Kleinigkeit — im Jahresdurchschnitt 
höher seien, als in den Privatbetrieben. Die weiteren vorge- 
brachten Wünsche betrafen Erweiterung der Freifahrtgewährung 
bei Familienangelegenheiten obne dringliche Veranlassung und 
freie Arztwahl oder Vermehrung der jetzt bestellten Kassen- 
ärzte. In beiden Punkten wies der Minister auf die bereits im 
Gange befindlichen Erhebungen hin und beauftragte zum Schluß 
die Deputation, den Arbeitern seine Grüße zu übermitteln. 

Am folgenden Tage begab sich der Herr Minister in Be- 
gleitung des Oberpräsidenten Delbrück-Danzig von Bromberg nach 
Thorn und unternahm von dort mit dem Regierungsdampfer 
„Gotthilf Hagen“ eine Besichtigungsfahrt auf der Weichsel bis 
zur russischen Grenze. Nach der Rückkehr von dort wurde 
nach der 7 km unterhalb Thorn belegenen Korzenicer Kämpe 
gefahren und hier das für den projektierten Holzhafen in Aus- 
sicht genommene Gelände eingehend besichtigt. Bei dieser 
Strombereisung handelte es sich vornehmlich um Prüfung der 
Frage, ob der beschlossene Hafenbau statt unterhalb Thorn 
nicht zweckmäßig oberhalb der Stadt — etwa zwischen der 
Drewenzmündung und dem Buchtafort — zur Ausführung 
kommen soll. Die letztbezeichnete Lage würde allerdings für 
die Herstellung von Bahnanschlüssen wesentlich günstiger 
liegen und für die Stadt Thorn von erheblich größerem Vorteil 
sein. Von Korzenic fuhr der Minister mit seiner Begleitung auf 
dem Dampfer direkt nach Schulitz und mit der Eisenbahn nach 
Bromberg zurück. Von dort erfolgte am 5. d. M. mittags die 
Weiterfahrt nach Posen, wo zunächst eine Konferenz wegen 
der geplanten Erweiterung des dortigen Hauptbahnhofes statt- 
fand und Besichtigungen des Bezirks vorgenommen wurden. 

Am Abend fand im Hotel Mylius ein zwangloses geselliges 
Zusammensein der höheren Beamten der beteiligten Behörden 
mit dem Herrn Minister statt. Am 7. d.M. ist er wieder in 
Berlin eingetroffen. 


— Auswaschen der Lokomotivkessel. In einem an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen gerichteten Erlasse spricht 
sich der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten über die 
Erfahrungen, die mit der Befreiung des Lokomotivpersonals vom 
Auswaschen derLokomotivkessel und Übertragung des Auswasch- 
dienstes an das Schuppenpersonal unter der Aufsicht und Verant- 
wortung des Betriebswerkmeisters gemacht worden sind, günstig 
aus. Dadurch, daß das Lokomotivpersonal von einer Arbeit befreit 
war, die nicht notwendigin den Kreis seiner dienstlichen Obliegen- 
heiten gehört, wurden vielfach bessere Lokomotivdiensteintei- 
lungen ermöglicht. Wie die Eisenbahndirektion in Cöln be- 
richtet, besteht ein weiterer Vorteil dieses Verfahrens darin, 
daß das Kesselauswaschen in der Reihenfolge der Außerdienst- 
stellung der Lokomotiven erfolgen kann, wodurch eine sach- 
gemäße Behandlung und größere Schonung der Kessel erreicht 
wird. Außerdem läßt sich erwarten, daß das Auswaschen — 
bei richtiger Verteilung der Arbeit auf die zur Verfügung ste- 
hende Zeit und die vorhandenen Arbeitskräfte — mit der Zeit 
vom Schuppenpersonal schneller und zweckmäßiger als seither 
ausgeführt werden kann. 

Der Erlaß bestimmt deshalb, daß das Auswaschen der Lo- 
komotivkessel fortan unter der Verantwortung der Betriebs- 
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werkmeister dem Schuppenpersonal überall da übertragen wird, 
wo das Lokomotivpersonal in vollem Umfange durch den Fahr- 
dienst in Anspruch genommen werden kann. Es wird also 
durch das neue Verfahren die Dienstleistung der Lokomotiv- 
beamten in gewissem Maße zu ändern, ihre Des aber dann 
nicht zu vermindern sein, wenn nicht bestimmungsgemäß eine 
Diensterleichterung notwendig ist. Das neue Verfahren ist nur 
insoweit statthaft, als die dadurch für das Lokomotivpersonal 
erübrigte Zeit wieder nutzbar gemacht werden kann, wenn also 
der Vermehrung des Schuppenpersonals eine entsprechende 
Verminderung in der Zahl des en gegenüber- 
steht. Deshalb wird das Auswaschen auf Stationen, auf denen 
es an geeignetem Ausführungs- und Aufsichtspersonal fehlt, in 
der bisherigen Weise erfolgen müssen, sofern nicht das Aus- 
waschen auf benachbarten größeren Stationen unter Beobach- 
tung des vorstehenden Grundsatzes geschehen kann. Daß das 
Lokomotivpersonal einer und derselben Station teils zum Aus- 
waschdienst in Anspruch genommen wird und teils von ihm 
befreit ist, wird bei geeigneter Einteilung des Dienstes ver- 
mieden werden können. Eine unterschiedliche Behandlung 
einzelner Dienstgruppen derselben Station ist aber zulässig, 
wenn anders eine wirtschaftliche Einteilung des Dienstes nicht 
möglich ist. 

Der Minister erwartet, daß die Eisenbahndirektionen hier- 
nach das richtige Maß für die Anwendung des neuen Verfahrens 
in jedem Falle finden werden. 

In einer Vorbemerkung zu den Diensteinteilungen ist für 
die Folge anzugeben, ob das Lokomotivpersonal vom Auswasch- 
dienst befreit ist oder nicht; der Zeitpunkt des Auswaschens 
ist wie seither stets im einzelnen durch die Diensteinteilungen 
(Spalten: Bemerkungen — Dienst der Lomomotive) zu be- 
stimmen. Die gegenwärtigen Bestimmungen sind spätestens in 
der nächsten Fahrplanperiode zur Ausführung zu bringen Die 
Ergänzung der Dienstanweisungen bleibt vorbehalten. 


— Die Grundsätze über Bekanntgabe von Unfällen und 
Verkehrsstörungen sind vom Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbande durch die mit dem 15. Oktober d. J. in Kraft ge- 
tretene 4. Ausgabe seiner Kundmachung 20 in wesentlichen 
Punkten ergänzt und vervollständigt worden. Während nach 
Ziffer 2 Abs. 2 der bislang gültigen Bestimmungen die Verwal- 
tung, in deren Bereich eine Verkehrsstörung eingetreten ist, 
den Nachbarverwaltungen nur dann telegraphische Mitteilung 
zu machen hatte, wenn die Störung voraussichtlich eine Unter- 
brechung des Verkehrs für die Dauer von 24 Stunden oder 
mehr zur Folge hatte, sollen forthin alle Verbandsverwaltungen, 
die satzungsgemäß über fünf Stimmen verfügen, von einer ein- 
getretenen Verkehrsstörung unmittelbar telegraphisch benach- 
richtigt werden, sofern in ihren Bezirken jeweils infolge der 
Störungen irgend welche Maßnahmen erforderlich sind. An 
kleinere Verwaltungen erfolgt eine unmittelbare telegraphische 
Mitteilung nur, sofern diese es ausdrücklich wünschen, andern- 
falls erhalten sie die Benachrichtigung durch Vermittlung einer 
größeren Anschlußbahn. An welche Verwaltungen von einer 
eingetretenen Störung Mitteilung zu richten ist, soll in jedem 
einzelnen Falle dem Ermessen jener Verwaltung anheimgestellt 
bleiben, in deren Bezirk die Störung eingetreten ist. erner 
sind für die Vermittlung von Meldungen über Verkehrsstörun- 
gen, die im Verbandsgebiete eingetreten sind, nach dem Aus- 
lande, und über Verkehrsstörungen im Auslande an die Ver- 
bandsbahnen besondere Verwaltungen bestimmt. Die ver- 
mittelnden Verwaltungen sind in einem der Kundmachung 
beigefügten besonderen Verzeichnisse zusammengestellt — für 
die belgischen Bahnen ist dies die Eisenbahndirektion Cöln, für 
die dänischen, norwegischen und schwedischen Bahnen die 
Eisenbahndirektion Altona, für die französischen Bahnen die 
Generaldirektion zu Straßburg usw. — und sie haben in jedem 
einzelnen Falle nach der Tragweite der Störung zu beurteilen, 
ob die Weitergabe einer ihnen zugekommenen Störungsmeldung 
zweckmäßig ist oder ohne Nachteil unterbleiben kann. Dem 
Ermessen jeder Verwaltung bleibt es anheimgestellt, ob und 
inwieweit sie ihre Dienststellen von eingetretenen Verkehrs- 
störungen verständigen will. 


— Die Benutzung des Eisenbahnanschlusses der Berliner 
Zentralmarkthalle am Bahnhof Alexanderplatz ist außer der 
Markthallenverwaltung selbst nur solchen Empfängern gestattet, 
denen die Erlaubnis hierzu von der Markthallenverwaltung 
dauernd oder ausnahmsweise für einen einzelnen Fall erteilt 
ist. Wie die Eisenbahndirektion Berlin der Handelskammer 
mitteilt, gehen trotzdem häufig Wagenladungen auf dem Bahn- 
hof Alexanderplatz an Interessenten ein, die die Berechtigung 
zur Entladung dort nicht besitzen. Die Gleisanlagen der 
Zentralmarkthalle sind nun so beschränkt, daß schon die für 
empfangsberechtigte Standinhaber eintreffenden Wagen nicht 
immer rechtzeitig bereit gestellt werden können. Die an andere 
Empfänger gerichteten Sendungen werden daher bei Platz- 
mangel sofort nach dem Schlesischen Bahnhof zurückgeschickt 
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und dort laderecht gestellt. Abgesehen von der Verzögerung 
in der Entladung erwachsen den Interessenten dadurch ganz 
erhebliche Mehrkosten ; außer der Fracht und der Anschluß- 
gebühr haben sie noch die Kosten für die Rückbeförderung 
nach dem Schlesischen Bahnhof zu tragen, die sich z. B. für 
eine Ladung Obst auf 9 6. belaufen. Unter diesen Umständen 
kann den Empfängern, die zur Ausladung am Bahnhof Zentral- 
markthalle nicht befugt sind, nur empfohlen werden, ihre Sen- 
dungen überhaupt nicht nach der Zentralmarkthalle adressieren 
zu lassen, sondern sie auf den Eingangsbahnhöfen der be- 
treffenden Richtung zu entladen. 


— Eisenbahnunfall in Praust. Ein verhältnismäßig noch 
glücklich verlaufener Eisenbahnunfall hat sich in der Nacht 
zum 6. d. M. auf dem Bahnhofe Praust der Bahnstrecke Dirschau- 
Danzig ereignet. Daselbst ist am 5. d. M. abends gegen 
113/, Uhr der Personenzug 552 bei der Einfahrt auf den dort 
haltenden Güterzug 8466 aufgefahren. Es wurden hierbei drei 
Personen unerheblich verletzt. Der Materialschaden ist dagegen 
als erheblich zu bezeichnen, da von dem Güterzuge die sieben 
letzten Wagen aus dem Gleise geworfen und von diesen vier 
Wagen zertrümmert wurden; auch die Maschine, der Packwagen 
und vier Wagen des Personenzuges sind mehr oder weniger 
erheblich beschädigt worden. Von Danzig ging alsbald der 
Hilfsgerätewagen nach der Unfallstelle ab, wo bei seiner An- 
kunft der Hilfszug aus Dirschau bereits eingetroffen war. Der 
Bahnarzt Dr Wiedemann in Praust leistete den Verletzten die 
erste ärztliche Hilfe. Die Reisenden vom verunglückten Zuge 
und die Post wurden durch einen von Danzig angeforderten 
Sonderzug dorthin weiter befördert. Das Gleis Hohenstein- 
Praust war infolge des Unfalls bis gegen 11 Uhr vormittags ge- 
sperrt, während welcher Zeit der Betrieb zwischen Hohenstein 
und Praust eingleisig aufrecht erhalten wurde. Die Ursache 
des Unfalls soll in unrichtiger Weichenbedienung durch den 
Weichensteller am Südende des Bahnhofs Praust zu suchen 
sein. Die Untersuchung ist bereits eingeleitet. 


— Entwurf einer Cölner Gürtelbahn. Aus städtischen 
Mitteln soll eine Gürtelbahn um das linksrheinische Cöln erbaut 
werden. Die darüber verfaßte, den Stadtverordneten nunmehr 
zugegaugene Denkschrift verbreitet sich zunächst über die 
allgemeinen Gesichtspunkte. Die Stadt beabsichtigt, die große 
Reihe von Verkehrsaufgaben durch die Schaffung einer im 
großen Stile angelegten Gürtelbahn zu erweitern und damit 
den städtischen Verkehrsanlagen einstweilen einen Abschluß zu 
geben. Der Plan der Gürtelbahn bezweckt eine Ergänzung der 
für die industrielle Entwicklung Cölns geschaffenen Anlagen 
und eine Erschließung des ausgedehnten ländlichen Bezirks im 
Weichbilde der Stadt Cöln für die gewerbliche Tätigkeit. In 
weitschauender Voraussicht der Lebensbedingungen des Gemein- 
wesens, das sich zweifellos mit der bevorstehenden Entfesti- 
gung in ungeahntem Maße entwickeln wird, beabsichtigt die 
Stadt, das große Unternehmen selbst auszuführen. Die 
Cölner Handelskammer und der Verein der Industriellen des 
Regierungsbezirks haben den Plan gutgeheißen, aus dem sie 
nicht nur für die Industrie und den Handel der Stadt Vorteile 
erwarten, sondern von dem sie sich auch eine bedeutende 
Besserung der sozialpolitischen Verhältnisse der Stadt und eine 
Förderung der wirtschaftlichen Verhältnisse versprechen. Der 
Anfang der Gürtelbahn im Süden ist a am Oberländer 
Ufer, wo die Militär-Ringstraße von der Uferstraße abzweigt; 
sie soll dann in großem Bogen um die Stadt herum, an der 
Militär-Ringstraße entlang, jenseit Bayenthal, Marienburg bis in 
die Nähe des Komarweges geführt werden, wo sie in einer 
Unterführung den Bahnhof Eifeltor kreuzt. Sie wendet sich 
wiederum der Militär-Ringstraße zu und verfolgt diese bis zum 
Nordrande des Stadtwaldes. Für die Strecke Dürener Straße 
bis Cöln- Aachener Eisenbahn ist eine gemeinsame Linien- 
führung der Cöln-Frechener Bahn und der Gürtelbahn unter 
Beseitigung des zur Zeit bestehenden Gleises der Frechener 
Bahn geplant. Unweit des Stadtwaldes überschreitet die Bahn- 
linie die Aachener Straße und trifft die Cöln- Aachener Bahn- 
linie in der Nähe der Abzweigung der Grevenbroicher Linie, 
Auch hier ist eine Unterführung der Staatsbahn vorgesehen. 
Von hier aus wird die Bahn von der Militär-Ringstraße landein- 
wärts abzweigend auf geradem Wege an den Ortschaften 
Bickendorf und Ossendorf und an dem Gut Heckhof vorbei bis 
zur Staatsbahnlinie Cöln-Neuß geführt, welche wiederum mittels 
Unterführung der Gürtelbahn gekreuzt wird. Auf der Rhein- 
seite der Cöln-Neußer Bahnlinie wendet sich die Gürtelbahn 
nach Südosten und führt durch die Ortschaften Merheim bis 
Niehl. Hier wendet sich die Bahn an der Mülheimer Heide 
vorbei nach Riehl, wo sie am Niederländer Ufer in die von der 
Machabäerstraße aus bis dorthin zu verlängernden städtischen 
Hafen- und Werftgleise einmündet” und damit ihren Ring 
schließt. Die Länge dieser Linie, ohne die Hafengleise, beträgt 
23 km. Von dieser Haupt- oder Stammlinie gehen |drei Zweig- 
linien ab, an deren Endpunkteu Güterbahnhöfe mit Schuppen 
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und Ladegleisen für den öffentlichen Verkehr vorgesehen sind; 
eine solche Zweiglinie ist zwischen Luxemburger und Berren- 
rather Straße, eine zweite zwischen Aachener und Widders- 
dorfer Straße bis zur Jägerstraße und eine dritte von Niehl aus 
zwischen Niehler und Amsterdamer Straße bis zur Kanalstraße 
vorgesehen. Was den Kapitalbedarf betrifft, so ergeben die 
Kosten insgesamt 8829 000 44, wovon 3922000 Je für Grund- 
erwerb vorgesehen sind. — Uber den bisherigen Verlauf der Ver- 
handlungen der Vertreter der Stadt mit den Staatsbehörden 
über die Gürtelbahn teilt die Köln Ztg. folgendes mit: Im 
Erlaß vom 25. März 1903 wurden die wesentlichsten Bedin- 
gungen wie folgt festgesetzt: 1. Die Bahn soll als Nebenbahn 
gebaut werden und bezüglich der Tarife ebenso behandelt werden 
wie andere private Nebenbahnen. 2. Auf Erfordern der Staats- 
regierung ist die Strecke Nippes-Eifeltor gegen Erstattung der 
hierfür von der Stadt aus eigenen Mitteln aufgewendeten not- 
wendigen und nützlichen Anlagekosten abzutreten, jedoch 
nicht früher als nach Ablauf von 15 Betriebsjahren. 3. Der 
Grunderwerb ist zweigleisig auszuführen. 4. Alle Anschlußver- 
träge müssen spätestens nach 15 Jahren kündbar sein. Es 
dürfen keine Vereinbarungen getroffen werden, denen der 
Grundsatz der Allgemeinheit und Öffentlichkeit der Beförde- 
rungsbedingungen entgegensteht. 5. Die Baufrist für die 
Strecke Ehrenfeld - Rhein (Nord) beträgt drei Jahre, die für die 
übrige Strecke sechs Jahre. Voraussetzung für die Verwirk- 
lichung des Planes ist neben dem Entgegenkommen der Staats- 
regierung und der Behörden ganz besonders aber das Ent- 
gegenkommen der Staatseisenbahnverwaltung in bezug auf die 
Tarifverhältnisse. Die geplante Bahn kann nach der in der 
Denkschrift entwickelten Ansicht nur dann mit Aussicht auf 
einen einigermaßen die Zinsen des Anlagekapitals deckenden 
Ertrag gebaut werden, wenn die Staatseisenbahnverwaltung 
der Gürtelbahn direkte Tarife unter Auflassung der 
halben Abfertigungsgebühr an die Stadt bewilligt 
und die Stadt diesen Ertrag nicht zur Erzielung eines Gewinnes, 
sondern zur Entlastung der Verfrachter verwendet. Auch die 
Staatseisenbahnverwaltung selbst würde aus der Gürtelbahn, 
die ihr eine Zubringerin eines ganz bedeutenden Verkehrs 
würde, erheblichen finanziellen Vorteil zu erwarten haben. Die 
Ertragsberechnung kommt darauf hinaus, daß ein Betriebsüber- 
schuß das aufgewendete Kapital mit 3,56 $ verzinsen würde; 
die Rücklagen zum Erneuerungs- usw. Fonds müßten ganz aus 
Zuschüssen der Stadt geleistet werden, zusammen etwa 
105000 #6 Die Gegenleistung, die das Gemeinwesen für diese 
Ausgabe entschädigt, besteht in der Belebung der wirtschaft- 
lichen Tätigkeit, die die Gürtelbahn für die Gesamtheit der 
Cölner Bürger hervorzurufen geeignet ist. Die Denkschrift 
kommt im allgemeinen zu dem Schluß, daß das Unternehmen, 
wenn es auch immerhin ein Wagnis sei, dennoch große Wahr- 
scheinlichkeit für die Erfüllung der an dasselbe geknüpften 
Hoffnungen für sich habe, und so sollte der bedeutungsvolle, 
eine Ausgabe von 8829 000 4. erfordernde Schritt getan werden, 
um die Stadt aus ihrer ungewöhnlichen Flächengröße einen 
baldigen Vorteil ziehen zu lassen. 


— Der Bau städtischer Straßenbahnen in eigener Ver- 
waltung beschäftigte dieser Tage den Berliner Magistrat auf 
Grund der Beschlüsse der städtischen Verkehrsdeputation. 
Nach ausführlichen Vorträgen und Erörterungen, wobei eine 
Menge Pläne usw. erläutert wurden, wurde beschlossen, den 
Plan I des Stadtbaurats Krause über die Untertunnelung der 
Straße „Unter den Linden“ zur Verbindung der Straßenbahn 
Treptow-Behrenstraße mit der Linie Mittelstraße- Pankow mit 
allen Mitteln zu fördern. Dieser Plan geht dahin, diese 
Siemenssche Bahn, deren Aktien im Besitze der Stadt sind, 
durch die Behrenstraße bis zum Opernhause zu verlängern und 
durch einen Tunnel bis zum Kastanienwäldchen nach der 
Dorotheenstraße weiterzuführen. Damit wäre dann die lang- 
ersehnte Verbindung, falls sie die Genehmigung der Aufsichts- 
behörden und der Stadtverordnetenversammlung findet, herge- 
stellt. Der Plan des Stadtbaurats Krause geht im wesentlichen 
dahin, unter Berücksichtigung der Pläne für den Neubau eines 
Opernhauses, den geplanten Tunnel unter Benutzung des alten 
Festungsgrabens nicht rechtwinklig, sondern in einer Kurve 
unter der Straße „Unter den Linden“ zu erbauen und dort 
münden zu lassen, wo jetzt die Gleise der Großen Berliner 
Straßenbahn im Kastanienwäldchen liegen. Wahrscheinlich 
werden dann die Linien dieser Gesellschaft dort gänzlich ver- 
schwinden, da deren Gleise dann ebenfalls unten durch und 
nicht mehr über den Opernhausplatz hinweg geführt werden 
sollen. Außerdem beschäftigte sich der Magistrat mit den 
Pläuen für den Bau von zwei städtischen Straßenbahnen. Die 
eine war geplant zur Verbindung des Stettiner Bahnhofes mit 
dem Baltenplatz durch die Bernauer Straße nach dem Nordbahn- 
hof und weiter durch die Eberswalder Straße, Danziger-, am 
städtischen Obdach vorbei nach der Elbinger Straße, am Fried- 
richshain vorbei und durch die Petersburger Straße nach dem 
Baltenplatz.] Die zweite Bahn war geplant vom Stettiner Bahn- 
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hof durch die Garten- und Gerichtstraße nach dem Bahnhof 
Wedding-Lindowerstraße. Beide Pläne wurden, weil sie keine 
Aussicht auf Rentabilität bieten, abgelehnt. 


— Oldenburgische Staatseisenbahnen. Im Jahre 1902 
wurden befördert 6088262 Personen (hiervon entfallen auf die 
I. Wagenklasse 6757, auf die II. Wagenklasse 479 075, auf die 
III. Wagenklasse 5 368748, auf die IV. Wagenklasse 43 677 und 
auf Militär 190005 Personen), 9321 t Gepäck (einschl. der Ge- 
päcküberfracht und des .ohne Lösung von Fahrkarten auf- 
gegebenen) sowie Tragelasten und Hande, 1974321 t fracht- 
pflichtige Güter aller Art und 73726 t frachtfreie Dienst- 
(Regie-) usw. Güter. Die Einnahme betrug aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 3 614845 4, aus dem Güterverkehr 5 739 554 
Mark und aus sonstigen Quellen 1032075 Je, zusammen 
10386474 46 Von der Gesamteinnahme entfallen auf die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr 34,80 2, aus dem Güterver- 
kehr 55,26 $ und aus sonstigen Quelleu 9,94 $. Verausgabt 
wurden 6452488 J6; mithin ergibt sich ein Überschuß der Ein- 
nabmen über die Ausgaben von 3 933986 t. und abzüglich der 
Kosten erheblicherer Ergänzungen (53790 Jt) ein solcher von 
3880196 44, von welchem Betrage 3 107762 4. zur Ablieferung 
an die Staatskasse gelangten. 


— Die Motorwagen der Studiengesellschaft für elektri- 
sche Schnellbahnen wurden am 5. d. M. von dem belgischen 
Finanzmann Empain und seinem Generaldirektor, dem Elektro- 
techniker Boulvain, sowie mehreren anderen Sachverständigen 
besichtigt. Nachdem Oberingenieur Dr Reichel die Einrichtung 
und elektrische Ausrüstung der Schnellmotoren erläutert hatte, 
trat der Siemens-Wagen seine Fahrt nach Zossen an; später löste 
ihn der Wagen der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft ab, 
der ebenfalls nach Zossen und zurück fuhr. Da der eine der 
im Kraftwerk Oberspree aufgestellten beiden Umformer, 
welche den von der Maschine erzeugten Drehstrom von 7000 
auf 14000 Volt Spannung bringen, zur Zeit nicht gebrauchsfähig 
ist, so konnte die Fahrgeschwindigkeit „nur“ auf 185 km in der 
Stunde gebracht werden. Herr Empain geht mit dem Plan um, 
die Eisenbahnstrecke Brüssel-Antwerpen in eine elektrische 
Schnellbahn umzuwandeln. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 16. bis 31. Oktober d. J. in 14 Arbeitstagen 263 510 
und auf den Arbeitstag durchschnittlich 18822 Doppelwagen zu 
10 t mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisen- 
bahn versandt worden, gegen 251884 und auf den Arbeitstag 
17992 Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
gleicher Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 16. bis 
31. Oktober d. J. auf den Arbeitstag 830 und im ganzen 11826 
Doppelwagen oder 4,6 $ mehr gefördert und zum Versand ge- 
bracht, als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 31. Oktober d. J. 38 114 Doppelwagen 
gegen 35500, in Oberschlesien 89 754 Doppelwagen gegen 89 979 
und in den drei Bezirken zusammen 391 378 Doppelwagen gegen 
377363 und war demnach im Saarbezirk 2614 Doppelwagen oder 
7,3% größer, in Oberschlesien 225 Doppelwagen oder 03 $ 
niedriger und in den drei Bezirken zusammen 14015 Doppel- 
wagen oder 3,7% höher alsin demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Im ganzen Monat Oktober d. J. stellt sich der Versand 
von Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 504628 Doppelwagen gegen 471727, im Saarbezirk auf 72552 
Doppelwagen gegen 67432, in Oberschlesien auf 170433 Doppel- 
wagen gegen 170523 und in den drei Bezirken zusammen auf 
747613 Doppelwagen gegen 709682 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 32901 Doppelwagen oder 7,0$ mehr, im Saarbezirk 
5120 Doppelwagen oder 7,6 $ mehr, in Oberschlesien 90 Doppel- 
wagen oder 0,1 $ weniger und in den drei Bezirken zusammen 
37931 Doppelwagen oder 5,3 $ mehr als im gleichen Zeitraum 
des Jahres 1902. 

Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen zehn Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 4629879 Doppelwagen gegen 
4099 441, im Saarbezirk 642082 Doppelwagen gegen 601008, in 
Oberschlesien 1472493 Doppelwagen gegen 1427771 und in den 
drei Bezirken zusammen 67744454 Doppelwagen gegen 6 123220 
und ist demnach im Ruhrbezirk 530433 Doppelwagen oder 
12,9 3, im Saarbezirk 41074 Doppelwagen oder 6,8 8, in Ober- 
schlesien 44722 Doppelwagen oder 3,1 $ und in den drei Be- 
zirken zusammen 616234 Doppelwagen oder 10,0 $ höher als 
in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 


den 17. Oktober d. J. mit 19361 Wagen gegen 18557 am selben 
Tage im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 31. Oktober d. J. 94441 Doppelwagen zu 10t und nach 
dem Dortmunder Hafen 100 sowie von anderen Gütern 48 Doppel- 
wagen. 

2 Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 31. Oktober d. J. 100.089 
offene Wagen gegen 83314 in derselben Zeit im Jahre 1902, 
mithin in diesem Jahre 16775 oder 20,1 $ offene Wagen mehr 
gestellt und beladen abgefahren. 


— Der Pensionsfonds für die Angestellten der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen war in den Sitzungen der bayerischen Ab- 
geordnetenkammer vom 3., 4. und 5. d. M. Gegenstand einer 
lebhaften Erörterung. Der liberale Abgeordnete Dr Deinhard 
hatte mit Unterstützung seiner Partei beantragt, in den Etat 
der Pfalzbahnen eine Erhöhung von jährlich 500000 # zu 
gunsten dieses Fonds einzustellen, und zwar in der Weise, daß 
der Staat und die Gesellschaft die Lasten dieser Erhöhung je 
zur Hälfte tragen. Der Einstellung dieser Summe in den Etat 
wurde jedoch vom Zentrum, welches im Finanzausschusse die 
Mehrheit besitzt, sowie von den Sozialdemokraten wider- 
sprochen, und in den Verhandlungen über diesen Gegenstand 
berührte der Sozialdemokrat Keidel auch die Frage der Ver- 
staatlichung. Der frühere Ministerpräsident Graf Crailsheim 
habe gesagt, für die Besserung der pfälzischen Eisenbahnver- 
hältnisse gäbe es keine Möglichkeit außer durch die Verstaat- 
lichung. Jetzt sei das Vertrauen der Pfälzer vollständig ver- 
schwunden, und bevor nicht die Verstaatlichung durch Bayern 
vollzogen sei, gebe es keine Zufriedenheit in der Pfalz. Im 
weiteren Verlauf der Verhandlungen brachte die Regierung 
selbst einen Antrag ein, der inhaltlich im wesentlichen dem ihr 
genehmen Antrag des Abgeordneten Deinhard entsprach und 
sich sachlich von diesem nur dadurch unterschied, daß er einen 
Zuschuß des Staates zum Pensionfonds nur insoweit verlangte, 
als dadurch die staatliche Zinsgewähr nicht in Anspruch ge- 
nommen wird. Dieser Antrag wurde sodann nach Ablehnung 
des von den Sozialdemokraten gestellten Gegenantrags ein- 
stimmig angenommen, nachdem der Zentrumsabgeordnete 
v. Daller die Zustimmung auch seiner Partei zu dem Regierungs- 
antrage erklärt hatte Bei den der Abstimmung voraus- 
gegangenen Verhandlungen übernahm es der Generaldirektor 
der Pfalzbahnen, Geheimerat v. Lavale, soweit es in seiner 
Macht stehe, dahin zu wirken, daß der Antrag der Staats- 
regierung auch von der Verwaltung der Pfalzbahnen und ihren 
Aktionären. angenommen werde. Eine einstimmige Annahme 
durch die Kammer werde ihre Wirkung auf die Betreffenden 
nicht verfehlen. Ein vom Sozialdemokraten Ehrhart gestellter 
Antrag, die Regierung um Vorlage einer Denkschrift über 
die Verstaatlichung der Pfalzbahnen zu ersuchen, 
wurde ebenfalls einstimmig angenommen, nachdem der Minister- 
präsident v. Podewils darauf hingewiesen hatte, daß er die Vor- 
lage einer solchen Denkschrift bereits früher zugesagt habe. 


— Beschaffung von Güterwagen mit mehr als 10 t Lade- 
gewieht. Unsere Mitteilung in Nr 85 S. 1284 d. Ztg. über eine 
von der Dresdener Handelskammer an die Generaldirektion der 
sächsischen Staatseisenbahnen gerichtete Vorstellung müssen 
wir insofern ergänzen und berichtigen, als die Handelskammer 
in dieser Eingabe nicht gegen die Beschaffung größerer 
Güterwagen eingetreten ist. Vielmehr hat sie darin die techni- 
schen und wirtschaftlichen Vorteile, die für die Eisenbahnver- 
waltung sowie auch für bestimmte beteiligte Kreise mit der 
Einführung von Wagen von größerem Ladegewicht verbunden 
sind, durchaus anerkannt. Für die in Sachsen bestehenden 
Verkehrsverhältnisse erachtet sie aber die Beibehaltung eines 
erheblichen Bestandes von 10 t- Wagen für dringend erforder- 
lich, da bei der Vielseitigkeit der dortigen Industrie und der großen 
Zahl von Betrieben aller Größenklassen es den zu stellenden 
Anforderungen nicht genügen werde, wenn künftig nur noch 
Wagen von mehr als 10t vorhanden sein sollten. „Da nun“, so 
fährt die Eingabe fort, „die sächsische Eisenbahnverwaltung 
bereits seit Mitte der 90er Jahre Wagen zu 10000 kg überhaupt 
nicht mehr bauen läßt, ist zu erwarten, daß die noch vor- 
handenen derartigen Wagen in immer rascherer Folge aus dem 
Verkehr gezogen werden. Damit werden sich Schwierigkeiten 
für viele Betriebe, besonders der Fertigindustrie, für Kleinere 
Fabriken und Händler sehr häufen.“ Hieran ist dann die Bitte 
geknüpft, daß ein gewisser Bestand von offenen sowie auch 
von gedeckten Güterwagen zu 10t dauernd beibehalten werde. 


— Uber die Verfrachtungen von Ruhrkohlen im Oktober 
enthält die Köln, Ztg. eine Darstellung, der wir folgendes ent- 
nehmen: Die Bahnlieferungen an Steinkohlen, Koks und Stein- 
kohlenbriketts blieben im Monat Oktober gegenüber September 
im Tagesdurchschnitt um etwa 1500 t zurück, erreichten da- 
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gegen bei 27 Arbeitstagen, gegenüber 26 im Vormonat, in der 
esamtmenge die bisher höchste Versandzahl der Ruhrkohlen- 
zechen. Während bis zur Monatsmitte der Tagesversand im 
Verhältnis zudem gleichen Zeitraum der Vormonvate eine stetige 
Zunahme erfuhr, obwohl seit Mitte Oktober’die Anzeichen eines 
bevorstehenden Wagenmangels auf den Zechen sich bereits 
störend bemerkbar machten, blieb das Wagenamt in den nach- 
folgenden vier Tagen mit der Wagengestellung erheblich im 
Verzuge. so daß in diesen Tagen manche Zechen einen erheb- 
lichen Ausfall erlitten und namentlich dadurch geschädigt 
wurden, daß, abgesehen von der zu geringen Zahl, die Wagen 
stellenweise mit erheblicher Verspätung zur Gestellung ge- 
langten, so daß aus diesem Anlaß mehrfach Förderschichten 
ausfallen mußten. Hierunter hatten insbesondere einige Zechen 
in den Essener und Gelsenkirchener Bezirken zu leiden. Es ist 
daher zu begrüßen, daß es den Bemühungen des Wagenamtes 
gelungen ist, seit einigen Tagen wieder die von Tag zu Tag 
angeforderten Wagen in voller Zahl den Zechen zuzuführen. 
Einige Unregelmäßigkeiten hinsichtlich der Gestellungszeiten 
machten sich in den letzten Tagen zwar noch bemerkbar, doch 
ist zu erwarten, daß auch dieser Übelstand bald wieder besei- 
tigt sein wird. Die Beschäftigung der einzelnen Zechen war, 
von den vorerwähnten Störungen abgesehen, durchaus gut, 
namentlich wenn man in Betracht zieht, daß infolge der durch 
Wassermangel in dem oberrheinischen Stromgebiet hervorge- 
rufenen Einschränkung der Kohlenverladung nach den im Ober- 
rhein gelegenen Umschlagplätzen die Hafenzufuhren während 
des Monats Oktober einen Rückgang aufzuweisen haben. Der 
Wasserstand im Mittelrhein war und ist zur Zeit noch sehr 
günstig, so daß die Kohlenverladungen dorthin keine Unter- 
brechung erfahren. Störend wirkt seit einiger Zeit der hohe 
Frachtenstand. Die dadurch hervorgerufene Einschränkung der 
Zafuhren nach den Mainstationen und Mannheim-Ludwigshafen 
wirkt insofern auf den dortigen Kohlenmarkt ein, als dadurch 
in einzelnen besonders begehrten Sorten, worin die Anfuhren 
dem Bedarf nicht entsprechen, eine Knappheit hervorgerufen 
worden ist, Es bleibt zu hoffen, daß die Wasserverhältnisse im 
Oberrhein demnächst wieder günstiger werden und die Frachten 
etwas fallen, damit die Kohlenverladungen rheinaufwärts wieder 
verstärkt und zugleich die in den Rheinhäfen angesammelten 
Bestände wieder aufgeräumt werden können. Die Kohlenver- 
ladungen rheinabwärts nach Belgien und Holland haben an 
Lebhaftigkeit nichts eingebüßt; namentlich von Holland aus 
ist die Nachfrage in der Zunahme begriffen. Vorräte für den 
Winterbedarf haben die dortigen Händler noch nicht ange- 
sammelt, weil die Schiffsfrachten bis heute zu hoch waren. 
Eben weil diese Zurückhaltung schon einige Zeit angehalten 
hat, ist wenig Aussicht auf ein Fallen der Frachten nach Hol- 
land vorhanden, namentlich weil auch an den Seeplätzen für 
Getreidetransporte rheinaufwärts seit einiger Zeit kleinere 
Schiffe gesucht und hohe Frachten bezahlt werden. Die Nähe 
des Winters und der zunehmende Bedarf an Hausbrandkohlen 
lassen eine weitere Zurückhaltung nicht zu, so daß heute auf 
den Frachtenstand weniger Rücksicht genommen wird und die 
geforderten hohen Frachten bewilligt werden. Industriekohlen 
werden sowohl nach Holland, als auch nach Belgien sehr regel- 
mäßig abgerufen. Der Bedarf der Zuckerfabriken, Steinfabriken 
usw. geht zwar zur Neige, dagegen werden sonstige Industrie- 
kohlen nachhaltig flott bezogen. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung ist verliehen: den Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren Brosche die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Erfurt und Karl Hart- 


 wig die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspek- 


tion 2 in Hameln. — Ernannt sind: zum Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor der Regierungsbaumeister des Ingenieur- 
baufaches Adolf Pistor in Posen; zum Regierungsbaumeister 
die Regierungsbauführer Eugen Granitza aus Sawdin, Kreis 
Graudenz, und Philipp Becker aus Sachsenhausen bei Frank- 
furt a/M. (Eisenbahnbaufach), Otto Wendt aus Berlin und 
Bruno Balfanz aus Kolberg (Maschinenbaufach). — Ver- 
setzt sind: der Regierungsassessor Ruge, bisherin Halle a/S., 
zur Eisenbahndirektion nach Magdeburg (nicht Stettin, wie in 
Nr 85 S. 1285 d. Ztg. gemeldet) sowie die Regiernngsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Henske, bisher in Dortmund, zur 
Eisenbahndirektion in Breslan und Haupt, bisher in Breslau, 
zur Eisenbahndirektion in Essen a/R. — Zur Beschäftigung sind 
überwiesen: der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches 
Schenck der Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. und der 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Hansen der 
Eisenbahndirektion in Essen a/R. — Die nachgesuchte Ent- 
lassung aus dem Staatsdienste ist erteilt: den Ragierungs- 
baumeistern des Maschinenbaufaches Ernst Pippow in Heil- 
Bay SE Schwabach in Frankfurta/M. und Paul Sachs 
in Berlin. 


Österreich. 


— Die Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen 
gestalteten sich nach den vorläufigen Einnahmeausweisen im 
Monat Oktober d. J. gegenüber dem gleichen Monat des 
Vorjahres wie folgt: 


Oktober 1903 ei 
Kr. Kr. 

Kaiser Ferdinands-Nordbalin . 8133 354 -+ 1818460 
Südbahngesellschaft . . . . . 10 335 405 + 54993 
Österr.-Ungar. Staatseisenbahnge- 

BESCHAlt be ah 6 448 783 — 291 808 
Österr. Nordwestbahn: 

garantierte Linie 2462 365 —.. 123% 

Elbethbalbahn 28 erytın: . 1588 607 — 179.087 
Süd-Norddeutsche Verbindungs- 

Bahn N 723 040 99 403 
Aussig - Teplitzer Eisenbahn 

(Haupinetz)peena 1 475 043 + 35773 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg . 205 223  „ınojog! 
Buscht&hrader Eisenbahn Lit. A 929 443 + 3 000 

{ k ZB 1 440 467 + 450 

Böhmische Nordbahn BR 1113 790 — 1872 


— Der Staatseisenbahnrat wird seine diesjährige Herbst- 
sitzung am 2. und 4. Dezember d. J. abhalten. 


— Motorwagen im Eisenbahnbetriebe. Der schmalspurige 
Komarek-Wagen steht auf der Pielachtbalbahn Niederösterreich) 
seit Beginn dieses Jahres, seit drei Wochen auf der Straßen- 
bahn ÖOderberg Stadt - Oderberg Bahnhof im Betriebe (auf 
ersterer mit Lokomotivzügen abwechselnd, auf letzterer als 
ausschließliches Betriebsmittel) und wird noch im Laufe dieses 
Monats anf der Lokalbahn Triest-Buje zur Einführung gelangen, 
sofern die um die Mitte dieses Monats stattfindende technisch- 
polizeiliche Prüfung des für diese Linie bestimmten Wagens 
ein befriedigendes Ergebnis liefert. Der von der Firma 
Komarek gebaute vollspurige Motorwagen dürfte demnächst 
auch auf der niederösterreichischen Landesbahn Gänserndorf- 
Gaunersdorf Verwendung finden. 


— Notstandstarif für Streu- und Futtermittel. Laut 
einer im Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Schiffahrt er- 
schienenen Verlautbarung wurde der Notstandstarif für Streu- 
und Futtermittel zu gunsten mehrerer Bezirke in Böhmen mit 
Gültigkeitsdauer bis zum 30. Juni 1904 erneuert. Im Sinne 
eines von den landwirtschaftlichen Interessenten geäußerten 
Wunsches wurden auch die im Notstandsgebiete befindlichen 
landwirtschaftlichen Genossenschaften und Vereine neben den 
Gemeinden zum Empfange der begünstigten Sendungen er- 
mächtigt. 


— Eisenbahnbauten in Niederösterreich. Der nieder- 
österreichische Landtag genehmigte die ihm vorgelegenen 
Anträge betreffend die Erbauung vollspuriger Lokalbahnen 
von Rekawinkel nach Hainfeld, von Freiland 
nach Türnitz und von Gaunersdorf nach Mistel- 
bach, dann einer schmalspurigen Lokalbahn von St. Leon- 
hard am Forst nach Wieser Außerdem wurden 
vom Landtage genehmigt: die Ausdehnung der für die 
Lokalbahn Kirchberg an der Pielach -Mariazell gewährten 
Reinertragsgarantie von 344000 Kr. auf die Fortsetzung der 
Linie bis Gußwerk sowie die Erhöhung des dem Bauunter- 
nehmen Krems-Grein zugesicherten Beitrages von 1000000 Kr. 
auf den Höchstbetrag bis zu 1300000 Kr. Weiter wurde der 
Landesausschuß aufgefordert, sich mit der Regierung betreffs 
der Einführung einer IV. Wagenklasse bei den für die Lebens- 
mittelzufubr Wiens in Betracht kommenden Eisenbahnen ins 
Finvernehmen zu setzen und Erhebungen zu pflegen, wie diese 
Angelegenheit einer zweckentsprechenden Lösung entgegen- 
geführt werden kann. 


— Niederösterreich und die Wasserstraßen. Der nieder- 
österreichische Landtag hat der Regierungsvorlage betreffend 
die Beitragsleistung des Landes zu den vom Staate auszu- 
führenden Wasserstraßen die Zustimmung erteilt. Hiernach 
verpflichtet sich Niederösterreich zur Zahlung eines jährlichen 
Betrages, der zur Verzinsung und Tilgung eines Achtels jener 
Schuldverschreibungen hinreicht, deren Begebung zur Her- 
stellung der im Lande Niederösterreich gelegenen Strecke des 
Donau-Oderkanals erforderlich ist. Der Beitrag des Landes 
Niederösterreich wird nach Maßgabe der den Staat aus diesem 
Anlasse treffenden Zahlungen geleistet, und hat jede Beitrags- 
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leistung des Landes aufzuhören, wenn die Einnahmen des Donau- 
Oderkanals nach Abzug der Erhaltungs- und Betriebskosten den 
zur Verzinsung und Tilgung des Nennanlagekapitals dieses Kanals 
erforderlichen Betrag durch zwei aufeinander folgende Jahre 
überschritten haben. Der niederösterreichische Landesausschuß 
wird ermächtigt, sich mit der Staatsverwaltung wegen Fest- 
stellung der jährlichen Landesbeiträge ins Einvernehmen zu 
setzen. Hierbei hat als Grundlage zu dienen, daß nach dem 
von der Staatsverwaltung aufgestellten Bauprogramm während 
der Bauzeit von 1904 bis 1912 für die in dieser Zeit auszuführenden 
Wasserstraßen ein Betrag von 46233180 Kr. der aufzuneh- 
menden Anleihe zur Verwendung zu kommen hat. In dieser 
Bausumme sind auch die Kosten für die Wiener Hafenanlagen 
inbegriffen. 


— Das Eisen als Material für die Eisenbahnen. Dieser 
Gegenstand wurde von dem Oberbaurat Koestler des Eisen- 
bahnministeriums in einem im Klub österreichischer Eisenbahn- 
beamten gehaltenen Vortrage erörtert. Die Roheisenerzeugung 
Österreich-Ungarns, welche sich im Jahre 1806 auf 51000 t be- 
zifferte, hat nach den Angaben Koestlers im Jahre 1900 die Höhe 
von 1475000 t erreicht und sich seit dem Jahre 1834, dem Ge- 
burtsjahre der Eisenbahnen, um das 14,5 fache gesteigert. Die 
Schiene wurde anfangs aus Gußeisen hergestellt; der gußeisernen 
Schiene folgte die 19 kg schwere Schiene aus Schweißeisen. 
Die Erhöhung des Gewichts der Maschinen hatte aber bald das 
Bedürfnis nach schwereren Schienen zur Folge, so daß es im 
Jahre 1854 (Bau der Semmeringbahn) schon Schienen von 42kg 
auf 1m gab. Allein es stellte sich das Schweißeisen als unzu- 
reichend für die an die Schiene gestellten Anforderungen 
heraus. So wurde bei den österreichischen Werken der Puddel- 
prozeß eingeführt und es wurden Puddeleisenschienen, Puddel- 
stahlschienen und Stahlkopfschienen erzeugt. Aber auch diese 
genügten nicht auf die Dauer und so ging man in den 60er 
Jahren zum Bessemerprozeß über, dem später der Martinprozeß 
und dann der Thomasprozeß folgte. Mit diesem Fortschritte 
ging auch eine Steigerung der Anforderungen der Eisenbahnen 
an die Hüttenwerke Hand in Hand. Die Fabrikation mußte 
ständig verbessert werden, die Zahl der Proben, denen die 
Schienen unterworfen sind, wurde wiederholt vermehrt. Erst 
neuestens ist eine weitere Probe, die sogen. Kugeldruckprobe, 
hinzugekommen. Nun soll im Hinblicke auf die Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit die Verdichtung des Verkehrs und die 
Verwendung schwererer Lokomotiven, welche auf den Oberbau 
große dynamische Wirkungen ausüben, eine neue Schienenform 
eingeführt werden. Der Vortragende wies auf die dringende 
Notwendigkeit hiv, daß die Bahnen Versuchsanstalten ein- 
führer, um sich jederzeit von der Güte des Materials überzeugen 
zu können und die bezüglichen Proben auf wissenschaftlicher 
Grundlage durchzuführen. 


Ungarn. 


— Kabinettswechsel. Mit Handschreiben vom 3. d.M. hat 
der König den bisherigen Ministerpräsidenten Grafen Khuen- 
Hedervary auf sein Ansuchen in Gnaden seines Amtes enthoben 
und den Grafen Tisza zum ungarischen Ministerpräsidenten er- 
nannt. Gleichzeitig mit dem Ministerpräsidenten trat auch die 
Mehrzahl der Kabinettsmitglieder, darunter auch der Handels- 
minister Lang, zurück. An seiner Stelle wurde der Abgeordnete 
v. Hieronymi zum Handelsminister ernannt Am 4. d.M. ver- 
abschiedete sich der Beamtenkörper dieses Ministeriums, dem 
auch das Eisenbahnwesen untersteht, von dem zurücktretenden 
Minister. Der neue Handelsminister empfing am 5. d. M. den 
ihm unterstellten Beamtenkörper. Auf die Begrüßungsan- 
sprache des Staatssekretärs hob der Minister in einer Rede 
die Wichtigkeit der Aufgaben dieses Ministeriums hervor, 
namentlich in einem Zeitpunkte, wo das Land durch Jän- 
gere Zeit in sehr vielen Zweigen der Produktion sich in un- 
günstigen Verhältnissen befinde. Es ist wahr, sagte der Minister, 
daß der materielle Wohlstand eines Landes in erster Reihe von 
dem Fleiß, der Unternehmungslust und der Sparsamkeit seiner 
Bürger abhänge. Doch sei auch die Mitwirkung des Staates 
notwendig, damit die Arbeit der Bürger erfolgreich und 
fruchtbringend sei. Der Minister bat schließlich um die Unter- 
stützung des Beamtenkörpers. 

Der Haäandelsminister v. Hieronymi ist Techniker. Im 
Jahre 1868 bekleidete im ersten ungarischen Kabinett die 
Stelle eines Präsidialsekretärs bei dem Kommunikationsminister 
Grafen Miko. Von Stufe zu Stufe stieg er dann die Beamten- 
laufbahn empor, und schon vor 27 Jahren war er Staatssekretär 
im Verkehrsministerium. Unter seiner tatkräftigen Mitwirkung 
entwickelte sich das ungarische Eisenbahnwesen in außerordent- 
lich rascher Weise, und als die Trage der Verstaatlichung auf 
die Tagesordnung kam, wurde er nicht nur deren eifrigster 
Fürsprecher, sondern ihr Werkmeister. 1882 verließ er den 
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Staatsdienst und wurde Direktor des ungarischen Netzes der 
Österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft. In das 


Ministerium Wekerle trat Hieronymi als Minister des Innern. 


Nach seinem Rücktritt von diesem Posten widmete er sich fast 
ausschließlich der parlamentarischen Tätigkeit und wurde einer 
der führenden Abgeordneten der liberalen Partei. 


— Ungarische Gesetzgebung. In seiner Programmrede 
kündigte der neue ungarische Ministerpräsident an, daß sowohl 
die Gesetzvorlage über die Reform d«s Vizinalbahnwesens, als 
auch jene über die Investitionen einer Umarbeitung ARE 
und sodann dem Reichstage neuerlich werden vorgelegt werden 
Auf die Nachricht hin, daß dieser Gesetzentwurf durch das 
Ministerium eine Umarbeitung erfahren soll, hat der Bund der 
ungarischen Industriellen eine Versammlung der nächstbe- 
teiligten Kreise einberufen; es wurde der Beschluß gefaßt, in 
dringlicher Weise eine Vorstellung an die Regierung zu richten, 
unter welchen Gesichtspunkten der Gesetzentwurf über die In- 
vestitionen tatsächlich umgestaltet werden soll. Die Industriellen 
wünschen zunächst eine Erhöhung der Summe für die In- 
vestitionen im allgemeinen, sodann ferner, daß einige in der 
Hauptstadt auszuführende Arbeiten, namentlich aber die Ver- 
legung der Budapester Bahnhöfe, in das Programm ’aufge- 
nommen werden. 


— Das Verkehrsmuseum in Budapest wurde für die 
Wintermonate geschlossen. Ursache der Schließung ist der 
Mangel an Beleuchtungs- und Heizungsanlagen. Während der 
Wintermonate werden die nötigen Umgestaltungsarbeiten vor- 
genommen werden. Der diesjährige Besuch belief sich auf etwa 
40000 Personen und war um 6000 Personen stärker als im 
Vorjahre. 


— Rasche Beförderung von Mostsendungen. Die Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen hat mit Rücksicht auf den zu 
gewärtigenden starken Mostverkehr angeordnet, daß die Most- 
sendungen mit aller Beschleunigung zu befördern sind. Bei 
Aufgabe von 8000 kg Most ist der Partei ein besonderer Wagen 
zur Verfügung zu stellen. Die während des Winters zur Auf- 
gabe gelangenden Weinsendungen sind mit Rücksicht auf die 
Gefahr des Frierens auf den Hauptlinien möglichst mit den Eil- 
lastzügen zu befördern. 


— Zugzusammenstoß bei Lies. Am 2. d.M. ist auf der 
Linie Fiume-Agram ein aus Meja kommender Güterzug mit 
einem vor der Station Lies stehenden Güterzuge infolge Nicht- 
beachtung der Signale zusammengestoßen. Durch den heftigen 
Stoß wurde das gesamte Dienstpersonal zur Erde geschleudert. 
Der Maschinist und der Heizer retteten sich im letzten Augen- 
blick, indem sie von der Lokomotive sprangen. Vier Personen 
wurden verletzt. Der letzte Wagen des Licser Lastzuges war 
mit Zündhölzchen beladen, welche in Brand gerieten. Drei 
Wagen verbrannten, 138 Wagen entgleisten und wurden be- 
schädigt. 


Übrige europäische Länder. 


— Dampffähre „Prinzeß Alexandrine“. Auf der Elbinger 
Schiffswerft von Schichau ist kürzlich ein weiterer Radfähren- 
dampfer für die Linie Warnemünde-Gjedser fertiggestellt worden, 
der den Namen „Prinzeß Alexandrine“ erhalten hat und bereits 
nach seinem künftigen Heimatshafen Gjedser abgedampft ist. 
Dieses Fährschiff ist für Rechnung der dänischen Staatseisen- 
bahnen erbaut worden, während die beiden anderen von der ge- 
nannten Firma erbauten und bereits im Betriebe befindlichen 
Dampffähren „Friedrich Franz IV.“ und „Mecklenburg“ für Rech- 
nung der Großherzoglichen Generaleisenbahndirektion inSchwerin 
erbaut wurden. Die Hauptabmessungen der „Prinzeß Alexandrine* 
sind folgende: Länge 86,50 m, größte Breite über den Spanten 
10,97 m, größte Breite der Scheuerleiste 18,75 m, Tiefe 6,10 m 
und Tiefgang mit voller Belastung 3,66 m. Die Maschinen ver- 
fügen über etwa 2500 PS und die Geschwindigkeit beträgt 
13,5 Knoten in der Stunde. 


— Enthaltsamkeitsbewegung bei den dänischen Staats- 
bahnen. Die Generaldirektion der dänischen Staatsbahnen hat 
neuerdings beschlossen, bei künftigen Anstellungen vorzugsweise 
solche Anwärter zu berücksichtigen, die seit mindestens einem 
Jahre Mitglied eines Enthaltsamkeitsvereins sind. An diesem 
Entschluß sind, wie uns mitgeteilt wird, die Bestrebungen des 
deutschen Vereins enthaltsamer Eisenbahner nicht unbeteiligt. 
Der nach dem deutschen Vorgange kürzlich gebildete dänische 
Dre enthaltsamer Eisenbahner zählt gegenwärtig über 300 Mit- 
glieder. 


— Elektrische Bahn Brüssel-Antwerpen. Nach belgischen 
Blättern haben sich die zu den Versuchen auf der elektrischen 
Schnellbahn Marienfelde-Zossen entsandten belgischen 
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Eisenbahnfachmänner über das Gesehene sehr güne ausge- 
sprochen und dürfte diese Erfahrung die Einführung des elek- 
trischen Betriebes Brüssel-Antwerpen beschleunigen. 


— Pariser Stadtbahn. Ein neues kleines Teilstück von 
526 m Länge, welches die Zweiglinie Stern-Trocad6öro bis zum 
Quai Passy verlängert, ist dem Verkehr übergeben worden. Es 
ist völlig unterirdisch, mündet aber unter freiem Himmel im 
neuen Bahnhof von Passy, am äußersten Ende der im Bau be- 
findlichen großen Seinebrücke, welche später ermöglichen wird, 
daß das jetzt eröffnete Teilstück mit dem Südring, der über die 
äußeren Boulevards des linken Seineufers gehen wird, in Ver- 
bindung kommt. 


— Neue direkte Eisenbahnverbindung Paris-Straßburg. 
Die „Straßburger Post“ hatte von einem angeblich bestehenden 
Plan einer großen neuen Bahnverbindung zwischen Frankreich 
und dem Eisaß in Fortsetzung der durch das Breuschtal führen- 
den deutschen Bahn gesprochen. AufErkundigung bei der Ver- 
wa'tung der französischen Ostbahngesellschaft ist dem Pariser 
„Matin“ mitgeteilt worden, daß diese zunächst in Betracht 
kommende französische Bahngesellschaft weder jetzt noch jemals 
mit einem solchen Plan befaßt worden sei. 


— Eisenbahnfragen im schweizerischen Bundesparlament. 

Aus den weiteren Verhandlungen der schweizerischen Bundes- 
versammlung über Eisenbahnangelegenheiten (vergl. Nr 87 
S. 1311_d. Ztg.) ist hervorzuheben, daß ein genauer umschrie- 
benes Programm angeregt aber abgelehnt wurde. Der Bericht- 
erstatter des Ständerats Usteri ging von dem allgemein an- 
enommenen Grundsatz aus, wonach auch künftig, nach der 

Verstaatlichung der Hauptbahnen, der freie Wettbewerb bei 
der Herstellung neuer Bahnen herrschen soll. So sei die 
Eisenbahnpolitik auf eine sehr breite Basis gestellt und ein 
planloser Eisenbahnbau, ja eine Verschleuderung der Landes- 
mittel mit Hilfe der jetzigen Gesetzgebung möglich; es müßten 
leitende Gesichtspunkte aufgestellt werden für eine allgemeine 
schweizerische Eisenbahvpolitik, sowohl hinsichtlich der Ver- 
kehrsbedürfnisse wie der Beschaffung der Geldmittel und der 
Technik usw. Wie der Kanton Bern es unternommen habe, 
ein Programm für seine Eisenbahnpolitik aufzustellen, so 
könnte es nützlich sein, die Grundsätze für eine schweizerische 
Eisenbahnpolitik zu suchen. Nur ein solches Programm würde 
berechtigen, von dem Grundsatz unbeschränkter Wettbewerbs- 
freiheit abzuweichen und eine neue Eisenbahngesetzgebung in 
die Wege zu leiten. Das würde die heute noch mangelnde 
Übereinstimmung zwischen der Verstaatlichungsaktion und den 
Bedürfnissen volkswirtschaftlicher Natur herstellen. Diesen 
Anschauungen trat Bundesrat Zemp entgegen und warnte vor 
der Aufstellung eines Programms im Sinne der Einschränkung 
des freien Wettbewerbs; ein solches würde harte Anfechtung 
finden. Übrigens habe man schon eine schweizerische Eisen- 
bahnpolitik. Sie bestehe darin, daß die großen Hauptbahnen 
verstaatlicht werden; dieses Programm habe man auch auf 
kleinere Strecken eıweitert, nnd ein Punkt, der noch der 
Beachtung wert, sei der Bau internationaler Verbindungs- 
strecken über die Landesgrenze. Mit einem eigentlichen 
Programm käme. man von dem Wege gesunder Be- 
rücksichtigung aller Verhältnisse ab und geriete auf das 
Gebiet der Phantasie. Deri Präsident des: Verwaltungsrats 
der schweizerischen Bundesbabnen v. Arx widersprach eben- 


falls einem genaueren Bauprogramm für die Eisenbahnpolitik. 


Gegen Pläne, welche kein volkswirtschaftliches Bedürfnis sind, 
sondern nur den Bundesbahnen Wettbewerb und Schaden 
bereiten wollten, habe man ein Mittel in der Bestimmung des 
Tarifgesetzes, wonach gegenüber solchen Linien eine Teilung 
des Verkehrs nicht stattzufinden hat. In der nächsten Zukunft 
könne es sich nur um den Ausbau der übernommenen Linien 
handeln; die Bundesbahnen hätten in den nächsten Jahren 
250 Millionen für den Ausbau und die Ausrüstung des über- 
nommenen Netzes auszugeben; für neue Pläne und Bahnen 
werde da kaum etwas übrig bleiben. Es sei besser, nach dieser 
Richtung keine Hoffnungen zu erwecken, die nachher nicht er- 
füllt werden könnten. Der Berichterstatter Usteri erklärte sich 
mit dieser Vorsicht einverstanden, meinte aber schließlich doch 
nochmals, an Stelle des gegenwärtigen Dualismus sollte in der 
schweizerischen Eisenbahnpolitik eine auf bestimmtenfinanziellen, 
volkswirtschaftlichen und technischen Normen beruhende Ein- 
heitlichkeit treten. 


— Zum Ministerwechsel in Italien. Nach der Abdankung 
des Ministeriums Zanardelli ist vom neuen Ministerpräsidenten 
Giolitti der Comm. Tedesco an Stelle des ausscheidenden 
Ministers Bolenzano als Minister der öffentlichen Arbeiten be- 
rufen; zum erstenmal wieder nach larger Zeit wird mit der 
Leitung dieses Ministeriums nicht eine politische Größe ohne 
Kenntnisse und Erfahrungen über Bauten im allgemeinen und 
über Eisenbahnwesen im besonderen betraut, sondern ein wirk- 


licher Fachmann, und, wie von allen rückhaltslos anerkannt wird, 
einer der besten Kenner der italienischen Bahnen. Comm. 
Tedesco hat seine dienstliche Laufbahn beim Königlichen General- 
Inspektorat der italienischen Bahnen durchgemacht, wo er esin 
wenigen Jahren bis zum Leiter dieser Abteilung, zum General- 
inspektor, gebracht hat. Als Abgeordneter eines Wahlkreises 
der Abbruzzen hielt er im Jahre 1901 in der Kammer eine Rede 
über das in der italienischen Eisenbahnpolitik zu verfolgende 
Programm, welche dem damaligen Minister mißfiel. Tedesco 
wurde daher auf Beschluß des Ministerrats seiner Stelle entsetzt. 
Er legte gegen diesen Entscheid Berufung beim Staatsrat ein; 
dieser sprach sich zu gunsten Tedescos aus und erkannte die Un- 
gesetzlichkeit der gegen ihn ergriffenen Maßregel an und ent- 
schied, daß Tedesco auf einem gleichwertigen Posten wieder 
angestellt werde. Er wurde daraufhin zum Leiter der Wasser- 
bauten am Ministerium ernannt, eine Stellung, die er auch noch 
bis zu seiner Berufung als Minister der Öffentlichen Bauten 
inne hatte, 

Nun schwebt die Frage auf aller Lippen, welche Stellung 
der neue Minister in der Frage der Form des künftigen 
Eisenbahnbetriebes einnehmen werde, d. h. ob er auch 
als Minister noch die Ansicht vertreten werde, welche er als 
Abgeordneter und Leiter des Generalinspektorats in seiner 
obenerwähnten Rede kundgegeben hatte; danach wäre, falls 
der Staat bessere Bedingungen von den Betriebsgesellschaften 
unter Sicherung des geordneten Betriebes erreichen könne, dem 
Privatbetriebe der Bahnen der Vorzug zu geben; wenn sich 
dies aber nicht erreichen ließe, so müsse der Staat sich unbe- 
dingt darauf vorbereiten, den Betrieb selbst zu übernehmen. 

Wie bekannt, hat auf Anordnung des abgegangenen 
Ministers Bolenzano eine Kommission des Generalinsprktorates 
den Entwurf eines neuen Betriebsvertrages ausgearbeitet, auf 
Grund dessen die Gesellschaften ihre Gegenvorschläge unter- 
breitet haben, über welche im Oktober zwischen Minister und 
den Generaldirektoren verhandelt werden sollte. Diese Be- 
ratung wurde wegen der Abdankung des Ministeriums ver- 
schoben. Wird nun Tedesco die Verhandlungen wieder auf- 
nehmen oder wieder neue Wege einschlagen? Darüber lassen 
sich natürlich nur Vermutungen anstellen. Was die Möglichkeit 
des Staatsbetriebes anbelangt, so kennt der neue Minister die 
Verhältnisse zu gut, um nicht einzusehen, welche große 
Schwierigkeit es bieten muß, eine geregelte Organisation des 
Staatsbetriebes in der kurzen Zeit von 1} Jahren, die noch ver- 
fügbar ist, einzurichten, und die Bahnen in dieser Frist so mit 
neuen Betriebsmitteln auszugestalten, daß ein guter Betrieb er- 
möglicht wird. Ferner muß der Staat bei Übernahme des Be- 
triebes der Bahnen über eine halbe Milliarde den Gesellschaften 
vergüten (ohne die 800 Millionen, welche der Adriatica für den 
Ankauf der ihr gehörigen Linien gezahlt werden müßten), eine 
Summe,dienurdurchein Anlehen gedeckt werden könnte. Einneues 
Anlehen würde aber sicher die vom neuen Schatzminister Luz- 
zati geplante Rentenkonversion bedeutend erschweren, wenn 
nicht unmöglich machen. Es ist allerdings nicht zu vergessen, 
daß die gesamte äußerste Linke des Abgeordnetenhauses auf 
den Staatsbetrieb drängt, und daß es vielleicht eine Lebens- 
frage für das Ministerium sein könnte, die Linke in diesem 
Punkte zu befriedigen; und wenn politische Gründe in der 
Eisenbahnfrage entscheiden, so verlieren alle Berechnungen 
ihren Wert. 

Das neue Ministerium hat bis jetzt noch keine Erklärungen 
abgegeben, aber in nächster Zeit wird es seine Absichten kund- 
geben müssen. Eines ist aber sicher, daß Tedesco es nicht ver- 
säumen wird, die Angelegenheit mit der ihm eigenen Energie 
zu betreiben; die Eisenbahnfrage wird daher bald einer Ent- 
scheidung zugeführt und der zweifelhaften Lage ein Ende be- 
reitet werden. Quod erat in votis! 


— Verkehr mit Italien. Der Berlin-Neapel-Expreßzug 
wird vom 3. Dezember bis 27. April wöchentlich zweimal von 
Berlin über München, Brenner, Florenz, Rom bis Neapel und 
zurück verkehren; er fährt von Berlin jeden Montag und Donners- 
tag, von Neapel jeden Mittwoch und Sonnabend. Der zwischen 
Berlin und Verona täglich verkehrende Nord-Süd-Expreßzug 
(Brenner) wird vom 1. Dezember ab wöchentlich dreimal bis 
Cannes durchgeführt und der Gegenzug von Cannes abgelassen. 
Ab Berlin verkehrt der Expreßzug jeden Sonntag, Dienstag und 
Freitag, ab Cannes jeden Sonntag, Dienstag und Domnerstag. 


Drahtseilbahn Varenna-Regoledo (Italien). Diese 
kürzlich eröffnete neue Drahtseilbahn verbindet das am Comer- 
see malerisch gelegene Varenna mit dem 500 m höher liegenden 
Regoledo, einem von den Mailändern gern besuchten klimati- 
schen Kurort. Die nach den Plänen des Ingenieurs Vittorio 
Tremontani erbaute Bahn ist860 m lang und hat in ihrem ersten 
Teil eine Steigung von 57 $, während die zweite Hälfte nur um 
42 $ ansteigt. Von der Höhe Regoledos bietet sich eine groß- 
artige Aussicht auf den Üomersee und dessen liebliche Um- 
gebung. 
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— Untersuchung russischer Eisenbahnbedürfnisse. Dem 
Minister der Verkehrsanstalten ist, wie die „Torg. Prom. Ga- 
seta“ mitteilt, anheimgestellt worden, eine Erforschung der Be- 
dürfnisse des russischen Eisenbahnnetzes vorzunehmen, die den 
Zweck bat, diejenigen Maßnahmen darzulegen, welche zur Aus- 
rüstung und Ausgestaltung der Stationen (besonders an den 
Knoten- und Übergabepunkten sowie an den Punkten, wo Fracht- 
stockungen erfabrungsgemäß erfolgen) ergriffen werden müßten. 
Zur Lösung dieser Aufgabe ist beschlossen worden, bei der 
Verwaltung der Eisenbahnen zwei Kommissionen, entsprechend 
den zwei Hauptrichtungeen des Ausfuhrhandelsverkehrs, zu 
bilden, die eine für den Transport zu den Häfen des Baltischen 
Meeres und der westlichen Landgrenze und die andere für den 
Transport zum Schwarzen und Asowschen Meere. Für einzelne 
Gebietsteile sollen Unterkommissionen ernannt werden, die 
ihre Arbeiten am 1. November beginnen werden. Das bereits 
ausgearbeitete Programm für die Untersuchungen ist bereits 
vom Ministerium der Verkehrsanstalten bestätigt worden. 

Man sieht, es soll mit einer kleineren Auflage der im 
Jahre 1878 ermannten sogen. Graf Baronowschen Kommission 
neuerdings der Versuch gemacht werden, eine Besserung der 
Verhältnisse einzuleiten. Die Aufgabe der Baronowschen Kom- 
mission war allerdings eine viel weitergehende; das entsprach 
aber auch vollkommen den Verhältnissen, wie sie vor 25 Jahren 
lagen. Damals kam es vor allem darauf an, die vollständig un- 
geordneten Beziehungen der Privatbahnen untereinander und 
namentlich dieser zu dem Publikum zu regeln und für sie eine 
gesetzliche Grundlage zu schaffen. Das greifbare Ergebnis 
der damaligen sehr sorgsamen Untersuchungen war das „allge- 
meine Statut für die russischen Eisenbahnen“, das am 
12. Juni 1885 Gesetzeskraft erhielt. Gleichzeitig mit diesem Ge- 
setz wurde auch die Verordnung über den Eisenbahnrat Aller- 
höchst bestätigt. Die Aufgaben, die diesem Eisenbahnrat bei 
der gesamten Verwaltung des Eisenbahnwesens in Rußland zu- 
fallen, sind im Punkt I der Verordnung umgrenzt und lauten: 
„Der Eisenbahnrat gehört zum Bestände des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten. Ihm obliegt die Prüfung und in gewissen 
Fällen auch die Festsetzung von Maßregeln, die sich auf den 
Bau, den Betrieb und die Finanzwirtschaft der Eisenbahnen im 
Kaiserreiche beziehen.“ 

x Damit hatte die Baronowsche Kommission eine sehr große 
Lücke ausgefüllt und eine sehr wichtige Aufgabe gelöst Wenn 
heute nach diesem Vorbilde abermals eine ähnliche Kommission 
gebildet wird und ihr die Aufgabe gestellt wird, Mittel und 
Wege ausfindig zu machen, um die großen und vor allen 
Dingen die Kreuzungsstationen leistungsfähiger, also Vorschläge 
für deren Um- und Ausbau zu machen, so werden damit 
gleichfalls außerordentlich einschneidende Fragen zur Be- 
arbeitung uud Entscheidung kommen, von deren glücklicher 
Lösung für die Entwicklung des Verkehrs sehr viel abhängen 
wird. Wir werden wohl noch Gelegenheit haben, auf die 
Arbeiten dieser Kommission zurückzukommen. 


— Güterwagen mit 1500 Pud (= 24,4 t) Tragfähigkeit 
sollen auf den russischen Bahnen eingeführt werden, so 
berichtet die amtliche „Torg. Prorn. Gaseta“. Nachdem im 
Ministerium der Verkehrsanstalten die Frage angeregt worden 
war, ein Preisausschreiben für die beste Art eines gedeckten 
Güterwagens mit einer Tragfähigkeit von 1500 Pud zu erlassen, 
wurde diese Frage einer besonderen, aus Eisenbahningenieuren 
bestehenden Kommission zur Begutachtung übergeben. Die 
Kommission hat nun ihr Urteil dahin abgegeben, daß die Er- 
bauung solcher Wagen durchaus empfehlenswert sei und daß 
bei der Konstruktion dieser Wagen die folgenden Bedingungen 
zu erfüllen wären: 

....L. Bei den Güterwagen genannter Tragfähigkeit muß ein 
günstigeres Verhältnis zwischen der Tragfähigkeit und dem 
Eigengewicht erzielt werden, als es bei den jetzieen Güter- 
wagen der Fall ist; 2. die Güterwagen müssen für die Beförde- 
rung solcher Massenartikel geeignet sein, welche die volle 
Ausnutzung der Tragfähigkeit gestatten, z. B. Getreide, Salz, 
Steinkohle, Steine, Erz. Fiußspat, Kalk, Brennholz usw.; 3. die 
Konstruktion muß die Möglichkeit des Schwundes hei lose ge- 
schütteten Frachten ausschließen, und 4. es muß auf die Kon- 
struktion der Verschlußvorrichtungen besondere Aufmerksam- 
keit verwandt werden. Für den deutschen Leser enthält die 
Bedingung, daß die gedeckten Wagen zur Beförderung von 
Steinkohlen, Steinen, Erz, Flußspat, Brennholz usw. geeignet 
sein müssen, etwas befremdendes, denn hier werden derartige 
Massenartikel nur auf offenen Wagen befördert. Es wäre sngar 
bei der Massenhaftigkeit der Transporte ganz undenkbar, hierzu 
gedeckte Wagen zu verwenden, weil das Be- und Entladen 
viel zu viel Zeit in Anspruch nehmen würde. Die Russen 
müssen aber schon wohl oder übel zwischen zwei Übeln wählen‘: 
entweder opfern sie Zeit und Geld und verladen die Artikel in 
gedeckte Wagen und haben dann den Vorteil, daß die Sendung 
voraussichtlich unberaubt die Bestimmungsstation erreicht, oder 
sie benutzen offene Wagen, sind sich dann aber über den Er- 
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folg einer solchen Beförderungsart auch nicht im Zweifel. Aus 
dem Preisausschreiben geht nun deutlich hervor, daß sie das 
Wagnis einer Beförderung der genannten Massenartikel auf 
offenen Wagen nicht laufen wollen. 

Es wird soviel über die Leistungsunfähigkeit der Eisen- 
bahnen in Rußland geklagt; wenn man aber sieht und erfährt, wie 
die Eisenbahnverwaltungen auf Schritt und Tritt mit Wider- 
wärtigkeiten zu kämpfen haben, mit denen die Verwaltungen 
anderer Länder nie zu rechnen brauchen, so findet vielerlei 
seine Erklärung. Man darf nicht übersehen, daß alle diese 
Dinge in Zeit umgesetzt werden können, die für den Wagen- 
umlauf gewonnen werden könnte, worauf es in Rußland z. Z. 
sehr wesentlich ankommt. 


— Der Nachtzugverkehr nach Saloniki wurde auf der 
Orientalischen Bahn vom 4.d.M.ab eingestellt. Die Konventions- 
züge werden fortab in «der Weise verkehren, daß sie in der 
Richtung von Saloniki her den bisherigen Fahrplan beibehalten, 
die nach Saloniki fahrenden aber über Nacht in Uesküb bleiben 
und die Fahrt am nächsten Morgen fortsetzen. Es wird also die 
Post mit 16 stündiger Verspätung am Nachmittag in Saloniki ein- 
treffen. Die Maßregel der Wiedereinstellung des Nachtzugver- 
kehrs hat ihren Grund darin, daß die vor und nach den letzten 
Dynamitanschlägen der bulgarischen Freischärler seitens der 
Bahnverwaltung bei allen maßgebenden Behörden getanen Schritte 
zur Besserung der Überwachung erfolglos geblieben sind, so daß 
sie sich zur Änfrage in Konstantinopel genötigt sah, ob es unter 
den gegenwärtigen Umständen nicht besser wäre, mit der Ein- 
stellung des Nachtverkehrs vorzugehen. Man tat türkischerseits 
auch daraufhin nichts, scheint aber auch nichts gegen die Ein- 
stellung eingewendet zu haben. So dürfte denn der neue Fahr- 
plan bis zum Frühjahr beibehalten werden, jedenfalls solange, 
bis die Anordnungen der Militärverwaltung solche geworden 
sind, daß Züge und Reisende vor Anschlägen sichergestellt er- 
scheinen. 


Fremde Weltteile. 


— Der sibirische Expreßzug wird zwischen Moskau und 
Irkutsk vom 14. Januar 1904 ab fünfmal — anstatt viermal — 
wöchentlich verkehren, und zwar außer, wie bisher, auch ab 
Moskau Dienstag, ab Irkutsk Sonnabend. Die von Moskau Mitt- 
woch und Sonnabend abgehenden und die daselbst Montag und 
Freitag eintreffenden Züge finden seit dem 28. Oktober Fort- 
setzung durch Schnellzüge bis und von Wladiwostok. Vom 
gleichen Tage ab ist die Teilstrecke Tanchoi-Myssowaja (56 Werst) 
der Baikal-Umgehungsbahn in Betrieb genommen worden. Die 
Fährschiffe über den Baikalsee verkehren zwischen Baikal und 
Tanchoi und brauchen zur Überfahrt nur noch 3 anstatt 4 Stunden. 


— Die Aussichten für den Verkehr auf der Mekkabahn 
sollen besonders für ihr gegenwärtig im Bau befindliches, im 
Osten von Palästina verlaufendes, nördliches Stück vorzügliche 
sein. Wie das „Handelsmuseum* berichtet, haben geologische 
Untersuchungen nämlich einen großen Reichtum dieses Ge- 
bietes, insbesondere in der Nähe des Toten Meeres, an Salz, 
Kaliumchlorat, Bromverbindungen, (in der Fabrikation künst- 
lichen Düngers ausgezeichnet verwertbaren) Kalkphosphaten, an 
zur Straßenpflasterung verwendbarem Asphaltkalk sowie reinem 
Asphalt, Petroleum usw. ergeben. Es bedarf daher nur des Ein- 
greifens kapitalkräftiger Unternehmer, um der Bahn große 
Frachten zu sichern. Die nördliche Mekkabahn dürfte übrigens 
in absehbarer Zeit neben der bereits bestehenden Linie Beirut- 
Damaskus noch über drei weitere unmittelbare Verbindungen 
mit dem Meere verfügen. Es wird nämlich an der Bahnver- 
bindung von Acco-Haifa mit der Mekkabahn (unter Berührung 
des Tiberiassees) bereits gearbeitet; sodann sind eine Ver- 
längerung der Eisenbahn Jaffa-Jerusalem über Jericho und die 
Nordspitze des Toten Meeres ebenfalls bis zur Mekkabahn sowie 
eine Zweiglinie der Mekkabahn nach Akkaba am Roten Meere 
geplant. Dies dürfte der bequemen und billigen Verwertung 
der längs der nördlichen Strecken der Mekkabahn gewonnenen 
Erzeugnisse sicherlich zu gute kommen. 


— Weltausstellung in St. Louis 1904. Es ist uns ein 
Sehreiben folgenden Inhalts zugegangen: Die amerikanische 
Gesellschaft der Zivilingenieure (American society of eivil 
engineers) hat für die Weltausstellung in St. Louis einen Aus- 
schuß (Committee) eingesetzt, der dort seinen Sitz und die Auf- 
gabe hat, die Gesellschaft auf der zum Andenken an die Er- 
werbung Louisianas stattfindenden Weltausstellung zu vertreten. 
Es ist die Absicht dieses Ausschusses, eine Sammlung von 
Plänen, Photographien, Modellen und Beschreibungen von 
Werken der amerikanischen Ingenieurkunst, namentlich solcher 
von Mitgliedern der Gesellschaft, zu veranstalten und aus- 
zustellen. Er nimmt an, daß eine solche Sammlung für Inge- 
nieure und Nichtingenieure von großem Interesse sein wird. 
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Auch wird beabsichtigt, das Hauptquartier der Gesellschaft, 
welches sich in dem Gebäude der freien Künste (the Liberal 
Arts Building) befinden wird, zu einem Auskunftsmittelpunkt in 
bezug auf alle anderen Ausstellungsgegenstände zu machen, 
die von irgend welchem Interesse für Ingenieure sind. Dort 
wird auch eine Liste (register) eingerichtet werden, die jedem 
zum Auffinden und Treffen seiner Bekannten behilflich sein 
soll, und man hofft, daß das gedachte Hauptquartier den 
Sammelpunkt und dasStelldichein für allebesuchenden Ingenieure 
bilden wird. 


Die Mitglieder des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen sind freundlich eingeladen, sich während ihres Auf- 
enthalts auf der Weltausstellung in St. Louis der von der 
amerikanischen Gesellschaft der Zivilingenieure geschaffenen 
Einrichtungen zu bedienen, und man hofft, daß dies in weitestem 
Umfange geschehen wird. 


Das Schreiben ist von dem Sekretär des oben genannten 
Ausschusses, Herrn H. J. Pfeifer, St. Louis (Mo.), Laclede Buil- 
ding, in dessen Auftrage gezeichnet. 


— Die zweite kanadische Überlandbahn ist, wie wir der 
Berl. Börs.-Ztg. entnehmen, jetzt vom kanadischen Senat ge- 
nehmigt. Es ist ein großes Stück Arbeit, welches sich damit 
die kanadische Regierung in Gemeinschaft mit der Grand Trunk- 
bahn vorgenommen hat, aber duch eine Arbeit, die beide in 
gutem Einverständnis glücklich lösen werden. Die Grand Trunk 
Pacificbahn oder National Transcontinental Railway, wie der 
amtliche Name lautet, wird aus drei Abteilungen bestehen: der 
östlichen von Moncton (Neubraunschweig) bis Winnipeg, der 
Prairieabteilung von Winnipeg bis an den Peace Riverpaß und 
der Pacificabteilung vom Peace Riverpaß bis zur Pacificküste 
bei Port Simpson, von wo aus die Dampferlinien nach China, 
Japan usw. laufen werden. Port Simpson liegt am Portland- 
kanal. Moncton ist Hauptstation der staatlichen Interkolonial- 
bahn, die von hier sehr gute Verbindungen nach den Winter- 
häfen Halifax und St. John besitzt. An diese Interkolonialbahn 
schließt sich nun die östliche Abteilung bis Winnipeg ebenfalls 
als Staatsbahn an, denn diese etwa 1800 engl. Meilen lange 
Strecke baut die kanadische Regierung, welche sie an die 
Grand Trunk Paeificbahn, vorläufig auf 50 Jahre, verpachtet; 
von Winnipeg bis Port Simpson baut aber letztere selbst, eine 
Entfernung von annähernd 1600 engl. Meilen. Über 50 Ver- 
messungsexpeditionen befinden sich schon seit 6 Monaten fleißig 
an der Arbeit. Die neue Pacificbahn geht durchweg in einer 
nördlicheren Richtung wie die Canadian Paecificbahn, mit welcher 
sie nur in Winnipeg zusammenkommt; während Quebec eine 
Haupt- und Hafenstation werden wird, bleibt Montreal südlich 
liegen. In der Provinz Ontario, in welcher die Canadian Pacific 
im Lake Superior-Distrikte durch öde, unbewohnte Gegenden 
läuft, geht die neue Linie durch aller Voraussicht nach sehr 
fruchtbares Land, scharf an der Nordspitze des Nipigonsees 
vorbei, nach Manitoba bis Winnipeg, von hier aus wieder in 
nordwestlicher Richtung durch die Provinzen Assiniboia, Sas- 
katchewan (Hauptstation Battleford), Alberta (Edmonton) nach 
Athabasca, einer Provinz, die als sehr fruchtbar gilt, aber noch 
niemals von einer Bahn berührt worden ist; hier liegt das als 
einer der besten Weizenbezirke berühmte Peace Rivertal und 
der Peace Riverpaß, von welchem aus dann die Bahn ihren 
Weg durch die Felsengebirge in fast rein westlicher Richtung 
nach der Pacificküste nimmt. Die Gesamtlänge der Bahn von 
Moncton bis Port Simpson wird nach bisher erhältlichen 
Schätzungen etwa 3400 engl. Meilen betragen, und der General- 
direktor Charles M. Hays hofft, den gesamten Betrieb innerhalb 
fünf Jahren aufnehmen zu können. Natürlich werden sich an 
die Stammlinie eine ganze Reihe von Seitenbahnen, namentlich 
im Nordwesten, anschließen, die zumeist südlich laufen und 
Verbindung mit den großen amerikanischen Bahnen erhalten 
werden. Man hofft, die 1600 Meilen lange Strecke Moncton- 
Winnipeg zum Preise von höchstens 12500 D. für die Meile 
bauen zu können, das wären also rund 22500000 D. Außerdem 
garantiert die Regierung der Bahn behufs Erleichterung des 
Baues in den Prairie- und Paeificabteilungen die Bonds und 
3 $ Zinsen auf 75 $ der wirklichen Baukosten, die indessen in 
der Prairieabteilung nicht mehr als 13000D. und in der Paeific- 
abteilung nicht mehr als 30 000 D. für die Meile betragen dürfen. 
Die Grand Trunk Pacific ist gehalten, zur Zeit der Eröffnung 
des Betriebes einen Vorrat an modernen Lokomotiven, Wagen 
und sonstigem Material an der Hand zu haben, dessen Wert 
zum mindesten 20000000 D. sein muß. Das Material, welches 
zum Bau gebraucht wird, soll, wo irgend angängig, aus kana- 
dischem Fabrikate bestehen. Das wird schließlich nicht allzu- 
viel werden, und besonders Stahlschienen, dann das eiserne 
Brückenmaterial und noch manche andere Artikel werden vom 
Auslande bezogen werden müssen ; der Abschluß von Verträgen 
dürfte in naher Zeit erfolgen. Die neue Bahn hat vor der 
Canadian Pacific den großen Vorteil, daß sie ausschließlich auf 
kanadisches Gebiet zu liegen kommt (die Canadian Pacific muß 


den amerikanischen Staat Maine kreuzen und das gibt zu vielen 
Unannehmlichkeiten Anlaß). Die neue Bahn wird in jeder Be- 
ziehung darin unabhängig sein; das allein ist schon ein großer 
Gewinn! Das Land, welches die Grand Trunk Paeifie im nord- 
westlichen Gebiet erschließen und der Ansiedlung zugängig 
machen wird, ist sehr ausgedehnt und gehört, was Fruchtbar- 
keit anbelangt, zum besten in der Dominion; sobald erst Eisen- 
bahnverbindung hergestellt, nur in sichere Aussicht genommen 
ist, wird der Strom der Einwanderer, besonders von Amerika 
aus, in einer Stärke einsetzen, gegen welche die jetzige, doch 
auch bedeutende Einwanderung ein Kinderspiel ist. 


Allgemeines. 


— Postverkehr über Sibirien. Der Postaustausch mit 
dem fernen Osten auf dem Wege über Sibirien geht, wie die 
Deutsche Verkehrszeitung berichtet, glatt und regelmäßig von 
statten. Die Kartenschlüsse von den deutschen Postanstalten 
in Peking, Tientsin, Tongku und Tschifu treffen meist 21 Tage, 
die von Tsingtau und Schanghai 22—25 Tage nach der Ab- 
sendung bei der Bahnpost 18 Alexandrowo-Berlin ein. Das 
deutsche Postamt in Schanghai war unter allen dort bestehenden 
Postanstalten die erste, welche dem Publikum den Weg über 
Sibirien zur Beförderung der Post nach Europa zur Verfügung 
gestellt hat. Die Bekanntmachung des Postamts wurde von 
den in Schanghai ansässigen Deutschen freudig begrüßt und 
gab der „Deutschen Vereinigung“ Anlaß zu einem Dank- 
schreiben an den Leiter des deutschen Postwesens in Ostasien, 
Postrat Puche. Auch von fremdländischen Zeitungen wurde 
das schnelle Vorgehen der deutschen Post gewürdigt. So druckt 
„L’Echo de Chine“ in seiner Ausgabe vom 17. September d. J. 
die Bekanntmachung des deutschen Postamts mit dem Aus- 
druck des Bedauerns darüber ab, daß sich die französische Post 
wieder einmal von der deutschen hat überflügeln lassen. Das 
Blatt rühmt auch sonst die deutschen Posteinrichtungen in 
Schanghai und hebt hervor, daß das deutsche Postamt im 
Herzen der europäischen Niederlassungen inmitten des Ver- 
kehrszentrums liegt und für die Ankunft wichtiger Posten auch an 
Sonntagen für das Publikum offen ist. Die „North China Daily 
News“ vom 18. September d.J. schreiben, das deutsche Postamt 
habe wiederum den Postanstalten anderer Nationen ein Beispiel 
gegeben durch die Einrichtung direkter Postversande auf dem 
Wege über Sibirien. 


— Überwindung hoher Stufen in Schiffahrtskanälen. 
Über neuere Vorschläge zu diesem Zweck sprach am 27. Okto- 
ber d. J. im Verein deutscher Maschineningenieure Regierungs- 
baumeister Rintelen. Der Gegenstand des Vortrages ist 
durch ein mit außergewöhnlich hohen Preisen ausgestattetes 
internationales Ausschreiben der österreichischen Regierung in 
den Vordergrund des Interesses gerückt. Genannte Regierung 
hat im Zuge des Donau-Oderkanals mehrere hohe Kanalstufen 
in Aussicht genommen, darunter eine bei Prerau von 36m Höhe, 
Diese Hubhöhe und die dortigen Gelände- und Verkehrsverhält- 
nisse nahm der Vortragende zum Ausgange seiner Prüfung, 
die sich außerdem auch noch über alle neueren Vorschläge und 
einige besonders wertvolle ältere erstreckte. Sämtliche Kon- 
struktionen waren, ebenfalls auf die Hubhöhe von 36 m be- 
zogen,in äußerst anschaulichen und übersichtlichen Zeichnungen 
dem Verständnisse näher gebracht. Im einzelnen führte der 
Vortragende folgendes aus: 


Die altbewährte Kammerschleuse in ihrer einfachsten Form 
ist für den Zweck zwar baulich und verkehrstechnisch möglich, 
ergebe jedoch einen viel zu hohen Wasserverbrauch. Die Ab- 
änderungen und Ergänzungen der Schleuse (von einer Schleu- 
sentreppe ist in dem Österreichischen Ausschreiben ausdrücklich 
abgesehen), Sparbecken, Verdrängungsschwimmer und andere 
seien unzureichend oder überhaupt ungeeignet. Unter den 
maschinellen Schiffshebewerken seien einige der Beförderungs- 
vorrichtungen auf geneigter Ebene, wenn auch mit grundsätz- 
lichen Mängeln behaftet, doch zweifellos brauchbar und für 
noch erheblich größere Hubhöhen wohl die einzig ausführbaren. 
Von den ortsfesten Hebewerken fallen die meisten außer Be- 
tracht, auch Schwimmerhebewerke, wie das bei Henrichenburg 
für viel kleinere Hubhöhe bewährte. In hohem Grade wertvoll, 
wenigstens nach Beseitigung einiger Mängel, wofür der Vor- 
tragende selbst in kurzer Zeit glaubt bestimmte Vorschläge 
machen zu können, sind dagegen die „Amerikanische Schaukel“ 
der Augsburg-Nürnberger Maschinenfabrik und namentlich der 
„Schwenkkran* der bahnbrechenden Düsseldorfer Firma Haniel & 
Lueg. Allen bisherigen Vorschlägen sei aber die alte „Tauch- 
schleuse* an genialer Einfachheit überlegen und verdiene an 
ihrem 111. Geburtstage zu Prerau ihrem Erfinder, dem Eng- 
länder Robert Welden, als Denkmal aufgerichtet zu werden. 
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— Fahrgeschwindigkeiten in Südafrika. „Railr. Gaz.“ 
stellt einen Vergleich der gegenwärtigen Fahrgeschwindigkeiten 
der Eisenbahnen in der Kapkolonie mit den Geschwindigkeiten, 
die Robert Stephensons berühmte Lokomotive „Rocket“ vor 75 
Jahren erreichte, an und stellt dabei die erstaunliche Tatsache 
fest, daß die Züge, die jetzt zwischen Kapstadt und Port Elisabeth, 
den beiden wichtigsten Städten der Kapkolonie, verkehren, mit 
ihren Höchstgeschwindigkeiten, nämlich 28 Meilen (= 45 km) in 
der Stunde, noch 1km hinter derjenigen, die einstmals „Rocket“ 
erreichte, zurückbleiben, während sie inihren durchschnittlichen 
Fahrgeschwindigkeiten, nämlich 18 Meilen (= 29 km) in der 
Stunde, die alte ehrwürdige „Rocket“, die nur mit 14 Meilen 
(= 22,54 km) Durchschnittsgeschwindigkeit fuhr, um ganze vier 
Meilen schlagen. 


— Rivierafahrten der Hamburg - Amerikalinie. Allen 
Rivierafreunden wird die Nachricht willkommen sein, daß die 
Hamburg-Amerikalinie soeben einen neuen illustrierten Prospekt 
ihrer Rivierafahrten versendet und darin für die kommende 
Reisezeit einen ähnlich umfangreichen und pünktlichen Verkehr 
wie im vorigen Jahre ankündigt. Die Abfahrten von Genua 
werden vom 1!. Januar 1904 ab jeden Montag, Mittwoch und 
Freitag um 9 Uhr morgens nach mitteleuropäischer Zeit und 
von Nizza jeden Dienstag, Donnerstag und Sonnabend um 9 Uhr 
nach Pariser Zeit stattfinden. Die Ankunft erfolgt am selben 
Tage in Nizza um 3 Uhr 50Min. und in Genua um 5 Uhr 30Min. 
nachmittags. Die Preise schwanken je nach der befahrenen 
Strecke zwischen 5 und 25 Fr. für die einfache Strecke, zwi- 
schen 8 und 40 Fr. für die ermäßigte Rückfahrkarte Der 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat diese Dampfer- 
route bekanntlich in die zusammenstellbaren Fahrscheinhefte für 
Rundreisen aufgenommen. 


Ausbau der Berliner Hoch- und Unter- 
gsrundbahn. 


Mit diesem Ausbau beschäftigt sich eine kürzlich im Verlage 
der „Projekt-Korrespondenz“ in Charlottenburg erschienenekleine 
Schrift, die den Grundsatz aufstellt, daß für städtische Schnell- 
bahnen, seit sie durch die Einführung des elektrischen Betriebs 
mit größeren Geschwindigkeiten betrieben werden können, im 
„Krummweg kein Umweg“ mehr sei, daß sie daher eine ge- 
wundene Linienführung wohl vertragen. Wir haben des Öfteren 
darauf hingewiesen, wie verfehlt es sei, eine städtische Schnell- 
bahn mit Abzweigungen zu belasten, daß der Verfasser — der auf 
diese Veröffentlichungen, in denen auch das unvorbildliche 
Charlottenburger Beispiel besprochen war, Bezug nimmt — es 
für weitaus vorteilhafter hält, die Bahn, um dennoch möglichst 
viele Verkehrspunkte zu fassen, in Windungen, im Großstadt- 
gebiet hin und her zu führen, eine „Wellentrasse‘* anzuwenden. 
Daß die Lehre, die das Pariser Unglück erteilt hat — und die 
Unfälle nehmen dort noch immer kein Ende — gar zu deutlich 
ist, als daß der Verfasser Anhänger unterirdischer Verzweigungen 
sein könnte, ist. ohne weiteres verständlich, Er wünscht also 
zunächst auch die Verzweigung beseitigt, die in der Stadt 
Charlottenburg an der Krummen Straße durch die Anfügung einer 
Linie nach Westend gegebenenfalls entstehen würde, aber gleich- 
zeitig möchte er doch die Möglichkeit gewahrt sehen, daß die 
Untergrundbahn über den Wilhelmsplatz geführt werde, der bei 
der bisher genehmigten Linienführung nur mittels Abgabelung 
erreicht werden kann. Er wünscht demgemäß, was an sich 
durchaus verständig wäre, eine durchgehende Linien- 
führung über den Wilhelmsplatz, die die Unzuträglichkeiten und 
das Bedenkliche der Abgabelung nicht hätte. „Wir sehen in 
diesem Vorschlag der Schleifenbildung einer Bahntrasse deut- 
lich die Vorteile gegenüber Zweiglinien oder Nebenlinien, die 
verwickelte Anlagen, wie ‚Gleisedreiecke‘, ‚Unterärmelungen‘ 
usw. überflüssig machen, ganz abgesehen von dem Personal- 
aufwand und Zeitverlust öfteren Umsteigeverkehrs.“ So führt 
er denn die bestehende Hoch- und Untergrundbahn, „dem 
Prinzip des Krummwegs folgend“ vom jetzigen östlichen End- 
punkt der Bahn, wie durch eine beigegebene Karte veranschau- 
licht wird, nordwärts zum Zentralviehhof weiter, biegt östlich ab 
nach Lichtenberg und geht mit südlichen Richtungsänderungen 
nach Friedrichsfelde, Karlshorst und Ober-Schöneweide weiter, 
wo sie stumpf endigt. Der ins Stadtinnere führende Zweig der 
Bahn soll bis zum Hausvoigteiplatz und Spittelmarkt unverändert 
bleiben, dann den Weg über das Rathaus, den Alexanderplatz 
zur Schönhauser Straße und zum Rosenthaler Tor nehmen und 
über den Stettiner Bahnhof, den Wedding nach Gesundbrunnen 
und Pankow gehen, wo wieder ein Endbahnhof errichtet wird. 
Diese letztere Linie würde zusammenhängend mit dem nach 
Westen führenden Zweig des jetzigen Unternehmens als eine 
Durchgangslinie betrieben, während das bestehende Gleisdreieck 
aufgelöst und so geändert werden soll, daß der nach Karlshorst 
verlängerte Ostzweig am Gleisdreieck vorbei, ebenfalls mit 
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durchgehendem abzweigungsfreien Betrieb, nach Schöneberg, 
Friedenau, Steglitz, Dahlem und Grunewald verlängert und dort 
endigen würde. Das Gleisdreieck würde zu einem Umsteige- 
bahnhof umgebaut. „Durch die Schlängelung der beiden sich 
tangierenden Schnellbahnstrecken sind sämtliche Hauptverkehrs- 
knotenpunkte der Reichshauptstadt miteinander verbunden.“ 
Der Vorschlag ist also ein Gegenstück zu der Pariser Anordnung 
der Linien, die den Betrieb über Schienenanschlüsse — und da- 
mit wohl auch schon erhebliche Unfälle — dadurch vermieden 
hat, daß sie die Zahl der Betriebslinien vermehrte und dadurch 
die größere Zahl von Berührungspunkten mit dem Stadtgebiet 
schuf, die bei hier vorliegendem Vorschlag durch gewundene 
Linienführung angeschlossen werden. Es muß aber, wie sich 
bei der näheren Betrachtung der beiden Ausführungsweisen 
ergibt, tatsächlich verfehlt erscheinen, den Verkehr eines Städte- 
wesens vom Range Berlins auf möglichst wenige Linien zu- 
sammenzudrängen, die dadurch in ungebührlicher Weise über- 
lastet werden, während es doch nicht möglich ist, den billigen 
Ansprüchen gerecht zu werden. Auch erhebliche Umwege ver- 
trägt der Verkehr nicht, und in dieser Beziehung erscheint es 
tatsächlich nicht angängig, nach der vom Verfasser vorgeschla- 
genen Methode ein städtisches Schnellbahnnetz zur Durchfüh- 
rung zu empfehlen. 


Rechtspflege. 


— Haftpflicht bei Verletzung eines Kindes. Ein sieben- 
jähriges Kind war während des Spielens im Garten auf die 
Straße gelaufen und von einem vorüberfahrenden Zuge ver- 
letzt. Den Ersatzanspruch des Vaters bestritt die Bahn mit der 
Behauptung, er habe es an der gesetzlich vorgeschriebenen 
Aufsicht über seinen Sohn fehlen lassen. Dieser Einwand ist 
in allen Instanzen, zuletzt durch Urteil des Deutschen Reichs- 
gerichts vom 19. Januar d. J., mit folgender Begründung zurück- 
gewiesen: 

Die Bahn führt aus, ein Anspruch des Vaters auf Er- 
staittung der zur Heilung seines Sohnes aufgewendeten Kosten 
sei deshalb ungerechtfertigt, weil er seinen Sohn nicht ge- 
nügend beaufsichtigt und nicht in zureichender Weise Vor- 
kehrungen getroffen habe, seine Kinder vor den Gefahren zu 
schützen, die ihnen durch die in unmittelbarer Nähe seines 
Grundstücks befindliche Straßenbahn bereitet werden. 

Nun würde aber nach der Art der Anspruchsbegründung 
ein eigenes Verschulden des Vaters nur dann von Bedeutung 
sein, wenn vermöge desselben der Kläger verpflichtet erscheine, 
seinerseits der Beklagten Schadenersatz zu leisten; aus den 
Vorschriften über die Haftung ans unerlaubten Handlungen, 
die nach Sachlage allein in Betracht kommen könnten, ist aber 
eine solche Verpflichtung nicht herzuleiten. Sie kann zunächst 
nicht auf $ 832 B. G-B. gestützt werden, Allerdings hat das 
Gesetz die Aufsicht über Minderjährige nicht nur in deren 
eigenem Interesse, sondern auch deshalb angeordnet, weil 
solche Personen anderen Gefahr bereiten können; die Bestim- 
mungen, welche die Aufsichtspflicht aussprechen, bezwecken 
deshalb auch Beschädigung Dritter durch die der Aufsicht 
unterworfenen Personen zu verhüten. Daraus folgt indes noch 
nicht, daß gesetzliche Bestimmungen dieser Art, unter welche 
die hier in Frage kommende des $ 1627 B. G.-B. fällt, zu den 
Schutzgesetzen im Sinne des $ 823 Abs. 2 B. G.-B. zu rechnen 
seien. 

Auf $S 823 B. G.-B. kann eine Schadensersatzpflicht des 
Vaters nicht gestützt werden, denn $ 832 B. G.-B. begründet 
eine Haftung des Aufsichtspflichtigen gegenüber dem ge- 
schädigten Dritten nur, wenn die zu beaufsichtigende Person 
eines der im $ 823 Abs. 1 besonders erwähnten Lebensgüter 
oder das Eigentum oder ein sonstiges Recht des Dritten durch 
eine objektiv rechtswidrige, wenn auch subjektiv nicht schuld- 
hafte Handlung verletzt hat. Nun kann aber, wenn jemand 
sich einem Bahnzuge unvorsichtigerweise so nähert, daß sein 
Leben und seine Gesundheit, nicht aber der Zug oder dessen 
Insassen gefährdet werden, nicht wohl gesagt werden, daß er 
damit eine objektiv rechtswidrige Handlung vornehme; keines- 
falls aber wird dadurch ein Recht des Betriebsunternehmers im 
Sinne des $ 823 Abs. 1 verletzt, mag auch dessen Vermögen 
wegen der Bestimmungen des Haftpflichtgesetzes eine Schädi- 
gung erfahren. Daher kann auch keine Schadensersatzpflicht 
des Vaters gegenüber der Bahn unmittelbar aus $ 823 Abs. 1 
gefolgert werden. (VI. Zivilsenat, Reg. VI 300/02.) 


— Ausübung des Hausrechts im Wartesaal der Eisenbahn. 
Die Frage, ob der Bahnhofswirt ohne weiteres berechtigt ist, in den 
Räumen der Bahnhofswirtschaft ein Hausrecht auszuüben, hat 
der erste Strafsenat des Reichsgerichts in verneinendem 
Sinne beantwortet. Ein in einer Bahnhofswirtschaft Anwesender, 
der betrunken war und andere Gäste belästigte, war vergebens 
von dem Wirt zum Verlassen des Lokals aufgefordert worden. 
Demzufolge war er von der Strafkammer auf Grund des $ 123 
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des Strafgesetzbuchs wegen Hausfriedensbruchs verurteilt 
worden. Er legte Revision ein, und das Reichsgericht hat denn 
auch die Auffassung der Vorinstanz nicht gebilligt. Keines- 
wegs — so meinte der höchste Gerichtshof — SranEn der soge- 
nannte „Pächter“ einer Bahnhofswirtschaft durch den „Pacht- 
vertrag“ das gewöhnliche Recht eines Mieters (oder Pächters) 
an der gemieteten Sache, insbesondere den zum Betrieb einer 
Gastwirtschaft gemieteten Grundstücksräumlichkeiten, sondern 
nur das Recht, in den Warteräumen des Bahnhofs unter ge- 
wissen Vertragsbedingungen die Gastwirtschaft zu betreiben. 
Im vorliegenden Falle handelt es sich um einen Warteraum im 
Sinne des $15 der Eisenbahn-Verkehrsordnung, in welchem sich 
allerdings auch die Bahnhofswirtschaft befindet, was aber nicht 
hindert, daß es sich um einen abgeschlossenen Raum handelt, 
welcher zu öffentlichem Dienst bestimmt ist. Er ist dem Inter- 
esse des Eisenbahndienstes gewidmet und soll dem reisenden 
Publikum zum Aufenthalt dienen. Naturgemäß steht diesem 
Publikum als derjenige, welcher den Aufenthalt gewährt und 
anter Umständen verbieten darf, nicht der Gastwirt gegenüber, 
der berechtigt ist, in dem Raume auf besonderes Verlangen 
Speisen und Getränke zu verabreichen, sondern die Eisen- 
bahnverwaltung und deren Organe. Ausdrücklich 
enthält ja auch die Eisenbahn-Verkehrsordnung nähere An- 
weisungen darüber, wer zur Benutzung des Warteraumes be- 
rechtigt und wer davon auszuschließen ist. Jedenfalls kann es 
nicht zweifelhaft sein, daß in den Warteräumen, welche einen 
Teil des dem Publikum gewidmeten Bahnhofs bilden, an sich 
lediglich den Bahnbediensteten, und zwar den Stationsbeamten, 
insbesondere dem Stationsvorsteher das Recht des Hausherrn 
zukommt, und daß nur diese Beamte, welchen die Bahnpolizei 
auf dem Bahnhof obliegt, in den Warteräumen die Aufsicht zu 
üben, Anordnungen zu treffen und darüber zu entscheiden 
haben, wer auf Grund der Bestimmungen der Verkehrsordnung 
zur Benutzung der Räume zuzulassen oder davon auszuschließen 
ist. Allerdings würde eine andere Auffassung platzgreifen 
müssen, wenn entsprechend der Anweisung des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 29. Juli 1896 dem Bahn- 
hofswirt in dem Pachtvertrage die Aufrechterhaltung der Ord- 
nung zur Pflicht gemacht und ihm das Recht zugestanden 
wäre, trunkenen Personen den Aufenthalt in diesen Räumen 
zu verweigern. Zur näheren Prüfung des Tatbestandes nach 
dieser Richtung war die Sache in die Vorinstanz zurückzuver- 
weisen. (Entscheidung des I. Strafsenats des Reichsgerichts 
vom 26. März 1903.) R. 


— Enthält die Nichtbeachtung einer Dienstvorschrift 
stets ein eigenes Verschulden? Dazu bemerkt das Reichs- 
gericht in einem Urteile vom 26. Juni d. J.: Das Verweilen des 
Reisenden auf der Plattform zuwider der Vorschrift der $$ 22, 
53 Verk.-Ordn. und des $ 62 Betr.-Orda. hat nach Behauptung 
des Revisionsklägers nicht dadurch den Charakter des eigenen 
Verschuldens beseitigt, daß diese Vorschriften nicht immer 
streng gehandhabt worden seien, zumal nicht festgestellt sei, 
daß der Kläger die Übertretungen dieses Verbots jemals wahr- 
genommen habe. Diese Beschwerde ist unbegründet. Was 
unter eigenem Verschulden des Verletzten im Sinne des $ 1 
des Haftpflichtgesetzes zu verstehen ist, ist lediglich nach 
dieser ' reichsrechtlichen Sondervorschrift zu beurteilen; $ 1 
enthält aber keine allgemeinen Grundsätze — und ein solcher 
ist auch nicht aus dem allgemeinen Verschuldensbegriffe abzu- 
leiten —, daß jede mit einem Betriebsunfall im Zusammenhang 
stehende Übertretung einer polizeilichen oder dienstlichen Vor- 
schrift seitens des Verletzten ausnahmslos ein die Haftbarkeit 
des Unternehmens für den Unfall ausschließendes Verschulden 
desselben darstelle. Vielmehr ist auch bei Vorliegen einer 
solchen Übertretung selbständig zu prüfen, ob diese selbst oder 
das sonstige für den Unfall in Betracht kommende Verhalten 
des Verletzten als schuldhaft erscheint. Zwar mag dann, wenn 
eine solche Übertretung vorliegt, ein wesentliches Moment für 
die Annahme des eigenen Verschuldens in bezug auf den Un- 
fall gegeben sein, indem der Verletzte in der Regel durch das 
übertretene Verbot gerade auf die ihm im Falle der Über- 
tretung drohende Gefahr im voraus aufmerksam gemacht wurde. 
Doch hat in einem solchen Falle die Annahme eines eigenen 
Verschuldens des Verletzten zur Voraussetzung, daß das be- 
treffende Verbot nicht nur formell besteht, sondern daß es auch 
von den mit dessen Handhabung betrauten Beamten in solcher 
Weise gehandhabt wird, daß das Bestehen und die Ernstlich- 
keit des Verbots denjenigen, für welche es bestimmt ist, zum 
Bewußtsein kommen muß. Wenn diese Voraussetzung nicht 
vorliegt, verliert das Verbot sowohl im allgemeinen als auch 
namentlich gegenüber denjenigen, zu deren Kenntnis die Nicht- 
handhabung gelangt, wenigstens in bezug auf die Frage, ob in 
dessen Übertretung ein Verschulden nach $ 1 des Hafipflicht- 
Reue ee liegt, seine Bedeutung. Es genügt aber die Rüge der 

ichtbeachtung durch nur einen Beamten. 
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Bücher- und Kartenschau. 


— Das Reisekursbuch auf einem Blatt vom Geheimen 
Rechnungsrat a.D. W. A. Schulze (Leipzig, Woerls Reisebücher- 
verlag, Preis 50 „), das wir in Nr 15 $. 218 und Nr 42 S. 666 
d. Ztg. besprochen haben, ist nunmehr auch für den Winter- 
fahrplan 1903/04 erschienen und wird sich durch seine Hand- 
lichkeit und Zweckmäßigkeit im reisenden Publikum gewiß 
einer zunehmenden Verbreitung erfreuen. Die Karte erscheint 
übrigens Jetzt auch in einer besonderen, zum Aufhängen in 
den Geschäftszimmern, in Gasthöfen und Warteräumen geeig- 
neten Gestalt. Preis in Rolle verpackt 1 46 Da als Regel anzu- 
nehmen ist, daß die in der Karte bezeichneten Bahnverbindungen 
auch zu Postbeförderungen benutzt werden, so gewährt die 
Karte neben ihrem eigentlichen Zweck zugleich einen geeig- 
neten Anhalt, um auf Grund der darin enthaltenen Zeitangaben 
die Beförderungsdauer und die Ankunftszeit von Briefsendungen 
nach den wichtigeren Orten Europas mühelos zu berechnen. 


.... — Kursbuch für den Viehverkehr im Deutschen Reiche. 
Gültig vom 1. Oktober 1903 ab. Im amtlichen Auftrage bear- 
beitet von Otto Schmidt, Rechnungsrat im Reichs-Eisenbahnamt. 
Berlin. E. S. Mittler & Sohn. 1903. Preis 1,30 #6. 

‚ Das Viehkursbuch hat sich seit seinem erstmaligen Er- 
scheinen zu einem nahezu unentbehrlichen Hilfsmittel für die 
beteiligten Kreise entwickelt. Bei der großen Verantwortlich- 
keit, welche jede Auskunftserteilung über Anschlüsse und Be- 
förderungszeiten in Sachen eines Viehtransports in sich schließt, 
ist ein derartiger Wegweiser und Ratgeber für den Abfertigungs- 
beamten vom größten Wert. In dieser Beziehung ist nament- 
lich das dem Buche unter Nr 256 nachgefügte Verzeichnis der 
wichtigeren zwischen den Eisenbahnverwaltungen für den Vieh- 
verkehr vereinbarten Zugverbindungen eine schätzenswerte 
Beigabe, da es über die einschlägigen Fragen leicht verständ- 
liche und verläßliche Aufklärung gibt. 


— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Bän- 
den. Erster Band: Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Straßen- und 
Tunnelbau. Vierte Abteilung: Der Straßenbau einschließlich 
der Straßenbahnen. Bearbeitet von F. Laissle, Oberbaurat 
und Professor an der Technischen Hochschule in Stuttgart. 
Herausgegeben von L. v. Willmann, Professor an der Tech- 
nischen Hochschule in Darmstadt. Dritte vermehrte Auflage. 
Zweite (Schluß-) Lieferung. Mit 172 Textfiguren und 3 Tafeln 
sowie vollständigem Sachregister. Leipzig. Verlag von Wil- 
helm Engelmann. 1903. Preis 8 44. (der vollständigen vierten 
Abteilung 20 46, gebunden 23 #). 

In einer früheren Besprechung ist ausgeführt, daß die 
erste Lieferung die Abschnitte über die Straßenfuhrwerke, die 
Landstraßen, deren Unterhaltung, ferner im wesentlichen voll- 
ständig auch den Abschnitt über städtische Straßen umfaßt. 
Von dem letzteren blieben allein nachzıtragen abschließende 
Mitteilungen über die Unterbringung von Hoch- und Schwebe- 
bahnen, die Anlage von Radfahrwegen usw. in den städtischen 
Straßen sowie über die Anordnung der Wasser-, Gas- und Ka- 
belleitungen im Straßenkörper und sonstige Nebenanlagen. Das 
Schlußheft fügt dem die beiden Gesamtabschnitte E und F über 
die Straßenbahnen und die Unterhaltung und Reinigung städti- 
scher Straßen und Straßenbahnen hinzu. Die nun vollständig 
vorliegende Abteilung gibt dem Fachmann Auskunft über alle 
wichtigeren Fragen nach dem neuesten Stande der Technik. 
Dem praktischen Bedürfnis ist auch durch umfänglichere stati- 
stische und Kostenangaben weiter Rechnung getragen, und 
durch ein sehr umfassendes Quellenverzeichnis ist bequeme 
Gelegenheit gegeben, schnell die vorhandene Literatur aus- 
findig zu machen, die auf den einzelnen Gebieten für tieferes 
Studium in den Bibliotheken bereit steht. 


— Erläuterungen zu den Sicherheitsvorschriften für die 
Errichtung elektrischer Starkstromanlagen. Im Auftrage des 
Verbandes Deutscher Elektrotechniker herausgegeben von 
Dr ©. L. Weber, Kaiserlichem Regierungsrat. Sechste ver- 
mehrte und verbesserte Ausgabe. Berlin, Verlag von Julius 
Springer. 1904. Geb. Preis 4 & 

Seit vom elektrotechnischen Verein in Berlin und vom 
Verband Deutscher Elektrotechniker die Ausarbeitung allgemein 
gültiger Vorschriften über die Feuersicherheit elektrischer An- 
lagen in Angriff genommen wurde, die den in dieser Richtung 
bereits vorhandenen Stoff einheitlich zusammenfassen, ist durch 
schrittweise Weiterentwicklung dieser Vorschriften eine Richt- 
schnur gewonnen, die auch von zahlreichen Behörden deutscher 
Staaten, Preußen voran, als maßgebend anerkannt und, wie die 
schnelle Folge der Auflagen beweist, unentbehrlich geworden 
ist. Die vorliegende sechste Auflage ist wiederum verbessert. 
Die Gliederung des Stoffes ist vereinfacht. Während die fünfte 
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Auflage in drei Abschnitten von den Nieder-, Mittel- und Hoch- 
spannungen handelte, enthält die neue sechste nur noch zwei 
Abschnitte über Nieder- und Hochspannungen, indem die Mittel- 
spannungen zu den letzteren genommen sind. „Damit liegt“ — 
wie im Vorwort ausgeführt ist — „nach fast zehnjähriger Arbeit 
zum erstenmal eine einheitliche, alle Spannungsgebiete um- 
fassende Vorschrift vor, die nur noch in zwei Teile gegliedert 
ist und auch Anlagen für Sonderzwecke, wie für Theater und 
Bergwerke, mit einschließt.“ Die Bestimmungen der beiden Ab- 
schnitte sind in äußerst übersichtlicher Anordnung gegen einander 
gestellt, indem auf die linken Textseiten die Bestimmungen für 
die Niederspannung, auf die rechten die gleichartigen über die 
Hochspannung gedruckt sind, was die bequemste Vergleichung 
ermöglicht. Auch das Format ist für den praktischen Gebrauch 
handlicher gemacht. Der Inhalt ist außer der Aufnahme der 
Vorschriften für Theater und Bergwerke noch durch einen Ab- 
druck der „Vorschriften für die Konstruktion und Prüfung von 
Installationsmaterial“ vermehrt. Die Erläuterungen, welche dem 
Benutzer der Vorschriften alla wünschenswerte ergänzende Aus- 
ann EONAuLEn, sind für beide Abteilungen gemeinsam be- 
andelt. 


— Zusammenstellung berechneter Gegenkrümmungen 
mit zwischenliegenden Geraden bei parallelen Gleisverschie- 
bungen. Berechnet 1902 durch Landmesser Thyssen. 

Der Zweck des Heftes ist, für die Absteckung von Gegen- 
krümmungen, wie sie häufig in parallele Gleise, deren Abstand 
wechselt, einzulegen sind, ohne weiteres das rechnerische 
Material zu liefern. Die Tabellen berücksichtigen sowohl den 
Fall, daß Übergangsbögen — wie auf Bahnhöfen — nicht ange- 
wendet werden und 6 m lange Zwischengeraden angeordnet 
werden. Die Rechnungen sind hier für zehn verschiedene 
Halbmesser von 180 bis 1000 m und für 14 Gleisentfernungsunter- 
schiede von 0,5 bis 7,0 m durchgeführt. Der Fall der Über- 
gangsbögen ist berücksichtigt, indem die Zwischengerade gleich 
10 m plus 2 halben Übergangsbögen angenommen ist bei fünf 
verschiedenen Gleisentfernungs-Unterschieden zwischen 0,5 und 
2,5 m und für fünf verschiedene Halbmesser von 300 bis 1000 m. 
Ferner ist eine Tabelle angefügt, in der die Absteckungs- 
elemente der Abzweigung eines Parallelgleises aus einem 
Stammgleis für Gleisentfernungen von 3,5, 4,0, 4,5, 5,0, 5,5 und 
6,0 m für verschiedene Halbmesser und Weichenwinkel be- 
rechnet sind. 

Das Heftchen ist bereits vielfach in Anwendung, nament- 
lich auch bei Bahnmeistern, und kann als recht zweckmäßig 
empfohlen werden. Es ist gegen freie Einsendung von 60 | 
vom Verfasser, Cöln a. Rhein, Maybachstraße 68, zu beziehen. 


— Der Brückenbau. Ein Handbuch zum Gebrauche beim 
Entwerfen von Brücken in Eisen, Holz und Stein sowie beim 


Unterricht an technischen Lehranstalten von E. Häseler, 
Geh. Hofrat und Professor au der Herzogl. Technischen 
Hochschule in Braunschweig. In 3 Teilen. Mit vielen einge- 
druckten Figuren und angehefteten Figurentafeln. Erster Teil. 
Die eisernen Brücken. Vierte Lieferung. Zweite Hälfte, 
erster Abschnitt. Braunschweig. Druck und Verlag von Fried- 
rich Vieweg & Sohn. 1903. Preis 10 4. 

Das Heft enthält das 9. und 10. Kapital des ersten Teils 
und bezieht sich noch auf die Balkenbrücken, deren Querver- 
bände, Eigengewichte und Betriebslasten behandelt sind. Es 
liegt in der Art wissenschaftlicher Werke der vorliegenden Art, 
daß die Herausgabe ihrer Teile nur nach und nach erfolgen 
kann; soweit wie möglich sollte diese jedoch beschleunigt 
werden. Von den Fachleuten würde es dankbar begrüßt 
werden, das groß angelegte Werk in nicht zu langer Zeit voll- 
ständig zu besitzen. Die Verlagsbuchhandlung kündigt vorerst 
an, daß der Verfasser mit der Bearbeitung der Bogen- und 
Hängebrücken lebhaft beschäftigt sei, so daß der Schluß des 
ersten Bandes über eiserne Brücken in nicht ferner Zeit zu 
erwarten sei. 


— Die Eisenbahnen von Dalmatien. Bosnien und der 
Herzegowina. VonJ.R.v. Wenusch, Eisenbahndirektor a.D. 
Im Selbstverlage des Verfassers. Wien IX, Sensengasse 7. 

Der Österreichische Ingenieur- und Architektenverein hat 
seinen diesjährigen Vereinsausflug nach den Ländern der 
Balkanhalbinsel gerichtet, die jetzt seit 25 Jahren unter Ööster- 
reichisch-ungarischer Verwaltung stehen. Die Eindrücke dieser 
Reise schildert der Verfasser in seiner Schrift in lebhaften 
Farben, und hierbei hat er namentlich die auf dem Gebiete des 
Eisenbahnbaues erzielten Erfolge berücksichtigt. Diese Schilde- 
rungen geben ein erfreuliches Bild von der Tatkraft, mit 
welcher das Kolonisationswerk in diesen so lange der Kultur 
entfremdeten Gegenden in Angriff genommen ist. „Die er- 
zielten Erfolge“, so schließt der Verfasser seine bezüglichen 
Darlegungen, „gereichen daher allen an dieser Kulturarbeit 
Beteiligten zur hohen Ehre und Befriedigung und haben den 
Beweis erbracht, daß der Österreicher auch als Kolonisator jene 
Befähigung besitzt, die andere große Staaten an ihren aus- 
wärtigen Kolonien erst durch Jahrhunderte lange Übung er- 
langt haben.“ 


— Alkohol und Verkehrswesen. Der Vortrag, den Eisen- 
bahndirektor de Terra - Stolp anläßlich des Ersten deutschen 
Abstinententages am 8. August d. J. in Berlin gehalten hat und 
der in Nr 70/71 mit einigen geringen Kürzungen wiedergegeben 
wurde, ist im Verlage von Deutschlands Großloge Il des 
I. C. G. T. (Geschäftsstelle Flensburg, Neustadt 45) als Sonder- 
druck erschienen. 16 Seiten Preis 15 4. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


2. Güterverkehr, 


hoben und durch Frachtsätze in gleicher 
Höhe im Heft 20 ersetzt worden. 


Am 20. November 1903 wird der an 
der Bahnstrecke Haltern i/W.-Münsteri/W. 
gelegene Haltepunkt für den Personen- 
verkehr Bösensell als Haltestelle für 
den unbeschränkten Gepäck-, Güter-, 
Leichen- und Tierverkehr eröffnet werden. 
Privatdepeschenverkehr ist ebenso wie 
die Abfertigung von Sprengstoffen und 
Fahrzeugen ausgeschlossen. Die Halte- 
stelle wird in den Gütertarif der Gruppe 
IV, den Oldenburg - nordwestdeutschen 
Gütertarif, den rheinisch - westfälisch- 
nordwestdeutschen Kohlentarif und 
den Privatbahn-Staatsbahn-Tiertarif (nur 
für den Verkehr mit Stationen der olden- 
burgischen Staatsbahn und der Hoyaer 
Bahn) aufgenommen. Der Frachtberech- 
nung sind die durch Anstoß von 3 km 
an die Tarifentfernung der Station Al- 
bachten oder von 5 km an die Tarifent- 
fernung der Station Appelhülsen sich 
ergebenden niedrigsten Entfernungen 
ae nune zu legen. 

ähere Auskunft erteilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Münster, den 7. November 1903. (2796) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Güterverkehr Heft2 und Tier- 
verkehr Heft ı. 
(Reichsbahn-Saarbrücken.) 

Am 1. November 1903 ist die seit dem 
1. Oktober 1903 nur für den beschränkten 
Güterverkehr in Betrieb genommene 
neue Strecke Morbach - Hermeskeil für 
den gesamten Güter- und Tierverkehr 
eröffnet worden. An der Strecke liegen 
die Haltestellen Hoxel, Thalfang, Dhro- 
necken und die Holzverladestelle Pölert. 
Die ebenfalls an der Strecke vorgesehene 
Haltestelle Rascheid wird erst später 
eröffnet. 

Nähere Auskunft über die Frachtbe- 
rechnung erteilen die Dienststellen. 

Straßburg, den 3. Novbr. 1903. (2796a) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Die Frachtsätze des Hefts 14 zum 
Gütertarif zwischen Stationen deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrichbahn 
für den Verkehr mit der Station Ahaus 
des Direktionsbezirks Münster i. Westf. 
sind vom 1. Dezember 1903 an aufge- 


Nähere Auskunft erteilt unser Tarif- 
bureau. 
Straßburg, den 3. Novbr. 1903, (2797) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Saarkohlenverkehr nach der Reichs- 

eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 10. November 1903 
wird die an der schmalspurigen Eisen- 
bahn Lützelburg - Pfalzburg - Drulingen 
belegene Station Drulingen mit den um 
0,08 «46 für 100 kg zu erhöhenden Fracht- 
sätzen der Station Lützelburg in den 
Kohlentarif Nr 9 aufgenommen. (2797a) 

St. Johann-Saarbrücken, 7. Novbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die an der Neubaustrecke Morbach- 
Hermeskeil des Direktionsbezirks St. Jo- 
hann-Saarbrücken gelegenen Stationen 
Dhronecken, Hoxel, Pölert und Thalfang 
werden mit sofortiger Gültigkeit in das 
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Tarifheft 7 (Verkehr Baden-Saarbrücken) 
des Verbandsgütertarifg einbezogen ; 
außerdem werden für die Stationen der 
Strecke Morbach - Kirchberg (Hunsrück) 
teilweise ermäßigte Frachtsätze ein- 
geführt. 

Nähere Auskunft über die Abfertigungs- 
befugnisse der Stationen und die der 
Frachtberechnung zugrunde zulegenden 
Frachtsätze erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 5. Novbr. 1903. (2798) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Februar 189. 

Mit Gültiekeit vom 15. November 1903 
wird die Entfernung Würzburg - Saar- 
gemünd (Pf. B.) von 321 km in 316 km 
abgeändert. 

München, den 6. Novbr. 1903. (2799) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Am 31. Dezember 1903 werden die im 
Tarif für den bayerisch-sächsi- 
schen Güterverkehr, Heft2, Ausnahme- 
tarif 21A unter II aufgeführten Aus- 
nahmetrachtsätze für Jutesäcke von 
Meißen - Triebischthal und Triebes nach 
bayerischen Stationen aufgehoben. Sen- 
dungen dieser Art sind daher vom 1. Ja- 
nuar 1904 an nach der allgemeinen 
Wagenladungsklasse abzufertigen. Für 
den Umschlag in Passau und Regens- 
burg werden die gegenwärtig geltenden 
Frachtsätze für Passau tr. und Regens- 
burg, die Sätze für Regensburg mit 
einem Zuschlag von 0,03 4 Ländegebühr 
für 100 kg, vom 1. Januar 1904 an in den 
Tarif für den norddeutschen Donau-Um- 
schlagsverkehr übernommen werden. 

. _Dresden, den 7. November 1903. (2800) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Binnen-Gütertarif der ehemaligen Eisen- 
berg-Crossener Eisenbahn. 

Der Binnen-Gütertarif der ehemaligen 
Eisenberg -Crossener Eisenbahn, gültig 
vom 1. Februar 1899, ist mit Einbeziehung 
der Station Eisenberg (Sachsen-Altenburg) 
in den Gruppentarif V (vergl. Bekannt- 
machung vom 8. März d. J. Nr III 2176/6) 
außer Kraft gesetzt worden. 

Erfurt, den 6. November 1903. (2801) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 1. Juni 1901 für 
Eisenerz usw. zum zollinländischen Hoch- 
ofen- und Bleihüttenbetrieb. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
treten für die Beförderung von Eisen- 
erz usw. zum zollinländischen Hochofen- 
betrieb von Station Michelstadt dus 
Direktionsbezirks Mainz nach den loth- 
ringisch - luxemburgischen Hochofen- 
stationen, der Station Hochdahl des 
Direktionsbezirks Elberfeld und den 
Hochofenstationen des Direktionsbezirks 
St. Johann - Saarbrücken Ausnahmesätze 
in Kraft. Näheres bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 5. November 1903. (2802) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Am 15. November d.J. wird der Aus- 
nahmetarif für den Übergangs- 
verkehr mit dervollspurigen Klein- 
bahn Beuel-Großenbusch vom 
1. April 1902 auf den Artikel Ziegel- 
steine im Versande von der Kleinbahn 


nach Stationen der Bezirke Cöln, Elber- 
feld, Essen, Münster, Hannover, Altona, 
Cassel, Frankfurt a/M., Mainz, St. Joh.- 
Saarbrücken, nach Stationen der dem 
Heft2des westdeutschen und dem Heft ı 
des süddeutschen Privatbahnverkehrs 
angehörigen Privatbahnen sowie nach 
den Stationen der bayerischen, badischen 
und württembergischen Staatsbahnen, 
der pfälzischen Eisenbahnen, der Eisen- 
bahnen in Elsaß - Lothringen und der 
Süddeutschen Eisenbahngesellschaft aus- 
gedehnt. 
Nähere Auskunft 
abfertigungsstellen. 
Cöln, den 5. November 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


geben die Güter- 


(2803) 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden Braun- 
knhlen- und Steinkohlenbriketts in die 
Klasse 1 aufgenommen. Gleichzeitig 
werden die Stationen Beutersitz, Dobri- 
lugk-Kirchhain, Mückenberg und Ruh- 
land des Direktionsbezirks Halle a. S., 
Landau Hauptbhf. der pfälzischen Eisen- 
bahn und Römerkeller der Zschipkau- 


.Fiınsterwalder Eisenbahn in den Verband 


einbezogen. Nähere Auskunft erteilt das 
Verkehrsbureau der unterzeichneten Ver- 
waltung. 
Altona, den 4. November 1903. (2804) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Ostafrika-Verkehr über 
Hamburg. 

Am 20. Dezember d. J. scheidet die 
Station Lauchhammer des Direktions- 
bezirks Halle a/S. aus dem Verbande. 
Dafür wird am genannten Tage die Sta- 
tion Lauchhammer der Zschipkau-Finster- 
walder Eisenbahn in den Verband auf- 
genommen. Über die hiermit verbun- 
denen geringen Frachterhöhungen für 
Lauchhammer erteilt das Verkehrsbureau 
der unterzeichneten Verwaltung nähere 
Auskunft. 

Altona, den 28. Oktober 1903. (2805) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif für die Gruppe IV. 
(Eisenbahndirektionsbezirke 
Altona, Hannover und Münster.) 

Mit Gültigkeit vom 10. November 1903 
kommen in dem Ausnahmetarif 16 für 
Felle und Häute, Petroleum, Rohkupfer 
und Yellowmetall folgende neue Fracht- 
sätze zur Einführung: 

Zwischen Altona und Sonder- 


Dur San 2 ee DA 
zwischen Hamburg B.oder H. 
und Sonderburg . . . . 128 „ 
für 100 kg. 


Altona, den 31. Oktober 1903. (2806) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
werden 
a) im Übergangsverkehr zwischen den 
Stationen der Wirsitzer Kreis- 
bahnen einerseits und sämtlichen 
Stationen der preußischen und hes- 
sischen Staatsbahnen anderseits für 
die Artikel: Düngemittel, Kartoffeln, 
Rüben, Rübenschnitzel, Stein- und 
Braunkohlen sowie Holz des Spezial- 
tarifs II und des Rohstofftarifs in 
Wagenladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht; 
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b) im Übergangsverkehr zwischen den 
Stationender KleinbahnKreuz- 
Schloppe einerseits und den 
Stationen der Königlichen 
Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Bromberg, Danzig 
und Königsberg anderseits für 
den Artikel Preßrückstände der Kar- 
toffelstärkefabrikation (Pülpe) in 
Wagenladungen . von mindestens 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht 

die staatsbahnseitig zur Erhebung kom- 
menden Abfertigungsgebühren widerruf- 
lich um 2 3 für 100 kg ermäßigt. 
Bromberg, den 4. Novhr. 1903. (2087) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 
Tarıt Teil’’IVv, Hetri 4, ,Hobz- 
sendungen von Galizien nach 
Bayern. 

Mit Gültigkeit vom 20. November 1903 
wird der Frachtsatz für Schleifholz von 
Hatna nach Aschaffenburg von 332 8 
auf 283 „ für 100 kg abgeändert. 


München, den 4. Novbr. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2808) 


Zu dem Heft 20 des Gütertarifs zwi- 
schen Stationen deutscher Eisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn kommen 
vom 15. November 1903 Frachtsätze für 
Gießereiroheisen von Differdingen und 
Rodingen nach Oldenburg (Großh.) zur 


Einführung. Nähere Auskunft erteilt 
unser Tarifbureau. 
Straßburg, den 2. Novbr. 1903. (2809) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Am 15. November d. J. kommen zu 
dem Heft 6 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und 
der Prinz Heinrichbahn direkte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
Himmelreich und Stockach der Groß- 
herzoglich badischen Staatseisenbahnen 
zur Einführung. Weitere Auskunft er- 
teilt unser Tarifbureau. 

Straßburg, den 2. Novbr. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2810) 


Ausnahmetarif vom 10. August 1%2 für 
Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und Sieg- 
gebiet. 

Am 15. November d. J. tritt der Nach- 
trag VI in Kraft, enthaltend Frachtsätze 
für den Eisenerzversand von Station 
Welschenennest des Direktionsbezirks 
Elberfeld. Preis 0,10 #6. 

Essen, den 5. November 1903. (2811) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmefrachtsätze für 
Eisen usw. 

Das Ausschreiben in der Vereinszei- 
tung Nr 50 vom 30. Juni 1900 fortlfd. 
Nr 1569 (Eisenfrachtsätze von Trzynietz 
nach Bayern) tritt mit Ende Dezember 
l. J. außer Kraft. 

München, den 4. Nov. 1903. 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


(2812) 
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Großh. badische Staatseisenbahnen. 
Ab 1. Januar k. J. werden auf den ba- 
disch-schweiz Übergangsstationen bei 
Sendungen nach der Schweiz und dar- 
über hinaus für die Abgabe von Stricken 
zur zollamtlichen Verbleiung 40 Cts. für 
jedes Frachtstück erhoben. 
Karlsruhe, den 4 Nov. 1903. 
Großh. Generaldirektion. 


(2813) 


Am 1. Januar 1904 treten im säch- 
sisch-württembergischen Gü- 
terverkehre zum Tarifheft 1 der 
Nachtrag II und zum Tarifheft 2 der 
Nachtrag V inKraft. Sie enthalten neue, 
zumeist erhöhte Frachtsätze für Jutegarn 
und Jutegewebe und sind bei den be- 
teiligten Stationen käuflich zu erlangen. 
Die in beiden Tarifheften seither für 
Jagstfeld, Mühlacker und Pfullendorf 
W. DB. transit vorgesehenen, für Sen- 
dungen nach badischen und über Baden 
hinaus gelegenen Stationen anwendbaren 
Frachtsätze werden vom 1. Januar 1904 
ab ohne Ersatz aufgehoben; für etwaige 
von diesem Zeitpunkte an zur Beförde- 
rung kommende Sendungen werden bei 
Jagstfeld die erhöhten Äusnahmefracht- 
sätze für den Ortsverkehr, bei Mühl- 
acker und Pfullendorf die Frachtsätze 
der Klasse B angewendet. 

Dresden, den 6. Nov. 1903. (2814) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waren der Pos. E-5 und E-6 (Lit. c 
und d) des Tarifes Teil I, Abteilung B 
der österr.-ungar. und bosnisch-herzego- 
winischen Eisenbahnen vom 1. Januar 
1902, sowie zerlegte Eisenbahnlokomo- 
tiven und Dampfkessel treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt in Wien unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze für 100 kg 
im Rückvergütungswege bis auf Wider- 
ruf, längstens bis Ende des Jahres 1904 
in Kraft: 

bei Aufgabe von 
10 000 kg 
für den Frachtbrief 


und Wagen 
Von Wien K. F.N.B. 
nach Tetschen 
öÖ. N. W. B. transit 
Von Wien St. E. G. 
nach Bodenbach 
St. E. G. transit . 
Von Wien Ö.N. W.B. 
nach Tetschen 
ö. N. W. B. transit 
Von Wien K. F. J. B. 
nach Tetschen 
Ö.N. W.B. transit 
Von Wien K. FE. J. B. 
nach Bodenbach 
St. E. G. transit. 
Wien, am 5. November 1903. 
Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


1,04 


(2815) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Dezember d. J. gelangt für 
den Verkehr zwischen Stationen unseres 
Verwaltungsbezirks sowie für den Ver- 
kehr von diesen nach den Stationen der 
übrigen preußisch - hessischen Staats- 
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bahnen ein neuer Eisenbahn - Personen- 
und Gepäcktarif, TeilIl, enthaltend „Be- 
sondere Bestimmungen für den Personen- 
und Gepäckverkehr sowie die Beförde- 
rung von Leichen“ zur Einführung. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung sind gemäß den Vor- 
schriften unter 1 (3) der Verkehrsordnung 
ek worden. 

Magdeburg, den 9. Novbr. 1903. (2816) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Oldenburg. Staatsbahn. 

Unser nächstjähriger BedarfanKlein- 
eisen für den Oberbau — etwa 12451 — 
soll Öffentlich ausverdungen werden. 
Bedingungen und Zeichnungen sind 
gegen bestellgeldfreie Einsendung von 
1.4 durch die Eisenbahnhauptkasse hier 
zı beziehen. Die Verdingung ist am 
28. November, vorm. 11 Uhr, 
der Zuschlag erfolgt voraussichtlich bis 
19. Dezember 'd. J. 

Oldenburg, den 6. Novbr. 1903. (2817) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung von 5910 Stück kiefernen 
Telegraphenstangen für die Direktions- 
bezirke Altona, Münster, Cassel, Erfurt 
und Hannover am Dienstag, den 
24. November 1903, vormittags 
Ziegler: 

Bedingungen nebst Angebotbogen wer- 
den gegen Einsendung von 50 ,J (nicht 
in Briefmarken und ohne Bestellgeld) 
vom BRechnungsbureau hier, Thielen- 
platz 4, abgegeben. 

Hannover, den 3. November 1903. (2818) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für 1904 erforderlichen Holzkohlen, 
Torfmull und Gewerbesalz sollen ver- 
dungen werden. Die Bedingungen und 
das zum Angebote zu benutzende For- 
mular können in unserem Zentral- 
bureau eingesehen, auch von dort gegen 
portofreie Einsendung von 50.4 bezogen 
werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem 
am 24. November d. J., vormit- 

baro.sel Kr’Uchir, 
im Verwaltungsgebäude — Knochenhauer- 
ufer Nr 1 — stattfindenden Termine er- 
öffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
22. Dezember 1903. (2819) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Verdingung derLieferung von 643 Achs- 
wellen, 400 Radgerippen, 3690 Lokomotiv- 
radreifen aus Tiegelflußstahl und 144 
Rädern zu Bahnmeisterwagen für die 
Eisenbahndirektionen Cöln, Elberfeld, 
Essen, Frankfurt a/M., Mainz und St. Jo- 
hann-Saarbrücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von ihr gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 1 4 in bar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Achswellen usw.“ versehen bis zum 


Zeitung des Vereine 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


2. Dezember 1903, vormittags 
104 Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 


nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 


einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 
24. Dezember 1903, nachmit- 
tags 6 Uhr. 


Cöln, den 4. November 1903. (2820) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. 

Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von ca 210000 Bahn- 
schwellen und ca 40000 m Wei- 
chenschwellen aus Danziger Kiefern- 
holz ausverdungen werden. 

Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 A vom Bureau 
des Unterzeichneten, 1 E, Gl. Kongevej, 
Kopenhagen B, erhältlich. 

Bietungstermin am 28. November 
1903, nachmittags 3 Uhr, im er- 
wähnten Bureau. 

Kopenhagen, im November 1903. 


(2021) 
Der Bahnchef. 


5, Verkauf von Altmaterialien. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Dienstag, den 24 November 
1903, vormittags 10 Uhr begin- 
nend, versteigere ich auf der hiesigen 
Werft zwei Schiffskessel und eine Schiffs- 
maschine als Altmaterial. 

Bis zu dem genannten Zeitpunkt wer- 
den auch schriftliche Angebote ange- 
nommen. 

Die Versteigerungsbedingungen und 
das Materialverzeichnis werden auf post- 
freies Ersuchen von mir abgegeben. 

Konstanz, den 4. November 1903. (2822) 

Der Gr. Maschineninspektor. 


Angebote auf alte, unbrauch- 
bare, in den Werkstätten Berlin I (am 
Markgrafendamm), Berlin II (Ostbahnhof), 
Grunewald und Tempelhof lagernde 
Werkstattsmaterialien sindpost- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift an das Rechnungs- 
bureau Berlin, Schöneberger 
Ufer 1-4, bis zum 17. d.M., vor- 
mittags 11 Uhr, einzureichen. 

Bedingungen und Angebotbogen sind 
einzusehen oder zu beziehen daselbst vom 


Zentralbureau, Zimmer 420, 
gegen post- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 50 3 bar. (Briefmarken 
ausgeschlossen.) 

Zuschlagsfrist bis 30. d. M. 

Berlin, den 2. November 1903. (2823) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzische Eisenbahnen. 
Die Vorräte an alten Materialien, als: 
Schienen, Kleineisenzeug, Guß- und 
Schmiedeeisen, Bandagen etc. 


sollen im Wege allgemeinen Angebotes 


veräußert werden. 

Bedingungen und Gegenstandsver- 
zeichnisse können bei der Direktions- 
kanzlei dahier eingesehen und auch 


gegen Erstattung von 30 4 bezogen 
werden. 


Angebote sind bis zum 25. d. M. porto- 


frei hierher einzureichen. (2824) 
Ludwigshafen am Rhein, 4. Nov. 1903. 
Die Direktion. 
v. Lavale. 
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Welche Pflichten hat der Lokomotivführer zur Erhaltung seiner Gesundheit zu erfüllen? 
Von Dr Gilbert, Vertrauensarzt der sächsischen Staatseisenbahnen.*) 


Sehr geehrte Herren! Als vor einigen Wochen durch 
den Schriftführer des Vereins an mich die Aufforderung zur 
Übernahme eines Vortrags erging, habe ich geglaubt, mich 
dieser Aufgabe trotz mancherlei beruflicher Arbeit nicht ent- 
ziehen zu dürfen. Mußte ich doch Ihren Wunsch als berechtigt 
anerkennen, aus dem Munde dessen etwas zu hören, dem es 
Dienstpflicht ist, dem körperlichen Wohlergehen auch Ihres 
Standes Aufmerksamkeit zuzuwenden, mußte ich doch selbst 
Wert darauf legen, zu einer so verdienten Beamtengruppe 
unserer Staatsbahnen in nähere Beziehung zu treten. 


Es wurde mir die Wahl des Vortragsgegenstandes frei- 
gelassen, aber immerhin als erwünscht bezeichnet, einmal etwas 
über „Neurasthenie*“ zu hören. Nach reiflicher Erwägung sehe 
ich aber doch davon ab, über diesen Gegenstand ausführlich 
und allein zu reden, da ich mich zu denen bekenne, die den 
Nutzen populärer Vorträge über Krankheitszustände und deren 
Behandlung gering veranschlagen. Solche Vorträge können je 
nach der Individualität des Hörers nutzen, ungenützt verhallen 
oder sogar schaden. Vorträge aus dem Gebiete der Gesund- 
heitslehre sind das, was gebildete Laien brauchen. Wie erhalte 
ich mich gesund, wie muß ich wohnen, wie muß ich mich er- 
nähren, wie muß ich in der Dienstzeit, wie in der Erholungszeit 
mich führen? Das sind Fragen, auf die der Laie vom sachver- 
ständigeren Arzte eine Antwort verlangen muß, das sind Ge- 
biete, auf denen noch manches aufklärende, nützliche Wort ge- 
sprochen werden kann. 

Und so lassen Sie mich unserem Meinungsaustausch die 
Überschrift geben: Welche Pflichten hat der Lokomotivführer 
zur Erhaltung seiner Gesundheit zu erfüllen ? 

Es versteht sich von selbst, daß ich bei der Beantwortung 
dieser Frage hauptsächlich auf das eingehen will und muß, was 
den besonderen Eigentlimlichkeiten Ihres Berufsstandes ent- 
spricht; doch werde ich es mir nicht versagen, auch einzelne 


*) Vortrag, gehalten im Lokomotivführer-Verein zu Dresden 
anı . November d 


Fragen der allgemeinen Gesundheitslehre mit zu berühren. 
Über den Rahmen eines abendlichen Vortrages würde es hinaus- 
gehen, wollte ich versuchen, den Gegenstand erschöpfend zu 
behandeln; ich greife einige wichtige und zur Zeit lebhaft er- 
örterte Fragen heraus. 

Ich bin überzeugt, daß an die körperliche, geistige und 
sittliche Tüchtigkeit der Lokomotivführer der Dienst und seine 
Ausübung besonders hohe Anforderungen stellt, daß Sie, m. H., 
in einem Umfange, wie wohl keine andere Beamiengruppe der 
Eisenbahnen, durch körperliche Anstrengungen, durch An- 
spannung aller Sinnesorgane, durch Verantwortungsgefühl, 
durch die Notwendigkeit schneller Entschließungen, durch 
seelische Erregungen es an sich empfinden: patriae inserviendo 
consumor — im Dienste des Vaterlandes verzehre ich mich. 


Nicht mit der Ausfahrt erst beginnt Ihr Dienst. Gewissen- 
haft haben Sie vorher schon Ihre Maschine zu prüfen und fahr- 
bereit zu machen; stundenlang stehen Sie dann auf einem dem 
Wind und Wetter häufig genug schwer ausgesetzten Stande. 
Sie leiden unter Kohlenstaub und Hitze, unter Dampf und Ruß; 
scharf muß Ihr Auge und Ohr auf alles achten, was die Sicher- 
heit des Betriebes erfordert, auf die Maschine mit ihren viel- 
fachen Einrichtungen, auf den Schienenstrang, auf die Sicher- 
heitszeichen ; schnell entschlossen müssen Sie handeln, wenn 
eine Gefahr sich zeigt, da jede Sekunde später ein furchtbares 
„zu spät“ bedeuten kann. Und beialler Anstrengung und Ver- 
antwortung des Dienstes bleibt es eine völlige Unmöglichkeit, 
in Ernährung und Schlaf Ihr Leben geordnet und regelmäßig 
zu gestalten. Heute haben Sie Ihre Ruhezeit am Tage: wie 
viele lernen es nie, da erquickenden, dauernden Schlaf zu 
finden; morgen haben Sie die Ruhezeit zur Nacht: Sie schlafen 
unruhig unter dem beängstigenden Gefühle, den Frühdienst 
etwa zu verschlafen, und ähnliche Schwierigkeiten spielen auch 
bei der Ernährung ihre Rolle. 

So ist Ihr Dienst, und es wäre unrecht, wollten wir uns 
der Erkenntnis dieser Tatsachen, wollten wir uns der Erkenntnis 
der besonderen Schwierigkeiten Ihres Berufslebens und der 
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daraus zu folgernden gesundheitlichen Pflichten verschließen. 
Ich glaube, niemand ist von allem dem überzeugter durch- 
drungen, als Ihre Dienstbehörde selbst; nur daß alles Wohl- 
wollen, das sie Ihrem Stande entgegenbringt, alle Maßnahmen, 
die sie zur Erleichterung Ihres Berufslebens trifft, ihre natür- 
lichen Grenzen in der Art des Eisenbahnbetriebes und im 
Pflichtenkreise eines Lokomotivführers finden. 


Getan ist vieles: die Dienstzeit ist unter Ausarbeitung 
eines nach täglicher Ruhezeit, monatlichen Ruhetagen, jähr- 
lichem Jahresurlaub geregelten Dienstplans festgesetzt; für den 
Dienst selbst sind alle in den Grenzen der Berufsausübung 
möglichen Erleichterungen getroffen; die gesamten Wohlfahrts- 
und Rettungseinrichtungen der Staatsbahnen kommen auch 
Ihnen zu gute und ein jeder aus Ihrer Mitte kommende be- 
rechtigte und ausführbare Vorschlag ist einer wohlwollenden 
Erwägung sicher. Aber Dienst bleibt Dienst, und an vielen der 
soeben gekennzeichneten Schwierigkeiten vermag kein Wohl- 
wollen und keine Einrichtung etwas zu ändern: sie müssen er- 
tragen werden mit der Bismarckschen Auffassung: „Des 
Dienstes ewig gleichgestellte Uhr hält uns im Gleise“, und an 
Ihnen selbst bleibt es, durch verständnisvolles, Ihrer Berufsart 
angepaßtes Leben, in und außer dem Dienst, sich 
mit den unabänderlichen Schwierigkeiten’ Ihres Berufs tun- 
lichst abzufinden. Was verstehe ich darunter? Welche sind 
die Pflichten, die der Lokomotivführer selbst zur Erhaltung 
seiner Gesundheit zu erfüllen hat? 

Nur der Mensch kann eine große Aufgabe leisten, der 
körperlich gesund und seelisch ruhig an sie herantritt. Nur 
in seltenen Fällen sehen wir Menschen im steten Kampfe 
mit einem leidenden Körper und unter den aufreibenden 
Widerwärtigkeiten eines unbefriedigten Innenlebens Großes 
vollbringen. Der Lokomotivführer muß darum einen kräftigen 
Körper und eine zuverlässige Gesundheit besitzen und darf durch 
keine anderen Interessen dauernd von seinem verantwortungs- 
reichen Berufe abgelenkt werden. 


Wir Bahnärzte handeln daher nicht nur im dienstlichen, 
sondern auch in Ihrem Nutzen, wenn wir bei den Unter- 
suchungen vor Ihrem Eintritt in den Dienst schwächliche und 
organisch Bedenken erweckende Bewerber, die dem vorzeitigen 
Verbrauche Ihrer Kräfte ausgesetzt sind, zurückweisen. Sie 
aber, die Sie den schweren Dienst übernommen haben und 
ausüben, haben die Pflicht, in Ihrer Lebensführung alles zu 
vermeiden, wodurch Sie Ihre Kräfte schwächen, Ihre Gesund- 
heit untergraben. Leben Sie nur Ihrem Dienste und Ihrer 
Familie! Ganz sicherlich wird niemand — und ich bin der letzte 
dazu — Ihnen Stunden des Frohsinns und der Erholung, der 
ürheiterung und der Geselligkeit neiden, aber vergessen Sie 
nie dabei, daß diesen uns Menschen unentbehrlichen Anregungen 
und Zerstreuungen naturgemäße Grenzen gezogen sind, 
Grenzen durch die Rücksicht auf den als Ausgleich der Arbeit 
uns unentbehrlichen Schlaf, Grenzen durch die Rücksicht auf 
unsere wirtschaftliche Lage. Gerade darüber wollen Sie mir 
ein Wort nicht verübeln in einer Zeit, wo das Vereinsleben in 
voller Blüte steht, wo Skat- und Kegelklubs, wo Sang- und 
Tanzvereine usw. die Kassen vieler Haushaltungsvorstände oft 
über Gebühr belasten. 

Wirtschaftlich geordnete Verhältnisse, glückliche Ehen, 
glückliches Familienleben, das ist der Boden, auf dem Berufs- 
kraft und Berufsfreudigkeit wurzelt und gedeiht, und das 
Gegenteil dieser beglückenden Lebensverhältnisse ist der 
Boden, auf dem gleichzeitige angespannte Berufstätigkeit häufig 
genug Nervenstörungen, Neurasthenie, hervorruft. Nur wer über 
ein besonderes Maß von Spannkraft verfügt, wird ungestraft 
sich in dieser oder jener Form am öffentlichen Leben beteiligen 
können. 

Sie alle werden es erfahren haben und wissen, wie die 
Berufsfreudigkeit und Spannkraft unter Sorgen erlahmt, wie 
eine kranke Frau, ein siechendes Kind daheim die Schaffens- 
kraft herabsetzt; der eine oder der andere wird sich auch mit 
Schmerzen erinnern, welchen ernsten Einfluß solche sorgen- 


volle Zeiten mit ihren unvermeidlichen Opfern auf das Budget 
des Hauses machen. Hier ist eine für Sie, die Sie der Beruf 
aus dem Hause führt, sehr fühlbare Lücke in den Öffentlichen 
Wohlfahrtseinrichtungen ; hier können und müssen Besserungen 
geschaffen werden, die der Erhaltung auch Ihrer Gesundheit zu 
gute kommen werden. Wir bedürfen unbedingt gerade für die 
kleineren bürgerlichen Hausstände in Hauswirtschaft und 
Krankenpflege ausgebildeter weiblicher Personen, die es sich 
zur Lebensaufgabe machen, gegen bescheidenes Entgelt, wo e8 
not tut, einzuspringen und eine kranke Mutter und Hausfrau 
zu ersetzen. 

Weisen Sie Ihre eigenen Töchter, denen es nicht vergönnt 
ist, in der Ehe ihr Glück zu finden, auf diese verdienstvolle 
und Befriedigung gewährende Aufgabe hin, eingedenk dessen, 
mit welchen Sorgen Sie in den Dienst gingen und mit welcher 
Abspannung Sie ihn durchführten, als sie einmal eine kranke 
Frau, unbewachte Kinder und eine unversorgte Wirtschaft 
verließen. Ich habe auch aus Ihrem Stande schon Männer 
kennen gelernt, an deren Lebensglück und Arbeitsfrische es 
zehrte, daß erwachsene Töchter unbefriedigt zu Hause weilten. 
Hier ist ein schönes, ein großes Arbeitsgebiet für die Frauen, 
das nach ewigen Naturgesetzen nicht leicht überfüllt sein wird. 


Und dann die finanzielle Kehrseite schwerer Krankheits- 
zeiten. Ihre Behörde gewährt Ihnen Kurkostenbeiträge bei 
eigener Krankheit, wohl vereinzelt, in nachgewiesenen Bedarfs- 
fällen, auch besondere Zuschüsse. Bei den Krankheiten Ihrer 
Familienangehörigen aber sind Sie allein auf sich angewiesen. 
Denken Sie an die Selbsthilfe der Gegenseitigkeit. Sie sind zu 
einem Verein zusammengeschlossen, der Vorbedingung für jedes 
zielbewußte standliiche Handeln. Bauen Sie Ihre Unter- 
stützungs- und Darlehnskassen weiter aus und sorgen Sie durch 
diese dafür, daß nicht der Einzelne, der unverschuldet in Not 
gerät, an fremder Stelle und unter drückenden Bedingungen 
Hilfe suchen muß. Denken Sie in standlicher Nächstenhilfe 
daran, daß nichts so sehr die Arbeitskraft erhält, wie ein geord- 
netes Leben, frei von äußeren und inneren Sorgen. 


Ich würde bei der Besprechung Ihres außerdienstlichen 
Lebensunddes darin für Ihre Gesunderhaltung liegenden Pflichten- 
kreises einen wichtigen Punkt übergehen, wollte ich nicht sogleich 
an dieser Stelle der Alkoholfrage, so sehr diese auch in das 
rein dienstliche Gebiet übergreift, einige Worte widmen. Sie 
wissen, daß jetzt in allen Kreisen, in allen Ständen auf die ver- 
derblichen, gesundheitschädigenden Wirkungen des Alkohols 
die Aufmerksamkeit gerichtet wird; Sie wissen, daß in Ihre 
Kreise durch den Verein enthaltsamer Eisenbahner eine Be- 
wegung getragen wird, deren Endziel die Beseitigung des 
Alkoholgenusses ist, heiße er nun Schnaps, Bier oder Wein; 
Sie wissen, daß auch Ihre vorgesetzte Behörde dieser bren- 
nenden Tagesfrage lebhafte und praktische Aufmerksamkeit 
zuwendet. Es ist eine ernste Frage und es ist nicht erlaubt, 
mit Gleichgültigkeit oder Leichtsinn über sie zur Tagesordnung 
überzugehen. Sie alle müssen als denkende Männer zu ihr 
Stellung nehmen. 

Wer hätte bei dieser Gelegenheit, die so ins tägliche 
Leben einschneidet, die eine Frage der persönlichen Gesund- 
heit, der nationalen Wohlfahrt und der Moral ist, gleiches Recht 
zu reden, wie der Arzt, der die Schädigungen des Alkohols, 
bald die eine, bald die andere, bald alle vereint zu sehen 
bekommt? Ich schließe mich der Überzeugung derer an, die auch 
mäßigen Alkoholmengen schon eine die körperliche und die 
geistige Spannkraft und Frische lähmende Endwirkung zu- 
erkennen, die dem reichlichen und regelmäßigen, lange Zeit 
fortgesetzten Alkoholgenuß außer der Schädigung des Nerven- 
systems auch eine solche anderer innerer Organe: Magen, 
Leber, Herz und Nieren, zusprechen. 

Aus diesen Gründen meine ich, daß der Alkoholgenuß 
während des Dienstes nicht zu billigen ist, daß auch außer der 
Dienstzeit der regelmäßige, tägliche Gebrauch von alkohol- 
reichen Getränken — das alkoholarme einfache Bier nehme ich 
aus — abzuraten ist. Aber ich weiß auch, wie schwer es ist, 
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diese Überzeugung ganz in die Tat umzusetzen, daß wir mit 
Jahrzehnte bestehenden Lebensgewohnheiten und Volkssitten 
zu rechnen haben und daß wir der gesunden Bewegung gegen 
den Mißbrauch geistiger Getränke Abbruch tun, wenn wir uns 
nicht vor Übertreibungen hüten. Darum wollen wir ruhig zu- 
geben, daß der Genuß kleiner Alkoholmengen, vor allem wenn 
er nicht zur täglichen Lebensgewohnheit ausartet, vom 
normalenMenschen vertragen wird und daher nicht schlechter- 
dings zu verwerfen ist. Die volle Enthaltsamkeit ist ein unbe- 
dingtes Erfordernis nur für Herz-, Nieren- und Leberkranke 
und vor allem für Nervenkranke jeder Art bezw. für zu solchen 
Krankheiten Veranlagte; der Alkoholmißbrauch — wohlver- 
standen nicht etwa nur das sich Betrinken, sondern der Jahre 
fortgesetzte, tägliche Genuß größerer Mengen — ist gesundheits- 
schädlich und verwerflich für jedermann; ein bescheidener und 
nicht täglicher Gebrauch aber nach getaner Arbeit in einer 
freien Mußestunde und im Freundeskreise ist ein wohl nicht 
sonderlich bedenkliches Genußmittel, ein erlaubtes Anregungs- 
mittel, 

So ungefähr ist meine Auffassung. Wie hat sich nun die 
Behörde ihren Bediensteten gegenüber zur Alkoholfrage zu 
stellen? Die volle Enthaltsamkeit kann sie z. Z. selbst bei den 
Lokomotivführern noch nicht fordern, die freiwillige wird sie 
aber mit Dank zu begrüßen und darum die stille Arbeit des 
Vereins enthaltsamer Eisenbahner zu unterstützen haben; den 
Genuß alkoholreicher Getränke während des Dienstes wird sie 
zu bekämpfen haben, aber nicht lediglich durch ein Verbot, son- 
dern auch durch aufklärende Anschläge und Vorträge über die 
Gefahren des Alkoholgenusses, wie sie z. B. das vom Reichs- 
gesundheitsamt verfaßte Merkblatt klar und überzeugend uns 
vor Augen führt, und vor allem durch fürsorgende Maßnahmen 
in dem Sinne, daß ihren Bediensteten Zeit und Möglichkeit zur 
Einnahme warmer Mahlzeiten während des Dienstes gegeben ist 
und daß die ermüdeten und der Erfrischung bedürftigen Leute 


in Bahnhofswirtschaften und Kantinen alkoholfreie und alkohol- 


arme Getränke zu billigen Preisen erhalten. 

Sind wir erst so weit, so zweifle ich keinen Augenblick, 
daß der gesunde Gedanke der Bewegung gegen den Alkohol 
auch unter den Eisenbahnern immer überzeugter ergriffen wird, 
und Sie, m.H., die Sie vor allem jeden Augenblick klare Sinne 
und schnelle Entschließungsfähigkeit gebrauchen, die Sie in 


Die Pariser 


Über diese, den sogenannten Metropolitain, hielt Professor 
Troske von der Technischen Hochschule zu Hannover am 4.d.M. 
im Verein Deutscher Ingenieure in Berlin einen höchst 
interessanten Vortrag, dem außer den Mitgliedern des genannten 
Vereins liebenswürdiger Einladung folgend auch der Unter- 
staatssekretär, mehrere Direktoren und Räte des Ministeriums 
der Öffentlichen Arbeiten und Mitglieder des Vereins für 
Eisenbahnkunde in größerer Zahl beiwohnten, so daß der Ober- 
lichtsaal der Philharmonie ganz gefüllt war. Professor Troske 
erläuterte seine Darlegung durch eine große Anzahl von 
Projektionsbildern. Wir: heben aus. der Fülle des Ge- 
botenen, auf das wir wohl noch zurückkommen, wenn der 
Vortrag gedruckt vorliegt, heute nur einige besonders wichtige 
Punkte heraus. 

Bekanntlich war die Stadt Paris bis vor wenigen 
Jahren mit ihren Verkehrsmitteln anderen Großstädten gegenüber 
einigermaßen rückständig, da es in ihrem Weichbilde neben den 
eigentlichen Eisenbahnen und der die Bahnhöfe verbindenden 
Gürtelbahn Straßenbahnen kaum gab und der Riesenverkehr auf 
Fuhrwerke aller Art, namentlich zahlreiche Omnibuslinien, 
angewiesen war. Die Pläne einer nach Lage der Sache fast 
durchweg unterirdisch zu führenden Stadtbahn rückten infolge 
der großen Schwierigkeiten der Verständigung zwischen den 
verschiedenen Beh örden und Instanzen nur langsam vom Fieck. 
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erster Linie Ihr eigenes Leben in Augenblicken der Gefahr aufs 
Spiel setzen, werden sicherlich mit Freuden bereit sein, auf den 
Alkohol zu verzichten und andere Erfrischungsgetränke im 
Dienste zu sich zu nehmen, wenn sie nur wohlschmeckend, 
bekömmlich und billig sind. An dem „billig“ scheitert jetzt bei 
der Alkoholbekämpfung noch manches. Denn gerade für die 
Ersatzmittel, für Kaffee, Tee, kohlensaure Wasser, Limonaden 
und Obst werden allerorts im Vergleiche zum Selbstkostenpreis 
ungebührlich hohe Preise berechnet. 


Zur Erzielung eines gesunden außerdienstlichen Lebens 
gehört vor allem der Besitz einer geeigneten und behaglichen 
Wohnung. Im allgemeinen wissen Sie, daß eine Wohnung, um 
gesund zu sein, trocken sein muß und sonnig gelegen, und so 
werden Sie nur dann eine solche in einem Neubau wählen, wenn 
er ein oder wenigstens ein halbes Jahr ausgetrocknet ist, 
nicht aber werden Sie selbst als Trockenbewohner einziehen. 
Lieber noch werden’ Sie ein schon bewohntes Gebäude wählen, 
dabei aber sorglich darauf achten, daß die Wohnung gründlich 
gereinigt bezw. entseucht wurde, wenn die Vermieter an an- 
steckenden Krankheiten litten; Sie werden vor allem Sorge 
tragen, daß Wohn- und Schlafzimmer nach Süden oder Osten 
gelegen'sind, das sonnlich schlechteste Zimmer dagegen als gute 
Stube einrichten. Als besonderen Ratschlag empfehle ich Ihnen, 
die Wohnung nicht zu weit von der Dienststelle zu wählen, 
damit Ihnen nicht über Gebühr von Ihrer freien und Ruhezeit 
durch lange Ab- und Zugänge gekürzt wird, dann für die un- 
günstige Jahreszeit als weiterer Nachteil auch noch die Gelegen- 
heit zu Durchnässungen und Erkältungen zukommt. Freilich 
bin ich mir klar, daß für die in großen Sıädten stationierten 
Herren bei der Wahl der Wohnung ihr Preis, die billigere 
Lage der Vororte von ausschlaggebender Bedeutung sein 
wird. Achten Sie auf eine freie und ruhige Wohnlage; auf 
eine freie, denn umgebende Gärten und Anlagen verbessern 
ganz wesentlich die Luft; auf eine ruhige, denn für Männer, die 
häufig am Tage schlafen müssen, ist es keineswegs bedeutungs- 
los, ob Straßenbahn- und Lastwagenverkehr, ob Kinderspiel- 
plätze und ähnliche Verhältnisse ihre Ruhe beeinträchtigen. 
Dauernd ungenügender Schlaf untergräbt aber auch das von 
Natur aus widerstandsfähigste Nervensystem. 


(Schluß folgt.) 


Stadtbahn. 


Die Notwendigkeit, für die Jahrhundert-Ausstellung 1900 den aus 
der ganzen Welt herbeiströmenden Fremden ein glänzendes 
Verkehrsmittel zu bieten, brachte den Bau endlich in Fluß, und 
so gelang es denn, bis dahin wenigstens die große west-östliche 
Querlinie von der Porte Maillot am Eingang des Bois de Boulogne 
bis zur Place de la Nation am Ostende, nahe der Porte de Vin- 
cennes, eineStreckevon rund 10km, fertigzu stellen. Seitdem reiht 
sich aber eine Strecke an die andere; zur Zeit sind nicht 
weniger als 78 km im Bau und in Bauvorbereitung, und in 
einigen Jahren wird ein Netz von Unitergrundbahnen 
die Stadt durchkreuzen, an dem wir uns hier in Berlin 
ein Beispiel nehmen können. Wie dicht das Netz ist und mit 
welchem Aufwand technischer Kunst es ausgebaut wird, dafür 
ist wohl das deutlichste Beispiel die Anlage des Bahnhofs an 
der Oper im Innern der Stadt, wo sich drei Bahnlinien, aber 
in verschiedenen Ebenen, kreuzen, so daß drei Tunnel über 
einander liegen. Der Übergang von einer Linie auf die andere 
erfolgt hier durch Treppen und Aufzüge, sonst auch mehrfach 
durch einfaches Überschreiten des Bahnsteigs. Eigenartig der 
Pariser Stadtbahn sind die Schleifenanlagen, mit denen überall 
die Richtungsänderung an den Endpunkten bewirkt wird, so daß 
Weichen und das Zurücksetzen der Züge durch sie ganz vermieden 
werden. Wie bereits bemerkt, ist die Stadtbahn fast überall unter- 
irdisch, nur an einigen Punkten, bei der Überschreitung des Bieyvre- 
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Tals und beim Übergang über die Seine im Südosten, dann beim 
Übersetzen des Canal St. Martin im Nordosten, auf der tief- 
gelegenen Strecke hinter dem Invalidenhotel und beim Seine- 
übergang im Südwesten kommen oberirdische Strecken vor, die 
sich aber an Schönheit des äußeren Anblicks mit den Berliner 
Hochbahnstrecken nicht messen können und auch dem Zug- 
insassen nicht die Annehmlichkeit des freien Ausblicks bieten, 
da überall hohe Träger diesen hindern. 

Was die Trasse anlangt, so muß man die Pariser Stadtbahn 
als eine Gebirgsbahn bezeichnen, so häufig ist der Gefällwechsel 
und so stark sind die Kurven, deren kleinster Halbmesser 
bis auf 755 m — in den Schleifen bis auf 30 m — herab- 
geht. Es hängt dies teils mit dem unebenen Gelände zu- 
sammen, auf dem Paris erbaut ist und das Höhenunterschiede 
bis zu 100 m aufweist, teils wird es verursacht durch die Not- 
wendigkeit, zahlreiche tiefe Kanäle der städtischen Kanalisation 
zu unterfahren. Auch die Seine wird an drei Stellen untertunnelt. 
Die Steigungen erreichen 4%, gegen nur 3,3% der Berliner Hoch- 
bahn. Der häufige Gefällwechsel ist für den Betrieb um so 
lästiger, als die Gefällstrecken duıch die wagerechten Bahnhofs- 
strecken sehr häufig unterbrochen werden. Das Tunnelprofil istin 
voller Breite frei gehalten, während in Berlin eine Säulenstellung 
hindurchgeführt wird, die dem Streckenpersonal und Publikum als 
Zuflucht gegen vorbeifahrende Züge dient. In Paris dagegen 
ist die lichte Weite des Tunnels so bemessen, daß an den 
beiden Tunnelwänden Raum gewonnen ist, um dem Personal 
und nötigenfalls auch den Fahrgästen die Möglichkeit zu bieten, 
sich in Sicherheit zu bringen. Die Zahl der Stationen 
ist in Paris größer als bei irgend einer der bis jetzt aus- 
geführten Hoch- oder Tiefbahnen, ihre durchschnittliche Ent- 
fernung von einander beträgt nur rund 400 m, gegen beinahe 
das Doppelte in Berlin. Der jedem Zuhörer eingehändigte 


Plan der sieben Linien des Mötropolitain zeigt nicht 
weniger als rund 190 Stationen. 
Erleichtert wird der Bau der Tunnelbahnen in Paris 


durch den im allgemeinen tiefen Stand des Grundwassers 
und die überall in gewisser Tiefe vorfindliche Tonschicht; er- 
schwerend wirken die an vielen Stellen vorhandenen bekannten 
unterirdischen Steinbrüche, aus denen man in früheren Zeiten 
vielfach das Baumaterial für die Stadt entnommen hat, und 
deren Höhlungen meist durch aufgemauerte Pfeiler verbaut 
werden mußten. Die Zugänge zu den unterirdischen Bahnsteigen 
sind, wie ja aus Anlaß des furchtbaren Brandunglücks vom 
10. August d. J. auch in der deutschen Presse genugsam erörtert ist, 
erheblich schwieriger, als in Berlin. Meist ist für beide Fahr- 
richtungen nur ein Zugang vorhanden, dessen einer Zweig mit 
einer Gleisbrücke zum jenseitigen Gleis führt. Die Treppen- 
zugänge führen nicht direkt zur Straße, sondern erst in einen 
gleichfalls unterirdischen Vorraum, in dem sich die Sperre und 
der Fahrkartenschalter befinden. Besonders verhängnisvoll wirkte 
bei dem Unglück, daß sich der einzige Ausgang auf der Station 


la Couronne an der der Richtung der abgehenden Fahrgäste ent- 
gegengesetzten Seite befand. Es sollen nun überall erleuchtete 
Richtungstafeln angebracht werden. Die Zugänge zu den unter- 
irdischen Stationen befinden sich teils, wie in Berlin, auf Plätzen 
oder Straßen und sind dann nur durch ein Ständerpaar, das über 
dem Treppeneingang die Namentafel der Station trägt, gekenn- 
zeichnet, oder sie befinden sich seitwärts in den Häusern oder 
Höfen. 

Über den Betrieb teilte der Vortragende u. a. mit, daß die 
Züge bis zu acht Wagen führen, von denen in der Regel nur 
der erste und der letzte Motorwagen sind. Über Verkehr und 
Tarif heben wir nur einige wenige Punkte hervor: Der Verkehr 
ist reichlich doppelt so dicht, wie auf der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn, der Tarif ein Einheitstarif, mit Umsteige- 
erlaubnis, so daß man für 15 Ots. in Il., für 25 Ots. in I. Wagen- 


klasse Paris in jeder Richtung durchkreuzen kann. Eine 
1ll. Klasse ist nicht vorhanden. 
Aus dem Vortrag blieb dem Zuhörer der nach- 


haltige Eindruck, daß die Anlagen und Einrichtungen der Pariser 
Stadtbahn trotz vielfacher Mängel doch alles in allem ein glän- 
zendes Zeugnis der Ingenieurkunst bilden und in den verschie- 
densten Richtungen Eigenartiges und Verwertbares bieten. Vor 
allem bleibt aber ebenso beneidenswert wie nachahmungswürdig 
die Schnelligkeit und Kraft, mit der das Netz einer die ganze 
Stadt nach allen Richtungen durchkreuzenden Untergrundbahn 
nach einem einheitlichen Plan entworfen und durchgeführt wird. 
Bis 1916 werden alle diese Bauten durchgeführt sein. Und wie 
steht es damit in Berlin? Gerade in den wichtigsten Verkehrs- 
richtungen mit dem dringendsten Schnellverkehrsbedürfnis, auf 
der Linie Potsdamer Platz - Spittelmarkt - Alexanderplatz, zieht 
sich der Beginn der Ausführung immer weiter hinaus; statt der 
ersehnten Nachricht, daß es endlich soweit sei, hört man von 
immer neuen Schwierigkeiten, die sich entgegenstellen. Nicht 
etwa so sehr von solchen technischer Natur, sondern neuerdings 
von solchen, die aus dem Einspruch eines anderen großen Ver- 
kehrsunternehmens herrühren, das seine finanziellen Inter- 
essen durch das neue bedroht glaubt. Wir haben kein 
sicheres Urteil über die Möglichkeit der rechtlichen Begrün- 
dung eines solchen Einspruchs. Das eine aber steht fest: die 
Verkehrszustände auf der Linie Potsdamer Platz-Spittelmarkt- 
Alexanderplatz werden sichtlich von Tag zu Tag unleidlicher; 
Abhilfe durch ein den Straßenzug meidendes Schnellverkehrs- 
mittel ist eine Forderung höchsten öffentlichen Interesses. Den 
Bedürfnissen des Stadtschnellverkehrs Genüge zu leisten, 
ist eine Straßenbahn, wie die Erfahrung lehrt, innerhalb der 
Städte nicht imstande. Wie einst Napoleon I. den Erbauern 
der Simplonstraße zurief: le canon quand pourra-t-il passer les 
Alpes? so müssen die Großberliner immer und immer wieder 
fragen: wann endlich wird die Untergrundbahn den Mittelpunkt 
der Stadt erreichen, die Stadt durchqueren? 
v.M. 


Garmisch-Partenkirchen-Mittenwald-Innsbruck. 


Die vielfach erörterte Frage einer besseren Verbindung 
zwischen München und Innsbruck ist neuerdings bei dem jetzt 
versammelten bayerischen Landtage durch eine von dem 
rührigen Garmisch-Partenkirchener Eisenbahnausschuß einge- 
reichte Denkschrift wieder in Anregung gebracht worden. Wir 
haben die Angelegenheit in Nr 3 S. 37 Jahrg. 1902 d. Ztg. einer 
eingehenden Besprechung unterzogen und haben über den 
Gang der weiteren Verhandlungen unsere Leser von Fall zu 
Fall auf dem Laufenden erhalten. Wir dürfen daher als be- 
kannt voraussetzen, daß der Ingenieur Riehl zu Innsbruck im 
Auftrage des österreichischen Eisenbahnministeriums ein Projekt 
für die Überschienung des Scharnitzpasses von Innsbruck aus 
in der Richtung auf Mittenwald im Iscrtal ausgearbeitet hat. 
Die Kosten eines solchen Baues sind auf 12000000 Kr. 
(10 200 000 Je) veranschlagt, und ein unter der Führung des 
Bürgermeisters Erler zu Innsbruck stehender Ausschuß läßt 
sich die tatkräftige Förderung dieses Planes angelegen sein. 
In einer den Beteiligten vom ehemaligen Staatsminister Grafen 


Crailsheim gewährten Besprechung ist ihnen, wie seinerzeit ge- 
meldet wurde, auch bereits in Aussicht gestellt worden, daß, 
falls Österreich das gedachte Projekt zur Ausführung bringe, 
Bayern für einen entsprechenden Anschluß an sein Eisenbahn- 
netz sorgen werde. Die Entfernung von Partenkirchen bis zur 
tiroler Landesgrenze hinter Mittenwald beträgt nur 30 km, und 
die Kosten einer vollspurigen Bahnverbindung dorthin werden 
von kundiger Seite auf 4700000 4t veranschlagt. Die von der 
bayerischen Staatsbahnstation Murnau nach Partenkirchen 
führende 25 km lange vollspurige Bahn ist eine im Eigentume 
und Betriebe der Münchener Lokalbahngesellschaft stehende 
Privatbahn, und die Bitte des Garmisch-Partenkirchener Eisen- 
bahnausschusses richtet sich deshalb in erster Linie dahin, daß 
diese Bahnstrecke verstaatlicht werden möge. Schon zur Zeit 
der Erbauung dieser Bahn gegen Ende der 80er Jahre wäre 
vielfach die Ansicht laut geworden, daß es ein Fehler sei, wenn 
der Staat den Bau aus der Hand gebe, da er die Bahn in ab- 
sehbarer Zeit werde zurückkaufen müssen. Je länger sich jetzt 
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dieser Rückkauf verzögere, desto teuerer werde er werden, da 
der Personenverkehr dort in guter Entwicklung begriffen sei 
und die Bahn während der Jahre 1899, 1901 und 190%*) Betriebs- 
überschüsse im Betrage von 155257, 124449 und 149737 ft ge- 
liefert ne: Danach verzinse sich das in ihr angelegte Kapital 
mit 7,5 $. 

Als Fortsetzung der Murnau-Partenkirchener Bahn werde 
dann eine Anschlußbahn an die von Österreich herzustellende 
Scharnitzbahn zu bauen sein, und zwar als Vollbahn. „Eine 
Linie mit zweiseitigem Anschluß, eine Linie, welche zwei 
Länder und deren Hauptstädte miteinander verbindet, eine 
Linie, welche, ganz abgesehen vom Güterverkehr, während der 
Sommermonate einen ganz außerordentlich starken Betrieb zu 
bewältigen hat und mit Tagesschnellzügen notwendigerweise 
wird befahren werden müssen, eine solche Linie kann nun und 
nimmer als Bahnlinie III. Klasse, d. h. als ‚Lokalbahn‘, in Aus- 
sicht genommen, gebaut oder betrieben werden.“ Auch sei die 
Scharnitzbahn nach dem Riehlschen Projekt als eine durchaus 
leistungsfähige Gebirgsbahn entworfen. 

Schon jetzt betrage der jährliche Fremdenverkehr in 
Garmisch-Partenkirchen 40000 Fremde. Dieser Verkehr aber 
werde sich durch eine Erweiterung der Bahn nach Innsbruck 
bedeutend heben. „Bahnen in schönen Gebirgsgegenden 
bringen stets und nachgewiesenermaßen eine bedeutende 
Hebung des Fremdenverkehrs. Damit steigt in Gebirgsorten 
die Baulust, und viele, auch Ausländer, nehmen dort — günstige 
Bahnverbindung mit der Hauptstadt vorausgesetzt — ihre 
dauernde Wohnung. ..... Die Gegend von Garmisch-Parten- 
kirchen und Mittenwald ist landschaftlich so schön, daß sie die 
Fremden durch ihre Reize zum Aussteigen und zum Bleiben 


*) Das Jahr 1900, wo die Bahn infolge der Oberammer- 
gauer Passionsspiele ganz ausnahmsweise hohe Erträge geliefert 
hat, ist hier außer Ansatz gelassen. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle.e Im Monat Sep- 
temberd. J. sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich 
der bayerischen und der Bahnen mit weniger als 50 km Be- 
triebslänge — 17 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 11 bei 
Personenzügen), 13 Entgleisungen in Stationen (davon 2 bei 
Personenzügen), 3 Zusammenstöße auf freier Bahn (bei Güter- 
züugen), 10 Zusammenstöße in Stationen (davon 2 bei Personen- 
zügen) vorgekommen. Dabei wurden 1 fremde Person getötet, 
9 Bahnbedienstete und 1 Postbeamter verletzt. 


— Richtigstellung von Außerungen des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten. Wir hatten in Nr 87 
S. 1313 d. Ztg. nach der Königsb. Hart. Ztg. über Äußerungen 
des Herrn Ministers bei seiner neulichen Anwesenheit in Königs- 
berg einen Bericht gebracht, der in mehrfacher Beziehung der 
Richtigstellung bedarf. Wir geben diese zunächst nach 
einer Mitteilung der Berl. Pol. Nachr. Dort heißt es: „Der 
Herr Minister wies u. a. nach, daß es nur zu einer Verhetzung 
führen könne, wenn die Presse z. B. den Bahnhof in Insterburg 
in geschmackloser Weise als „Menschenfalle“ bezeichnet 
habe. Hierbei wies der Herr Minister gegenüber der Behaup- 
tung: im Westen geschehe mehr für die Bahnhöfe als im 
Osten, an Beispielen nach, daß in westlichen Landesteilen, be- 
sonders in Industrierevieren, eine Anzahl von Bahnhöfen vor- 
handen seien, deren Umbau dringlicher sei, als der Bahnhofs- 
umbau in Insterburg, daß aber der Umbau solcher Bahnhöfe 
aus bautechnischen, betrieblichen und finanziellen Gründen nur 
nach und nach erfolgen könne. Derartige Umbauten kosteten 
nicht nur in Insterburg, sondern überall erhebliche Zeit, meist 
auch weil durch widerstreitende Interessen die Bauausführung 
verzögert werde, wie z. B. in Dortmund. Die Schlußfolgerung 
von einzelnen Zeitungen, daß der Herr Minister den wider- 
wärtigen Ausdruck „Menschenfalle“ für irgend einen 
Bahnhofals berechtigt anerkannt hätte, ist selbstverständlich 
vollständig ausder Luft gegriffen und ebenso der 
Vorwurf unberechtigt, als ob die Staatsbahn und Finanzver- 
waltung nicht rechtzeitig für den Umbau von Bahnhöfen sorgten, 
wo das Bedürfnis hierfür vorliegt. Es ist selbstverständlich, daß 
der Herr Minister die Verantwortung für die Möglichkeit der 
Betriebsführung für alle Bahnhöfe im preußischen Staatseisen- 
bahngebiete gleichmäßig trägt und zu tragen bereit ist.“ 

Indem die'Königsb. Hart. Ztg. diese Richtigstellung jetzt 
wiedergibt, fügt sie in bezug auf den Ausdruck „Menschen- 
falle“ hinzu, daß dieser nicht von der Presse erfunden sei, 


* 
verlockt, viele davon zum längeren Verweilen einlädt und 
manche veranlaßt, sich für die Dauer ansässig zu machen.“ 
Somit werde die Bahn auch wesentlich zur Hebung des Wohl- 
standes in den von ihr berührten Gebirgsgegenden beitragen. 

Von dem Gesichtspunkte einer Hebung des Fremden- 
verkehrs im bayerischen Gebirge ausgehend, befürwortet die 
Eingabe dann drittens die Herstellung einer von Pfronten im 
Allgäu ausgehenden Gebirgsbahn über die österreichischen Orte 
Reutte und Lermoos nach Partenkirchen. Auch dies Projekt 
findet in der bayerischen Presse beifällige Beurteilung, indem 
man darauf hinweist, daß es bereits im Jahre 1860 vom Könige 
Max II. im Ioteresse einer Erschließung der Voralpen in 
Anregung gebracht, dann aber ganz in Vergessenheit ge- 
raten sei. 

An verkehrspolitischer Bedeutung steht freilich diese An- 
gelegenheit hinter der Herstellung eines zweiten direkten 
Schienenweges München-Innsbruck weit zurück. Durch diesen 
letzteren Bau wird sich zwar die Beförderungszeit gegenüber 
der Fahrt über Rosenheim-Kufstein sicherlich nicht verkürzen, 
wie wir in dem oben angezogenen Aufratze in Nr 3 Jahrg. 1902 
d. Ztg. ausgeführt haben. Denn diese Fahrt dauert jetzt ein- 
schließlich eines Aufenthalts von 20 Minuten für die Zollabferti- 
gung in Kufstein nur gegen 3 Stunden, während die Fahrt von 
München nach Partenkirchen auch mit dem Eilzuge allein 
3 Stunden 3 Minuten in Anspruch nimmt und die Fahrt von 
dort bis Innsbruck schwerlich unter zwei Stunden zu be- 
werkstelligen sein wird. Auch für den internationalen Güter- 
austausch wird die Bahn der zu überwindenden starken Stei- 
gungen wegen keinen Wert haben. Für den Touristenverkehr 
aber wird sie von großer Bedeutung werden und den durch sie 
erschlossenen herrlichen Alpengegenden einen stets wachsenden 
Fremdenverkehr zuleiten. Auch wird der nicht eilige Tourist 
diesen Weg gegenüber der in der bayerischen Hälfte etwas ein- 
tönigen Fahrt über Kufstein als Abwechslung gern wählen. 


sondern von dem Reichstagsabgeordneten Prinzen Schön- 
aich-Carolath stamme und zuerst im Parlament ge- 
fallen sei. Sie fügt dann hinzu, es sei selbstverständlich, daß 
der Minister mit seinen Auslassungen über die Bahnhöfe in 
Herne und Dortmund nicht habe zugeben wollen, daß 
diese ‚Menschenfallen‘ seien. „Er wollte damit wohl nur an- 
deuten, daß jene Bahnhöfe, auf denen ihm selbst ‚angst und 
hange‘ wird, noch hilfsbedürftiger seien, als der Insterburger.“ 
So weit die Königsberger Zeitung. Wir unsererseits sind er- 
freut, daß die Äußerung des Herrn Ministers nunmehr voll- 
kommen richtig gestellt ist und die hierüber verbreiteten Ent- 
stellungen widerlegt sind. 


In bezug auf die Unterredungen des Herrn Ministers, 
die er bei seinen letzten Dienstreisen im Osten mehrfach 
mit Vertretern von Arbeiterausschüssen gehabt hat, schreiben 
die „Berliner Polit. Nachr.“ u. a.: In diesen Unterhaltungen 
sind es besonders zwei Punkte, welche die Presse lebhaft be- 
schäftigt haben: Die Lohnfrage und die Stellung zur Sozial- 
demokratie. Was die Löhne betrifft, so kamen hier und da, 
nicht überall, Wünsche auf Lohnerhöhung zur Sprache. Der- 
artige Wünsche sind vom Minister stets im zwanglosen Ge- 
spräche mit den Arbeitern erörtert worden. Hierbei wurde zu- 
nächst überall festgestellt und von den Arbeitern bestätigt, daß 
ihr Lohn mindestens dem ortsüblichen Verdienste gleichartiger 
Industriearbeiter entspreche. Alle sonstigen Vorzüge in den 
Werkstätten der Eisenbahnen wurden als vorhanden dem Mi- 
nister bestätigt; er war daher auch gar nicht in der Lage, 
irgendwo eine allgemeine Lohnaufbesserung zuzusagen..... 
In allen Fällen versicherten die Arbeiter aus sich heraus, daß 
sie treu zur Staatseisenbahn hielten. Indem der Minister dar- 
über seiner Freude und Anerkennung Ausdruck gab, ermahnte 
er die Arbeiterausschüsse, hierfür auch ferner zu sorgen, da 
nur bei gegenseitiger Vertragstreue und Zusammenarbeit es 
möglich sei, das Wohl der Arbeiter zu fördern. Für jeden Fall 
ließ der Minister keinen Zweifel darüber, daß unter Einhaltung 
der gesetzlichen Kündigungsfrist jeder Arbeiter enilassen wer- 
den würde, der agitatorisch für die Sozialdemokratie wirke, da 
diese auf die Zerstörung der heutigen Staatsorganisation, also 
auch der bestehenden Staatswerkstätten, hinarbeite. 


— Landtagswahlen. Mit Rücksicht auf die auf den 
12. d. M. anberaumten Urwahlen zum preußischen Abgeord- 
netenhaus hat die Königliche Eisenbahndirektion Berlin allen 
Beamten und Arbeitern in Erinnerung gebracht, daß es beson- 
dere Pflicht der in einem staatlichen Betriebe beschäftigten 
Beamten und Arbeiter ist, das jedem Staatsbürger verfassungs- 
mäßig zustehende Wahlrecht auszuüben. Auch dem Personal 
des Lokomotiv- und Zugdienstes ist, soweit die Bedürfnisse des 
Dienstes, insbesondere des Verkehrs dies irgend zulassen, die 
Ausübung des Wahlrechts zu ermöglichen. Es wird noch be- 
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sonders darauf aufmerksam gemacht, daß bei Arbeitsver- 
säumnis durch Ausübung des Wahlrechts ein Lohnabzug nicht 
eintritt. 


— Kennzeichen an den Telegraphenstangen zur Ver- 
hütung von Waldbränden. Da sich die Einrichtung, die den 
Wald- und Heidebränden ausgesetzten Streckenabschnitte durch 
Anbringung besonderer Merkmale an den Telegraphenstangen 
kenntlich zu machen, überall bewährt hat, so hat der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten für den Bereich der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen ein einheitliches Verfahren angeordnet. 
Da fast alle Königlichen Eisenbahndirektionen für die Bezeich- 
nung einen in Höhe des Führerstandes angebrachten, 1 m 
breiten Streifen von weißer Ölfarbe anwenden, so ist dieses 
Zeichen für die Zukunft in allen derartigen Fällen anzubringen. 


Bei Doppelstangen erhält nur die dem Gleise zugekehrte | 


Stange das Zeichen. Bei den mit Teeröl getränkten Stangen 
wird die Anbringung von schmalen hölzernen, weiß gestrichenen 
Tafeln in der angegebenen Höhe und Länge empfohlen. So- 
weit bei dem Anstrich und dem Anbringen von Tafeln Stangen 
der Reichspostverwaltung in Frage kommen, ist deren Zustim- 
mung vor der Ausführung herbeizuführen. Einige Direktionen 
haben die Einrichtung getroffen, zur Hervorhebung besonders 
gefährdeter Stellen noch einen schmalen roten Ring in der 
Mitte des weißen Streifens anzubringen. Hiervon ist abzusehen. 
Wegen einer regelmäßigen, in bestimmten Zwischenräumen 
wiederkehrenden Belehrung des Lokomotivpersonals ist das 
Erforderliche zu veranlassen. 


— Wirtschaftliche Lage der Eisenbahnbediensteten. Die 
„Berliner Politischen Nachrichten“ besprechen einen im „Vor- 
wärts“ abgedruckten Aufsatz über die Lohn- und Arbeitsver- 
hältnisse der preußischen Eisenbahnbediensteten und treten ihm 
in folgender Weise entgegen: 


„Unter dem Titel ‚Staatskapitalismus oder Staatssozialismus‘ 
wendet sich der, Vorwärts‘ an die preußischen Eisenbahnarbeiter, 
um ihnen darzulegen, um wie viel sie schlechter gestellt seien 
als die Arbeiter gleicher Kategorien in anderen Bundesstaaten. 
Es ist nicht wahr, wenn der ‚Vorwärts‘ behauptet, daß Preußen 
für jeden Eisenbahnangestellten weniger als irgend ein anderer 
deutscher Staat zahlt. Bei richtiger Würdigung der Statistik 
unter Nichteinrechnung der unbesoldeten Bediensteten — 
307 Bauführer, 184 Zivilsupernumerare — betragen die Aus- 
gaben der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 1901 nicht 
1355 At, sondern 1454 St für jeden Eisenbahnbediensteten, was 
einen erheblichen Unterschied bei den Hunderttausenden von 
Angestellten macht. Wie kommt der ‚Vorwärts‘ zu dieser Zahl? 
Er berücksichtigt nicht, daß bei der Durchschnittsberechnung 
auch der gewaltige 'Betrag von 24000000 4. für gesetzliche 
Pensionen und der Betrag von etwa 4000000 ‚4. des für die 
Dienstwohnungen einbehaltenen Betrages der Wohnungsgeld- 
zuschüsse in Anrechnung gelangen muß. 

Es ist ferner nicht wahr, ‘daß die Löhne, welche die 
Eisenbahnverwaltung zablt, unter die ortsüblichen Löhne 
heruntergehen. Die Eisenbahnverwaltung muß mit diesen 
Löhnen gleichen Schritt halten, wenn sie nicht den gesamten 
anderen Gewerben die Löhne künstlich in die Höhe treiben 
will; sie folgt jeder Steigerung des ortsüblichen Lohnes, ohne 
das Sinken ihrerseits mitzumachen. In den letzten 10 Jahren 
sind die Arbeitslöhne um 25 $ gestiegen. Um die Gleichmäßig- 
keit zu sichern, finden stets amtliche Nachprüfungen der orts- 
üblichen Löhne statt. 


Daß es nicht wahr ist, daß bei der letzten wirtschaftlichen 
Krisis Lohnreduktionen und Arbeiterentlassuugen stattgefunden 
haben, ist längst bekannt. Wenn für diese Behauptung auch 
nur der geringste Beweis zu erbringen wäre, so hätte der 
‚Vorwärts‘ es hieran sicher nicht fehlen lassen. Es sind, wie 
allgemein bekannt, im Gegenteil monatelang viele Arbeiter von 
der Staatsbahnverwaltung über das nötige Bedürfnis hinaus 
weiter beschäftigt und gelöhnt worden. 


Natürlich entbehrt die fernere Behauptung des ‚Vorwärts‘, 
daß die Angestellten überbürdet werden und daß hierfür die 
Unfallstatistik den Beweis erbringt, jeglicher Unterlage. Gerade 
aus der Unfallstatistik ergibt. sich im Vergleich mit anderen 
Ländern, daß Preußen die wenigsten Unfälle zu verzeichnen 
hat, Nach den Ausführungen des ‚Vorwärts‘ muß also gerade 
in Preußen für eine ausreichende Ruhezeit der Angestellten 
am besten gesorgt sein. Es entfallen auf 1000 Bedienstete in: 


Preußen-Hessen , 2,8 Verunglückte, davon tödlich 0,9 


sämtlichen deutschen 
Biaaten“ „u ee een 2 = UT 
Frankreich (1900) . . . 46 n n uele] 


Großbritannien (1901) . 8,3 N n 09 

Für alle Behauptungen bleibt der ‚Vorwärts‘ also den Be- 

weis schuldig; sie sind unwahr und nur in der Absicht ausge- 
streut, um verhetzend und verwirrend zu wirken.“ 


aa 


\ 
Zeitung des Vereins Bu. .; 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Bezirkseisenbahnrat zu Frankfurt a/M. Auf der 
Tagesordnung der am 25. d. M. stattfindenden ELaUDE stehen 
u. a. folgende Gegenstände: 1. Vorlage der Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M., betreffend gutachtliche Äußerung über die Er- 
mäßigung der Fracht für Zichorienfabrikate. 2. Vorlage der 
Eisenbahndirektion Cassel, betreffend Anträge auf Ermäßi- 
gung der Steinsalzfrachten von mitteldeutschen Versandstationen 
einschließlich Freden und Volpriehausen nach Belgien sowie 
auf Einführung von Ausnahmesätzen für Steinsalz von Freden 
und Volpriehausen nach südwestdeutschen Bedarfsplätzen. 
3. Vorlage der preußisch-hessischen Eisenbahndirektion Mainz, 
betreffend den Staatsbahntiertarif. 4. Antrag des Fabrikanten 
und Freiherrn Waitz von Eschen in Cassel, betreffend Neube- 
schaffung von 10 t-Wagen. 5. Fahrplanänderungen im Winter 
1903/04 und Sommer 1904. 


— Eisenbahnunfall bei Schmentau. Der Lokomotivfübrer 
Apfelbaum aus Dirschau, der sich vor der Strafkammer in 
Graudenz wegen Gefährdung eines Eisenbahntransports zu ver- 
antworten hatte, wurde freigesprochen. Er war der Führer des 
Arbeitszuges, der am 20. Mai bei Schmentau entgleiste, wobei 
drei Personen getötet, neun schwer und zwanzig leicht verletzt 
wurden (vergl. unsere Mitteilung hierüber in Nr 40 S. 628 
d. Ztg.). Als Ursache der Entgleisung wurde vor Gericht 
Lockerung der Gleisbettung durch anhaltendes Regenwetter 
angenommen. 


— Attentate anf Eisenbahnzüge mehren sich im rhei- 
nisch - westfälischen Industriegebiete neuestens in auffallender 
Weise. So wurde wiederum zwischen Düsseldorf und Duisburg 
auf einen Schnellzug ein schwerer Stein geschleudert, der 
einen Reisenden in einem Abteil II. Klasse schwer am Kopfe 
verletzte. Wie leider in den meisten derartigen Fällen, gelang 
es auch hier nicht, des Übeltäters habhaft zu werden. 


— Die Frage einer Neugestaltung der Personentarife 
gelangte der Zeitschrift „Handel und Gewerbe“ zufolge im 
Ausschusse des deutschen Handelstages am 3. d. M. zur Er- 
örterung. Der Ausschuß sprach sich hierbei mit überwiegender 
Mehrheit für folgende Vorschläge aus: 1. Ermäßigung der Preise 
für einfache Fahrkarten auf die Hälfte der jetzt in Preußen für 
gewöhnliche Rückfahrkarten gültigen Preise — unbeschadet der 
bestehenden besonderen Vergünstigungen mit Ausnahme der- 
jenigen für gewöhnliche Rückfahrkarten, feste Rundreisekarten 
und zusammenstellbare Fahrscheinhefte; 2. Beseitigung der Zu- 
schläge für Benutzung der Schnellzüge; 3. Beibehaltung der 
gewöhnlichen Rückfahrkarten und zusammenstellbaren Fahr- 
scheinhefte ohne Preisermäßigung; 4. Einführung des Frei- 
gepäcks von 25 kg und Gleichstellung der Gepäckfrachtsätze 
in ganz Deutschland; 5. Beibehaltung der IV. Wagenklasse. 


— Mödrath-Liblar-Brühler Eisenbahngesellschaft. In der 
in Cöln stattgehabten außerordentlichen Generalversammlung 
der im August d. J. begründeten Gesellschaft war, wie die 
Köln. Ztg. berichtet, das ganze Aktienkapital von 1680000 ff. 
durch die Westdeutsche Eisenbahngesellschaft und 4 Aktionäre 
vertreten. Entsprechend den Anträgen der Verwaltung be- 
schloß die Versammlung den Ankauf der Kleinbahn Mödrath- 
Liblar-Brühl mit allen zugehörigen Liegenschaften, Betriebs- 
mitteln, Ausrüstungsgegenständen usw. von der Westdeutschen 
Eisenbahngesellschaft zum Preise von 2378035 ft. Dieser Preis 
ist auf Grund der von dem Eisenbahnminister geprüften Unter- 
lagen ermittelt. Er wird aus dem Erlös für die Aktien der Ge- 
sellschaft bezahlt. Soweit das Aktienkapital hierzu nicht aus- 
reicht, wird der verbleibende Rest mit 4,25 $ verzinst und später 
aus dem Erlös der von der Gesellschaft aufzunehmenden An- 
leihe getilgt. Der Betrieb der Bahn wird vertragsmäßig zu- 
nächst von der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft geführt. 
Die Versammlung beschloß weiter die Aufnahme einer mit 4,52 
verzinslichen und zu 102 %2 rückzahlbaren Anleihe von 1680000 
Mark bei dem A. Schaaffhausenschen Bankverein, zu dessen 
Gunsten eine Sicherungshypothek von 1850 000 auf das Bahn- 
eigentum eingetragen wird. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Ar- 
beitstagen 111977 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
18 663 SPDelwaE zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 93 582 
und auf den Arbeitstag 17015 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei 5} Arbeitstagen. Es“wurden demnach 
vom 1. bis 7. d. M. auf den Arbeitstag 1648 und im ganzen 
18395 Doppelwagen oder 19,7 $ mehr gefördert und zum Ver- 
sand gebracht als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 
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Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 5. d. M. mit 19153 Wagen gegen 18027 am 7. November im 
Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 7. d. M. 20928 Doppelwagen zu 10 t und nach dem Dort- 
munder Hafen 37 sowie von anderen Gütern 6 Doppelwagen. 


Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im’ Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 20834 offene 
Wagen gegen 16717 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin 
in diesem Jahre 4117 oder 25,0 $ offene Wagen mehr gestellt 
und beladen abgefahren. 


— Lokalbahnprojekt Nürnberg-Erlangen. Dem Stadt- 
magistrat Nürnberg wurde von dem Unternehmer G. Barth mit- 
geteilt, daß er in einer an das Ministerium gerichteten Eingabe 
dem Verlangen der Magistrate Nürnberg und Erlangen ent- 
sprechend nunmehr sich bereit erklärt habe, die Führung der 
Bahn auf einen eigenen Bahnkörper (er wollte ursprünglich die 
Staatsstraße dazu verwenden) zu verlegen. Die Frage, ob die 
Bahn rechts oder links der Straße geführt werden solle, ist noch 
nicht entschieden. Der Magistrat Nürnberg steht dem Projekt 
en gegenüber, behält sich aber eine Nachprüfung der 

läne vor. 


— Wagenstandgeld - Reklamationen. Aus Anlaß einer 
Standgeldreklamation hat die Generäldirektion der bayeri- 
schen Staatseisenbahnen neuerdings sich erläuternd dahin 
ausgesprochen, daß nach bayerischer Zusatzbestimmung zu S 69 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung die Entladefrist sich nach der 
Entfernung des Wohnortes des Gutsempfängers von der 
Bahnstation bemißt. Es bleibt dabei selbstverständlich die Zeit, 
die die Verbringung der entladenen Wagenladungsgüter von 
der Station zum Verbrauchsorte erfordert, außer Betracht. 
Wollte man diese Zeit bei Bemessung der Ladefrist in Rech- 
nung ziehen, so würde dies zu den bedenklichsten Folgerungen 
führen. Keinesfalls kann der Eisenbahn zugemutet werden, 
jenen Schaden, der sich aus einem ausschließlich auf die Art 
des Geschäftsbetriebes eines Empfängers zurückzuführenden 
längeren Aufenthalte der Wagen ergibt, auf ihre Rechnung zu 
nehmen. 


— Regierungs- und Baurat Gier +. Als am 18. Februar 1902 
die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin eröffnet 
wurde, ist mit einer gewissen Wehmut des Mannes gedacht 
worden, der die Verwirklichung des Entwurfes für das große 
Werk durchzuführen berufen war, sich aber durch aussichts- 
loses Siechtum schon seit einiger Zeit von der Stätte seiner 
Tätigkeit hatte zurückziehen müssen. 

Regierungs- und Baurat Gier ist einer der Mitarbeiter 
beim Bau der Berliner Stadtbahn gewesen. Als es dann im 
Jahre 1896 zu den Bauvorbereitungen des Schwesterwerkes der 
elektrischen Hoch- und Untergrundbahn kam, lenkten sich die 
Blicke der Firma Siemens & Halske in erster Linie auf Gier, 
der vom Direktor Schwieger als die geeignetste Persönlichkeit 
bezeichnet wurde, die Bauausführung des neuen und eigen- 
artigen Unternehmens zu leiten. Mit seltener Aufopferung hat 
er sich dieser Aufgabe hingegeben, aber als er alle wesent- 
lichen Schwierigkeiten im vollen Einvernehmen mit allen be- 
teiligten Kreisen der Lösung entgegengeführt hatte und schon 
ganze Teile der Bahn fertig dastanden, entriß ihn im März 1899 
ein tragisches Geschick plötzlich seinem Wirkungskreise. 
Wesentlich durch Überarbeitung zog er sich einen Schlaganfall 
zu, an dessen Folgen er bis zu seinem kürzlich erfolgten Tode 
langsam dahinsiechte, zuletzt außer der körperlichen Be- 
wegungsfreiheit auch der Sprache beraubt. 

Mit Gier ist ein tüchtiger Fachgenosse dahingegangen, 
der sich auch den schwierigsten baulichen Aufgaben gewachsen 
zeigte. Am 24. Dezember 1848 geboren, legte er die Reife- 
A ur auf dem Gymnasium in Mühlhausen in Thüringen im 

ahre 1868 ab und studierte nach Ableistung des damals noch vor- 
ee dla Elevenjahres seit 1869 auf der Bauakademie in 

erlin. Der deutsch-französische Krieg berief ihn auf zehn 
Monate zu den Waffen. Nach dem Friedensschluß nahm er das 
Studium wieder auf und legte im Dezember 1873 die erste, im 
Mai 1879 die zweite Staatsprüfung im Bauingenieurwesen ab. 
Als Bauführer war er mehrere Jahre bei der Bergisch-Märkischen 
Bahn beschäftigt, als Baumeister bei der städtischen Verwaltung 
Berlins, sodann beim Umbau der Bahnhöfe in Cöln und dem 
Bau der Ahrthalbahn, zuletzt als Abteilungsbaumeister, ferner, 
wie schon erwähnt, beim Neubau der Berliner Stadtbahn. 
Hieran schloß sich eine ziemlich abwechslungsreiche Tätigkeit 
bei dem Betriebsamt und der FEisenbahndirektion Cöln links- 
rheinisch. Im Jahre 1889 wurde er zum Vorsteher der zum Be- 
triebsamt Halle a/S. gehörigen Bauinspektion Cottbus bestellt 
und aus dieser Stellung in das technische Bureau des Mini- 


steriums der Öffentlichen Arbeiten berufen. Anfang März 1891 
wurde ihm die Leitung des Baues der Bahn Hagenau-Oldesloe 
übertragen. Bald nach seiner Ernennung zum Regierungs- und 
Baurat im März 1895 wurde er am 1. Mai desselben Jahres zur 
Firma Siemens & Halske beurlaubt und leitete die Ausführung 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, bis im März 1899 seiner 
Tätigkeit durch den schon erwähnten Unfall ein Ziel gesetzt 
wurde. Nachdem er am 14. April 1902 aus dem Staatsdienst 
ausgeschieden war, erlöste ihn am 18. August 1903 der Tod vom 
Siechtum, dessen Heilung er vergebens erhofft hatte. 

Alle, die den Dahingegangenen kannten, werden ihm ein 
treues Gedenken bewahren. Durch sein freundliches, dabei 
gerades und offenes Wesen hat er sich nur Freunde u 

m. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind zu Regierungsbaumeistern er- 
nannt: die Regierungsbauführer Georg Claus aus Philipps- 
thal, Kreis Hersfeld (Eisenbahnbaufach); Adam Hofmann aus 
Frankfurt a/M.; Richard Arndt aus Berlin und Emil Achard 
aus Homburg v. d.H., Regierungsbezirk Wiesbaden (Maschinen- 
baufach). — Dem Regierunugsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Richard Bartholomäus in Berlin ist die nachgesuchte Ent- 
lassung aus dem Staatsdienste erteilt worden. 


Österreich. 


— Berechnung der Ladefristen auf den an die Staats- 
bahnen anschließenden Industriegleisen. Diesbezüglich sind 
bei den österreichischen Staatsbahnen vom 1. September d. J. 
ab unter Berücksichtigung der vom Staatseisenbahnrat gefaßten 
Beschlüsse folgende Bestimmungen in Kraft getreten. 

Die normalen Ladefristen betragen für die Be- oder Ent- 
ladung sowie auch für doppelte Laadearbeit (Ent- und Wieder- 
beladung) 24 aufeinanderfolgende Stunden. Kürzungen der 
Ladefristen treten ein: a) bei stärker werdendem Verkehre (Be- 
ginn der Ernte u. dergl): für die einmalige Ladearbeit auf 8, 
für die zweimalige auf 12 Tagesstunden ; b) beim Eintritte eines 
durch außergewöhnliche Verkehrsverhältnisse hervorgerufenen 
Wagenmangels für die einmalige Ladearbeit auf 6, für die 
doppelte auf 9 Tagesstunden. 

In beiden Fällen haben als Tagesstunden im allgemeinen 
die Stunden von 6 Uhr früh bis S Uhr abends zu gelten. Die 
Staatsbahndirektionen sind jedoch ermächtigt, beiGütern, deren 
Ver- oder Entladung zur Hintanhaltung ihrer Beschädigung 
oder mit Rücksicht auf die persönliche Sicherheit der iade- 
arbeiter bei Tageslicht vorgenommen werden soll, auf fallweises 
Ansuchen der betreffenden Industriegleiseinhaber in den 
Monaten Dezember bis einschließlich Februar als Tagesstunden 
nur die Stunden von 7 Uhr früh bis 5 Uhr abends in Anrech- 
nung zu bringen. — Nach Überschreitung der normalen oder 
gekürzten Ladefristen ist ein Wagenstandgeld von 20 h für 
jeden Wagen und jede angefangene Stunde einzuheben. 

Sowohl bezüglich der Wagen der Staatsbahnen, als auch 
fremder Wagen ist ohne Rücksicht, ob es sich um die normalen 
oder gekürzten Ladefristen handelt, die Entladefrist um die in 
diese fallenden Sonn- und Festtage (als letztere haben der Neu- 
jahrstag, der Ostermontag, Pfingstmontag und Weihnachtstag 
aller staatlich anerkannten geistlichen Religionsgesellschaften 
zu gelten) zu verlängern. — Eine Verlängerung der normalen 
Beladefrist um die in diese fallenden Sonn- und Festtage hat 
sowohl für die eigenen als auch fremden Wagen dann stattzu- 
finden, wenn für Sonnabende oder Tage vor den genannten 
Festtagen bestellte Wagen an diesen Tagen durch die Eisen- 
bahn erst nach 12 Uhr mittags beigestellt werden. Wenn durch 
Verfügungen der Eisenbahn (Verschubdienst, Zugverkehr usw.) 
oder einer staatlichen Behörde die Ladearbeit auf den Industrie- 
gleisen zeitweilig verhindert oder unterbrochen wird, werden 
die für die Dauer dieser Unterbrechungen oder Verhinderungen 
der Ladearbeit aufgerechneten ae rückerstattet. 
Sind derartige Behinderungen dauernder Natur oder wieder- 
holen sich diese regelmäßig, so sind die in Betracht kommenden 
Stationen zu ermächtigen, für die Zeit dieser Behinderungen 
von der Anrechnung eines Wagenstandgeldes von vornherein 
abzusehen. 


— Bahnbau Troppau-Piltsch. In der letzten Sitzung des Ge- 
meinderates von Troppau teilte der Bürgermeister mit, daß die 
Regierung die wohlwollende Förderung des Bahnbaues Troppau- 
Piltsch, soweit die österreichische Linie in Betracht komme, 
schriftlich zugesichert und auch die preußische Regierung 
sich dahin ausgesprochen habe, daß sie den Anschluß dieser 
Bahnlinie an eine im Leobschützer Kreise geplante Bahnlinie 
bewilligen wolle. Die Verhandlungen über den Abschluß des 
Staatsvertrages zwischen den beiden Regierungen seien bereits 
für die nächste Zeitin Aussicht genommen. Die Kosten des Bahn- 


Nr 89 er 


134 — 


baues seien mit 740000 Kr. veranschlagt. Der Bürgermeister 
verwies gleichzeitig darauf, daß es sich bei diesem Bahnbau 
hauptsächlich darum handle, die Zuckerrübeneinfuhr aus dem 
Rüben erzeugenden Preußisch-Schlesien zu erhalten, weil sonst 
die schlesische, vor allem die Troppauer Zuckerindustrie lahm- 
gelegt würde. Der Gemeinderat beauftragte hierauf das Bürger- 
meisteramt, die Konzession für den Bau einer vollspurigen 
Bahn mit Dampfbetrieb für die Strecke Troppau-Piltsch zu 
erwerben. 


— Stand der Bauten auf den neuen Alpenbahnen. Im 
Laufe des Monats September d. J. wurde der Bau der Teil- 
strecke Prvacina-Triest (42,3 km) der zweiten Verbindung mit 
Triest in Angriff genommen und standen am Schlusse dieses 
Monats von den neuen Alpenbahnen folgende Linien im Bau: 

Tauernbahn (Teilstrecke Schwarzach-St. Veit-Gastein 
und Tauerntunnel) 394km, Karawanken- und Wocheiner 
Bahn (Klagenfurt [Villach-]Görz-Triest) Teilstrecke Klagen furt- 
Rosenbachthal und Karawankentunnel mit anschließenden offenen 
Bahnstrecken 39,3 km, Teilstrecke Birnbanm-Assling-Wocheiner 
Feistritz 29,2 km, Wocheiner Tunnel mit anschließenden offenen 
Bahnstrecken 7,6 km, Teilstrecke der Wocheiner Bahn Podbrodo- 
Görz-St. Peter 58,2km, Teilstrecke Prvacina-Triest42,3km, Pyhrn- 
bahn (Klaus-Steyrling-Selzthal) mit Bosrucktunnel 
43,2 km, zusammen 259,2 km. 


— Eröffnung der Bahn Janöw-Jaworöow. Am 14. d. M. 
wird die vorgenannte, 31,3 km lange Teilstrecke der in Verwal- 
tung der österreichischen Staatsbahnen stehenden Lokalbahn 
Lemberg-(Rleparöw-)Jaworöw dem Verkehr übergeben. 


— Die Verkehrsentwieklung bei der Südbahn ist eine 
befriedigende. Sie zeigt insbesondere, daß die von der Leitung 
der Südbahn ihrem Sanierungsplan zugrunde gelesten Berech- 
nungen über die voraussichtliche Entwicklung des Verkehrs 
durch die Tatsachen bestätigt erscheinen. Es wurde, wie noch 
erinnerlich, eine durchschnittliche Steigerung der Einnahmen 
um 2% angenommen. Tatsächlich hat diese Steigerung im 
Jahre 1902: 3 $ betragen und für das Jahr 1903 dürfte sie sich 
auf mindestens 1 $ stellen, so daß der Durchschnitt der Jahre 
1902 und 1903: 2 2 beträgt. Dabei ist in Erwägung zu ziehen, 
daß die Hochwasserschäden auf der Kärntner Linie der Südbahn 
im September d. J. empfindliche Störungen im Verkehr der Süd- 
bahn zur Folge hatten. Wenn auch erfreulicherweise diese 
Störungen in einem Zeitpunkte eintraten, wo die starken Ge- 
treide- und Obstverfrachtungen noch nicht im Zuge waren und 
der finanzielle Schaden kein allzu erheblicher war, so dürfte doch 
die Beseitigung der Schäden etwa 200000 Kr. erfordert haben, 
und ein annähernd gleich hoher Betrag dürfte als Ausfall in 
den Verkehrseinnahmen sich ergeben. Dabei muß hervorgehoben 
werden, daß es nur der außerordentlichen Leistung der Bahn- 
erhaltung zu danken war, wenn die Verkehrsstörung binnen 
14 Tagen behoben werden konnte. 


— Kleinbahn Gravosa-Ragusa. Das Eisenbahnministerium 
hat auf Grund der von der Gemeindevertretung der Stadt 
Ragusa vorgelegten Pläne für eine mit 0,76 m Spurweite aus- 
zuführende elektrische Kleinbahn mit Straßenbenutzung von der 
Station Gravosa der österreichischen Staatsbahnen nach Ragusa 
die Baubewilligung für die ganze Strecke mit dem Bemerken 
erteilt, daß diese Bewilligung erst mit dem Zeitpunkte der 
Konzessionserteilung in Kraft tritt, und daß auch erst von diesem 
Zeitpunkte an mit der Fällung der Enteignungserkenntnisse 
vorgegangen werden könne. 


— Schwellentränkung bei den österreichischen. Eisen- 
bahnen. Die österreichischen Staatsbahnen verwenden auf ihren 
Hauptlinien fast ausschließlich getränkte Schwellen; die Ver- 
waltung führt die Tränkung nicht selbst durch, sondern schließt 
dieserhalb mit Privatunternehmungen Verträge von längerer 
Frist, in der Regel von 5 Jahren. Es sind zwei große Unter- 
nehmungen, welche bei den Staatsbahnen die Tränkung der 
Schwellen durchführen. Sie haben teils feste, teils tragbare 
Tränkungsanstalten. Die Staatseisenbahnverwaltung ist durch 
ihre in Grybow bestehende Anstalt in der Lage, eine aus- 
reichende Kontrolle sowohl inAnsehungder von den Unternehmern 
ausgeführten Tränkungen, als auch rücksichtlich der auftauchen- 
den neuen Methoden zu üben. 


Ungarn. 


— Angabe der Gattung und Stückzahl in den Fracht- 
briefen bei Geflügelsendungen. Die Schwierigkeiten, die sich 
bei der Besteuerung von Geflügelsendungen in dem Falle er- 
geben, wenn die Gattung des Geflügels und die zur Versen- 
dung gebrachte Stückzahl aus dem Frachtbriefe nicht ent- 
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nommen werden kann, hat die Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen veranlaßı, ihre Organe anzuweisen, daß von den 
Parteien, welche lebendes oder totes Geflügel nach Budapest, 
Österreich oder dem Auslande versenden, die Angabe der 
Gattung und der Stückzahl im Frachtbriefe sowie an den zur 
Verfrachtung benutzten Behältern unbedingt zu fordern ist. 
Da diese Angaben jeduch nur zum Zwecke der Versteuerung 
notwendig sind, so hat deren Einstellung nicht in der Rubrik 
„Inhalt“, sondern auf der Rückseite des Frachtbriefes von den 
Parteien zu erfolgen. Jene . Frachtbriefe, welche die ge- 
wünschten Angaben in der angegebenen Form nicht enthalten, 
sind zurückzuweisen. 


Ubrige europäische Länder. 


— Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen haben 
sich im Herbst wieder etwas gebessert, zeieen aber für das 
Kilometer im laufenden Jahre bis Mitte Oktober gegen die 
gleiche Vorjahrszeit nur eine ganz geringe Zunahme, welche 
bei vier von den großen Netzen noch nicht 1% und nur bei der 
Nordbahn und der Staatsbahn über 2 $ beträgt. Die Südbahn 
ergibt fast 1% Mindereinnahme. 


— Zentralisierung bei der schweizerischen Bundesbahn- 
verwaltung. In der schweizerischen Bundesversammlung wurde 
u. a. der Wunsch ausgesprochen, den Kreisdirektionen im Zu- 
sammenarbeiten mit der Generaldirektion einen größeren Spiel- 
raum zu gewähren. In dieser Richtung machen sich stellen- 
weise lokale bezw. kantonale Bestrebungen kräftig geltend. So 
läßt sich der Bericht der staatswirtschaftlichen Kommission des 
Kantons St. Gallen über die „Allregiererei* der Generaldirek- 
tion der Bundesbahnen aus, die den Kreisdirektionen kein Ver- 
fügungsrecht und keine Initiativen gestatte. Diese Klagen 
rübrten nicht nur von Handels- und Gewerbetreibenden her, 
sondern ebenso sehr von den Behörden, welche den Bahnen 
gegenüber die Interessen der Öffentlichkeit zu vertreten haben. 
Man verstehe es in ostschweizerischen Landen nicht, daß auch 
Kleinigkeiten der in Bern residierenden Zentralbehörde zur 
Entscheidung vorgelegt werden müßten, und man würde eine 
bessere Ausscheidung der Zuständigkeit zwischen Zentralbehörde 
und Kreisbehörde gern sehen. 


— Akkordarbeit bei den schweizerischen Bundesbahnen. 
Die Generaldirektion hat das Gesuch des Zentralkomitees der 
Arbeiterunion schweizerischer Transportanstalten um mög- 
lichste Einschränkung der Akkordarbeit in den Werkstätten ab- 
geschlagen. 


— Rickenbahn. Die Arbeiten für den Rickentunnel sind 
von der Generaldirektion der Bundesbahnen an ein schweize- 
risch-französisches Konsortium vergeben worden und können 
Ban Genehmigung des Verwaltungsrats unmittelbar begonnen 
werden. 


— Die Rechtsstellung der Bahnhofswirtschaften in der 
Schweiz. Die Regierung des Kantons Bern hatte, wie wir 
seinerzeit mitteilten, nach dem Berner Gesetz die Bahnhofs- 
wirtschaft in Bern für die Nachtstunden geschlossen, mit der 
Begründung, sie sei eine Wirtschaft wie jede andere. Der 
schweizerische Bundesrat hatte diese kantonale Maßregel auf- 
gehoben und der Kanton Bern sich deshalb beschwerdeführend 
an die Bundesversammlung gewendet. Der Bundesrat be- 
antragt nun Abweisung der Beschwerde mit eingehender Be- 
gründung. Die Bahnhofswirtschaften seien, wenn sie auch 
sonst freien Zutritt gewährten, besonders für die Reisenden 
bestimmt und nötig. Die heutigen Verkehrsverhältnisse brächten 
es mit sich, daß eine Bahnverwaltung sich nicht damit be- 
gSpügen dürfe, die Stationen mit Warteräumen auszurüsten, 
sondern daß sie überall da, wo ein namhafter Verkehr, nament- 
lich infolge Zusammentreffens mehrerer Bahnlinien, sich ab- 
wickele, dem Publikum und dem Personal Gelegenheit bieten 
müsse, sich ohne große Kosten und Zeitverlust mit Speise und 
Trank zu erfrischen. Die Bahnhofswirtschaften bildeten gerade 
so gut einen Bestandteil der Eisenbahnen wie Wartesäle und 
Bedürfnisanstalten. Da aber gemäß Artikel 26 der Bundes- 
verfassung die Gesetzgebung über den Bau und Betrieb der 


Eisenbahnen Bundessache ist, so könne die Gesetzgebung der. 


Kantone nur insoweit auf Bahnhofswirtschaften angewendet 
werden, als die Bundesgesetzgebung ausdrücklich die Bestim- 
mungen kantonaler Gesetze vorbehält. 


— Französisch -italienische Eisenbahnverbindung. Die 
zwischen Italien und Frankreich endgültig angenommene Trasse 
der neuen Bahn Uuneo-Nizza (vergl Nr 84 S.1271.d. Ztg.) wendet 
sich, wie „Tribuna“ meldet, von der Station Tenda der Linie 
Vievola-Tenda aus nach einer Ausdehnung von Ilkm auf italie- 
nischem Gebiete dem französischen Departement des Alpes mari- 
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times zu und führt schließlich wieder auf italienischem Gebiete 
längs des Rojaflusses nach Ventimiglia. Bei der internationalen 
Station Breil trennt sich der Zweig der Linie, der nach Nizza 
führt, von dieser Bahn ab. 


— Die Dividende der italienischen Mittelmeerbahn für 
das Betriebsjahr 1902/05. Der Verwaltungsrat der Mittelmeer- 
bahngesellschaft hat in seiner Oktobersitzung aie Bilanz für 
das am 30. Juni abgelaufene Betriebsjahr 1902/03 genehmigt und 
die auszuschüttende Dividende auf I5L., d.h. auf 3% vom Nenn- 
werte der Aktien festgesetzt, also gleichwie im Vorjahre. Die 
Generalversammlung der Aktionäre ist auf den 27. d.M. ein- 
berufen, und unter anderem steht auf der Tagesordnung 
„Beschlußfassung über die Artikel 30 und 65 des Gesellschafts- 
statuts“, welche den Fail der Liquidation der Gesellschaft vor- 
sehen ; es geschieht dies offenbar angesichts der Ungewißheit, 
ob der Betriebsvertrag nach dem Jahre 1905 erneuert werde. 


— Bahn im Valcamonica. Zwischen der Vertretung der 
Provinz Brescia und der Firma Arthur Koppel wurde ein Ver- 
trag über den Bau und Betrieb einer Bahn im Valcamonica 
abgeschlossen; die Baukosten belaufen sich auf 12000 000 L. 


— Winterfahrplan auf den italienischen Bahnen. Am 
3. d. M. ist auf allen italienischen Bahnen und Dampfschiffahrts- 
linien auf den Seen der Winterfahrplan in Kraft getreten. 
Außer der Aufhebung gewisser Sommerzüge und der Einfüh- 
rung einiger Züge an der Riviera und der bereits im ver- 
gangenen Jahre bestandenen Luxuszüge weist er wenig be- 
deutende Veränderungen gegen den Sommerfahrplan auf. 


— Durchbrechung eines Kehrtunnels der Simplonzufahrts- 
linie Domodossola - Iselle.e Auf der von der Mittelmeerbahn 
auszuführenden Neubaulinie Domodossola - Iselle wurde die 
Durchbohrung des Kehrtunnels bei Vargo glücklich beendet. 
Der Bau eines Kehrtunnels erwies sich als nötig, um einen 
Höhenunterschied von 358 m zwischen den beiden Endpunkten 
der 19 km langen Linie zu überwinden bei Einhaltung einer 
größten Neigung von 25 %o. Die beiden Arbeiterabteilungen, 
welche von beiden Tunneleingängen die Bohrarbeiten aus- 
geführt hatten, begegneten sich nach Fall der letzten Schicht 
am 31. Oktober unter genauestem Zusammentreff-n der Rich- 
tungslinien. Der Tunnel hat eine Länge von 2965 m mit einer 
Kurve von 500 m Halbmesser und «iner Geraden von nur 
530 m Läuge. Das Gefälle beträgt 18 0/yo)., Durch den Tunnel 
wird ein Höhenunterschied von 54 m zwischen den beiden Ein- 
gängen überwunden. 


— Der Bau immer schwererer Schnellzuglokomotiven in 
England ist dort wie auch anderwärts naturgemäß durch die stetig 
zunehmende Belastung und Fahrgeschwindigkeit begründet. Es 
scheint aber, als könnten sich die englischen Eisenbahnverwal- 
tungen in dieser Hinsicht gar nicht genug tun; sie überbieien 
sich gegenseitig und machen beständig Versuche So baut 
gegenwärtig die North Eastern, wie bereits flüchtig in 
Nr 53 erwähnt, für die schweren schottischen kastcoast- Expreß- 
züge zwischen Doncaster, York und Edinburgh nach dem Vor- 
bilde der „Atlantic #lyers* und nach Angabe ihres Chet-Iugenieurs 
Wilson Worsdell wahre Ungetüme. Der ungewöhnlich große 
Kessel mißt 4,85 m in der Länge und 1,67 m im Durchmesser; 
seine Mittellinie liegt 2,74 m über Schienenoberkaute. Die Hriz- 
fläche beträgt 232,6 qm, der Dampidruck 14 Atm., Zylinderdurch- 
messer und Hub 51 bezw. 71 cm, der Raddurchmesser der zwei 
gekuppelten Achsen 2m. Die Lokomotive wiegt 72 tons, der 
Tender 43l/, tons. 

Die Verwaltung hat auch, nebenher bemerkt, neue schwere 
Güterzuglokomotiven im Bau für den kaum mehr zu bewälti- 
genden Güterverkehr und legt aus der gleichen Ursache in 
Northallerton, einer Station zwischen York und Darlington, 
westlich von der Hauptlinie, einen ausgedehnten Güterbahnhot 
behufs rascherer Handhabung der Frachtgüter an. Zur Unter- 
bringung der daselbst beschäftigten Bediensteten wird eine 
Modellstadt mit 500 Häusern angelegt. Die Verwaltung bewilligte 
hierfür 10,4 Millionen Mark. 

Die London und North Western erbaut für ihre 
Expreßzüge Vierzylinder-Verbundmaschinen mit drei gekuppelten 
Achsen und 1,5 m Raddurchmesser. 

Das überraschendste und bis jetzt einzig dastehende Vor- 
kommnis ist die Lieferung einer französischen Expreß- 
lokomotive (Güterzugmaschinen wurden wohl schon von Amerika 
bezogen) für eine englische Bahn, in diesem Falle tür die 
Great Western, was offenbar bereits eine Folge der 
„Entente“ ist, wie schon der Name der Maschine „La france“ 
andeutet. Die Lokomotive wurde an ihrem Erzeugungsorte, 
Belfort, geprüft, hierauf in einzelne Teile zerlegt, in 13 mächtige 
Kisten von 70 t Gewicht verpackt und durch einen Sonderzug über 
Poplar nach Swindon gebracht, wo sie einer Reihe von Versuchen 
unterzogen wird, bevor sie als Expreßlokomotive für die langen 


Strecken ohne Aufenthalt in Dienst gestellt wird. Es ist eine 
der bekannten De Glehn-Verbundmaschinen mit zwei außerhalb 
der Rahmen liegenden Hochdruck- und zwei unter der Rauch- 
kammer liegenden Niederdruckzylindern, mit einem zweiachsigen 
Drehgestell, zwei gekuppelten Treibachsen und einer Schlepp- 
achse unter der Belpaire-Feuerkiste. 

Mit dieser Maschinengattung wurden auf verschiedenen 
Strecken der französischen Nordbahn (Paris-Calais, Paris Arras) 
Züge von 250—300t Gewicht mit Geschwindigkeiten von 96 bis 
101 km befördert und diese Geschwindigkeiten angeblich auch 
auf Steigungen von 1:200 und Streeken von mehr als 16 km 
nahezu aufrecht erhalten. Diese französische und die Expreß- 
zugmaschine der „City“-Klasse der Great Western, die mit dem 
Königl. Sonderzug nach Plymouth am 14. Juli d. J. einen Welt- 
rekord schuf, sollen mit einander in Wettbewerb treten. 4 

Ken 


— Nochmals die geschichtliche Lokomotive „Novelty“. 
Die englischen Fachblätter erörtern die von ihnen noch keines- 
wegs als feststehend betrachtete Auffindung dieser Lokomotive, 
über die wir in Nr 87 S. 1316 d. Ztg. eingehend berichteten, und 
meinen, es sei zuerst die Frage zu entscheiden, ob man es hier 
unzweifelhaft mit der Novelty zu tun habe. Das „Railway 
Magazine“ beruft sich auf Sekons „Evolution of the Steam Loco- 
motive“, worin es heißt: „Nach Schluß der Rainhill- w ettfahrten 
wurden an der Maschine (Novelty) in der Anordnung ver- 
schiedener Teile mehrere Änderungen vorgenommen, so auch die 
stehenden in liegende Zylinder durch Watson und Dalglish um- 
gestaltet, und im Jahre 1833 war sie auf der St. Helens and 
Runcorn Gap Railway im Betriebe.“ 

Demgemäß wäre die Angabe unrichtig, die Novelty sei in 
Rainhill zurückgelassen worden. Weiter erklärt Mr. Bronghton, 
der Direktor der Rainhill-Gas- und Wasser-Co., daß die als Novelty 
bezeichnete Maschine „nur zum Auf- und Abwinden der Arbeiter 
in den Wasserschächten behufs Vornahme von Reparaturen ge- 
dient habe und gegenwärtig in ihre einzelnen Teile zerlegt sei, 
nachdem die alte Anlage aufgelassen wurde“. K-a. 


Fremde Weltteile. 


— Der Bau der Eisenbahn Orenburg-Taschkent schreitet 
derart vorwärts, daß man hofft, im nächsten Jahre den Betrieb 
auf der ganzen Strecke eröffnen zu können. Auf einem Teil 
der Linie, von Orenburg bis zur Station Jemba, verkehren be- 
reits seit länger als einem Jahre regelmäßige Güterzüge. Das 
Verkehrsministerium hatte nun die eigentümliche Absicht, diesen 
Verkehr im Winter wegen der in dortiger Gegend reichen 
Schneefälle einzustellen. Dagegen hat sich indes die Oren- 
burger Stadtverwaltung gewandt und die Regierung unter 
Hinweis auf verschiedene Umstände dringend gebeten, die 
Güterzüge noch weiter auf der erwähnten Strecke verkehren 
zu lassen. Würde der Verkehr wirklich eingestellt, so könnte 
das allerdings sehr schlimme Folgen nach sich ziehen, und 
es müßten viele Eisenbahnangestellte entlassen werden, die 
schwerlich sofort eine neue Beschäftigung erhalten könnten. 
Außerdem bringt der Verkehr auch der Linie der Kirgisensteppe 
großen Nutzen. Dort war in diesem Jahre eine völlige Miß- 
erute und die Bevölkerung leidet Mangel. Die aus Orenburg 
abgehenden Güterzuge würden das Getreide, welches die Be- 
völkerung braucht, verhältnismäßig rasch in die Hungergebiete 
bringen. Es bleibt abzuwarten, ob das Ministerium diese 
Gesichtspunkte berücksichtigt und den Verkehr weiter be- 
stehen läßt, 

Wie weiter aus Sibirien gemeldet wird, setzten sich die 
Militäringenieure Markewitsch und Iwanow mit sibirischen und 
Moskauer Firmen und Kapitalisten ins Einvernehmen, um bei 
der Regierung wegen Gründung einer Bahngesellschaft zur 
Verbindung der Orenburg - Taschkenter Bahn, die ihrer Voll- 
endung entgegengeht, mit der sibirischen Hauptlinie vorstelli 
zu werden. Von der Regierung wird eine Zinsgewähr von ru 
des Kapitals der Gesellschaft verlangt. 


— Rußland und die Eisenbahn Peking-Kalgan. „Nowi 
Krai“, das Organ des russischen Statthalters im fernen Osten, 
druckt folgende Mitteilungen einer chinesischen Zeitung ab: 

Das Geld für den Bau der Bahn von Peking nach Kalgan 
ist, wie man sagt, von chinesischen Kapitalisten ohne Teilnahme 
von Ausländern aufgebracht worden. Einer der reichsten Kauf- 
leute von Formosa zeichnete 2 Millionen Yen, und 4 Millionen 
wurden durch einflußreiche Beamte und Kaufleute aufgebracht. 
Eine Zeitung ist der Ansicht, daß dieses Kapital genügt, um den 
baldigen Beginn des Baues der Linie zu ermöglichen. Vor einem 
Monat berichtete ein anderes chinesisches Blatt, daß der wohl- 
bekannte Eunuch Li 2 Millionen von den Russen für dieselben 
Zwecke erhalten habe, und in dieser Beziehung muß man daran 
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erinnern, daß die Kaiserin Witwe den genannten Eunuchen ver- 
anlaßte, mit den russischen Gesandten im „Tempel des weißen 
Ruhmes“* zu konferieren. Man kann nicht umbin, alles dies mit 
der Nachricht in Zusammenhang zu bringen, daß ein Detachement 
russischer Pioniere in der Stärke von ungefähr 200 Mann vor 
kurzem in Kiachta mit der offenbaren Absicht eintraf, für längere 
Zeit dort zu bleiben. Alles zusammen bestärkt in der Ansicht, 
daß Rußland sich vorbereitet, die Bahn von Kiachta nach Kalgan 
zu bauen, und daß es sich später an dem Bau derLinie von dort 
nach Peking beteiligen wird. 

Diese geheimnisvolle Mitteilung scheint, wie der „Hamb. 
Korrespondent“ meint, darauf berechnet zu sein, den Glauben zu 
erwecken, daß das Geld, das angeblich von chinesischen Be- 
amten für die Peking-Kalganbahn gezeichnet wurde, in Wirk- 
lichkeit aus russischer Quelle stammt. 


— Eisenbahnen in Indochina. Über den Stand der Ar- 
beiten dort entnehmen wir dem „Journ. des transp.“, daß die 
Linie von Haiphong nach Hanoi am 1. April betriebsfähig her- 
gestellt wurde, und daß ein gleiches mit der Bahnstrecke von 
Hanoi nach Vietri im Oktober geschehen sollte. Der Weiterbau 
der 225 km langen Strecke von Vietri nach Laokay geht gut 
von statten. Die Verwaltung hat die Unternehmer durch Hilfe 
bei der Anwerbung chinesischer Arbeiter in jeder Weise unter- 
stützt. So hofft man, die Linie im November 1904 eröffnen zu 
können. Nach den Ergebnissen der ersten Teilstrecken läßt 
sich eine genaue Schätzung des zukünftigen Verkehrs auf den 
indochinesischen Bahnen noch nicht herstellen, doch sind die 
ersten Ergebnisse genügende. Natürlicherweise hat sich der 
Personenverkehr zuerst entwickelt, doch wird der Güterverkehr 
täglich von größerer Bedeutung; für Reis- und Holztransporte 
fängt man an, sich des neuen Verkehrsmittels zu bedienen. 


— Bahnen in Deutsch-Ostafrika. Wie die Deutsch-Ostafr. 
Zeitung in ihrer Nummer vom 17. Oktober mitteilt, ist der Ver- 
trag über den Weiterbau der Tangabahn von Korogwe nach 
Mombo mit der Firma Lenz in Stettin abgeschlossen worden. 
Über den Zeitpunkt des Baubeginns fehlen jedoch noch nähere 
Nachrichten, doch ist nach dem genannten Blatte zu hoffen, daß 
der Bau bald beginnt, da mit dem letzten von Europa ge- 
kommenen Dampfer Baumeister Neumann als Vertreter der 
Firma Lenz in Tanga eingetroffen ist. 


— Wirkungen der Schantungbahn. Aus Tsinanfu, der 
Hauptstadt der chinesischen Provinz Schantung, des Hinterlandes 
von Kiautschou, wird dem „Ostasiat. Lloyd“ geschrieben: Obwohl 
die Bahn noch ein gutes Stück von uns entfernt ist, mehrt sich 
der Besuch aus Tsingtau in auffallender Weise. Bereits ist der 
Europäer auf den Straßen eine alltägliche Erscheinung und wird 
kaum noch angestaunt; nur das zartere Geschlecht gehört noch 
zu den Seltenheiten. Auch chinesische und indische Händler 
(selbst aus Schanghai) finden ihren Weg über Tsingtau hierher 
und bieten ihre Dienste an. Sie sind die Vorboten zukünftigen 
Verkehrs. Nach wiederholten Aussprüchen der Bauleiter soll 
bereits im Dezember die Bahn hier sein. Auf jeden Fall kann 
der Verkehr auf Bauzügen stattfinden. 


— Eisenbahnunfälle in Amerika. Am 28. Oktober abends 
verließ der Expreßzug der Santa F&-Eisenbahn Kansas City 
auf der Fahrt nach Chicago und entgleiste nach Zurück- 
legung einer Strecke von etwa 137 km nächst Dean Lake 
infolge des Bruches einer Bremsstange bei einer Fahrgeschwin- 
digkeit von mehr als 70 km. Die drei letzten Pullmanwagen 
wurden mit Gewalt gegen den nahe dem Gleis stehenden 
eisernen Speisewasserbehälter geschleudert und vollständig zer- 
trümmert. Der Anprall war so heftig, daß der Wasserbehälter 
1,5 m von seiner Stelle gerückt wurde. In den ersten der drei 
Wagen befanden sich Frau Booth-Tucker und „Oberst“ Holland 
von der Heilsarmee. Mittels Hacken und anderer Werkzeuge 


mußten sie aus den Trümmern befreit werden. Eine halbe 
Stunde hierauf verschied FrauB., während Holland später seinen 
Wunden erlag. Etwa 30 andere Reisende wurden mehr oder 
weniger schwer verletzt. 

Am 31. Oktober ereignete sich der zweite Unfall. Ein 
Sonderzug sollte mehrere hundert Studenten der Purdue-Uni- 
versität von Lafayette (Indiana) nach Indianapolis bringen, wo 
ihr College-team mit jenem der Iudiana-Universität um den für 
ein Fußball-match ausgesetzten Staatspreis in Wettbewerb treten 
sollte. In der Nähe von Indianapolis, in einem gekrümmten 
Einschnitt, der dem Führer die freie Aussicht benahm, fuhr der 
Sonderzug auf einen aus dem Seiten- in das Hauptgleis zurück- 
schiebenden Güterzug. 

Der Sonderzug bestand aus 12 Wagen; der erste wurde 
vollständig zersplittert, der nachfolgende ganz zusammenge- 
drückt und einen 4,6 m hohen Damm hinabgeworfen, der dritte 
aus den Schienen gehoben und quer über das Gleis gelegt. 
Studenten und andere Reisende beteiligten sich an der Rettung, 
bevor noch die von Indianapolis telephonisch verlangte Hilfe 
ankam; ebenso wurde das im verunglückten Zuge ausgebrochene 
Feuer alsbald gelöscht. j 

Man zählte 18 Opfer, die bereits tot aufgefunden wurden 
oder bald rachher verschieden, und 35 Verletzte, fast durchweg 
Studenten. Führer und Heizer retteten sich durch Abspringen 
von der Maschine. 

Die Ursache des Unfalls und wen die Verantwortung dafür 
trifft, konnte noch nicht festgestellt werden, da beide Führer be- 
haupten, das Wegerecht besessen zu haben. K-—a. 


Rechtspflege. 


— Über die Verantwortlichkeit der Bahn beim Bruch 
gußeiserner Waren bringt das Septemberheft der vom Zentral- 
amt zu Bern herausgegebenen Zeitschr. f. d. intern. Eisenbahn- 
transport eine Entscheidung des Kassationshofs zu Paris, in 
der es sich um das Zerbrechen zweier mit gußeisernen Ge- 
stellen versehenen Nähmaschinen handelt. Der Kassationshof 
hat in diesem Falle das die Bahnverwaltung zur Schadenersatz- 
leistung verurteilende Erkenntnis des Bezirksgerichts zu C6ret 
bestätigt mit der Begründung, daß, da nach der Feststellung 
des angefochtenen Urteils die Maschinen sehr solid waren, mit 
dem Tribunal von CGret angenommen werden müsse, daß sie 
nicht infolge ihrer eigentümlichen natürlichen Beschaffenheit 
brechen konnten. „Die Einrede der Nichtverantwortlichkeit 
konnte daher nach den Bestimmungen des Art. 31 (1) 4 des 
Int. Üb. nicht erhoben werden. Es wäre die Aufgabe der Eisen- 
bahn gewesen, vor dem Gericht, welches die tatsächlichen Ver- 
hältnisse festzustellen hatte, zu ihrer Entlastung den im Art. 103 
H.-G.-B. ihr vorbehaltenen Beweis, daß ein Verschulden ihrer- 
seits nicht vorliege, zu leisten, was sie nicht getan hat. Das 
angefochtene Urteil war daher zu bestätigen.“ 

Im Anschluß hieran berichtet die Berner Zeitschrift über 
einen vor dem Handelsgericht zu Döle zur Entscheidung gelangten 
Rechtsfall, in welchem einem Versender eine Entschädigung 
für das Zerbrechen zweier in einwandfreier Verpackung zum 
Transport aufgegebener Kochherde zugesprochen wurde, nach- 
dem bahnseitig zugestanden worden war, daß vom Kläger jähr- 
lich 15000 bis 16000 derartige Herde versendet und daß von 
ihnen nur 80 bis 90 beschädigt am Bestimmungsorte ange- 
kommen seien. Das Zentralamt bemerkt hierzu: 

„Die Gerichte haben den einzelnen Fall geprüft und ge- 
funden, daß eine solide Beschaffenheit der are und die 
handelsübliche Verpackung derselben die Vermutung zerstöre, 
daß der eingetretene Schaden auf die natürliche Beschaftenheit 
des Gutes zurückgeführt werden dürfe, und die Annahme be- 
gründe, daß diesem Schaden nur ein Verschulden der Eisenbahn 
zugrunde liegen könne.“ j 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 10. November d.J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene 6,78 km lange Strecke Weißenberg i. Sachsen- 
Baruth i.Sachsen der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen 
ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Auf 
der Station Gr. Stein ist am 25. Oktober d.J. eine Kopf- und 
Seitenrampe eröffnet worden. 


Zu den Technischen Vereinbarungen über den Bau und 


die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen 
ist der Nachtrag IV herausgegeben worden. 


Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu dem Kilometerzeiger Nr 54 (Königl. württembergische 
Staatseisenbahnen) ist der Nachtrag Il, zu dem Kilometerzeiger 
Nr 110 (dänische Eisenbahnen) der Nachtrag IV und zur „Samm- 
lung von Vereins-Kilometerzeigern“ der Nachtrag IX heraus- 
gegeben worden. ® 

Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Zu dem Güterwagenpark-Verzeichnis Nr 39a (Königl. 
Eisenbahndirektion Kattowitz) ist der II. Nachtrag erschienen. 
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Nr 89 


- “ Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 465 vom 1. November d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend die erste Anmeldung von 
Änderungen für die Fahrscheinverzeichnisse vom 1. Juni 1904 
(abgesandt am 1. November d. J.). 


Nr I 465 vom 1. November d. J.an die zur demnächstigen 
Prüfung der Entwürfe neuer Fahrscheinverzeichnisse vom 
1. Juni 1904 berufenen Stellen, betreffend die erste Anmeldung 
von Änderungen für die Fahrscheinverzeichnisse vom 1. Juni 1904 
(abgesandt am 2. November d. J.). 


Nr II 424 vom 26. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend den IV. Nachtrag zu den Technischen 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Haupt- und Nebeneisenbahnen (abgesandt vom 2.bis 6. No- 
vember d. J.). 


Nr II 431 vom 28. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend den Schriftwechsel mit einem vom Tech- 


nischen Ausschusse eingesetzten Unterausschuß (abgesandt am 
31. Oktober d. J.). & 

Nr II 434 vom 28. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsyver- 
waltungen, betreffend Anbringung der Nummer und Eigen- 
tumsbezeichnung an den Güterwagen (abgesandt am 31. Ok- 
tober d. J.) 

Nr II 877 vom 23. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des 87 der 
Anlage VII zum Vereins-Wagenübereinkommen (abgesandt am 
30. Oktober d. J.). 


Nr III 884 vom 26. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen und die k. k. Staatsbahndirektion Prag, betreffend 
Zurechnung never Strecken zu den Vereinsbahnstrecken (ab- 
gesandt am 31. Oktober d. J.). 


Nr II 933 vom 4. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern (abgesandt am 9. November d. J.). 

Nr III 934 vom 4. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güter- 
wagenparkverzeichnissen (abgesandt am 9. November d. J,). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken, 


K. sächs. Staatseisenbahnen. 

Am 16. November 1903 wird die voll- 
spurige Neubaustrecke Weißensand- 
Göltzschtalbrücke (Teilstrecke der künf- 
tigen Betriebslinie Lengenfeld - Mylau- 
Göltzschtalbrücke) dem öffentlichen 
Güterverkehre übergeben. Über die Art 
des Güterverkehrs geben alle Güterver- 
kehrsstellen Auskunft. (2325) 

Generaldirektion, Dresden. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Scheven 
für den Personen-, Gepäck- und Stück- 
gutverkehr. 

Am 1. Dezember 1903 wird der an der 
Strecke Euskirchen-Jünkerath (Stadtkyll) 
zwischen den Stationen Mechernich und 
Call gelegene Haltepunkt Scheven für 
den Personen-, Gepäck- und Stückgut- 
verkehr eröffnet. 

Der Haltepunkt ist eingerichtet für die 
Abfertigung von Personen und Gepäck 
sowie von Eil- und Frachtstückgut im 
Einzelgewicht von höchstens 75 kg. Die 
Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen 
schlossen. 

Gleichzeitig mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung wird der Haltepunkt in 
die Gütertarife mit der Tarifgruppe VII, 
die Staatsbahn-Wechseltarife mit dieser 
Gruppe und für den rheinisch - west- 
fälisch - oldenburgischen Güterverkehr 
einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln, den 11. November 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2826) 


3, Güterverkehr, 


Elsaß-lothringisch-württembergischer 
Expreßgutverkehr. 

Unter Aufhebung des Reglements und 
Tarifs für die Beförderung von Expreß- 
gütern zwischen diesseitigen Stationen 
einerseits und württembergischen Sta- 
tionen anderseits vom 10. Oktober 1892 
sowie der dazu erschienenen Nachträge 
tritt mit Geltung vom 1. Januar 1904 
ein neuer Tarif in Kraft. Der letztere 
enthält für gewisse Verbindungen eine 


ist ausge- ' 


geringfügige Erhöhung der Frachtsätze, 
über die unser Tarifbureau nähere Aus- 
kunft erteilt. 

Die im Tarif enthaltenen zusätzlichen 
Bestimmungen sind gemäß den Vor- 
schriften unter 13 genehmigt worden. 

Exemplare des neuen Tarifs können 
zum Preise von 45 „ für das Stück be- 
zogen werden. 

Straßburg, den 10. Novbr. 1903. (2827) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Kilometerzeiger für den Binnenverkehr. 

Zum 15. November 1903 tritt ein neuer 
Nachtrag in Kraft. Derselbe enthält in 
der Hauptsache den Inhalt der durch 
den neuen Nachtrag zur Aufhebung ge- 
langenden bisherigen Nachträge I—XI, 
außerdem Entfernungen für den Halte- 
punkt Pfarrebersweiler, der zum 15. No- 
vember 1903 neu eröffnet wird. Für die 
Stationen Michelau und Eichwald treten 
infolge Neubaues der Stationsgebäude 
einzelne Entfernungserhöhungen ein, die 
indessen erst vom 1. Januar 1904 ab 
gelten. 

Der Nachtrag ist bei unserer Druck- 
sachenverwaltung hierselbst käuflich zu 
haben. 

Straßburg, den 9. Novbr. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 


(2328) 


Gruppentarif VI, Gruppenwechseltarife 

IV/VI, V/VI, VY/VIL, VI/VIH, mitteldeut- 

scher Privatbahntarif und westdeutscher 
Privatbahntarif. 

Mit Gültigkeit vom 16. November d. J. 
werden für den Bereich der oben ge- 
nannten Gütertarife im Übergangsverkehr 
mit der Kleinbahn Osterode a/Harz- 
Kreiensen für Gips und Gipswaren die 
um 2.5 für 100 kg ermäßigten Fracht- 
sätze der Staatsbahnstationen Osterode 
2 Harz oder Kreiensen zugrunde ge- 
egt. 

Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 

Cassel, den 4. November 1903. (2829) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-sudwestdeutscher 
Verband. 

Am 15. November d. J. tritt der Nach- 

trag Il zum Seehafen-Ausnahmetarif für 

den Verkehr mit den Emshafenstationen 


des Direktionsbezirks Münster vom 
1. Oktober 1901 in Kraft. Der Nachtrag 
enthält außer bereits früher veröffent- 
lichten Ergänzungen für den Verkehr 
mit Basel, Waldshut, Schaffhausen, 
Singen, Konstanz und Friedrichshafen 
ein durch Aufnahme weiterer Artikel 
ergänztes Warenverzeichnis und neue, 
teilweise ermäßigte Frachtsätze für diese 
Stationen. Eine geringe Frachterhöhung 
der Klasse 3b im Verkehr mit Schaff- 
hausen wird erst vom 1. Januar 1904 ab 
gültig. Ferner werden durch den Nach- 
trag eine neue Klasse 16 für Gewebe 
und Stickereien von Baumwolle und eine 
neue Klasse 17 für Musikinstrumente 
aller Art eingeführt. Nähere Auskunft 
erteilen die Abfertigungsstellen, bei 
denen der Nachtrag auch käuflich zu 
haben ist. 

Cöln, den 9. November 1903. (2830) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Norddeutsch -hessisch-südwestdeutscher 
Seehafen-Ausnahmetarif. 

Die Station Maizieres wird mit Gültig- 
keit vom 20. d. M. in die Klasse 8 (Pe- 
troleum ete.) mit den für Devant-les-Ponts 
bestehenden Frachtsätzen aufgenommen. 

Hannover, den 5. November 1903. (2831) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau Donaulände trans. usw. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 treten 

die Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr8b 

für Kupfervitriol und Rohkupfer in 10 t- 

Sendungen von Freiberg i/S. und: Hals: 

brücke i/S. nach Regensburg Donaulände 

trans. in Höhe von 174.) bezw. 178.3 für 

100 kg außer Kraft. Die Abfertigung der 

genannten Sendungen erfolgt von dem 

bezeichneten Zeitpunkte ab zu den be- 
treffenden Frachtsätzen der allgemeinen 

Wagenladungsklasse B. Y 
Breslau, den 10. November 1903. (2332) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 15. November 1903 treten im 
sächsisch -Öösterreichisch-un- 
garischen Eisenbahnverbande 
(Tarifheft 5) für die frachtgutmäßige 


Beförderung von Stamm- und Stangen- 


holz (auch roh behauen, gespalten 
oder gerissen), sowie Scheit- (Klo- 
ben-) und Knüppel- (Prügel-) Holz, 


sämtlich über 25 m lang (= Holz der 
Abt. a1) von Aspanrg (Eisenb. Wien- 
Aspang) nach einer Anzahl deutscher 
Stationen direkte Frachtsätze in Kraft. 
Näheres ist bei unserem Verkehrsbureau 
in Dresden, Wiener Str. 4, zu erfahren. 
Dresden, am 10. November 1903. (2833) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - westfälisch - nordwest- 

deutscher Seehafenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
wird die Station Crombach des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld in die Klassen 1—7 
und 9 und die Station Menden desselben 
Direktionsbezirks in die Klasse 12 des 
vorbezeichneten Tarifs aufgenommen. 
Näheres bei den beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Essen, den 7. November 1903. (2834) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d.M. ab werden 
Ausnahmefrachtsätze für Steinsalz von 
Baalberge, Erfurt, Marienborn (Prov. 
Sachsen), Staßfurt und Wendessen nach 
Crefeld Nord und Süd eingeführt. 

Gleichzeitig treten für die Station 
Klein - Twülpstedt (Dir. Magdeburg) im 
Verkehre mit der Rinteln - Stadthagener 
Eisenbahn direkte Sätze inKraft. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Dienst- 
stellen, 

Münster, den 9. November 1903. (2835) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in den Heften I und 4 des säch- 
sisch -südwestdeutschen Ver- 
bandsgütertarifs vom 1. Juni 1901 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 23 für Jutegarn und Jutegewebe 
nach Jagstfeld Bad. B. trans. 
werden am 31. Dezember 1903 aufge- 
hoben, dis Sätze nach Jagstfeld 
Bad. B. loco werden vom 1. Januar 
1904 an a) im Verkehre von Plagwitz= 
Lindenau (Sächs. Staatsb) und Weida 
(Sächs. Staatsb.) um 0,05 J& für 100 kg 
und b) im Verkehre von Meißen = Trie- 
bischthal und Triebes um 0,08 ‚ft. für 
100 kg erhöht. 

Dresden, den 12. November 1903. (2836) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


In unserer Bekanntmachung vom 
27. Oktober d.J., betreffend: Herausgabe 
von Nachträgen zum Gruppentarif I so- 
wie zu den Gruppenwechseltarifen I/II 
und I/III sind in dem vorletzten Absatz 
unter lfd. Nr 2 (Aufhebung des ostdeut- 
schen Privatbahn-Gütertarifs) am Schluß 
die Worte „und III (Berlin, Stettin)“ zu 
streichen. 

Bromberg, den 9. Novbr. 1903. (2837) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Das Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 6 (für Steinkohlen ete.) erhält mit 
sofortiger Wirkung eine geänderie 
Fassung. Der Geltungsumfang des Aus- 
nahmetarifs wird dadurch nicht berührt. 

Karlsruhe, den 7. Novbr. 1903. (2838) 
; Gr. Generaldirektion. 


— 1345 — 
Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
ütertarif. 
Teil I, Heft 4 vom 1. Novem- 
ber 1901. 


(Klassengüterverkehr Ga- 

lizien-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
wird der Ausnahmetarif71 für Petroleum 
usw. in der Abteilung a durch weitere 
Aufnahme bayerischer Stationen ergänzt. 

München, den 7. Novbr. 1903. (2839) 

Generaldirektion 
der k. b, Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die der 
WürttembergischenEisenbahngesellschaft 
gehörige Nebenbahn Gaildorf - Unter- 
gröningen in den Ausnahmetarif einbe- 
zogen, und zwar für den direkten und 
Binnenverkehr. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilt das Auskunftsbureau 
hier, Bhf. Alexanderplatz, und die be- 
teiligten Abfertigungsstellen. 

Berlin, den 7. November 1903. (2840) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 

teiligten Verwaltungen. 


Verkehr mit der Rhene-Diemeital- 
Eisenbahn. 
Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
wird die Station Löhne des Direktions- 
bezirks Hannover in den direkten Ver- 
kehr mit der Rhene-Diemeltalbahn ein- 
bezogen. 
Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
bureau der unterzeichneten Verwaltung. 
Cassel, den 5. November 1903, (2341) 
Königliche. Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Teil HL, Heft 10 des Verbands- 
gütertaärifs vom 1. Februar 
1898.) 
Am 1. Dezember 1903 erscheint der 
Nachtrag IX, welcher Änderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifes und der 
Nachträge II, VII und VIII, darunter eine 
wesentliche Erweiterung des Ausnahme- 
tarifes Nr 73 (Rohbenzin) durch direkte 
Frachtsätze für Petroleum, raffiniert, 
Petroleum-Naphtha und Petro- 
leum-Beuzin enthält. 
München, den 10. November 1903. (2842) 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


4, Personen- und Gepäckverkehr, 


Am 1. Januar 1903 tritt eine Neuausgabe 
des Tarifs für die Beförderung von Rei- 
senden und Gepäck zwischen Stationen 
der Reichseisenbahnen in Elsaß - Loth- 
ringen, der Wilhelm - Luxemburgbahn 
sowie der luxemburgischen Sekundär- 
bahn Luxemburg-Remich einerseits und 
Stationen der belgischen Staatsbahnen, 
der niederländischen und englischen 
Bahnen anderseits über Kleinbeitingen, 
Schimpach und Ulflingen in Geltung. 
Damit wird der bisherige gleichnamige 
Tarif vom 1. Dezember 1897 außer Kraft 
gesetzt. Über die durch die Neuberech- 


ber 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


nung der Preise entstandenen Ermäßi- 
gungen nnd Erhöhungen geben nach be- 
endigter Drucklegung des Tarifs die Fahr- 
kartenausgabestellen nähere Auskunft. 
Straßburg, den 7. November 1903. (2843) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


5. Verdingungen. 


Dänische Staatsbahnen. 

Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von ca 210000 Bahn- 
schwellen und ca 40000 m Wei- 
chenschwellen ausDanziger Kiefern- 
holz ausverdungen werden. 

Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 #4. vom Bureau 
des Unterzeichneten, I E, Gl. Kongeve;j, 
Kopenhagen B, erhältlich. 

Bietungstermin am 28. November 
1903, nachmittags 3 Uhr, im er- 
wähnten Bureau. 

Kopenhagen, im November 1903. (2844) 
Der Bahnchef. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen, 
und zwar: 

Gruppe A: 729 500 Stück Hakenplatten, 
404 500 Stück Klemmplatten, 7822 t La- 
schen. 1400 Stück Uebergangslaschen, 
434 000 Stück Unterlagsplatten, 277 t 
Unterlagsplatten zu Weichen, 25000 
Stück Neigungsplättchen. 6000 Stück 
Zungenkloben und 131 t Fußbleche für 
Weichenböcke. 

Gruppe B: 450 t Hakennägel, 689 t 
Hakenschrauben, 355 t Laschenschrau- 
ben, 112 t Schwellenschrauben und 18 t 
Schrauben zu Weichen. 

Gruppe C: 10000 Stück Mutternstell- 
kappen, 360 600 Stück Schwellenbezeich- 
nungsnägel und 703 600 Stück Unterlags- 
ringe. 

Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr 1, 
hier, bei welcher sie auch zur Einsicht 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 3 für Gruppe A, 1,50 
für Gruppe B, 0,50 ‚€. für Gruppe © — in 
bar — zu beziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot, auf Lieferung von Oberbau- 
materialien“ versehen und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermineam 26. Novem- 
d. J., vormittags 10 Uhr, 
portofrei an uns rinzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist am 21. Dezem- 
ber d. J. (2345) 

Essen (Ruhr), den 10. November 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Dienstag, den 24 November 
1903, vormittags 10 Uhr begin- 
nend, versteigere ich auf der hiesigen 
Werft zwei Schiffskessel und eine Schiffs- 
maschine als Altmaterial. 

Bis zu dem genannten Zeitpunkt wer- 
den auch schriftliche Angebote ange- 
nommen. 

Die Versteigerungsbedingungen und 
das Materialverzeichnis werden auf post-, 
freies Ersuchen von mir abgegeben. 

Konstanz, den 4. November 1903. (2846). 

Der Gr. Maschineninspektor. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
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Fir die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Druck von H. 8 Hermann in Berlin SW. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


Gratisbeilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des Vereins bis zum 10. November vorm. gemeldet. 


Nr 32 Berlin, am 14. November 1903. Jahrgang 1903 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 5 für das Halbjahr bezogen werden. 
z Bezeichnung = Ariider Ge |z Lagerort Bemerkungen 
© S Inhalt wicht | © (insbesondere 
2 Marne | m |& Yerikuns Dar une a 
E) s Station Name der Bahn ‚Aufklärung 
3 der Güter x dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
N A 1 1] Kiste en Stofl| 33 | 1'Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
2 AB I 1 Schließkorb| Betten, Wäsche etc. _ 2 Hannover N. K. E.-D. Hannover |Eduard Wilke. 
j AB 54 i| Holzkiste | Künstlersachen — | 56 3 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin 
4 AB 100 1 Sac Apfel — | 4 4 Bonn K. E.-D. Cöln $. p 
5 AB 1847 1 Kiste Waschgarniturt) — | 34 51 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin #) Al; 2 
u E 34 1 Faß ansch. Sirup — |160 | 6| _Cöln-Ger. KR. E.-D. Cöln \ zellan. 
7 AD | 30 1/ Karton Kleider, Wäsche — 5 7, Hannover N. K. E.-D. Hannover 
8 AEG | 78018 1 Kiste ? — 17289 8 Oberhausen K. E.-D. Essen 
9 AEG 81927 1 “ & zu. 000 9 Pockau-L Sächsische Stsb. 
10 AFM I 1 “ 2; — 6 10) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
11 AG 22 1| Koffer ? —| — |ı Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
12 AgRSt 104 1 — Viehgitter —| 4 |1 Stettin K. E.-D. Stettin 
13 AM 2 1 Kiste Äpfel — | 13 |13| Pankow Rgb. K. E-D. Berlin 
14 AO 424 1 Sack Holzschuhe — | 35 14 Karpfham Bayerische Stsb. 
15 AO 1518 1 Ballen Kleiderstoffe — | 47 | 15/Frankfurt a/M. O.K. E.-D. Frankf. a/M. 
16 AS 449 1 Kiste ? — | 1 |16| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
17 AS 3913 1 = Glaswaren _ So Emmerich K. E.-D. Essen 
18 AS 6070 1 Sack Kleider u. Wäsche — | 15,5 | 18 Stade K. E.-D. Altona 
19 AS 16495 1 Kiste 2 — | 85 |19 Coburg K. E.-D. Erfurt 
20 AS 23817 3 Kisten Maschinenteile — |145 |% Emmerich K. E.-D. Essen 
21 = 874/5 2| Lack Holzwaren —|ı 2 |21 Lübben K. E.-D. Halle a/S. 
22 9085 1 Kiste 22 \ 
23 sp 9086 L\ Verschlag) leer — | 29 N al Cassel U. K. E.-D. Cassel 
24 AZ re 1| Sack Kartoffeln Zu 497 14 Spandau . E.-D. Berlin 
25 AZ 1/4 4 Säcke l. Säcke — | 216 || Luckenwalde K. e -D. Halle a/S. Di 
26 B 1 1 Kiste Regulatoruhr — |) 20 1% Eisenach . E.-D. Erfurt |$V: Düsseldorf- 
27 B 476 1| Faß Petroleum ? — 11 WE 27 5 Der. 
28 45219 1! Kiste Mehl —| 32|%8 Emmerich K. E.-D. Essen v.Leipzig Mgd. 
29 BC 3216 1| & Feuerwerkskörper — | 17 |29| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. |v. Düsseldorf. 
30 BC 3926 1| 7 2 Stangen — 5 180 Hagen K. E.-D. Elberfeld |v. Cöln-Ger. 
31 BG 4317 1 Korbflasche| leer — | 10 | 31] Adlershof-Gl. K. E.-D. Berlin 
32 BH == 1) Kiste eis. Ofentüren — | 2 |32| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
33 BH 8620/86151 2| Ballen Tabak — | 158 | 33 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
34 BM 3488 1) Pack Papier —ı 397534 Steele K. E.-D. Essen 
35 BP 1639 Y3 | 3! Kisten Konserven — | 80 | s5/Frankfurt a/M. H.| Direktion Mainz |!von Erfurt. 
36 BER 1710 1 | Ring i. L. | Draht — | 16 |36| Homberg Rh. K. E.-D. Cöln 
37 BAER 434 1 Verschlag Verzierungsstück — | 18 | 37 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz | von Bonn. 
38 BS 4515 1) Ballen Futzlappen — | 107 | 38| Oberhausen K. E.-D. Essen Sprengel 
E B : 5 N m a > 3 } 61 N et Hamburg K. E.-D. Altona Cie, 
41 BW 1514/55 | 2| Fässer gefüllt — | 86 ,41l Oberhausen K. E.-D. Essen Hannover. 
42 CA 1 1 _ Fahrrad — | 15 |42] Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
43 CGM 4785 1| Pack i. L. | Schuhwaren — a le, Mansfeld IK. E.-D. Magdeburg 
44 CH 11989 1 Kiste Holzwolle — | 40 |44 Berlin Schlg. Fe E.-D. Berlin 
45 CJ 5850 1| Säckchen gußeis. Patentplättchen 5 |45 Elberfeld ıK. Elberfeld 
46 CJJ 30642 1 Kiste Fahrrad-Korkgriffe — | 43 | 46 Altona AC KG: aD, Altona 
47 CK 172/3 2 Säcke Paniermehl — | 100747 Essen Hb. | K. E.-D. Essen 
48 Cs 1 1 Kiste Wein 12 | 48 Frankfurt a/M. H.'K. E.-D. Frankf. a/M. 
49 Cs 1071 1 Bund Spaten u. Schaufeln 15 |49| Süderlügum | K.E.-D. Altona 
50 CS 9359 1 Faß Rum ’? — 805850 Burgdorf | K. E.-D. Hannover 
51 CW 673 1 Rolle braunes Papier —| 27 |51 Berlin Ahg. | K.E.-D. Berlin 
52 D 7 1 Kiste Prünellen (Früchte) — | 14 | 52 Wesel | .K. E.-D. Essen 
53 D 2695 1 F leer — | 27 | 53)Neumarkt i.Obpf.. Bayerische Stsb. 
54 DC — 1 Sack Salz — | 50 |54 Wanne '  K. E.-D. Essen 
55 DD 5945/66 | 2| Ballen Gewebe —| 68 |55| Luxemburg Reichsbahn 
56 DM — l! — Kleiderhalter E= 9 | 56 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 


‘ Verein 
Nr 32 — D—- ____________ Deutscher Bisßnhahuverwalkungen 
2 Bezeichnung 3 Art der ge |z La sa Fort Bemerkungen 
Sg we S v k Inhalt wicht 3 ia a 
S ie kg | 3 Are 
S 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 5 dienen können) 
7 DP _ 1| Verschlag | Holzwolle — | | 57 Posen K. E.-D. Posen 
58 E —_ 1 Bund Rundeisen — | 57,5, 58) Höfen b/Wildb. | Württemberg. Stsb. 
59 E 100 1/| Paket gr. Leinenzeug — | 15 | 59 Ulm n , 
60 EA 1 \ Korb Messingwaren —ı 725 [160 Löwen K. E.-D. Kattowitz 
61 EB 1001 1 Kiste ? — | 45 ,61l| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
62, EB 1948 1 " Feuerzeug -—| -— |%2 Cobern St. Johann=Saarbr. 
63 EB 8869 1| Sack Soda oder Viehsalz — 39 | 63] Osnabrück St. K. E.-D. Münster 
= EF 1 1| n Reken waren — | 33 | 64 Torgau | K. E.-D. Halle a/S. 
- chublade einer Ho- 1: Re ER 
65 EG 7587 1/ Karton | belbank, Schrauben“ 5 | 6 Tilsit K. " D. Königsberg 
66 EGC 1419 1 Sack graues Pulver 12,5 | 66| Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin |*) Rgb. 
67) EH 13 1 n Fleischmehl — | 50 67) Luxemburg Reichsbahn 
68) EHI 26 1 = Rohrstuhl _ 3 68! Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
69 EK 3257 1 — Eisenrohr — | 30 |6 Liblar K. E.-D. Cöln 
70 EK 41072/5 4 Eimer | Preißelbeeren — | 60 | 70 Hattingen K. E.-D. Essen 
1 EM || Be ı Schließkorb| leer —| 7 || Duisburg i 
72 EM 7620 1| Ballen Kapok —ı 27172 Mainz Direktion Mainz 
73 EO 714/9 1| = Schaukelpferd — 5 | 73/ Lütgendortmund | K. E.-D. Essen 
74 EOZ 12706 1 Ballen Manufakturw. — | 14 74 Berlin Ose. K. E.-D. Berlin 
75 EP 24 1) Sack Kleider —| 13 |765| Pankow Rgb. 
76 ES — 9 Stück 4 kant. Hölzer — | ? /|76| Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln 
f ‘ silb. Tafelaufsatz, g ; 
77 F TOOBbH EL Kiste N Kufreosernio u 3 Urt Velten K. E.-D. Berlin 
78 F Ad 360 1, Ballen Zeugwaren — | 10 |78 den Haag Holländische E. 
79 FBS 126 1 Pack 2 Stühle — | 15 79) Essen H. B. K. E.-D. Essen 
80 FE 868 1 Sack grüne Erbsen — | 100 | 80| Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
81 FF 1 1 — Schleifstein — | 290 °| 81 Cassel K. E.-D. Cassel 
82 FF 5733 1 Sack Schinken — | 40 | 82 Moabit K. E.-D. Berlin 
83 FG 12823 1 Pack Federstahl — | 10 ‚83| Dahlhausen K. E.-D. Essen 
84 FJ 500 1) Ballen Leine —ı 5 83 Crefeld K. E.-D. Cöln 
85 FK 245 1 5 eis. Ofentür _ 4 851 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
86 FK 8307 1 Pack Schwartenbretter — | 38 | 86 A n 
87 FK 9848 1 Kiste Umzugsgut —|ı 5 837 Bremen H K. E.-D. Hannover 
88 FKD 22 1 Bund 6 Flacheisen —i—-)8 Bonn K. E.-D Cöln 
89 a en 16130 1 Sure nappen — | 40 | 89 Bielefeld K. E.-D. Hannover | 
9% _ 1 ack irsingkohl — | 46 | % : { : 
91 a — | 3| Säcke | Kartoffeln = [934 |gıy Berlin Ang. a ie 
92 FR 6 1 Faß mar. Fische —_ 4 | 92 Annaberg Sächsische Stsb. | 
93 FR 1543 1 Ballen spend — | 40 9 DBarmen-R. K. E.-D. Elberfeld | 
94 FS 6 1 Faß leer — | 53 94 Plauen O/Bf. Sächsische Stsb. 
95 In ar 352 1 Koffer Kleider — | 38 | 95] München Zentr. | Bayerische Stsb. 
96 FW 16 1 Kiste Fliesen — | 14 |%| Berlin Osg. K. E.-D. Berlin 
97 FWCGC 877 1 Faß leer — | 49 |97 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
98 GrAS 3 1 Kiste eis. Verladezeug — | 65 | 8 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
99 GA 1147 ] h- Packmaterial — | 47 |99| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
100 Gbr. F 818/9 2 Kisten Nudeln — | 31 |100 Zoppot K. E.-D. Danzig 
1011| Gbr. S& C 17794 1 Kiste Koblenstifte — | 47 101 Hanau Ost K.E.-D. Frankf. a/M. 
102 Gbr. Th 66651 1 . l. Blechdosen — | 31 102] Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
103 GC 1360 1 5 bronz. Ofeneinsätze” —| 27 [103 Hirschberg j/Schl| K. E.-D. Breslau 
104 GC 9252 1 x Zündhölzer — | 175 [104 Magdeburg Hbf. |K. E.-D. Magdeburg 
105 GD 671 1 — Blechbüchse, leer — 4 106 Meiningen Bayerische Stsb. 
106 GE 2108 1| Ballen Leinengewebe — | 41 |106| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
107 GH 1038 1 Pack Holzleisten — |) 18 |107| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
108 GH 1123 1 Ballen Manufakturw. — | 10 [108 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
109 GH 1131 1 A Wollwaren — | 18 |109 Hagen n 
110 GJ _ 10| Kiepen | leer — | 51 |110/ Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
111 GR 28 1 Kiste Porzellan etc. — ı 52 ılıll Magdeburg br K. E.-D. Magdeburg 
112 GK 4215 1 Faß Wein ? — ! 47 |11%ı Hannover N. K. E.-D. Hannover 
113 GN 4184 1 Kiste Seife — | 62 /113 Augsburg Bayerische Stsb. 
114 GN 6952 1 r Apfel u. Hemd — , 145 1114 Oldenburg Oldenburgische Stsb. 
115 GSs 758 1 A woll. Hemden — | 67 115 Gera K. E.-D. Erfurt 
116 GS 6729 1 — Ventil —| 35 1116 Buer K. E.-D. Essen 
117 GSs | 9100 1 Faß gefüllt — | 200 |lı7|  Mehrhoog 
118 H | 1 1 Bund 4 Bettseiten — | 22 [118 Kattowitz K. E-D. Kattowitz 
119 H 30 1 Pack Tapetenmuster — | 20 1119 Crefeld K. E--D. Cöln 
120 HA III 1 Ballen Betten — | 15 [120 Steele N. K. E.-D. Essen 
121 HB — 2| Säcke Kartoffeln — | 162 1121} Hamburg H. K. E.--D. Altona 
122 HB 9891 1 Kiste roter Plüsch — |) 20 1122 Insterburg K. E.-D. Königsberg |v. Elberfeld. 
123 HB 1423 1 a Feilen — ı 346 1123 Emmerich K. E.-D. Essen I Remscheid 
124 HB 26302 1 Korb gef. Blechbüchsen — | 41 [124 Cottbus K. E.-D. Halle a/S ; ; 
125 HBW 279 ı Ballen gegerbhte Felle — | 21 1125 Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
126 HC _ 2 Säcke Kartoffeln — | 100 |126 Altona K. E-D. Altona 
127 HCF 71169 1 Faß Biskuits — | 35 1197 Metz Reichsbahn 
128 HF 15 1 Ölfaß leer — | 33 128 Hamm K. E.-D. Essen 
129 HGCo. 641 l Kiste Maschinenteile — | 184 1129 Warburg K. E.-D. Cassel 
130 HH 2539 1 n Eisenwaren — | 80 1130 Lippstadt r fx. Berlin 
131 HH 2150 j ei Scheermaschine — |.35 131 Wiesbaden IK. E.-D. Frankf. a/M. \ HL, 
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132 HH Co. 2544 1 Kiste ? _ 13 Sangerhausen K. E.-D. Cassel % Quedlin- 
13l Hu. HK _ 2 — Rolladeneisen — | #2 Köppelsd.-Oberl. .K. E.-D. Erfurt burg 30. X. 
134 HK 5725 1 Faß öl 240 Essen W. K. E.-D. Essen 
135 HL = 1 Korb Weißbrot u. Kleider 17 Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
136 HM 5 0d. 254 1, Ballen | Meerrettig 17 Straßburg Reichsbahn 
137 HO 6 1, Kiste ? —|.? Oldenbüttel K. E.-D. Hannover |v. Bremen H. 
138 HP 2193/74 | 2) Ringe Eisendraht — | 135 Neuß K. E.-D. Cöln 
139 HR 12 ı| Koffer ? — | 14 Neutomischel K. E.-D. Posen |v. Rostock F.F. 
140 H&P 342 1 Kiste Photographierahmen 70 Augsburg Bayerische Stsb. 
141 HR 75 1 Bund 8 Fassoneisen 18 Aachen K. E.-D. Cöln 
142 HR 270 1 Kiste ? —| 8 „ Aalen Württemberg. Stsb. | Riethmüller. 
143 HR 3135 1 Pack Holzschuhe — 6 München Zentr. Bayerische Stsb. 
144 HR 8016 ı) Ballen Baumwollw. — | 47,5 Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
145 Hs Br 1 vr eis. Kette —.) Reuscha Sächsische Stsb. |4 m lang. 
146 HS 126 ıı Kiste leer ale ss Berlin Pog. K. E-D. Berlin | $V; Wiesbaden 
147 HS 480 2 Stück Windestangen _—| — Cöln=Bonnt. K. E.-D. Cöln 29. X. 
148 HS 1355 1 Kiste Spielzeug — , 23 1148| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg, v. Halle. 
149 HER 5229 1 - leer — | 13 |149| Berlın H. u. L. K. E.-D. Berlin 
150 HV 933 ı| Ballen Wachsplatten — | 63 1150| Göln-Gereon K. E.-D. Cöln 
151 Hv& 17525 1/Korbflasche' gefüllt — |! 33 |151 Hamburg K. E.-D. Altona 
152 HW -- 1 Sack Kartoffeln — | 47,5 1152 Altona E 
153 HWA | 16239 | 1) Gestell | mar. Fische . — | 135/153) BlankenburgHarziK. E.-D. Magdeburg 
154 J 522 | ı| Kiste |$ Papprollen, Papier- }| 74 |is4] Berlin H.u.L. | K.E-D. Berlin 
155 JA 1190 ı, Harraß leer — | 49 1155 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
156 JB 114 ı| Bierfaß | leer — | 23 156 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
157 JC 139 1 Kiste Türbeschläge — | 31 [157 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 
158 JID 5070 1 Rolle Käse — | 34 ı158| Treptow a/T. K. E.-D. Stettin 
159 JG 9 1 Faß leer — | 32 1159 Trier H. St. Johann-Saarbr. 
160 IG 672 1 Sack hölzerne Räder — | 62 1160| Magdeburg Hb. |K. E.-D. Magdeburg 
161 JH 718/22 5| Kisten ? — | 475 161) Kappel b. Lenzk.| Badische Stsb. 
162 JH 786 1 Kiste leer — | 34 [162 Hechingen Württemberg. Stsb. 
163 JUL 780 ı | Verschlag | leer — | 16 [163| München Zentr, | Bayerische Stsb. 
164 INS _ 1 Kiste leer — | 29 [164 Trier H. B. St. Johann-Saarbr. 
165 JP 137 ı1| Ballen Pelze 4 el 165 Dt. Eylau K. E.-D. Danzig 
166 k 3 er 9582 1 Kiste | ee neain = ! 44 1166| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
il C a er C 279 1 Sack Rohkaffee 61821167 Halle a/S. K. E-D. Halle a/S. 
168 JR 2515 1 Kiste Eisenwaren — | 60 1168| Coblenz H. B. K. E.-D. Cöln 
169 JR 6198 1 ä Fensterglas — | 140 1169| Selters i/W. \K. E.-D. Frankf. a/M. 
170 JS 555 1 Ballen Tischlerleim — 750° 170 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
171 JS I 1 Kiste — | 31 171) Kirchheim/Teck | Württemberg. Stsb. 
172 JT 350 1 2 — | % 1172| Königswinter K. E.-D. Cöln 
173 JT 795 1 G ansch. Wein — | 48 1173 Klotzsche Sächsische Stsb. 
174 JZC 1 ı| Pack i. L. | Eisenwaren — | 14 1174 Torgau K. E.-D. Halle a/S. 
175 K —_ 1 —_ Eisenteil — | 23 1175 Syke K. E.-D. Münster 
176 K 10 1 Sack Gemüse — | 58 1176 Solingen KR. E.-D. Elberfeld 
177 K 72 1 Pack graues Papier — | 51 /177) Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
178 RC 1182 l Faß leer — | 34 1178 Ahrweiler K. E-D. Oöln 
179 KL —_ 2 Pack leere Körbe — | 20 1179) Hannover N. | K. E.-D. Hannover Aal 
180 KM — 12) Stück | Ofenteile — | ı2 11800 Mannheim Badische Stsb. | 2 Aschkasten 
181 Ka 4365/6 2 = Schließkörbe, leer — | 1951181} Hannover N. | K. E.-D. Hannover U etc. 
182 KR 4113 1 Kiste em. Gefäße — | 46 182) Cüstrin-Vorst. | K. E.-D. Bromberg 
183 KS 18 1 R Wurst — | 3 |18| Hamburg H. K. E--D. Altona 
184 L _ 4| Stück Rohre — | 85 1184| Neumarkt Obpf. | Bayerische Stsb. 
185 L 1/2 2| Koffer == — | 87 ‚1865| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
186 LU 2 1 Pack Maurergeräte _ 7,5 ‚186 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
187 L® 4492 1! Ballen [/Woll- oder Baumwollw.| 58 |187 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
188 LBOMDB _ 2| = eis. Kriestücke — | 18 [1889| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
189 LG 1 me Pack 4 Bettseiten —ıı 27 189 Beckum . E.-D. Hannover 
190 LD rot 1 _ Gasrohr — | 10 |1% Labiau RIED Königsberg 
191 LD 14278 ) Blechbüchse Öl — | ı2 [191] Unter-Eschbach | K. E.-D, Elberfeld Kühe m AN 
12 LH. ES 1.2 1| Reisekorb | — — | 27 [19%] Berlin Stett. K. E.-D. Berlin | I. R DI 
193 LK 249 1 Blechkanne| gefüllt ? — | 29,5 1193 Neuß K. E.-D. Cöln . Repsch. 
194 LK 866* | ı Pack Rohrklopfer _ 7 |194| Frankfurt a/M. |K.E-D. Frankf. a/M.|*) oder 366. 
195 LL 1 1 Sack Papierrollen — | 35 |1%| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
196 LIE, 34661 l Ballen Korke — 3282196 Solingen | K. E.-D. Elberfeld 
197 LS Pl 1 Faß leer — | 62 119 Trier H. ' St. Johann-Saarbr. 
198 L.S 2316 l Ballen Bäume — 22033198 Altdamm | _K. E.-D. Stettin 
199 BET 20) 1 Stück Eisenplatte — 7240 2198 Gr.-Stein | K. E.-D. Kattowitz 
200) uw. 6444 1 Faß Wein? — | 79 1200 Leutzsch 'K. E.-D. Halle a/S. 
201 M 225 1 Kiste 2 Vasen — | 13 %1| Oberlahnstein K.E.-D. Frankf. a/M 
202 M 8391 1 Pack eis. Schaufeln — | 135/%2| Minden i/W. | K E.-D. Hannover 
203 M 1305-9 | 5 Kisten Käse — | 237 1%08 Lüneburg | E 
204 MB 39 1 Sack Puderzucker — | 5 |%4 Luxemburg | Reichsbahn 
205 MB 285 1 Faß gefüllt ? — | 14 [205 D | Wilb.-Luxemburgb. 
226 M f 9192 ı| Ballen [Tuch- oder Baumwollw. 11 1206 Bonn | K. E,-D, Cöln 
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%) MBLP 01077 | ı1| Kiste Ausfuhrgut — | 172 x Hamburg H. K. E.-D. Altona karte 
8 MD — | 1) Sack | Budenlaken —| % |%8 _ Parchim  |Grhzl. Meckl. Stsb. | \ Delagoa-Bay. 
209 MD 6761 1| Verschlag | Rahmen mit Glas — | 29 2%09| Dannenberg K. E.-D. Altona buntes Glas. 
210 MF 1 1 Kiste Käse — 5 |210° Hamburg H. 1 

21l MG 265 1 Ölfaß leer — | 42 [a1ll Hamburg BR. 5 

212 MG 13599 1 Kiste efüllt — 17 1212 ” n 

2131 M H/FV/PM — 3 _ emüsekörbe, leer — 11 1213) Diedenhofen Reichsbahn | 

214 MR 180 1 Korb Äpfel — | 24 1214| Straßburg i/E. | 

215 ML aı11/18 | 3| Fässer Eigelb ? — , 972 2155 Oberhausen K. E.-D. Ess | 

216 MM 19 1 Faß Butter — | 56 1216 Barmen K. E-D. Elberfeld | 

217 MP _ 1 Korb gefüllt — | 3% |217| Borken i/W. K. E.-D. Essen 
218 M&P — 1 Sack Kartoffeln — | 48 218| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

219 MR —_ 2 Pack 13 Rahmen — |) 25 219 Königszelt K. E.-D. Breslau | 

P7) MS 8885 1 Kiste Glasscherben — | 65 ‚@20| Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin 

221 MU — 1 Bund 8 Holzdeckel = 9 221) Straßburg i/E. Reichsbahn 
Pr} N 3 1 Sack gebr. Kaffee — | % 992 Langendreer S. K. E.-D. Essen 
223 NK 171 1 Korb Äpfel — | 64 93 Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 
224 NN — 1 Sack frische Haut —) 25 224 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 
225 (6) —_ 1 _ Wasserschiff _ 2 925  Schlettstadt Reichsbahn 
226 (6) _ 1 Paket 2 — | 32 26 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
227 00 En 2| Rollen Dachpappe — | 54 |227| Hagendingen Reichsbahn 
228 OS 1 1 Schließkorb, Holzwolle — | 17 |2%8 St. Avold " Gepäck. 
229 OS — 10 Pack l. Säcke — | 62 |2%9 Oppeln K. E.-D. Kattowitz 
230 PD 11748 1 Kiste ' | Holzborte — | 45 |230| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
231 PD 15682 1 Korb gefüllt — | 41 [231 Oberhausen K. E.-D. Essen | 
233 PG 111 1 Kiste Fisenw. — | 21 |232| %”_ Posen  K. E.-D. Posen 
233) BAR 6705 1 „ ”*| Porzellan — | 130 1383| Luxemburg Wilhelm-Luxemburg 
234 BIN 89 1 Topf Gelee — 5 2384| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld | 
235 P&N 5214 1| Pack i. L. | Zeugwaren — | 19 [3385| Neumünster K. E.-D. Altona 
236 PWS 1100 1 Sack Kaffee 110,5 |236 Lübeck Lübeck-Büchener 
237 R E= 1 Bund 2 Körbe Lorbeerblätter 9 1237| München Zentr. | Bayerische Stsb. 
238 R 2854 1 Faß Petroleum 180 [2388| Wittenberge K. E.-D. Altona 
239 R 10810 1 Pack Tücher _ 7 1239| München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 
240 RB 221 1 Kiste Posamentiermaschine — 1240 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
241 RB 29054 1 Sack Tabaksrippen —ı 2 1241 Trier Hb. St. Johann-Saarbr. 
242 RF 11392 1 Kiste Absatzstifte — | 30 |242 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
243 RKC 7993/8000, 8 - eis. Klappsitze — | 74 |%43| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
244 RM 1241 1 Paket Eisenwaren — | 12 1244 Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld 
245 BAR: = 1 Bund Pflanzenfasern — | 26 1245 Aligse K. E.-D. Hannover 
246 RR 485 1 Kiste Drahtstifte — | 303 |246 Lünen K. E.-D. Essen 
247 RR 14731 il Ballen Bindfaden — | 12 1247 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
248 RS -- 1 2 leb. Pflanzen — | 110 248 Thorn K. E.-D. Bromberg 
249 RS 1035 1 4 Baumwollw. — | 38 |249|Mühlhausen i/Th. K. E.-D. Erfurt 
250 RT 9 1 _ Pflugschar _ 3,5 [250 Thorn K. E.-D. Bromberg 
251 RT 3472 1 Kiste Stoffe — | 160 1251| Wartenburg IK. E.-D. Königsberg 
252 S — 1 — eis. Welle — | 57 |252) Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 
253 S 12 1 Faß leer — | 14 |%53| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
254 Ss 403 1 Bund Spitzhacken — | 15 1254 Solingen K. ar a Elberfeld 
255 S 1347 1 Faß Eisenwaren ? — | 130,5 255 Soest E.-D. Cassel 

256 S 2185 1 Kiste Schuhmacher-Artikel 9 256 Dornap ri E.-D. Elberfeld 

257 >) 3957 1 = Manufakturw. — | 42 [257 Hamburg H. K. E.-D. Altona 

258 SC 8l 1 Faß Petroleum — 1.172. 1258 horn K. E.-D. Bromberg 

259 SD 7 1 Stück eis. Träger — | 80 1359 Suderburg K. E.-D. Hannover 

50 S&HB 41838 1 Kiste I eahchen — | 21 |260° Hannover N. " 

I — 12 —_ ohlenstücke — i 2 

3 SL SE R x olreeerail =— — 18611 Troisdorf K. E.-D. Cöln 

262 SL 679/84 6 _ eis. Röhren — ) 970 |262 Soest K. E.-D. Cassel 

263 SMC 2 ı| Kiste Blumenzwiebeln — ı 35 268 Tetschen Sächsische Stsb. 

264 SS 1524 1 “ Herings-Konserven — | 21,5 2364| Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 

265 ss 3766 1 x. Konserven — 201421265 Lünen K. E.-D. Essen 50 Büchsen. 
266) Ss 9241 1 Kübel Seife? — | 118 |266 Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M 

267 ss 16950 1 Kiste Bohrmaschine — | 64 267) Untertürkheim | Württemberg. Stsb. 

268 SSN 12045 2| Kisten | leer — | 121 2368| Leipzig Mgd. | K. E.-D. Halle a/S. 

269 Ss — 9 Kolli 2 Öfen — | 29 |269 Worms Direktion Mainz Bahnpolizei- 
270, S W 2450 1 Kiste Blechtafel — | 22 |270| Berlin H. u. L. K. E--D Berlin verordnung 
271 ar 3909 1 en Schiefer — |%35 271 Cüstrin-Vorst. | K. E.-D. Bromberg aufgedruckt. 
272 TM 91 1 Koffer Kleider, Wäsche — 16 272 ‘ Hagen K. E.-D. Elberfeld 

273 -TMCo 3030 1 Kiste l. Flaschen — 202471273 Berlins Hauer K. E.-D. Berlin 

274 UD 1/2 2| Stück | Flacheisen — | 660 274 Hamın K. E.-D. Essen 

275 V; 1532 1 Kiste gußeis. Ofentele — | 27 29755 Engers K. E.D. Cöln 

276 VG I 1 Sack l. Säcke — |, 18 ,276| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 

277) VSFAO 5744 1 Kiste Bücher u. Zeitschriften 25 |277| Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg 

278 Ww — 34 _ Chamottesteine — | 58 |278 Bentheim Holländische E. 

279, W 2 1 Kiste leer — | 18 2379| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

280 W 3 1 Ölfaß ... | leer — | 35 280) Dortmund B.M. | K.E.-D. Essen 

281 w 6/7: . 2'\Lat.-Versch.| Packmaterial :—|) 30 381: Hagen "ı K. E.-D. Elberfeld 

282 W 3034 1 |Korbflasche| Orangenwasser? -- — | 39 282) Mülhausen N. Reichsbahn 

23 WBRG 8 1 Kiste Drahbtstifte 158032283 Lünen K. E.-D. Essen 

84 WE 4 1 Korb Kleider _ 8 284 Werl K. E.-D. Elberfeld 

285 WFH 5883 1 Kiste Eisenteile — | % 285jFrankfrt. a/M.Hbf.|K.E.-D. Frankf. a/M. 
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| | | 1 | 
6 WG e 1! Sack | kl. Rübchen —| 19 %6 Hamm | RED. Essen 
2387 WG | 10 1 Korb gefüllt — | 10 |287| Oberhausen | " 
288 WH | 2847 1 | Verschlag | grüne emaill. Ofen — | — 288 Herne b. 
289 WH 3847 1| Sack Graupen — | 52 1289 Wanne | & 
290 WHN 6308 1 Pack Holzleisten — , 10 290) Frankfurt a/M. Direktion Mainz 
291 WJ 5035 1 Kiste | Glasspritzen — | 20 1291 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
92 WJS&EW 636 | 1| Ballen Juteleinen — | 80 1292 Ettlingen Albthalbahn 
293) WS | 495. .ı| Kiste eis. Verladezeugg — | 4 293 Halle a/S, K. E.-D. Halle a/S. | braun, mit 
294) WW re AR: leer — | 17 [294 Dresden-Alt. Sächsische Stsb. Tuch über- 
ai Z | 4 4 Kisten neue Satzkisten — | 23 295 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin | zogen. 

| N | | 
= Z 1 X32% Mn. Stück Blitzableiterstange — 13 1296| Salzburg ı Bayerische Stsb. 

j \V | I 

B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
297 Franke |. — 1l Sack | Kartoffeln — | 50 1297, Magdeburg-N. |K. E.-D. Magdeburg| 
298 Gebers Be 1 Milchkanne | leer — | 5? 298 Hamburg H. K.E.-D. Altona 
299 ee h 26693 1, Zylinder | Kohlensäure ? —! 34 299 Marienberg Sächsische Stsb. | Salzungen. 
300,F. M. Hamburg, — 5| Kisten | Rosinen — | 195 1300 Stralsund K. E.-D. Stettin 
301 S. Herz ı 1954 1, Petr.-Faß | leer — | 33 ‚301 Lauterburg Reichsbahn 
302 | Be u PN Saar Ygacke —| 4 302 Lübeck Lübeck-Büchener 
20381, MRrostitz, en 1| Reisekorb | Kleider — | 52 1303: Köstritz K. E.-D. Erfurt 
3044| Leipzig | I 1 Sack  gesalz. Häute — |. 21 304 Leipzig I Sächsische Stsb. 
Jos. Löhle, \ | 
305 Spitznagel- | — . l. Säcke — | ® 305 DBeimerstetten | Württemberg. Stsb. 
306 Pr 282 Zylinder leer (gußeisern) — | 9 1306 Lindau Stadt Bayerische Stsb. 
307 eg! 2 Sack leere Säcke — ana 307 Kempten s 
308 |Schutgmarke) — — ı Kinderstuhl E | 1 308 Oberstein St. Johann-Saarbr. | 
309 60424 Wagen | Koblen — 15 000 309) Ingolstadt Zentr.| Bayerische Stsb. 
310} Rücken & Dar Sack | Weizen — | 85 310 Jessen K. E.-D. Halle a/S. 
311/Sauerstoff-Fab. 6733 Zylinder | leer — | 21 311! Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
312| H. Schirmer | — Sack | Kartoffeln — | 36 312 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
nn ua Obstkörbe leer —| — 1318| Bingen Direktion Mainz 
314 Ernst Tuchert = Kiste | pol. Ofenkacheln — | 12 314 Meißen Sächsische Stsb. 
Teinach, | | | | 
315% Wasserver- 7 — N , Brunnenwasser — | 120 315 Aue " 
sand j | | 
316| Tjerssland | — Pack | Zeichnungen — | 28,5 316| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
317 Traben 07 — Korb | fr. Obst — | 10 317 Hönningen K. E.-D. Cöln 
318) Otto Uhlich 209 Zylinder | Kohlensäure — | 26 1318 Rheine K. E.-D. Münster 
319  Wehlitz n Sack Kartoffeln — | 9% 319 Pankow Sch. K. E.-D. Berlin 
320 WeidekampfII 1899 Ballen Betten —_ 16 '320 Hannover N, K. E.-D. Hannover 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
321] Z— 1,4u.6| 3| Fässer gefüllt — | 162° 1321] Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
322 _ 14 1! Koffer Kleider | 23 32 Geisweid “ 
323| = 21 1| Büchse | Hopfen — | 120 323 DortmundS. K.E.-D. Essen 
324 — 100 1| Paket i. L. | eis. Rohr, 3,90 m lang 9 1324 Hilgen K. E.-D. Elberfeld 
325| = 367 1 = | hölz. Tischplatte — | 20 325 Diedenhofen Reichsbahn | 
326 — 8375-89 | 15 — | gesalz. Häute — | 150 1326) Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. | 
327| _ — 3 mie ' Standbäume | — 1327 Dobril.-Kirchh. ‘ Nr 399, 230, 491. 
328| _ 497 1 Ballon | Säure — | 64 328 Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 
329 _ 1268 1 — Brett — | 47 329) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
330 _ 1317 1|Kbglasball. | leer — | 95'330 Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin |*) Rgb. 
331 —_ 3010 1 und Gasrohre — | 40 381 Osnabrück B. K. E.-D. Münster 
332 — 3768 1 Kiste | Wirtschaftssachen — 27 332 Neutomischel K.E.-D. Posen |u. Zündhölzer. 
333 —_ 4008 1) Bierfaß | leer 25 333 Cöln Bonnt. K. E.-D. Cöln 
334 _ 4314 1| Pack i. L. | anschein. Badewanne | 22 334 Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
335 — 7057 1 _ Fahrrad — 1335 Hannover K. E.-D. Hannover | 
336 — 9160 1 — ı Fahrrad = SE Aachen K. E.-D. Cöln Gepäck. 
337 = 22380 1 Kiste | Kinderbiskuit — | 13 337 Löwenberg i/M. K. En -D. Stettin | 
338 _ | 50018 1 Faß Bier — ı 103 338 Steele N. Sn E.-D. Essen 
339) _ 51643 1 Pack 3 eis. Rohre 8 339 Wüstegiersdorf | K. E.-D. Breslau | 
D. Güter mit Zeichen versehen: 

340 rot / _ — | eis. Rohre — | 245 1340 Eisenach ı K.E-D. Erfurt | 
341 rot // | — _ | eis. Rosten — ' 100 341 Stadthagen K E En Hannover 
342 rot /// —_ = | 8 Gasrohre — 90 |342 Osnabrück B. K. E.-D. Münster 
343 weiß = — Bund | Rundeisen — | 48 343 Pudewitz K. E.-D. Posen | 
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z\ Bezeichnung Art der Penn A 

oe 1-8 nhalt = 

3 Marke Nr « rn B EG 

= = station 

$ der Güter Ss 

344| I 795 ı! Ballen | Leder _ | Stettin Hgb. 
25! {(w) 325 1 Kiste | Eisenwaren 2  Wilkau i/Wpr. 
346)) \ 558 Sack gebr. Kaffee _ Dortmund S. 

\ BON ON) 
ar EN 0647 ı1| Ballen Tapeten — den Haag 
20 D% w\ ' 1265 1 Kiste Kleider — Hamburg H. 
0 7 ) 3002 Faß leer _ Bremen H. 
30| / G \ 7043 1 Kiste | Kümmel 2 Recklinghausen 
si G 3473 Sack ' Samen = Essen N. 
3521| DIL \ 24458 | ı| Kiste | Zollgut we Vamdrup 
353, Opel 30 1 — Fahrrad —_—|l Berlin Stett. 
354 Wanderer 15 1 _ , Fahrrad u ? Salder 
355| Vorsicht —_ 1| Kasten elektr. Kabel etc. — Cöln H. 
E. Güter ohne Bezeichnung: 

356| _ _ 1 — | eis. Achsschenkel — Hannover N. 
357) — — 1 Kiste | „Auerlicht“-Glühk. — Berlin Friedr. 
358 — _ 1 Ballen | Aufnehmer —_ Trompet 
359 —_ _ 1) Latten Ausschalter _ Erfurt 
360 — _ 2 — Teile vom Ausziehlisch Mülheim Rh. 
361 — — 1 Ballen leb. Bäume Un DEIE i/Pr. 
362 _ —_ 1| Sack  Baumnüsse — Trier H 

363 —_ _ 1| — ' eis. Bettstelle _ Danzig ]. Th. 
364 — _ 1 Sack | Bierdruckapparate — Berlin Osg. 
365 _ - 1) _ Bindekette 22. Brake O. 
366 — _ 2| — Blechflaschen, leer — Aue 
367 —_ _ ı1| Verschlag ne ! Essen N. 
368 1! Beutel | 42 Blechteller _ Soest 
369 — — 1| 4 | Bohnen _ Lehrte 
370 _ 2 Büchsen Bratheringe _ Mohrungen 
371 _ — 2 er. | Bratheringe — Schweinfurt Ztrbf. 
372 — _ 1 Pack 7 Bretter — Hilbersdorf 
373 —_ — 3| _— Bretter _ Brandenburg 
374 = —_ 4 —_ | Bretter — Pankow Rgb. 
375 — u 1 — | Brettstück —_ 
376 _ — 5| — eis. Schraubenschlüssell|} Cassel Eilg. 
377 — _ 1| _ ı Ölkanne — 7 
378 _ — 1 Sack | Bürstenhaare — Kiel 
379 En E= 1 n , Cement _ Ibbenbüren 
380 _ _ 1| Kiste Ciechorien _ Wurzen 
381 — — 1) Wagen | eis. Gylinder _ Blumenberg 
382 — _ 1 Pack Damenwäsche — Osnabrück B. B. 
383 — — 1 _ | Deckel —_ Braunschweig 
384 _ —_ 1 Rolle , Drahtgeflecht _ Ludwigslust 
385 _ — 1 — | neue Drahtrolle - Kiel 

386 _ _ 1 Rolle | neues Drahtseil E= Herborn 
387 — 1 Kiste Drogen —_ Raumland-=B, 
388 _ _ 1| Koffer | Effekten (?) — Hannover N. 
389 _ — 1 Pack 10 Eimer _ Nordhausen 
390 — — 1 Bund 10 Stück Eisen _ Hückeswagen 
391 _ u 1| Wagen | Eisenerz > — Dahlhausen 
392 _ _ 2 —_ Eisenrohre _ Witten Ost 
393 — a; 1 Bund |5 Eisenrohre — Freiburg 
394 _ _ 1 5 ‚5 verz. Eisenrohre — Oberkauffung 
395 _ u 1 4 ı 5 Eisenrohre —_ Heidelberg 
396 _ == 1 — Eisenschar == Hannover N. 
397 _ 2 1:° ..Kiste Eisenscheiben — . Wolfenbüttel 
398 _ _ i Sack °' Eisenschrott _ | Langendreer S. 
399 — — 1) .Pack | 12 Eisenstangen — Hannover N. 
400 u _ 1 Stück | Eisenteil _ Leehbruck 
401 = _ 1 Sack | Eisenwaren — Uerdingen 
402 — - 1 Korb Eisenwaren _ Hamm 
403 == En 1) Pack  Fassonstange — Danzig 1. Th. 


Name der Bahn 


Bemerkungen 


(insbesondere 


etwaige Merk- 
Er welche zur 


u 


g 
dienen können) 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Essen 


Holländische E. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Essen 


br] 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Berlin 
Braunschw. Land.-E 


K. E.-D. Cöln 


. E.- ji 
. E--D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Königsberg 
St. Johann-Saarbr. | 
K. E.-D. Danzig | 
K. E.-D. Berlin 
Oldenburgische Stsb. 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Oassel 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Königsberg 


Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Münster 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Münster 
Braunschw. Land.-E.| 
K. E.-D. Altona | 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Essen 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 

Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


Braunschw. Land.-E.| 
"K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Haunover 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Essen 


Brl. 13 140. 


Notizbuch 


Efd. 19745. 


f. Kopenhagen. 
Gepäck. 


| 
F 
| 


m. Namen 
Horstmann. 


K. E.-D. Danzig |mit Splinte. 


XLIT. Jahrgang a VIer— 
14. November 1908. N er Nr 32 
- Bezeichnung zZ La B,5rig05 Bemerkungen 
3 1. Verpackung e eures Menke 
S S Station Name der Bahn N 
s der Güter Ss dienen können) 
— 61 1) eis. Faß | leer — | 105 404 Mannheim Badische Stsb. 
N ER a Medegr —| IBsloel Erfurt | x: ED: Eran 
— NR ü e E= r . E.-D. 
= Ian 1 Ba a EL RC pr: Panel: DICHSSeRE, er 
— | — 1 ac ilzpappe —— 17 40 emünden ayerische Stsb. 
— ei 1 Bund Flachalsen — | 60 |409 Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
— \ 1 Pack 11 Flanschen — | 23 1410 Mainz Direktion Mainz 
_ | _ 1 Korb ; Be En, } 11 |411l Dortmund Süd K. E-D. Essen 
== kg 1 Pack Flaschenkästen — | 24 [412 Hof Bayerische Stsb. 
—_ — 1 n Futtermulden — | 13 1413| Nordenham Oldenburgische Stsb. 
_ — 2 Stück geschl. Gänse — | 11 |414| Berlin Stett. Bf. K. E.-D. Berlin 
= — 2 6 geschl. Gänse ah ” = 
= z LnEs Kieidekriogatien ZN} 2 {410} Neubukow | Grhzl. Meckl. Stsb, | 
= = 1 Sack eis. Gardinenstangen | 19 418 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld ne 
=> 7 1 are % eis. Gardinenstangen Hr en eos | en | N 
>= | = 1 allen | Garn 8 14 erfe | „D. erfeld | 
_ | — 1 u | eis. Gartenbank — | 26 1421 Oppeln | K. E.-D. Kattowitz 
— = 4 Kolli Gaskrümmer — | 36 1422 na Süd K. E.-D. Essen 
— — 2 Bus Kuashıs — | 14 ver releldn K. To anoRer | 
>= — 1 u 8 Gasrohre — | 43 424 ‚Gladbac X. E.-D. Cöln 
= — 1 = 12 Gasröhren — | 48 1425| Bremen Eilgut | K. E.-D. Hannover | 
= — 1 Sack alte een 2 Pair aim. 0. mn ei 
— —_ 3 33 alte Getreidesäcke b 1427 olzwickede erfeld | 
_ — 1 Wagen Gewichte — | — 14283  Neubeckum K. E.-D. Hannover Lupe 9393. 
—_ —_ 2 _ Gewichte ne 2 1429 Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. a Holskore 
=> 1 Kiste ealallunz — | %0 1430 Bank 0m ge KDD Eens Ik en Die 
n läser — | 10 431 alle a . E.-D. Halle a/S. | ö 
— _ 1 _ Göpelstange — | 41 432 Thaingen Badische Stsb. 
— = 1 — Gußtür — 5,5 433 Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg nschware 
“: nn 1 et Bere _ 3 1434 ERENER Bor Hbf.|K. a an a/M. if Bezug 
— —_ 1 allen an/gurten — | 18 1435 öln=G. öln | i 
— _ 2 Stück tote Hasen _ 6 1436| Miinchen Zentr. Bayerische Stsb. 
—_ _ 1 _ eis. Hemmschraube —| 5 4377 Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg, 
— _ 21 Stück Klinge 5 — 9,5 438 Göttingen K. E.-D. Oassel 
erren- u. Damen- 
E = 1 Schließkorb ee \ 49 1439 \ Y 
z IE n gr ES Er Si; mil, Freiburg Badische Stsb. 
_ _ 2 Karl: ecnien — | 67 2 ae, Stb. 2 a Bon 
— _ 3 ac olzschuhe _ 3 44 attingen . E.-D. Essen 
- 1 Kiste Hufnägel — | 197 444| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
= - 1 — Kabelwinde — | 70 1445 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
_ _ 1 Sack Be — u 446 en ce 
—_ —_ 1 ” allee _ 1 447 öln=G. . .-D. Cöln 
— _ 1 Kanne leer — 5 1448| Hof Bayerische Stsb. 
— _ 2 Kolli > nen len — 2 449 Sagen K. a an eu 
— — 3 E= anthölzer —_ ? 450 öschwitz rfur | 
_ _ 1 Sack Kappus — | 44 451 Frickhofen K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ 1 4 Kartoffeln — | 50 1452 Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
= — 1 ‘ Kartoffeln — | 92 453) Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
_ —_ 1 s Kartoffeln — |ı 65 1454| Luxemburg Reichsbahn 
— — R . Kartoffeln — | 57 455 Karthaus St. Johann-Saarbr. 
> RE H Kartoffeln — | 7a (af Oberrögringen \ X. ED. Halle a/S. 
_ _ 1| Wagen | Kartoffeln —| — 1457 Bo ereld ED lennoves Elberf. 40310. 
_ _ Back Kartoffeln — | 56 [458 erlin Ahg. . E.-D. Berlin 
er — \ g; Kartoffeln — |! 65 459 Leipzig II Sächsische Stsb. 
—_ _ 2| Säcke Kartoffeln — | 156 460 enenoch Welten] Eitah, 
= — " Kartoffeln — | 147 1461 erlin Ahg. . E.-D. Berlin 
_ — n Sack Kartoffeln — | 48 462 Altenburg Sächsische Stsb. 
zen m] - Kartoffeln — | 50 1463| Grunewald K. E.-D. Berlin Geklabeeon 
a I Fl, A a — | 52 1464 hen n DD De (Teigte 15./10. 
e= > Kartoffeln — | 42 1465 Stade . E.-D. ona 
= — } k Kartofteln — | 65 1466|  Str.=Neudorf Reichsbahn 
E2 en 1 ö weiße Kartoffeln — | 50 1467| Dillingen (Saar) | St. Johann=Saarbr. 
e a 1 5 en u. relorie 47 hi alaben K. Tau Magdeburg 
= au artoffeln u. Kohl — 47 1469) andau . E.-D. Berlin 
= » 1 £ Kartoffelsäcke —| 2 470 Münster i/W. | K. E.-D. Münster 
_ _ 1 Pack Kartoffelsäcke — | 14 471 Westerhüsen K. E.-D. Magdeburg 
— a 1 Korb holl. Käse — | 755 1472) Dortmund A en - 
near Kerle 1 28: Mralßı Enahlen Sächsische Stsb 
= — = m — 2 . 
Be 1 “ Karton : Binderfizschuhe u N, es Pane H ne 
£ % ey Fe ndersofa —| 2 { rlin - e . E.-D. 
_ = 1 Kiste 1DSrE Kisten — | 27 1477 Bausuıhe H. De al 
_ = 1 Korb Kleider — | 35 1478 ensahn . E.-D. ona 
E 1 Sack Kleider u. Betten — | 17 1479| Hattingen R. K. E.-D. Essen 


' des Vere i 
Bu ee Dentsche KnEn ch rarwältungen 
= Bezeichnung E Kreder Ge- | Lagerort Bemerkungen 
ale T m, || Yemsckme ur, Eas|® | gen 
3 = S Station Name der Bahn zmsie; ee 
C} . Fr 
= der Güter a dienen können) 
480 _ = 1 Sack alte Kleider u. Wäsche 12 [4800 Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 
481 e te, | 15,5 Ms1lFriedberg i/Hess. K.E.-D. Frankf.Ja/M. 

482 —_ = 1! Ballen Kleiderstoffe _ 8 1482! Münster j/W. K. E.-D. Münster 
483 — = 2| Pack Kleidung — | 16 483 Altona K. E.-D. Altona 
484 — — 1, Reisekorb | Kleidung — | 65 1484 Hirschberg K. E.-D. Breslau 
485 — = 1 _ zußeis. Knierehrr — | 30 |485| Coblenz H. B. K. E.-D. Cöln 
486 == = 1 — | Kochherd — | 100 1486| Bünde i/W. K. E.-D. Münster 
487 - — lsseRrack 25 Kohlenlöffel — | 10 1487 Speldorf K. E.-D. Essen 
488 _ == 10, Zylinder | Kohlensäure — | 350? '488,Blankenburg a/H.| Halberst.-Blankenb. 
489 = = 1 Sack Kolonialw. u. Kleider | 30 |489 Wanne K. E.-D. Essen 
4% = = 1 Korb leer, beschädigt — 3 /490| Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 
491 = — 1 Bund 3 Körbe — | 47 |491 Wanne K. E.-D. Essen 
492 — _ 1) 5 3 leere Körbe — | 10 492 Gemünden Bayerische Stsb. 
493 = — 1 Pack 5 Körbe — | 16 [493 Gerwisch K. E.-D. Magdeburg 
494 = = 3 — PR SR aschere leer — 1,5 1494 Trakehnen K. E.-D. Königsberg 
495 — — 1 Korbflasche| lee _ 495 Posen K. E.-D. Posen 
496 = = 1 —_ Rrelasha leer — 1496 Obernhof | K. E.-D. Erfurt 
497 — — 1 Rolle Kupferdraht 971497 Eitorf K. E.-D. Frankf. a/M. 
498 u = 1 Ring | Kupferdraht 2 6 [498[Eil-A.Hamburg H.. K. E.-D. Altona 
499 == _ 1 Sack Kraut — | 56 |499 Görlitz K. E.-D. Breslau 
500 _— — 21 _ lose Lager — | 13 5001 Mittelwalde & 
501 = — 1 Stück Lagereisen — | 26 1501| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
502 == — 1 Bund Lampenbassins _ 7,5 1502 Guben K. E.-D. Posen 
503 = en 3 _ Lampengewichte — | 11 1503 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
504 = — 2 Bund Sn Lasch en — | 35 1504| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
505 7> = 1 „ 8 Steck. Latten — 5 1505 : e f 
506 AB ver 1 2” Pisenblechröhr u 9 [506 } Berlin El u JB: K. E.-D. Berlin 
507 = _ 1 _ ae — | — 1507 Ebene 2 E.-D. Cöln 
508 = — 1 Ballen einen — 17,5 1508 ismarck . E.-D. Essen 
ie blaues Leinen und | beklebt er 
509 = 1 ; j ! 13 509) Speldorf 4 Düsseldorf- 
rote Wolle | \\ D. 30. 10 
510 — _ 1 Bund 12. eis. Löffel — | 13 1510) Osnabrück H. K. E.-D. Münster a rad 
511 — -- 1 Korb Lorbeerblätter — 5 1511| München Ztrbhf. | Bayerische Stsb. 
512 E= == 1 Sack Maismehl — | 0 1512 Meppen K. E.-D. Münster 
513 = — 1) Ballen Manufakturw. — | 22 1513 Ochtrup B5 
514 = _ 1 _ Maschinenteil — 4 1514 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin |m 2 Gewinden. 
515 = — 1 Kiste eis. Maschinenteile — | 113 [515 Magdeburg Hbf. |K. E.-D. Magdeburg änseh. Ventil 
516 _ = 1 = Maschinenteil —| 9 516) Holzwiekede | K. E.-D. Elberfeld | ("uck 
517 — — 1 ee) grünliche Masse — | 65 [517 Kolberg K. E.-D. Stettin 
518 == — 1 — Mastteil — | 62 518 Göppingen Württemberg. Stsb. 
519 E= — 1 — Matratze — | 16 /519| Dobrilugk=K. K. E.-D. Halle a/S. 
520 = _ 1 Pack Matratze — | 33 1520| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
521 == _ 1 n Messingschienen — | 25 1521| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
522 == _ 1| Verschlag | 4 mg. Messingstg. — | — 1522 Bingen Direktion Mainz 
523 = _ 1 Bund Messingstangen — | 50 1523 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
524 = u 1 h Messingstangen — | 33 1524 Triberg Badische Stsb. 
525 = _ 1 Pack 2 Meßstangen _ 5 1525 Würzburg Bayerische Stsb. (Versandst 
526 = — 2 Körbe Mineralwasser — | 38/39 |526 Wildungen K. E.-D, Cassel N Wildunge 
527 = _ 1 Eimer Mus — | 23 1527| Neumünster K. E.-D. Altona Ben: 
528 — — 1 — Nähmaschine — | 43,5 1528 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
529 = == 1| Verschlag | Nähtisch — | 12,5 529) Breslau O/S. K. E-D. Breslau 
530 — — 1 un Nietnageleisen — | 29 1530 Seesen K. R.-D. Cassel 
53l — En 1 Sack Obst — | 10 1531/SchweinfurtZtrbf.| Bayerische Stsb. 
532 — _ 1 Kanne | Öl — | 125/532) Nordenham [Oldenburgische Stsb. 
533 = _ 1 —_ Ofen — | 42 [533 Hildesheim K E.-D. Hannover 
534 = _ 1 _ Ofenroste — | 10 1534 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
535 = —_ 2 Ofenteile — | 10 1535 Göttingen K. E.-D. Cassel 
536] — — 1 Rolle Packleinen — | 17 1536 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
537 — _ 1| _ Kiste Packstroh — | 23 1637| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
538 — _ 1 Pappkarton) — — | 22 5538| Leipzig-Magd. | K.E.-D. Halle a/S. [Schachtel mit 
539 ee n ı| Paket |f Are | 6 |s39| Col H. K. E-D. Cöln | Adr. M Rütt- 
" h 
540 _ = ı| Ballen | gelbe Papptafen — | 26 [540 Opladen K. E.-D. Elberfeld | \ 8en. Gepäck. 
541 = — 1 Pack Peitschenstöcke _ 4,5 1541 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz i 
542 == —_ 1 Petr.-Faß | leer — | 35 [542|Teichwolframsdf.|) Sächsische Stsh. 
543 >= _ 1 Ballen leb. Pflanzen — | 63 [548 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
544 = — ) “ leb. Pflanzen — | 14 1544 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
545 _ u 1 5 leb. Pflanzen — | 60 |545| Braunschweig |K. E. b3 Magdeburg 
546 —_ E= 1 ® leb. Pflanzen — | 25 1546| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
547 — u 1 “ leb. Pflanzen — | 60 |547| Berlin Pog. “KR. E.-D. Berlin 
548 zu _ 1 — ‚eis. Pflugkarre — | 22 1548 Ue'zen K. E.-D. Hannover 
549 — = 1 er Plättbrett — | 7 549) _.Bromberg _| K. E.-D. Bromberg | ‚yestellt von‘ 
550 - & 1) Pack | Plüschdecken — | 55550 Eisenach K. ED. Erfurt 19 Bor 17. 10. 
551 = — 3 Bund Quadräteisen — | 130 |551| ° Osnabrück Br E.-D. Hannover ug: 
5592 u An 1 er eis. Rad = 7 1552 Elbing X. E.-D. Danzig 
b53 — —_ 1 Sack Reis — | 100 5531 Baudrecourt Reichsbahn 
554 E= _ 1| Reisekorb | leer ° —: 9 1554| Wilhelmsburg ’K. E.-D. Altona 
555 = — 1 " leer — | 11 555 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
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z Bezeichnung 13| Art der | Ge |& Lagerort Bemerkungen 
a 2 | Inhalt wicht | 2 | insbesond 

= Marke We. (du ne | Ur oimaige Merk. 
= 3 Station Name der Bahn Re 
3 der Güter s dienen können) 

) 

656 & — | 1| Reisekorb | — 31 ‚556 Berlin Alex. K. E-D. Berlin | "mpf. vorm. 
557 - _ 1 Stück | gußeis. Riemenscheibe 13 1557| Luxemburg Reichsbahn 110 

558 _ En 3 Bund | Rohre — | 114 |558| 2 Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld 

559 _ n— 4 Stück eis. Rohre — | 83 1559 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
560 er ee 1 ae eis. Rohr — | 25 1560 Cöln Ger. K. E.-D. Cöln 
561 _ — 2 = eis. Rohre — | 131 1561 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
562 =. — 1 —_ eis. Rohr — | 37 1562 Kiel K. E.-D. Altona 
563 — — 1) Rohrkorb | leer — | 12 1563| Rav er Württemberg. Stsb. 
564 _ —_ 1 — gußeis. Rolle — | 35 564| Bietigheim R 
565 =, — 1 Sack  Rollgerste — | 50 1565| Wipperfürth K. E.-D. Elberfeld 
566 _ _ 2 Stab | Rundeisen — | 42 566 Wanne K. En Essen 
567 _ _ 1 Pack 41 Stück Säcke — | 32 567) Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
568 — _ 1 5 alte Säcke — | 12 1568| _ , Dagan BEK: E. -D Breslau 
569 _ — 1 Sack | 40 gebr. Säcke — | 35 569 KönigsbergiP.Ostb.K. E.-D. Königsberg 
570 _ _ 1 Faß Sauerkohl — | 110 1570 Kattowitz | K. E.-D. Kattowitz 
571 _ _ l A Sauerkohl — /109 571 Herne | K. E.-D. Essen 
572 _ — 1 _ Schaar — | 16 572 ‚Görlitz K. E.-D. Breslau 
573 _ — 1 Bund Schaufeln — | 5,5 573) R. Vieringhausen | K. E.-D. Elberfeld 
574 _ — 2| Pack Schaufeln — |, 35 574, Mühlhausen Th. K. E.-D. Erfurt 
575 _ = 1 Sack Schließkeile — | 31 5765| _ Barmen-R.  K. E.-D. Elberfeld 
576 = = 1 Schließkorb; gefüllt — | 16 576, Großkönigsdorf E E.-D. Cöln 
577 —_ u] a leer _ 4 1577 Barnten K. E.-D. Hannover 
578 en = 2 ee Schließkörbe, leer — |4,5/5,5578| Heppenheim Direktion Mainz 
579 = — 1| Pack Schnitterhandwerk — | 7 1579| Rummelsburg*) K.E.-D. Berlin |*) Rgb. 
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Die Feier zur Erinnerung an den Durchschlag des Arlbergtunnels. 


Am 19. November 1903 jährte sich zum 20. Male der für 
die Entwicklung des Österreichischen Eisenbahnnetzes denk- 
würdige Tag, an welchem der Durchschlag des großen Tunnels 
im Zuge der Arlbergbahn erfolgte. Von welch außerordent- 
licher Wichtigkeit der Bau dieser Bahn und damit auch des 
Arlbergtunnels für Österreich in politischer und wirtschaft- 
licher Hinsicht war, mag aus der Tatsache ermessen werden, 
daß Österreich bis zur Eröffnung der Arlbergbahn hinsichtlich 
seines Verkehres nach Vorarlberg, der Schweiz und Frankreich 
auf den Durchzug durch Bayern angewiesen war, da es 
an einer geschlossenen österreichischen Eisenbahnlinie nach 
dem Westen fehlte. Österreich gewann somit erst durch die im 
September 1884 erfolgte Eröffnung der Arlbergbahn volle Be- 
wegungsfreiheit hinsichtlich des Verkehres mit dem westlichen 
Europa. Es ist daher wohl erklärlich, wenn der Bau der Arl- 
bergbahn in Österreich mit größtem Interesse verfolgt und die 
Nachricht von dem Durchschlag des Sohlstollens im Arlberg- 
tannel mit Jubel begrüßt und festlich begangen wurde. 


Ganz abgesehen von der Wichtigkeit des Schienenwegs 
über den Arlberg in politischer und volkswirtschaftlicher Be- 
ziehung, macht aber auch die hohe technische Leistung beim 
Bau des großen Tunnels durch den Arlberg diesen zu einem 
für Österreich denkwürdigen. Allerdings waren schon vorher 
zwei Tunnel von mehr als 10 km Länge in Europa erbaut 
worden, und zwar jener durch den Mont Cenis mit 12233 m 
Länge (1861—1871) und der Gotthardtunnel mit 14910 m Länge 
(1872—1881), welchen sich der Arlbergtunnel erst als der dritt- 
längste mit 10250 m anreiht. Zieht man aber die Kürze der 
Zeit in Betracht, welche zum Bau der Arlbergbahn benötigt 
wurde, so erscheinen alle vorhergehenden Leistungen über- 
troffen. Im Juni 1830 begann der Vortrieb des Sohlstollens 


mit Handbohrung; im November 1880 wurde zur Maschinen- 
bohrung übergegangen, und zwar kamen auf .der Östseite 
Ferrouxsche Stoßbohrmaschinen (Druckluft 6 Atm.), auf der 
Westseite Brandtsche Drehbohrmaschinen (Wasser unter 100 Atm. 
Druck) in Verwendung. Dabei wurde ein bis dahin ganz uner- 
hörter Fortschritt erzielt: 9 m im Tage! Dieser Fortschritt ist 
doppelt so groß wie jener beim Gotthardtunnel, weit mehr als 
doppelt so groß wie beim Mont Cenistunnel. Auch bei dem 
nicht viel kürzeren Ronco-Giovitunnel, welcher 1883—1888 erbaut 
wurde, wurde diese Leistung selbst nicht annähernd erreicht. 
Die überaus rasche und in jeder Beziehung mustergültige Aus- 
führung des kühnen Bauwerks bildet ein Ruhmesblatt in der 
Geschichte der österreichischen Eisenbahntechnik, und dürfen 
die wackeren Männer, welche als Beamte der staatlichen Bau- 
behörde oder als solche der Bauunternehmungen beim Bau 
mitgewirkt haben, mit berechtigtem Stolze auf ihr Werk blicken. 
Es ist daher auch wohl natürlich, wenn schon gelegentlich der 
festlichen Begehung des Durchschlags des Arlbergtunnels im 
Kreise der Beteiligten der Wunsch laut wurde, es möchten zum 
Gedächtnisse des zähen Kampfes mit den Naturgewalten, welche 
beim Bau des Arlbergtunnels zu besiegen waren, die mutigen 
Streiter in diesem Kampfe sich von Zeit zu Zeit an der Stätte 
ihrer einstigen Wirksamkeit wieder zusammenfinden. Dies ge- 
schah denn auch nach 10 Jahren am 8. und 9. Oktober 1893 und 
nach einem weiteren Jahrzehnt am 18. und 19. Oktober d. J. 


Man hatte statt des eigentlichen Gedenktages (19. No- 
vember) mit Rücksicht auf das Hochgebirgsklima die Feier 
schon für den 19. Oktober anberaumt; gleichwohl bot sich den 
Festteilnehmern auf dem Arlberge das Bild einer Winterland- 
schaft. Über Nacht hatte sich das ganze Stanzertal in eine 
mächtige Schneedecke gehüllt und weiße Flocken durchwirbelten 
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die winterlich kalte Luft. Dies hatte aber keinen Einfluß auf 
die Feststimmung der Teilnehmer, welche sehr zahlreich er- 
schien waren (von 65 Geladenen waren 42, zum Teile mit ihren 
Angehörigen, darunter 19 Damen, anwesend). Schon beim 
Empfange des Sonderzuges in St. Anton zeigte sich die herz- 
liche Anteilnahme der Bevölkerung; die Feuerwehr, die Schützen- 
kompanie und die Musikkapelle des Verschönerungsvereines 
St. Anton, in der schmucken Tracht des Stanzertales, hatten 
sich auf dem Bahnhofe aufgestellt und boten den Ankommenden 
den ersten Willkommgruß. 

Nach dem gemeinsamen Mittagsmahle ging es zum Ge- 
meindeschießstande, wo ein von der Schützenkompanie veran- 
staltetes Festschießen stattfand. Ein großer Teil der Festgäste 
besuchte sodann den Friedhof in St. Jakob mit den Gräbern der 
beim Bau des Tannels Verstorbenen. 

Am 19. Oktober wurde der Herr Eisenbahnminister 
Dr v. Wittek, welcher mit seiner Schwester Fräulein Irma 
v. Wittek eingetroffen war, auf dem Bahnhofe empfangen 
und dann die Messe im Kirchlein von St. Anton gehört, welche 
die eigentliche Festfeier einleitete. Um 9 Uhr begaben sich die 
Festgäste zum Denkmal des leider so früh verstorbenen Staats- 
eisenbahn-Baudirektors Lott, unter dessen Oberleitung der Bau 
der Arlbergbahn durchgeführt wurde (Lott starb am 24. März 1883 
mitten in seiner Tätigkeit und noch während des Baues des 
Arlbergtunnels) und lauschten entblößten Hauptes der Gedenk- 
rede des Sektionschefs Dr Liharzik. 


Der Redner betonte, daß, gleichwie anläßlich der Eröffnung 
des Betriebes der Arlbergbahn dem Andenken Lotts gehuldigt 
worden sei, so auch heute die Festteilnehmer nicht unterlassen 
dürften, sich das Bild jenes Mannes zurückzurufen, dessen Namen 
in unvergänglicher Weise mit der technischen Meisterleistung 
der Arlbergbahn verknüpft sei. 


Diese Huldigung gelte dem Meister seines Faches, dem 
Vorbilde aufopfernder Pflichterfüllung und dem guten Kamera- 
den, in dem viele einen treuen Freund, alle aber einen guten 
und edlen Menschen verehrten. Im Gefühle echter Kamerad- 
schaft bewahren die Mitarbeiter an dem Bau der Arlbergbahn 
treu und unauslöschlich die Erinnerung an Lott und hoffen, daß 
dieses Denkmal für immerwährende Zeiten die Erinnerung an 
sein Wirken den spätesten Geschlechtern vermitteln werde. 


Redner bat Herrn Baron Lilienau, wie bei der ersten 
Feier bei diesem Denkmal im Namen der Kameraden das 
Denkmal wieder mit den Lorbeern zu schmücken, die treue 
Erinnerung dem Dahingeschiedenen widmet. Baron Li- 
lienau legte darauf im Namen der Mitarbeiter einen Kranz 
an dem Denkmal nieder. Außerdem wurde das Denkmal 
mit Kränzen geschmückt von dem Herrn Eisenbahnminister, 
dem Eisenbahn-Baudirektor Sektionschef Wurmb, dem öster- 
reichischen Ingenieur-- und Architektenverein, dem Poly- 
technischen Klub in Graz, dem wissenschaftlichen Klub von 
Vorarlberg, der Bauunternehmung Ceconi & Cie und anderen. 


Vom Lott-Denkmal begaben sich die Festgäste nach der 
Station zurück und bestiegen einen Sonderzug zur Fahrt durch 
den Tunnel. Vor Kilometer 106,640 hielt der Zug und die Fest- 
teilnehmer versammelten sich an der Stelle, wo im Jahre 1883 
der Soblstollen durchgeschlagen worden war und wo ein 
Gedenkstein die Inschrift trägt: 


„Unter der glorreichen Regierung Sr Majestät des Kaisers 
Franz Josef L, in Gegenwart Sr Exzellenz Felix Freiherr 
v, Pino-Friedenthal, k.k. Handelsminister, wurde an dieser Stelle 
die Scheidewand zwischen Tirolund Vorarlberg am 19. November 
1883 durchbrochen. Direktor J. Poschacher, k. k. Oberinspektor; 
A. Doppler, k. k. Inspektor und Bauleiter.“ 


Hier führte Hofrat v. Poschacher in einer längeren 
Ansprache etwa folgendes aus: Zum drittenmal in einem Zeit- 
raume von 20 Jahren versammle sich hier eine erlesene Gesell- 
schaft, um die Feier eines Sieges der Technik zu begehen. Die 
Gedenkfeier trage den Stempel der Kameradschaft an sich, weil 
alle Anwesenden mitgewirkt haben an dem großen Werke. 


Auch Se Exzellenz der Herr Eisenbahnminister gehöre zu diesen 
Mitarbeitern, da er ja um das Zustandekommen des Gesetzes 
über den Bau der Arlbergbahn sich hervorragende Verdienste 
erworben und seither seine tätige Teilnahme dem Unternehmen 
in reichem Maße habe zuteil werden lassen, 


Der Redner erwähnte, daß der tatsächliche Baubeginn auf 
den 16. Mai 1880 falle, im November 1880 mit der maschinellen 
Bohrung begonnen worden sei und fast genau drei Jahre nach 
diesem Zeitpunkte der ganze Gebirgsstock durchbohrt war, was 
der bis dahin ungeahnten Tagesleistung von etwa 9 m ent- 
spreche. Ein Jahr später, also fast genau 5 Jahre nach der 
grundlegenden Allerhöchsten Thronrede (9. November 1879), konnte 
die ganze Arlbergbahn unter Teilnahme Sr Majestät des Kaisers 
dem allgemeinen Verkehr übergeben werden. Zum Ruhme aller 
daran beteiligten Techniker habe sich die Standfestigkeit der 
Bahn glänzend erwiesen; hinsichtlich des Verkehrs seien die kühn- 
sten Erwartungen nicht nur erfüllt, sondern sogar übertroffen 
worden. Redner gab seiner Freude Ausdruck, noch so viele ehe- 
malige Mitarbeiter versammelt zu sehen, und wies darauf hin, 
daß der Namen Sr Majestät des Kaisers Franz Josef I. 
mit Werden, Sein und Blühen der Arlbergbahn unzertrennlich 
verbunden sei, da die Allerhöchste Thronrede vom 9. November 
1879 den ersten Anstoß zu deren Bau gegeben habe. Er for- 
derte daher die Anwesenden auf, einzustimmen in das Hoch 
auf den vielgeliebten Monarchen, Se Majestät den Kaiser 
Franz Josef. 

Begeistert fielen die Versammelten in den Ruf ein, 
und weihevoll erfüllten den hochgewölbten Raum die Klänge 
der Voiksbymne, welche die St. Antoner Kapelle spielte. 
Das Bild, das sich nun bot, wird jedem Teilnehmer unvergeß- 
lich bleiben. In die bis dahin ruhigen Gruppen kam Bewegung 
und im phantastischen Lichte der zahlreichen Fackeln fielen 
sich die alten Kameraden in die Arme, drückten sich die Hände, 
und über manches wetterharte, sturmerprobte Antlitz schlichen 
sich Tränen. All die alten Erinnerungen an gemeinsame Freude 
und gemeinsames Leid aus längst vergangenen Tagen waren 
lebendig geworden, gerade als wäre der Durchschlag eben erst 
erfolgt! 

Nun gings weiter nach Langen, wo man in fröhlichster 
Stimmung das Mittagsmahl einnahm. Dem für den Nachmittag 
geplanten Fußmarsch über den Arlberg stellte sich leider ein 
unüberwindliches Hindernis entgegen: Es hatte wohl mittags 
aufgehört zu schneien, aber es hatten sich schon solche Schnee- 
massen aufgehäuft, daß mancher mit gelindem Schauer an die 
bösen Fahrten der Schlittenpost dachte, damals vor der Eröffnung 
dieraBahn, mes® So wurde denn die Rückfahrt durch den Tunnel 
angetreten. Als man in St. Anton wieder ans Tageslicht kam, 
da lag das herrliche Gebirge tief in blendendweißen Schnee 
gehüllt, von den schönsten Strahlen der Oktobersonne über- 
flutet, vor dem entzückten Auge und bot mit dem Lott-Denkmal 
einen unvergleichlich schönen Anblick. 


Kurz nach 6 Uhr waren alle Gäste zum Festessen im 
Speisesaale versammelt, dessen geschmackvolle Ausschmückung 
und glänzende Erleuchtung manchen zum Vergleiche mit der Zeit 
herausforderte, die er selbst hier verbracht hatte, fern von der 
Welt und ihrem Leben vor 20 Jahren, noch ehe der Arlberg durch- 
bohrt war..... Das Festessen nahm einen glänzenden Verlauf. 
Als erster Tischredner erhob sich Hofrat Wraschtil, erinnerte 
an die Allerhöchste Thronrede vom Jahre 1879, welche das erste 
entscheidende Wort betreffs des Baues der Arlbergbahn enthielt, 
an das lebhafte Interesse, welches Se Majestät der Kaiser dem 
Bau dieser Bahn entgegengebracht und durch die Besichtigung 
der Tunnelarbeiten im zweiten Baujahre, wie auch späterhin 
bei der Eröffnung der Bahn bekundet habe, und brachte 
ein begeistert aufgenommenes Hoch auf Se Majestät den 
Kaiser aus. 

Regierungsrat Wagner begrüßte sodann die Festteil- 


nehmer namens der Gemeinde Nasserein als deren Ehrenbürger 


und namens des Festausschusses mit dem Wunsche, es möge 
allen Anwesenden vergönnt sein, nach weiteren zehn Jahren 
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ebenso froh wie heute diese schöne und erhabene Erinnerungs- 
feier wieder begehen zu können. 

Hofrat v. Drathschmidt, Staatsbahndirektor in Inns- 
bruck, legte sodann an der Hand eines reichen Zifternmateriales 
den segensreichen Einfluß der Arlbergbahn dar. Der Bau dieser 
Bahn habe ein wirkliches Bedürfnis befriedigt; er sei in zweck- 
entsprechender Weise durchgeführt und die Bahn in zielbewußter 
Weise dem Verkehr dienstbar gemacht worden. Der Verkehr 
über den Arlberg steigere sich in überaus erfreulicher Weise 
und wickle sich trotz der hohen Anforderungen, welche an die 
staatliche Betriebführung gestellt werden, in vollkommen klag- 
loser Weise ab; dies sei das Werk der Verwaltung der öster- 
reichischen Staatsbahnen. Daß diese großartige Verwaltungs- 
maschine so gut arbeite, wie es das Beispiel der Arlbergbahn 
zeige, sei der sachkundigen Leitung des als Fachmann aller- 
ersten Ranges in ganz Europa anerkannten allverehrten Eisen- 
bahnministers Dr v. Wittek zuzuschreiben. ‚Redner leerte 
unter lebhaftem Beifall sein Glas auf das Wohl des Herrn 
Eisenbahnministers. Dieser dankte hierauf für die ihm gewid- 
mete freundliche Begrüßung und für die zustimmende Auf- 
nahme, welche diese Ansprache im Kreise der versammelten 
Festgäste, zumal der zahlreich erschienenen Ingenieure, ge- 
funden habe. 

„Es würde mir zur besonderen Befriedigung gereichen‘, 
fuhr der Minister fort, „wenn ich annehmen dürfte, daß diese 
freundliche Kundgebung nicht bloß dem Minister, sondern auch 
dem langjährigen treuen Mitarbeiter der Ingenieure gelte, der an 
ihrer Berufstätigkeit den regsten Anteil nimmt und ihr Wirken 
sowie ihre hervorragenden Eigenschaften aufrichtig hochschätzt.“ 
Der Minister rühmte sodann die opferwillige Hingebung und 
das warme Gefühl der Kollegialität, welches die österreichi- 
schen Techniker auszeichne, und schloß seine Rede mit den 
Worten: „Durch diese Eigenschaften erscheint unser Ingenieur- 
stand befähigt, die bedeutsamen Aufgaben zu lösen, vor die er 
gegenwärtig gestellt ist. Der heutige Tag gehört den Erbauern 
der Arlbergbahn, den österreichischen Technikern. Schlicht 
und einfach, wie es ihre Art ist, will ich meinen Trinkspruch 
in die kurzen Worte zusammenfassen: Möge es unseren In- 
genieuren vergönnt sein, ihren ruhmvollen Leistungen, welche 
sie vom Arlberge zu den heute in Ausführung stehenden groß- 
artigen Alpenbahnen geleitet haben, stets neue glänzende Er- 
folge hinzuzufügen. Ich trinke auf das Wohl der österreichi- 
schen Techniker; stimmen Sie alle mit mir ein in den Ruf: 
unsere wackeren, trefflichen Ingenieure, sie leben hoch!“ 

Der freudige Wiederhall, den diese Worte weckten, be- 
wies die dankbare Freude Aller über die Anerkennung von so 
berufener Seite. 


Sektionschef Freiherr v. Lilienau leerte sein Glas auf 
gute Kameradschaft. Heute werde ein Gedenkfest der Arbeit 
in des Wortes edelstem Sinne gefeiert. Der intime Charakter 
dieses Kollegentages gehe durch die erfreuliche Anwesenheit 
der Ehrengäste und Familienangehöriger nicht verloren. Da- 
durch erhalte die Festfeier nur noch mehr Glanz und erhöhte 
Bedeutung. Tröstlich und erhebend sei die Wiedererweckung 
des Glaubens an Dankbarkeit, Treue und Freundschaft. Kame- 
radschaftlicher Geist und kollegialer Sinn seien eine notwendige 
Voraussetzung selbstlosen gemeinsamen Wirkens. 


Oberbaurat Hannack erinnerte namens der früheren 
- Bauunternehmung Ceconi & Lapp an die Pflicht, an dem zwan- 
zigsten Geburtstage des großen Bauwerkes auch der damaligen 
Mitglieder der staatlichen Eisenbahn - Baudirektion und Bau- 
leitung in dankbarer Erinnerung und Verehrung zu gedenken. 
Er dankte ihnen nochmals aus vollem Herzen für ihre bewährte 
Führung und brachte denselben ein kräftiges und herzliches 
Glückauf. 

Hierauf erwiderte Hofrat v. Poschacher: „Einer 
kann’s nicht richten, es müssen zween dabei sein.“ Dieser alte 
deutsche Spruch passe so recht auf den Eisenbahnbau. Was 
der Ingenieur ersinnt, mit Formeln berechnet, mit Zirkel und 
Blei zu Papier bringt und endlich mit Instramenten und Pflöcken 


” 


Nr % 


auf der Erdoberfläche fixiert, gelange erst zur Verwirklichung, 
wenn sich der Ingenieur mit dem Unternehmer verbinde. Alle 
Schwierigkeiten der Durchführung des Baues treffen zunächst 
den Bauunternehmer, und die mehr oder minder glückliche 
Wahl desselben entscheide oft über das Gelingen des Werkes. 
Besonders wichtig sei die Wahl der Unternehmung beim Baue 
des Arlbergtunnels gewesen, welcher außerordentliche An- 
forderungen an deren Tüchtigkeit gestellt habe. Es sei be- 
kannt, daß die Regierung mit der Wahl der Bauunternehmung 
Ceconi & Lapp für den Tunnelbau einen wahren Glücksgriff 
getan habe. Die meisten Anwesenden kennen die großartige 
Leistung dieser Unternehmung aus eigener Anschauung und 
wissen auch, welche Fürsorge sie dem Wohlbefinden und 
Sehutze der Arbeiter habe angedeihen lassen. Redner leerte 
sein Glas auf die Bauunternehmung Ceconi & Lapp. 


Nachdem Daniel v. Lapp für die der Bauunternehmung 
zuteil gewordene Anerkennung gedankt hatte, gedachte Re- 
gierungsrat Wagner der stattlichen Zahl von Mitarbeitern, 
welche der Tod hinweggerafft hat. Vor der ersten Gedenk- 
feier waren verstorben: Baudirektor Lott, Baudirektor-Stell- 
vertreter Ditterle, Bauunternehmer Lapp u. a. Seit 1893 sind 
gestorben: Hofrat Huss, Ministerialrat v. Küchler, die Schöpfer 
der maschinellen Bohrung Brandt und Ferroux. Zum Schluß 
folgte noch ein Trinkspruch auf die Mitglieder des Festaus- 
schusses (bestehend aus Sektionschef Wurmb, Hofrat Plate und 
Regierungsrat Wagner). 

Hiermit schloß der offizielle Teil des Festessens. Im wei- 
teren Verlaufe folgten unter dem Einflusse der fröhlich geho- 
benen Stimmung, in welcher sich die Gesellschaft befand, noch 
einige zwanglose Reden. Zunächst erntete Baurat Freiherr 
v. Ferstel lebhaften Beifall für einen den Damen gewidmeten 
Trinkspruch, welcher mit den Worten schloß: 


„Was auch die Männer schaffen und beginnen, 

Sie mögen dichten, forschen oder Tunnel bau’n: 

Die Frau begeistert sie und wirkt mit ihnen, 

Darum ein hohes Lied, ein Hoch den Frau’n!“ 


Als der Beifall, den dieser Trinkspruch entfesselte, sich 
gelegt hatte, nahm Fräulein v. Wittek das Wort zu folgenden 
launigen Versen: 


Vor kurzer Zeit, in tiefer Nacht 

Bei heller Sternenflimmerpracht, 

Auf einer freien, luft’gen Höh’ 

Da war Berggeister-Assembl6&e. 
Sie waren recht vergnügt und heiter, 
Sie lachten über die Touristen, 
Verspotteten die Alpinisten 

Mit ihren Pickeln — und so weiter. 

Nur vier Gesellen, stark und groß, 

Die sagten nichts und seufzten bloß, 
Der Bosruck, Kolba,Hahnenkogel 
Und der gewaltige Tauernmogel.*) 
Die traten endlich schüchtern dann 
Zum alten Arlberggreis heran: 

„Es ist ein Jammer und ein Graus, 

Wir halten’s wirklich nimmer aus. 

In unser’'m Innern da geht’s zu! 

Wir haben Tag und Nacht nicht Ruh’. 
Im Bergschoß, jeder Rücksicht bar, 
Bohrt rastlos eine Männerschar. 

Da kneipt’s und zwickt’s, da hackt’s und sticht’s; 
Was wir beginnen, hilft uns nichts! 

Im kält’sten Wasser waten die, 

Als wären Kneippianer sie. 

Und wie die Härte des Gesteins, 

Ist jenen Männern alles eins! 

Kannst Du uns, Vielerfahr'ner, sagen 
Wer die da sind, die so uns plagen ? 
Und ob denn gar nichts hilft dagegen, 
Was sie uns wollen auferlegen ?“ 
Arlberggreis lächelt drauf gar schlau: 
„Die Herren kenn’ ich ganz genau: 
Es nennt die Welt sie — Ingenieure, 
Vor Zeiten hatt’ ich auch die Ehre, 


*) Namen der Gebirgsstöcke, durch welche im Zuge der 
im Bau begriffenen österreichischen Alpenbahnen z. Z. Tunnel 
gebohrt werden. 


Zeitung des Vereins. 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ne 


Und zwar des Länger’n und des Breiter'n. 

Stets bleibt mir die Erinnerung wach! 

Es gibt der Ingenieur nie nach, 

Drum Kinder seid halt Ihr die 
G’scheidter'n! 

Ich hab’ mich auch gewehrt — wozu? 

Laßt Sie nur bohren und gebt Ruh!“ 


Das Gedicht fand stürmischen Beifall, ebenso das Hoch 
auf die Ingenieure, das Fräulein v. Wittek an diese Verse knüpfte. 

Nach Beendigung des Festessens begab man sich zum 
Tunnelportale, um dessen festliche Beleuchtung zu genießen 
und den Fackelzug der einheimischen Körperschaften zu be- 
sichtigen. Beide Veranstaltungen gelangen vortrefflich. 

Nach der Rückkehr in den Festsaal entwickelte sich ein 
zwangloses Treiben, das bis in die Morgenstunden dauerte. 
Gesangsvorträge eines einheimischen Quartettes wechselten mit 
Chorgesängen aus dem Tunnelliederbuche und mit Reden, die, 
aus dem Augenblicke und für den Augenblick geboren, der 
Nachwelt leider nicht erhalten worden sind. Am 20. Oktober 
zerstreuten sich die Kameraden wieder in alle Richtungen der 
Windrose mit dem Gruße: Auf Wiedersehen! 


+ + 
* 


Unter dem Eindrucke” der Feier vor dem Durchschlags- 
gedenksteine wurde folgendes Telegramm an den ersten 
Generaladjutanten Sr Majestät des Kaisers abgesandt: 


„An der Durchschlagsstele des Arlbergtunnels zur 
20 jährigen Gedenkfeier versammelte Ingenieure und Festteil- 
nehmer bringen ihrem Allerhöchsten Bauherrn in tiefster Ehr- 
furcht alleruntertänigste Huldigung dar und bitten Eure 
Exzellenz, diese loyale Kundgebung zur Allerhöchsten Kenntnis 
bringen zu wollen. 
Eisenbahnminister und Festkomitee.“ 


Hierauf langte folgende Dankdepesche ein: 

„Se Majestät geruhen die gestern von den am Arlberg- 
tunnel Versammelten dargebrachte Huldigung allergnädigst 
hierfür dankend entgegenzunehmen. 

Im Allerhöchsten Auftrage 
Generaladjutant Sr Majestät. 
GEUBGCSEaarz 


Auch an Se Exzellenz Baron Felix Pino-Friedenthal, 
welcher als k. k. Handelsminister im Jahre 1883 den Durch- 
schlag des Sohlstollens vollzogen hat, wurde ein Begrüßungs- 
telegramm abgesandt, das er mit herzlichem Dank beantwortete. 


Welche Pflichten hat der Lokomotivführer zur Erhaltung seiner Gesundheit zu erfüllen ? 
(Schluß aus Nr 89.) 


Ich komme nun zu dem für Sie wichtigsten Punkte, zu 
Ihrem rein dienstlichen Leben, den dadurch bedingten Störungen 
und den hier Ihnen erwachsenden Pflichten zur Gesunderhaltung. 

Meines Wissens werden zur Zeit in einem einzigen 
deutschen Bundesstaate, in Bayern, Erkrankungsstatistiken des 
Eisenbahnpersonals geführt; in allen anderen hat man diese, 
sofern sie überhaupt schon eingeführt waren, der beträchtlichen 
Kosten wegen wieder aufgegeben. Der bayerische Oberbahn- 
arzt Dr Zeitlmann hat mit einem ungeheuren Aufwand von 
Fleiß und mit einer die Möglichkeit irrtümlicher Schlußziehung 
tunlichst einschränkenden Schärfe der Beurteilung für Bayern 
die Erkrankungsverhältnisse zweier Jahrzehnte — 1878 bis 1397 — 
geprüft, und ich bin aus allen meinen persönlichen Erfahrungen 
heraus der Überzeugung, daß seine Schlüsse, seine Ergebnisse 
sich durchgängig und annähernd auch auf die sächsischen Ver- 
hältnisse übertragen lassen. Lassen Sie mich aus der umfang- 
reichen Arbeit Ihnen einiges mitteilen und ich will, um Ihnen 
einen klaren Einblick in manche recht schwierige Verhältnisse 
zu geben, Ihnen das für Sie Wissenswerte und Ihren Beruf 
Treffende in kurze Leitsätze zusammenfassen. 

1. Von allen Eisenbahnbediensteten weisen die Zug- 
förderungsbeamten die höchsten Ziffern auf sowohl in der Er- 
krankungshäufigkeit, als auch in der Invalidität und Pensionie- 
rung in frühen Altersklassen. 

2. In der Erkrankungshäufigkeit nehmen bei allen Be- 
amtengruppen die mittleren Altersklassen die günstigere, die 
jüngeren und älteren Altersklassen die ungünstigere Stelle ein, 
d. h. mit anderen Worten: Der Neuling im Dienste und der im 
Dienste abgenutzte Beamte erweisen sich als weniger wider- 
standsfähig. 

3. Die Erkrankungshäufigkeit in der gleichen Beamten- 
gruppe wächst und fällt mit der Höhe der gestellten dienstlichen 
Anforderungen. 

4. Die Erkrankungshäufigkeit ist wesentlich beeinflußt von 
Witterungsverhältnissen, unter denen aber die Lufttemperatur 
weitaus den hüchsten Einfluß ausübt, während Feuchtigkeit 
und Niederschlagsverhältnisse eine geringe Rolle spielen. Eine 
ungefähr gleichmäßige Lufttemperatur im Monatsmittel von 
+15°C. erscheint als die gesündeste Temperatur ; Abweichungen 
nach oben wie nach unten wirken ungünstig auf die Gesund- 
heitsverhältnisse. 

5. Erkrankungen an Rheumatismus und Nervenleiden, 
Erkrankungen der Atmungs- und vor allem der Verdauungs- 


werkzeuge treten bei den Eisenbahnbediensteten häufiger auf, 
als bei gleichaltrigen Männern anderer Berufsstände, und sind 
auf die Einwirkungen des Dienstes, auf ungleichmäßige Lebens- 
weise in Schlaf und Ernährung zu beziehen. 

Ich glaube, Sie werden nicht umhin können, diese auf 
Grund der bayer. Erkrankungsstatistik gewonnenen Schlüsse, 
denen ich nach meiner 10jährigen bahnärztlichen Beobachtung 
beipflichte, auch aus Ihren eigenen Erfahrungen zu bestätigen ; 
die in der Statistik gewonnenen Ergebnisse sind ja auch die 
beinahe notwendige Folge dessen, was ich am Eingange meines 
Vortrages über Ihr Berufsleben erwähnte, und haben, mögen 
sie nun voll oder nur annähernd bekannt gewesen sein, doch 
die Grundlage gebildet für die vielfachen Fürsorgemaßnahmen, 
die Ihre Behörde, vor allem im letzten Jahrzehnt, getroffen hat. 

Und daran schließe ich sofort erneut die Frage meines 
Vortrages: Welche Pflichten hat der Lokomotivführer zur Er- 
haltung seiner Gesundheit zu erfüllen? Sie haben die Pflicht; 
die für Sie geschaffenen Maßnahmen verständnisvoll zu ge- 
brauchen und auszunutzen, und Sie haben die weitere Pflicht, 
uns, Ihre Behörde und Ihre Bahnärzte, die wir auf Verbesse- 
rungen auf dem Gebiete der Eisenbahngesundheitslehre und der 
Beamtenfürsorge sinnen, bei unserer Arbeit zu unterstützen. 

Was ist für Sie geschehen und wie kann sich Ihre Mit- 
arbeit betätigen ? 

Ihre Dienstzeit ist geregelt nach täglicher Dienstdauer, 
nach täglicher Ruhezeit, nach monatlichen Ruhetagen, nach 
Jahresurlaub: das sind allerdings für Sie gegebene Verhältnisse, 
denen Sie sich zu fügen haben, aber es sind keine für alle 
Zeiten festgestellten Gesetze; wo sie zu Härten führen sollten, 
wird eine begründete Vorstellung in angemessener Form sicher- 
lich nicht ungehört verhallen. Nützen Sie Ihre Ruhezeit, Ihre 
Ruhetage vor allem verständig aus, gebrauchen Sie insbesondere 
den Jahresurlaub dazu, frische Kräfte zu sammeln. 

Es ist Ihnen bekannt, daß Ihre preußischen Kollegen sich 
in der Nähe von Lippspringe ein Genesungsheim gebaut und 
vor kurzem eingeweiht haben *), in dem sie die Möglichkeit finden, 


*), Anm.d.Schriftl. Es liegt hier ein doppelter Irrtum 
des Herrn Verfassers vor. Das Erholungsheim liegt nicht 
bei Lippspringe, sondern bei Hann.-Münden, es heißt „Erholungs- 
heim für deutsche Lokomotivführer“ und ist nicht von einem 
ausschließlich preußischen Verein, sondern vom Verein Deut- 
scher Lokomotivführer erbaut und daher jedem Mit- 
gliede dieses Vereins zugänglich. (Vergl. Nr 62 S. 993 d. Ztg.) 


XLIH. Jahrgang 
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in gesunder Luft, bei trefflicher Verpflegung und ohne zu große 
Kosten sich auszuruhen und den Körper zu neuer Arbeit zu 
stählen. Ich glaube nicht, daß dies in der gleichen Form für 
Sachsen durchführbar ist, weil Sie zu wenige sind, um ein 
dauerndes Belegen eines Genesungsheims mit einer größeren 
Anzahl kranker, erholungsbedürftiger oder beurlaubter Loko- 
motivführer gewährleisten zu können, und dies wäre die Vor- 
bedingung für die finanzielle Durchführbarkeit eines solchen 
Planes. Aber in irgend welcher Form eine dem Sinne nach 
gleiche Einrichtung zu treffen, etwa durch Anschluß an schön 
gelegene Sanatorien, in denen Sie sich eine bestimmte Anzahl 
Betten zu niedrigen Verpflegsätzen sichern, dies liegt zweifellos 
in Ihrem Interesse. Denn sicherlich ist es ebenso wenig eine 
volle Erholung und Kräftigung, wenn Sie Ihre drei Wochen 
Jahresurlaub für teures Geld in der Welt herumreisen, wie wenn 
Sie diese nur zu Hause verbringen. Sie müssen sich ein- 
mal losreißen von den vielerlei kleinen Sorgen auch des Haus- 
standes, müssen in gesunder Luft den Körper kräftigen und das 
Herz sich fröhlich machen und sollen doch dabei diese Ihnen 
nötige Erholung nicht mit zu großen äußeren Opfern erkaufen. 

Daß die Ausübung des Dienstes eine volle Manneskraft 
beinahe dauernd erfordert und körperliche und geistige Ruhe- 
pausen wenig oder nicht zuläßt, ist einleuchtend; um so mehr 
haben Sie die Pflicht, durch vernünftige Ernährung und Aus- 
ruhen am Zielorte und in den Dienstpausen die verbrauchten 
Kräfte zu ersetzen. 

Auch heute noch gibt es viele unter Ihnen, die sich von 
der Notwendigkeit einer warmen Mittagsmahlzeit nicht über- 
zeugen können, die es vorziehen, einen ganzen Tag sich mit 
Butterbroten und Kaffee oder Bier zu ernähren und erst, müde 
nach Hause gekommen, das frisch gekochte oder vom Mittag 
her übrig gebliebene und erwärmte Familienessen verzehren, 
um sich dann mit vollem Magen zur Ruhe zu legen. 


Das ist ganz falsch, das verstößt nach verschiedenen Rich- 
tungen gegen wichtige Grundgesetze der Ernährung. Der 
Mensch soll zur Mittagsstunde — mag oder muß er sich nun diese 
auf 11 Uhr oder 5 Uhr oder wann sonst innerhalb dieser Zeit 
legen — seine Hauptmahlzeit einnehmen, und diese hat warm zu 
sein und hat als Mischkost alle die ihm nötigen Stoffe, Eiweiß, 
Fett, Kohlehydrate, zu enthalten. Die übrigen Mahlzeiten des 
Tages dürfen oder sollen weniger reichlich sein und der Schlaf 
soll von der letzten Nahrungsaufnahme um wenigstens zwei 
Stunden entfernt sein. 

Und nun prüfen Sie sich einmal alle und machen Sie sich 
die vielen Fehler klar, die Sie in Ihrer Ernährung machen, ohne 
daß sie dienstlich unvermeidbar wären, Fehler, die sich über 
kurz oder lang bei den meisten, oft genug dauernd, bestrafen, 
sei es in örtlichen Störungen, in Magen- und Darmerkrankungen, 
sei es in allgemeinen Krankheiten und in nervösen Erschöpfungs- 
zuständen, Neurasthenie, wie sie der gestörte Wärmehaushalt 
des Körpers hervorruft und bedingt. 


Ich weiß wohl, daß die Frage der Ernährung für die vom 
Stationsorte abwesenden Eisenbahner eine sehr schwierige ist 
und daß trotz aller Verbesserungsvorschläge das Allheilmittel 
noch nicht gefunden ist. Das beste wäre natürlich, daß Sie, 
wie alle Bahnbediensteten, am Zielorte, zwischen 11 und 5 Uhr 
mittags, frisch gekochtes Essen zu billigen Preisen vorfänden, 
und dieser einzig richtige Vorschlag der Naturalverpflegung 
muß auch im Auge behalten werden, und, ich spreche das offen 
aus, auch unter Umständen gegen Ihre eigenen Wünsche, die 
Sie durch die Macht der Gewohnheit das für Sie Beste und Ge- 
sündeste vielleicht zurückweisen lassen. Es ist das Verdienst 
eines bayerischen Bahnarztes, des Hofr. Dr Beetz- München, 
diese Verhältnisse gründlich erforscht und auf sie die Aufmerk- 
samkeit der Eisenbahnhygieniker gelenkt zu haben. Ich bin 
mir der Schwierigkeiten einer zwangsweisen Naturalverpflegung 
am Zielorte in gleichem Grade bewußt wie des hohen gesund- 
heitlichen Nutzens einer solchen. Ich weiß, daß Ihr Zielort nicht 
regelmäßig eine Wirtschaft aufweist; ich weiß, daß schon allein 
die Preisbestimmung mit den Bahnhofswirten auf Schwierig- 


keiten stoßen kann; ich weiß, daß die Wirte doch nur für ein 
Gericht an jedem Tage sorgen könnten, daß dies aber nicht 
eines jeden Geschmacksrichtung Rechnung trägt und die auch 
gesundheitlich unbedingt nötige Abwechslung in der Ernährung 
gefährdet ist; ich weiß, daß persönliche Abneigung gegen jeden 
Zwang die Lösung der Frage erschweren wird, und doch muß 
diese Naturalverpflegung als das gesundheitlich beste das Ziel 
des Eisenbahnhygienikers bleiben. 

So lange wir aber noch so weit vom Ziele entfernt sind, 
wie jetzt, darf das Bessere nicht der Feind des Guten sein, und 
das Gute finden Sie in den Übernachtungs- und Unterkunfts- 
räumen, die die Behörde jetzt zahlreich, teilweise gut, teilweise 
mustergültig geschaffen hat. Hier haben Sie Koch- und Wärme- 
vorrichtungen für Ihre mitgebrachten Speisen, und ich kann es 
Ihnen nicht dringend genug ans Herz legen, nehmen Sie Fleisch 
und Gemüse, nehmen Sie bürgerliche Kost von zu Hause mit. 
So gut wie eine frisch zubereitete Mahlzeit mundet es nicht und 
so leicht verdaulich und so nährwertig bleiben die Speisen auch 
nicht, aber gesundheitlich bleibt es das wesentlich Bessere, als 
die Ernährung mit Butterbroten, die im Winter gefrieren und 
auftauen müssen und die im Sommer mit möglichst eis- 
kaltem Bier und im Winter mit nicht nährendem Kaffee ver- 
zehrt werden. 

Fehlt es an Ihren Zielorten an Einrichtungen, so melden 
Sie es; für die Gesunderhaltung ihrer Beamten hat die Behörde 
auch in den jetzigen schwierigen Zeiten das Geld. 


Sie werden gelesen und gehört haben von der Kochkiste, 
Eine fest gezimmerte Holzkiste mit in Bändern gehendem, 
überschlagendem Deckel birgt, auf einer 10 cm hohen Schicht 
Holzwolle stehend, einen oder zwei Emailletöpfe mit gut 
schließenden Deckeln, eingebettet ebenfalls zwischen Holzwolle 
oder ähnlichen die Wärme schlecht leitenden Stoffen. In diese 
Töpfe sollen Ihre Hausfrauen Ihnen Fleisch und Gemüse, etwa 
halbgar gekocht oder bei weicheren Speisen leicht angekocht, 
mitgeben, und Sie sollen dann zu beliebiger, Ihnen passender 
Zeit diese Gerichte, die inzwischen durch Hitzekonservierung, 
eine Art Dämpfung der Speisen, gebrauchsfertig geworden sind 
einnehmen können. Die Versuche haben ergeben, daß die 
Speisen gut gekocht, auch wohlschmeckend sind und an Nähr- 
wert nicht eingebüßt haben; aber trotzdem fürchte ich, daß sich 
das Verfahren nicht einbürgern wird, weniger wegen des hohen 
Anschaffungspreises dieser Kochkisten, etwa 15 ‚6, denn diesen 
Preis werden Sie für eine wirklich gute Einrichtung gern bereit 
sein anzulegen, und außerdem ist eine solche Kochkiste wenn 
auch einfacher, so doch gebrauchstüchtig für billigeres Geld 
durch Sie selbst herzustellen, als vielmehr wegen der Umständ- 
lichkeit der häuslichen Handhabung und der beträchtlichen 
Schwierigkeiten des täglichen Transportes der etwa 6—7 kg 
schweren Kochkisten zwischen der Wohnung der Beamten und 
der Dienststelle. 

Auch die Verpflegung mit Konserven, wie sie die Militär- 
verwaltung verwendet, kann ich nicht als einen für uns gang- 
baren und Ihnen zu empfeblenden Weg erachten, da diese Er- 
nährungsart nicht billig und mäßig schmackhaft, vor allem ein- 
seitig ist, kurz, in zu vielen Beziehungen hinter unserer 
gewohnten Hausmannskost zurücksteht, also nur zur vorüber- 
gehenden, ausnahmsweisen, aber nicht zur täglichen Verwen- 
dung sich eignet. 

Der Vertrauensarzt der preußisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft, Herr Sauitätsrat Dr Schwechten, hat vor etwa 
7 Monaten vor Ihren preußischen Kollegen dieselbe Frage er- 
örtert, und ich glaube mit ihm und anderen maßgebenden Be- 
urteilern in diesen beiden Punkten — in der Verwendbarkeit 
der Kochkiste und der Kouserven zur Ernährung der Eisen- 
bahner im Dienste — im wesentlichen einer Meinung zu sein; 
die Lobeserhebungen, die Frau Eisenbahnbauinspektor Höfer 
der Kochkiste in einem Vortrage vor den Frauen und Töchtern 
der Mitglieder des Eisenbahnvereins Cassel gewidmet hat, er- 
scheinen mir etwas zu begeistert; insbesondere unterschätzt die 
Dame es gänzlich, daß das Tragen der Kochkiste — alltäglich 
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6—7 kg, bei Wind und Wetter, oft auf halb-, ja dreiviertel- 
stündlichen Ab- und Zugängen — wirklich eine schwere Be- 
lästigung bilden muß.*) 

Neben den Koch- und Wärmevorrichtungen bieten Ihnen 
die Aufenthalts- und Übernachtungsräume Trockenvorrichtungen 
für die feuchten Kleider, gleich wichtig für die durchschwitzten 
des Sommers wie für die durchnäßten der Schnee- und Regen- 
tage; sie bieten Ihnen ferner vielfach Bäder oder wenigstens 
gute Waschvorrichtungen und endlich auch Lagerstätten 
und Betten. Ich bitte Sie dringend, benutzen Sie diese Ein- 
richtungen in recht weitem Umfange, sorgen Sie durch 
täglichen Gebrauch und durch Interesse dafür, daß die Einrich- 
tungen dauernd in gutem Zustande bleiben, und wo örtliche 
Schwierigkeiten oder Mißstände sich eingeschlichen haben und 
auf Antrag nicht abgeschafft werden, da sorgen Sie .dafür, daß 
sie im Dienstwege der Behörde, der das Wohlergehen ihrer 
Beamten am Herzen liegt, bekannt werden. Die Zentralstelle, 
die Generaldirektion, kann nur dafür sorgen, daß Wohlfahrts- 
einrichtungen geschaffen werden; Ihre Pflicht ist es, diese zu 
benutzen, zu schonen und auf deren dauernde güte Instand- 
haltung zu dringen. Auch hier werden Sie, die als die Be- 
nutzer Vorteile und Nachteile der Einrichtungen wohl zu er- 
kennen und abzuschätzen wissen, mit Erfolg Verbesserungsvor- 
schläge machen können, und ich bin nur dankbar, wenn solche 
auch an mich gelangen. Erfreulicherweise hat die Bestellung 
eines Vertrauensarztes auch bei den Eisenbahnern selbst Beifall 
gefunden, und häufig werde ich von Einzelpersonen und 
interessierten Beamtengruppen auf diese oder jene verbesse- 
rungsbedürftige und in meinen Pflichtenbereich fallende An- 
gelegenheit aufmerksam gemacht. Ich bin für verständige 
Ratschläge wie für berechtigte Klagen gleich zugängig und 
mache mich bereitwillig zu deren Sprachrohr. Jedenfalls ist 
dies der richtigere Weg, als wenn, wie dies leider noch ver- 
einzelt aus Arbeiterkreisen geschieht, Wünsche oder Klagen in 
die Presse gebracht werden, deren Endziel nie die Fürsorge 
für die Eisenbahner ist, sondern die Erweckung und Erhaltung 
des Mißtrauens zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer. 

Lassen Sie mich als Hinweis auf die großen Vorteile, die 
gute Unterkunfts- und Übernachtungsräume für Sie bieten, die 
Worte wiederholen, die der verstorbene, hochverdiente preußi- 
sche Bahnarzt Geheimer Sanitätsrat Brähmer den mustergültigen 
Einrichtungen von Cöln a/Rh. widmet: Der von der Fahrt er- 
müdete Beamte tritt in ein sauber gehaltenes, gut gelüftetes, 
im Winter erwärmtes Haus, entledigt sich seiner Oberkleider 
in einem eigenen Raume, in dem sie, falls sie naß sind, bequem 
und schnell getrocknet werden, reinigt sich von Ruß und Staub 
zunächst im Waschraum und nimmt dann nach Wahl ein vom 
Wärter zubereitetes Brause- oder Wannenbad. In einer sauberen 
Küche findet er sofort kochendes Wasser zur Bereitung von 
Kaffee und zur Erwärmung von Speisen, genießt diese in 
einem einfachen aber sauber gehaltenen Raume und kann sich 
nach Belieben zurückziehen, um sich in ein reinliches Bett zu 
legen, sicher vor Störungen und sicher, rechtzeitig geweckt zu 
werden. Eine solche Ausnutzung der Nachtpausen ist in 
idealer Weise geeignet, die verbrauchte Kraft wiederherzu- 
stellen, den Beamten zu neuer, verantwortungsreicher Fahrt zu 
befähigen und dadurch die Sicherheit der Eisenbahnreisenden 
zu erhöhen. 

Meine Herren! Es würde Sie ermüden, wollte ich im ein- 
zelnen auf die mancherlei Krankheiten der Luftwege, der 


*, Anm. d. Schriftl. Frau Regierungsrat Höfer hat 
uns soeben den Vortrag zur Verfügung gestellt, den sie vor 
kurzem im Verein Deutscher Lokomotivführer zu Berlin über 
die Kochkiste gehalten hat und in welchem sie deren neueste 
Vervollkommnung schildert und Anleitung zu richtiger Ver- 
wendung gibt. Wir hoffen, diesen Vortrag demnächst veröffent- 


lichen zu können. Er wird die oben geäußerten Bedenken doch 
wesentlich herabmindern. 


Augen, 'der Ohren, auf Rheumatismus, auf Nervenleiden ein- 
gehen und bei jeder einzelnen Erkrankungsform Ihnen Winke 
und Fingerzeige geben, wie Sie Ihrerseits durch Lebensweise 
und Abhärtung, durch dem Wetter und Ihrer Körperanlage an- 
gepaßte Kleidung, durch naturgemäße Behandlungsmethoden 
usw. die Pflicht erfüllen können, sich organisch gesund zu er- 
halten. Das eignet sich auch weniger als Stoff eines allge- 
meinen Vortrages, sondern hat mehr den Gegenstand besonderer 
Ratschläge des Arztes an den einzelnen, seiner Natur und Kör- 
perveranlagung nach ihm bekannt gewordenen Mann zu sein. 
Nur zweierlei möchte ich noch hervorheben. 


Suchen Sie für Ihre Gesundheit verständnisvoll den Mittel- 
weg zwischen Überängstlichkeit und Sorglosigkeit. Sie sollen 
ebensowenig bei jeder Kleinigkeit den Arzt aufsuchen, denn 
ein Mann muß auch mit sich selbst hart und energisch sein 
können — wie Sie wirkliche Krankheitsstörungen nicht unbe- 
achtet lassen sollen, denn rechtzeitig eingeholter Rat, recht- 
zeitig eingeleitete Behandlung vermag oft ernsteren Störungen 
vorzubeugen und den Krankheitsverlauf abzukürzen. Und zwei- 
tens: haben Sie Vertrauen zu den Ärzten, insbesondere zu Ihren 
Bahnärzten, die ebenso Ihre Freunde werden müssen, wie es 
die Hausärzte in ihren altvertrauten Familien sind. Quack- 
salbern Sie nicht und mißtrauen Sie den Kurpfuschern und 
deren Zeitungsreklamen! Wir vertrauen Ihnen unser Leben 
an, wenn wir den Zug besteigen, denn wir wissen, der Loko- 
motivführer hat seine Sache gelernt und wird sein Bestes tun, 
und das gleiche dürfen Sie von den Ärzten erwarten: Vertrauen 
gegen Vertrauen. Es ist und bleibt unverständlich, wie auch 
in gebildeten Kreisen hunderte ihr kostbarstes Gut, die Gesund- 
heit, oft dem größten Pfuscher und dem in jeder Berufsaus- 
übung gescheiterten, ‘verkommenen Stümper anvertrauen; 
Stiefel läßt man beim Schuster machen, Kleider beim Schneider 
und gesundheitliche Ratschläge holt man beim Arzt. 


Noch ein kurzes Wort über die Unfallgefahren des Eisen- 
bahnbetriebes, denen Sie ja zweifellos in besonderem Grade 
ausgesetzt sind, wenn auch keineswegs in so hohem Grade, 
wie man schlechthin anzunehmen geneigt ist. 


Die Statistik lehrt, daß die Betriebsunfälle im Verhältnis 
zum Verkehr selten sind: im Jahre 1902 kamen in Sachsen auf 
1 km Betriebslänge 0,085 Betriebsunfälle, auf 1000000 Lokomo- 
tivkilometer 7,64 Betriebsunfälle, auf 1000000 Wagenachskm 
0,240 Betriebsunfälle mit insgesamt 225 verletzten bezw. getöteten 
Personen. Die Statistik lehrt ferner, daß die überwiegende Zahl 
aller im Eisenbahnbetriebe getöteten Bediensteten Opfer ihrer 
eigenen Unvorsichtigkeit sind, daß immer und immer wieder 
gegen klare und strenge Vorschriften, die zur Sicherheit der 
Leute erlassen sind, verstoßen wird. 


Seien Sie vorsichtig im Dienst und unterschätzen Sie 
nicht die Gefahren, die Unbedachtsamkeit und Außerachtlassen 
der Sicherbeitsvorschriften Ihnen bringen: Sie können 99 mal 
während der Fahrt von der Maschine sich seitlich hinausbeugen, 
ohne Schaden zu nehmen, und das 100. Mal stößt der aus- 
schauende Kopf gegen einen ihn zermalmenden Widerstand. 
Sie haben die Pflicht, die zu Ihrem eigenen Besten erlassenen 
Sicherheitsmaßnahmen nie außer acht zu lassen. 


Und nun noch ein Schlußwort zur Beherzigung. Fassen 
Sie den festen Vorsatz, nicht länger Führerdienst zu tun, als 
Ihre Gesundheit es gestattet. Warten Sie nicht, bis Auge und 
Ohr den Dienst versagen, bis die Körperkräfte zusammen- 
brechen. Der Führer muß als ein ganzer Mann auf seinem ver- 
antwortungsreichen Posten stehen, und ist er das nicht mehr, so 
hat er die Pflicht, im eigenen wie im Dienstinteresse zur rechten 
Zeit zurückzutreten. Möchte für Sie alle diese rechte Zeit, ob 
sie früh oder spät eintritt, nicht kommen, ohne daß Sie 
mit dem Gefühle scheiden: Unser Leben ist köstlich gewesen, 
denn es ist Mühe und Arbeit gewesen! 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Konferenz im preußischen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. Staatsminister Budde hatte auf den 16.d M. 
die 21 preußischen Eisenbahn-Direktionspräsidenten und den 
Präsidenten der Straßburger Generaldirektion zu einer Kon- 
ferenz nach Berlin berufen. Unter dem Vorsitz des Ministers 
gelangten eine Anzahl wichtiger Verkehrs- und Verwaltungs- 
angelegenheiten zur Erörterung. Am Abend folgten die Teil- 
nehmer der Beratung einer Einladung des Ministers und seiner 
Frau Gemahlin. 


— Die Prüfung von Gleiswagen in Privatanschlußgleisen 
kann in Zukunft mit Hilfe der von der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung vorgehaltenen Eichungswagen gegen 
Vergütung bewirkt werden. Hierüber bestimmt ein Erlaß des 
preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 3. No- 
vember d. J., daß die von den Privatanschlußgleisbesitzern für 
eine derartige Benutzung der staatlichen Eichungswagen zu 
zahlenden Beträge bestehen sollen aus einer täglichen Leih- 
gebühr von 10 ‚, einer Transportgebühr von 18 #6. und einer 
täglichen Löhnung von 5 4. für den Begleiter (Schlosser), der 
dafür bei der Herrichtung der Privatwagen zur ’eichamtlichen 
Prüfung tätige Hilfe zu leisten hat. Die zum Zwecke der 
Prüfung vorzunehmenden Rundreisen sind im Einverständnis 
mit den Eichnngsbehörden so anzusetzen, daß der Transport 
der Wagen von einer Verwendungsstelle zur anderen in kürzester 
Zeit erfolgen kann. Dabei ist die Dauer der Inanspruchnahme 
eines Eichungswagens bei Privaten für jede zu prüfende Wage 
einschließlich des Transports auf eine Woche anzusetzen. Um 
die Durchführung dieser Maßnahme zu ermöglichen, ist eine 
Vermehrung der vorhaudenen Eichungswagen im Direktions- 
bezirk Cöln um acht, in Hannover um zwei und im Bezirk 
Berlin um einen angeordnet. 


— Wasserspülung der Abortwagen in vierachsigen 
Abteil-Personenwagen. Im Bereich der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen sind 10 vierachsige Abteil-Personenwagen L/I. 
Klasse mit Wasserspülung in den Abortanlagen versuchsweise 
ausgerüstet worden. Von den Wagen, die noch in diesem Jahr 
in Betrieb gestellt werden, haben fünf Wagen untenliegende 
Wasserbehälter erhalten, aus denen das Wasser durch Preßluft 
nach oben gedrückt wird. Bei den anderen Wagen liegen die 
Wasserbehälter wie bei den D-Zugwagen über den Aborten. 
Hinsichtlich der Bedienung der Einrichtung und der Füllung 
der Wasserbehälter sind besondere Anweisungen erfolgt. Da 
bei den Wagen mit unteren Wasserbehältern die unter den 
Wagen liegenden Rohre dem Frost mehr ausgesetzt sind, soll bei 
diesen Wagen im allgemeinen schon bei einer äußeren 
Temperatur von etwa — 2° C. das Wasser abgelassen werden. 


— Schonung von Altertumsfunden bei Bauausführungen. 
Nach S 1410 der allgemeinen Vertragsbedingungen für die Aus- 
führung von Erd-, Fels-, Rodungs- und Böschungsarbeiten im 
Bereich der preußisch-hessischen Staatsbahnen sind Gegenstände 
von naturhistorischem oder künstlerischem Werte, als: Fossilien, 
Versteinerungen, Mineralien, Münzen, Altertümer, Knnstgegen- 
stände usw., die bei diesen Arbeiten gefunden werden, sofort 
an die Bauverwaltung abzuliefern. Die Ausführung dieser Be- 
stimmung genügt indessen nach den gemachten Erfahrungen 
nicht immer zur Erhaltung der Fundgegenstände. Um diese 
tunlichst zu sichern, ordnet ein Erlaß des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten an, daß die Baubeamten, sobald ein 
Fund zu ihrer Kenntnis gelangt, sofort die Direktion des 
Museums 'für Völkerkunde in Berlin telegrapbisch zu benach- 
richtigen haben, um diese in die Lage zu setzen, alsbald'das 
Geeignete zur Bergung des Fundes an Ort und Stelle zu ver- 
anlassen. Bei den’Bauarbeiten ist hierauf Rücksicht zu nehmen, 
insoweit es möglich ist, ohne den Fortgang der Arbeiten in ur- 
zulässiger Weise zu stören oder den Unternehmern Grund zu 
Entschädigungsansprüchen zu geben. 


— Eisenbahnunfall bei Klitzschmar. Amtlich wird ge- 
meldet, daß am 14.d.M. früh 4 Uhr auf der Haltestelle Klitzsch- 
mar der Strecke Halle-Delitzsch ein Güterzug infolge irrtüm- 
licher Bedienung der Eingangsweiche und des Einfahrtsignals 
auf einen im Gleise stehenden Teil eines anderen Güterzuges 
aufgefahren ist, wodurch die Maschine des einfahrenden Zuges 
und insgesamt 14 Wagen entgleisten und zum Teil erheblich 
beschädigt wurden. Vom Zugpersonal ist nur der Zugführer 
durch einen Stoß am ‘Kopfe verletzt. Der Zugverkehr 
konnte schon nach kurzer Zeit durch ein Nebengleis weiter 
durchgeführt werden. 


— Militäreisenbahn. Die Verwaltung dieser von Berlin 
über Marienfelde, Zossen und Sperenberg nach Jüterbog 
führenden, dem Personen- und Güterverkehr dienenden 70,62 km 
langen Bahn wird auf Grund der Dienstordnung für den Be- 
trieb und die Verwaltung der Bahn von der Königlichen 
Direktion der Militäreisenbahn bewirkt, die ihren Sitz in Berlin 
hat. Diese Behörde steht unter dem Kommandeur der Eisen- 
bahnbrigade, welcher seinerseits dem Inspekteur der Verkehrs- 
truppen unterstellt ist; in bezug auf die Betriebsführung ist sie 
aber an die für den Betrieb von Eisenbahuen in Preußen be- 
stehenden Gesetze und Vorschriften und an die Anordnungen 
der zuständigen Eisenbahn-Aufsichtsbehörden gebunden, insbe- 
sondere an alle diejenigen, welche die Sicherung des Betriebes 
bezwecken. In allen Verwaltungsangelegenheiten verfügt als 
oberste Stelle das Kriegsministerium, dem auch der Verkehr 
mit dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zufällt. Die ge- 
samte Leitung des Betriebs- und Verwaltungsdienstes erfolgt 
durch die genannte Direktion. Gemäß den vom Kriegsminister 
erlassenen Bestimmungen über die Gewährung freier Fahrt usw. 
auf der Militäreisenbahn findet ihre Benutzung 1. durch die 
Verkehrstruppen zu dienstlichen Zwecken und durch andere 
Truppenteile usw. in Fällen, in welchen die Benutzung der 
Eisenbahn unter Übernahme der Kosten auf den betreffenden 
Fonds gestattet ist, sowie durch Gewährung von Freikarten 
unentgeltlich, 2. durch die auf einer der Stationen der Militär- 
eisenbahn oder einer militärischen Anstalt außerhalb Berlins in 
Garnison stehenden oder kommandierten Offiziere, Beamten, 
Unteroffiziere und Mannschaften sowie deren Familienmitglieder 
und Dienstboten zu ermäßigtem Fahrpreis auf Grund eines be- 
sonderen Ausweises der Militäreisenbahn statt. 

Im Betriebsjahre 1902/03 wurden befördert 373491 Personen 
(hiervon 253 744 Personen unentgeltlich), 75 t Gepäck, 433 689 t 
fcachtpflichtige Güter aller Art und 65708 t frachtfreie Dienst- 
(Regie-) usw. Güter. Die Einnahme betrug aus dem Personen- 
verkehr 72080 #6, aus dem Güterverkehr 336535 ‚l. und aus 
sonstigen Quellen 43516 #4 Von der Gesamteinnahme entfallen 
auf die Einnahmen aus dem Personenverkehr 15,94 $, aus dem 
Güterverkehr 74,43 $ und aus sonstigen Quellen 9,63 $. Veraus- 
gabt wurden 444189 6, in welchem Betrage indessen die Be- 
soldungen nicht enthalten sind, da die in den verschiedenen 
Verwaltungszweigen beschäftigten Personen Angehörige des 
deutschen Heeres sind und als solche ihre Besoldungen be- 
ziehen. Der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben be- 
zifferte sich auf 7942 4, welcher Betrag zur Ablieferung an die 
Staatskassen gelangte. 


— Ein neues Schwebebahnprojekt für Berlin hat die 
Kontinentale Gesellschaft für elektrische Unternehmungen der 
städtischen Verkehrsdeputation eingereicht. Veranlaßt wurde 
es durch die von uns s. Z. geschilderten Schwierigkeiten, 
welche sich der Linienführung der Schwebebahn neben der 
Stadtbahn, zwischen Jannowitz- und Michaelbrücke sowie weiter 
durch die Michaelkirchstraße und um die Kirche herum in den 
Weg stellten. Bekanntlich verlangte der Eisenbahnfiskus, daß 
sowohl am Alexanderplatz wie an der Jannowitzbrücke die 
„zweite Etage“ der Stadtbahn frei bleibe, während der Strom- 
fiskus eine Einschränkung des Spreebettes an der Stadtbahn 
sich verbat und forderte, daß die Schwebebahn nach der 
Kreuzung der Stadtbahn an der Jannowitzbrücke sofort nach 
dem jenseitigen Ufer geführt werde, und die Anwohner des 
Michaelkirchplatzes endlich wünschten, um eine Verunstaltung 
des schönen Kirchplatzes zu verhüten, daß die Schwebebahn 
hier unterirdisch ausgeführt werde. Allen diesen Schwierig- 
keiten weicht das neue Projekt aus. Danach ist der Schwebe- 
bahnhof Alexanderplatz in der Weise geplant, daß der 
Vorbau am Stadtbahnhof gleichen Namens, welcher die Warte- 
räume und Küche beherbergt, etwas verbreitert und überbaut 
wird; dadurch wird Raum für den Bahnhof. gewonnen, zu 
welchem in der Dircksenstraße seitwärts, von der Königstraße 
her, Treppen hinaufführen. Das Planum der Schwebebahn 
würde dann in ungefähr gleicher Höhe liegen wie die Stadt- 
bahngleise und die Bahn selbst unmittelbar neben der Stadt- 
bahn bis etwa zum Treffpunkt der Schickler-, Alexander- und 
Blumenstraße herlaufen, dann aber nicht, wie ursprünglich ge- 
plant, bis zur Jannowitzbrücke führen, sondern in die Wallner- 
'Theaterstraße abschwenken, in deren Verlängerung ja ohnehin 
eine neue Straße angelegt werden sol. An dem erwähnten 
Kreuzungspunkte ist die Haltestelle Blumenstraße ge- 
dacht. Der Häuserblock zwischen Waliner-Theater- und Holz- 
marktstraße bezw. Spree soll durchbrochen und die Bahn dann 
über die Stadtbahn hinweg wiederum unter Benutzung des 
Hinterlandes anzukaufender Häuser bis zur Ecke der Brücken- 
und Köpenicker Straße geführt werden. Hier ist die Anlage 
einer Haltestelle Köpenicker Straße geplant. Weiter 
würde die Schwebebahn nun den Straßenzügen: Neander-, 
Prinzenstraße, Planufer, Dieffenbachstraße und Kottbuser Damm 
folgen, woselbst sie in die Trasse des alten Projektes (Michael- 
kirchstraße, Oranienplatz, Dresdener-, Kottbuser Straße und 
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-Damm) einmünden soll. Haltestellen sind auf diesem Wege 
geplant: Moritzplatz, Urbanhafen, Hohenstaufenplatz, Hermann- 

latz, von wo die Schwebebahn durch die Berliner-, Berg- und 
Kirchhofstraße bis zur Endhaltestelle am Ringbahnhof Hermann- 
straße (Rixdorf), geführt werden soll. Neben dem Spezialprojekt 
Bahnhof Alexanderplatz bietet auch die Überführung der 
Stadtbahn und Spree ein hohes technisches Interesse; hier 
wird sich der Schwebebahnviadukt mehr als 24m über der Spree 
erheben. 


— Die Schnellfahrten der Studiengesellschaft für elek- 
trische Schnellbahnen. Das Zentralblatt der Bauverw. tritt in 
sehr dankenswerter und energischer Weise den völlig haltlosen 
Ausstellungen entgegen, die sich ein offenbar durchaus sach- 
unkundiger Berichterstatter eines Berliner Tageblatts in bezug 
auf die Ergebnisse der Marienfelde-Zossener Schnellfahrten er- 
laubt hatte. Dort war u. a. behauptet, diese Versuche hätten 
gezeigt, daß das bisherige Oberbausystem für Fahrgeschwindig- 
keiten von mehr als 150—160 Stundenkilometer nicht entfernt 
ausreiche. Demgegenüber stellt das Zentralblatt fest, daß genau 
das Gegenteil richtig ist, und daß selbst die mit mehr als 200 km 
Geschwindigkeiten ausgeführten Fahrten keinen Nachteil für 
den Oberbau gehabt haben. „Es ist also eins der sichersten 
und bemerkenswertesten, selbst von manchen Fachleuten nicht 
erwarteten Ergebnisse der Versuche, daß der gebräuchliche Ober- 
bau bei guter Ausführung und Unterhaltung selbst bei Fahr- 
geschwindigkeiten bis zu 210 km noch keine Anzeichen des be- 
ginnenden Versagens erkennen läßt.“ Weiter waren hand- 
greiflich abwegige Ausstellungen gemacht, es sollte eine „Ab- 
nutzung des Bahnkörpers“ praktisch nachgewiesen sein, e8 
müßten für solche Schnellfahrten neue geeignete Bahnkörper, 
nicht wie die bisherigen durch Anschüttungen, Bohlenlager (! ?) 
und Kies, sondern durchweg massiv aus Backstein und Zement 
seschaffen werden, der Bahnkörper müßte eine viel größere 
Breite erhalten als bisher, denn das Gleis für die Hinfahrt und 
das für die Rückfahrt müßten im Interesse der Betriebssicher- 
heit mindestens 10 m Entfernung voneinander haben. Solchem 
Unsinn gegenüber bemerkt das Zentralblatt: „Es ist erstaunlich, 
daß keiner der an den Versuchen teilnehmenden Fachleute, 
eingeschlossen die Vertreter der Aufsichtsbehörde, hiervon etwas 
bemerkt hat, und daß es einem Nichtfachmann — das ist der 
Berichterstatter seiner Ausdrucksweise nach offenbar — vor- 
behalten war, eine solche Entdeckung zu machen... ... Bahn- 
körper mit,Bohlenlagern‘ sind uns unbekannt. Sollte der Bericht- 
erstatter damit etwa die Eisenbahnschwellen meinen? Die ge- 
hören aber bekanntlich nicht zum Bahnkörper, sondern zum 
Oberbau. Und sie durch Backstein und Zement zu ersetzen, 
dürfte wohl schwer fallen. Warum die Gleise 10 m Abstand 
erhalten müssen, verrät der Berichterstatter nicht. Vielleicht 
hat ihm eine launige Bilderreihe in einer der letzten Nummern 
der ‚Lustigen Blätter‘ Schrecken eingejagt, in der der Zeichner 
mitdichterischerFreiheit darstellt, wie ein Augenblicksphotograph 
zu seinem Erstaunen in der Dunkelkammer statt des Schnell- 
bahnwagens das Bildnis einer von diesem in die Luft gewirbelten 
Radlerin auf der Platte findet. In Wirklichkeit ist der von den 
Wagen nach den Seiten hin ausgeübte Luftdruck, wie die 
darüber angestellten sorgfältigen Messungen gelehrt haben, 
selbst bei den höchsten Fahrgeschwindigkeiten so gering, daß 
in dieser Hinsicht gar keine Bedenken obwalten, den für die 
Dampfbahnen üblichen Gleisabstand auch für elektrische Schnell- 
bahnen anzuwenden. Die Fahrversuche finden ja auch ganz 
friedlich neben den Gleisen der Staatsbahn statt, die von dem 
Versuchsgleis noch nicht halb soweit entfernt sind, wie der 
Briefschreiber verlangt. Die Betriebssicherheit ist dadurch nach 
Ansicht der Aufsichtsbehörde nicht im mindesten gefährdet wor- 
denn. Tatsache ist, daß die Ergebnisse durchaus ermutigend, 
ja viel ermutigender sind, als selbst die meisten Versuchsteil- 
nehmer anfangs erwartet hatten.“ 

Zum Schluß weist das Zentralblatt mit vollem Recht auf 
die allgemeine Anerkennung hin, die den hervorragenden Lei- 
stungen der Studiengesellschaft und derer, die sie unterstützt 
und die Versuche mit Einsetzung ihrer besten Kraft durchgeführt 
haben, nicht nur in der Fachwelt, sondern auch in der Tages- 
presse aller Länder zuteil geworden sei. Auch die eingangs 
erwähnte Zeitung habe sich davon nicht ausgeschlossen. Daß 
sie jetzt die überall vorhandene Freude an dem Erreichten durch 
die Veröffentlichung eines solchen Ergusses störe, müsse gerügt 
werden. Denn da könne dem Blatte der Vorwurf nicht erspart 
werden, daß es leichtfertig Nachrichten verbreitet habe, deren 
Unrichtigkeit es schon aus dem auch in die Tagespresse über- 
gegangenen Bericht des Zentralblatts der Bauverwaltung (s. Nr 79 
>. 1193 d. Ztg.) hätte ersehen können. 


— Beförderung von frostempfindlichen Frachtstück- 
gütern in erwärmten Güterwagen. Auf den bayerischen 
Staatsbahnen wird auch in diesem Jahre vom 23. d. M. bis 
voraussichtlich Ende Februar 1904 wöchentlich zweimal je 
ein geheizter Güterwagen in den Strecken München-Aschaffen- 
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burg, Passau - Würzburg sowie Hof- Würzburg und zurück in 
der Weise verkehren, daß die zwischen Würzburg - Passau und 
Würzburg - Hof laufenden Heizwagen in Würzburg jederzeit 
Anschluß an den München-Aschaffenburger Wagen finden. Die 
Heizwagen sind zur Preßkohlenheizung eingerichtet, mit dop- 
pelten Wänden sowie einem von außen ablesbaren Thermometer 
versehen und verkehren unter den nachstehenden Bedingungen: 
1. Zugelassen zur Beförderung in diesen Wagen sind folgende 
Güter: Eier, Obst, Gemüse, Kartoffeln, Sämereien und Blumen, 
dann Hefe, Bier, Wein, Schaumwein, Liköre und Mineralwasser, 
soweit diese Güter im inneren bayerischen Verkehr zur Auf- 
gabe kommen. 2. Die Beförderung im Heizwagen muß im 
Frachtbrief ausdrücklich beantragt werden. Bei Gütern nach 
und von Seitenlinien der Heizwagenkurse muß stets die Strecke 
bezeichnet werden, für die die Beförderung im Heizwagen ge- 
wünscht wird. Den Anträgen auf Beförderung im Heizwagen 
wird stattgegeben, insoweit der Platz in ihm ausreicht. 
Muß infolge Platzmangels in den Heizwagen die Beförderung 
in ungeheizten Wagen stattfinden, so wird für hierdurch etwa 
entstehende Frostschäden kein Ersatz geleistet. Ebenso wird 
für Frostschäden, die trotz gänzlicher oder teilweiser Beförde- 
rung im Heizwagen, oder für Schäden, die etwa durch zu 
starke Erwärmung der Wagen entstehen, nicht -gehaftet. 
3. Zur Deckung der für diese Heizung erwachsenden Kosten 
wird für die Strecken, in denen die Beförderung wirklich im 
Heizwagen erfolgt, ein Zuschlag von 40 2 der allgemeinen 
bezw. der für bestimmte Artikel bestehenden Spezial-Stückgut- 
sätze erhoben. 4. Die Heizwagen verkehren bis auf weiteres 
von München, Passau und Hof jeden Montag und Donnerstag, 
von Aschaffenburg jeden Dienstag und Freitag. Die Fahrt von 
Würzburg nach Passau wird ebenfalls jeden Dienstag und 
Freitag, jene von Würzburg nach Hof jeden Mittwoch und 
Sonnabend ausgeführt. 5. Die Auflieferung der Heizwagen- 
güter auf den in der besonderen Fahrordnung für Heizwagen 
nicht aufgeführten Zwischenstationen muß stets so frühzeitig 
erfolgen, daß die vorgelegene fahrplanmäßige Haltestation noch 
hiervon telegraphisch benachrichtigt werden kann. Im übrigen 
gelten für die Auflieferung und Abnahme der Heizwagengüter 
die gewöhnlichen Expeditionszeiten für Frachtgut mit der Maß- 
gabe, daß den Wünschen der Versender und Empfänger, die 
Heizwagengüter tunlichst unmittelbar vor Zugabgang auf- 
liefern oder unmittelbar nach Zugankunft abholen zu können, 
nach Möglichkeit entsprochen werden soll. Die Abfertigungs- 
stellen haben dafür Sorge zu tragen, daß Heizwagengüter bis 
zur Entladung in die Züge bezw. nach der Ankunft auf den 
Bestimmungsstationen eine tunlichst vor Frost geschützte 
HB Aue in (den Güter- oder Gepäckabfertigungsräumen er- 
ahren. 


_ Verabfolgung warmer Getränke und Speisen an das 
Bahnpersonal. Die Generaldirektion der bayerischen Staats- 
eisenbahnen beauftragte ihre Eisenbahnbetriebsdirektionen in 
Rücksicht auf den bevorstehenden Eintritt rauher Witterung, 
die Bahnhof- und Kantinenwirte anzuweisen, für das Personal 
warme, alkoholfreie Getränke, wie Kaffee, Tee oder warme Suppe, 
zu den festgesetzten Preisen bereit zu halten; hierbei sind 
gleichzeitig die Aufsichtsorgane zu veranlassen, sich des Öfteren 
persönlich davon zu überzeugen, daß die bezeichneten Getränke 
stets sofort oder doch in kürzester Frist zu haben!sind, sowie 
auch ihr besonderes Augenmerk auf die Güte der verabreichten 
Getränke zu richten. 


— Bahnhof Nürnberg. ZurBesichtigung des neuen Bahn- 
hofgebäudes in Nürnberg sowie des neu angelegten Rangier- 
bahnhofes und seiner Einrichtungen hatten sich am 13. d.M, 
die Mitglieder des Finanzausschusses der bayerischen Abge- 
ordnetenkammer mit dem München-Berliner Frühschnellzuge 
dorthin begeben. Von der Staatsregierung nahmen an der Be- 
sichtigung teil der Staatsminister Freiherr v. Podewils-Düring, 
der Ministerialrat Ritter v. Frauendorfer, der Generaldirektor 
v. Ebermayer und Generaldirektionsrat Endres. 

— Bayerischer Technikerverband. » Ministerpräsident 
v. Podewils hat kürzlich eine Abordnung des bayerischen Tech- 
nikerverbandes in Audienz empfangen. Die Abordnung über- 
reichte hierbei eine unterm 23. Oktober d.J.an die Kammer der 
Abgeordneten eingereichte Petition betreffend die Verbesserung 
der Anstellungs- und Beförderungsverhältnisse der Unterbeamten 
und Bediensteten des technischen Dienstes der bayerischen 
Staatseisenbahnen. Der erste Vorsitzende des Verbandes, 
Architekt Fischer, bezeichnete dem Ministerpräsidenten die an- 
zustrebende Reorganisation der Fachschulen, insbesondere die 
Umgestaltung der bayerischen Baugewerbeschulen als das 
Hauptziel der Tätigkeit des Verbandes. Der Minister gab seiner 
Befriedigung darüber Ausdruck, daß der Verband eine soziale 
Besserstellung seiner Mitglieder nicht durch finanzielle Forde- 
rungen, sondern durch eine Verbesserung des Bildungsganges 
der Techniker zu erreichen suche. Hierauf wurde die Abord- 
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nung noch vom deızeitigen Personalreferenten Ministerialrat 
v. Frauendorfer in der gleichen Angelegenheit empfangen, 
dem der erste Vorsitzende des Vereins des technischen Per- 
sonals der Staatseisenbahnen den Dank für das bisherige 
Wohlwollen aussprach mit der Bitte, die eingereichte Petition 
zu unterstützen und zu befürworten. Ministerialrat v. Frauen- 
dorfer versprach, den Wünschen der Staatsbahntechniker, 
soweit sie erfüllbar seien, tunlichst entgegenkommen zu wollen. 


— Schönbuchbahn. Dem württembergischen Landtag ist 
eine vom Eisenbahnausschuß Vaihingen - Tübingen herausge- 
gebene Denkschrift über die Erbauung einer Schönbuchbahn 
von Vaihingen a. F. über Waldenbuch nach Tübingen zu- 
Spkangen: Die gewünschte eingleisige Vollbahn ist so gedacht, 
aß von Vaihingen bis Rohr das bestehende Gleis Vaihingen- 
Böblingen benutzt würde Von Rohr würde dann die neue 
Bahn abzweigen gegen Oberaichen und Musberg und von da 
weiterführen über Steinenbronn, Waldenbuch, Weil i. Sch., 
Bebenhausen, Lustnau nach Tübingen, Nach dem Kostenvor- 
anschlag würden sich die Baukosten abzüglich der von 
den Beteiligten zu tragenden Grunderwerbskosten auf rund 
7500000 46 belaufen; nach den Berechnungen des Ausschusses 
würde eine Verzinsung des Baukapitals von rund 3,5 $ in Aus- 
sicht zu nehmen sein. Zur Begründung der volkswirtschaft- 
lichen Bedeutung der Bahn wird darauf hingewiesen, daß die 
Linie um 32 km kürzer wäre, als die jetzige Strecke Stuttgart- 
Plochingen-Tübingen, und um 17km kürzer, als der Plan Stutt- 
art-Böblingen-Tübingen, dessen Ausführung, wenigstens bis 
eil j. Sch., die Abgeordnetenkammer bekanntlich schon im 
vorigen Jahre gutgeheißen hat, während die Erste Kammer 
diesem Beschluß nicht beigetreten ist. 


— Versuchsfahrten mit großer Geschwindigkeit. Vom 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen werden gegenwärtig 
Erhebungen darüber angestellt, welche Anordnung des Lauf- 
werks von Personenwagen bei großen Geschwindigkeiten den 
besten und ruhigsten Gang gewährleistet. Zu diesem Zweck 
wurden von verschiedenen dem Verein angehörenden Ver- 
waltungen Probefahrten mit Geschwindigkeiten von 90 bis 100 km 
in der Stunde nach einem einheitlichen Programm ausgeführt. 
In Württemberg wurden, wie der württ. Staatsanzeiger mitteilt, 
solche Fahrten im August und neuerdings wieder in diesem 
Monat gemacht auf der 47 km langen Strecke Cannstatt-Süssen, 
und zwar mit Sonderzügen, die aus einer Schnellzuglokomotive 
(AD) und je vier Personenwagen verschiedenen Systems (drei- 
und vierachsige) bestanden, von welchen der letzte Wagen als 
Probewagen gewählt wurde, weil dieser erfahrungsgemäß am 
meisten den Schwankungen ausgesetzt ist. Die Geschwindig- 
keiten, Schwankungen und Stöße wurden durch besondere 
selbsttätige Instrumente aufgezeichnet. Selbstredend sind für 
diese in Württemberg sonst nicht vorkommenden hohen Ge- 
schwindigkeiten besondere Maßnahmen zur Gewährung der 
Sicherheit getroffen worden; beispielsweise wurde zwischen 
dem im letzten Wagen befindlichen Beobachtungspersonal und 
der Lokomotive Telephonverbindung eingerichtet, auch wurde 
die Mannschaft auf der Lokomotive zur Unterstützung in der 
Beobachtung der Signale verstärkt. Die Versuchsfahrten sind 
in Württemberg jetzt abgeschlossen, das Gesamtergebnis liegt 
aber z. Z. noch nicht vor. Die Strecke Cannstatt-Süssen wurde 
gewählt, weil sie hinsichtlich der Steigungs- und Kurven- 
verhältnisse für diese Versuche als besonders geeignet erschien. 


— Personalnachrichten. Bei den badischen Staats- 
bahnen sind ernannt: der Vorstaad der Verwaltung der 
Eisenbahnmagazine, Oberingenieur Jakob Mertz, der Zentral- 
inspektor bei der Generaldirektion, Oberingenieur Eugen 
Roman und der Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Über- 
lingen, Oberingenieur Norbert Hermanuz zu Bauräten, ferner 
der Zentralinspektor, Oberingenieur Franz Grund unter Ver- 
ame des Titels „Baurat“ zum Kollegialmitglied der General- 

irektion. 


Österreich. 


— Vorbereitung eines neuen Lokalbahngesetzes. Mit 
Ende 1904 geht die Geltungsdauer des Gesetzes vom 31. De- 
zember 1894 betreffend die Bahnen niederer Ordnung zu Ende. 
Wiewohl dieses Gesetz während seiner nun neunjährigen 
Geltung sich bewährt hat und unter seiner Wirksamkeit das 
Lokalbahnwesen in Österreich eine entsprechende Ausgestaltung 
erfuhr, hat doch die Erfahrung gezeigt, daß es in verschiedener 
Richtung verbesserungs- und reformbedürftig ist, ein Umstand, 
der ja schon darin seine Erklärung findet, daß bei Erlassung 
des Lokalbahngesetzes vom Jahre 1894 die Anwendung der 
elektrischen Kraft für den Bahnbetrieb noch in den Anfängen 
seiner Entwicklung sich befand. Das Eisenbahnministerium 
beabsichtigt, die Interessenten des Lokalbahnwesens, also in 
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erster Linie die Landesausschüsse, die Landeseisenbahnämter, 
den Verband der österreichischen Lokal- und Straßenbahnen 
sowie andere Körperschaften zur Bekanntmachung ihrer auf 
die Abändernng des Lokalbahngesetzes bezüglichen Wünsche 
und Anregungen einzuladen. 


— Staatseisenbahnrat. Die Tagesordnung der am 4. De- 
zember stattfindenden Herbstsitzung des Staatseisenbahnrats 
ist zur Verlautbarung gelangt. Aus den, abgesehen von den 
gewöhnlichen Verhandlungsgegenständen, in der Tagesordnung 
enthaltenen Punkten ist hervorzuheben: ein Antrag auf Ver- 
besserung des Personenverkehrs zwischen Galizien und Wien; 
Beratung der Aufhebung bezw. Beschränkung der im Lokal- 
verkehre der österreichischen Staatsbahnen vorgesehenen 
Reexpeditionsbefugnis für solche Sendungen, welche in einem 
Lagerhause nicht gelagert haben; Beratung eines neuen 
Musters für Verträge über Industriegleise im Bereiche der 
österreichischen Staatsbahnen; Beratung über die von dem 
Eisenbahnministerium in Aussicht genommene allgemeine Ein- 
führung eines vereinfachten Abfertigungsverfahrens für Eilgut 
im Bereiche der österreichischen Staatsbahnen. 


— Umgestaltung und Verstaatlichung der Kremstalbahn. 
Die Regierung beabsichtigt, in einer der ersten Sitzungen des 
Abgeordnetenhauses den Entwurf eines Gesetzes vorzulegen, 
womit für die Beschaffung der Geldmittel zur Umgestaltung 
der Kremstalbahn in eine Hauptbahn zweiten Ranges Vorsorge 
getroffen, wie auch die Ermächtigung zur allfälligen Einlösung 
dieser Bahn durch den Staat angesprochen werden soll. Die 
erwähnte Umgestaltung erscheint notwendig, um den Verkehr 
der an die Kremstalbahn in der Station Klaus anschließenden 
Pyhrnbahn, deren Eröffnung im Laufe des Jahres 1905 statt- 
finden soll, übernehmen und unbehindert bis und von Linz ab- 
wickeln zu können. Zur Deckung der Umbaukosten wird ein 
Kapital von etwa 4500000 Kr. erforderlich sein. Dieses Kapital 
soll entweder durch ein von der Kremstalbahn aufzunehmendes, 
vom Staate garantiertes Anlehen oder durch Ausgabe von 
Rentenobligationen beschafft werden. Die Kremstalbahn steht 
schon, und zwar auf Konzessionsdauer, im staatlichen Pacht- 
betriebe. 


— Schiedsspruch im Tarifstreite zwischen der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn und dem Staate. Das Schiedsgericht, 
welches im Sinne der Bestimmungen der Konzessionsurkunde 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zur Entscheidung der Klage 
der letzteren gegen den Staat wegen verweigerter Genehmi- 
gung mehrerer von der Gesellschaft auf Grund der Konzession 
angesprochener Erhöhungen der Gütertarife eingesetzt worden 
war, hat am 14. d. M. nach vorausgegangener mündlicher Ver- 
handlung die Klage der Kaiser Ferdinands - Nordbahn abge- 
wiesen. Wir werden nicht ermangeln, in der nächsten Nummer 
dieser Zeitung über den Gang der Verhandlungen nähere Mit- 
teillungen zu machen. 


— Zur Frage der Einführung kleinerer Zonen bei den 
Staatsbahnen. In Form einer Interpellation und eines Antrages 
ist im Abgeordnetenhause rücksichtlich des Nahverkehrs eine 
Unterteilung der im Personenverkehre der Staatsbahnen be- 
stehenden 10 km-Zonen angeregt worden. Es ist nicht zu 
leugnen, daß bei Fahrten auf kurze, nur wenige Kilometer um- 
fassende Entfernungen die Berechnung des Fahrpreises für 
volle 10 km eine Härte bildet. Wenn die Staatseisenbahn- 
verwaltung bisher mit einer Unterteilung der ersten Zonen 
nicht vorgegangen ist, so geschah dies mit Rücksicht auf den 
aus einer solehen Maßnahme zu befürchtenden Einnahme- 
ausfall. 


— Österreichische Nordwestbahn. Die Frage des Zeit- 
punkts des Eintritts der Elbetalbahn in die Steuerpflicht ist 
noch nicht entschieden. Die Gesellschaft vertritt den Stand- 
punkt, daß erst von dem Ausbau des ganzen Netzes der Elbe- 
talbahn, also vom Jahre 1875, die 30jährige Frist, nach welcher 
die Steuerfreiheit erlischt, zu zählen sei. Dagegen hat der Ver- 
waltungsgerichtshof im Falle der Böhmischen Nordbahn diese 
Frist von dem Zeitpunkte berechnet, von welchem jeweils eine 
Teilstrecke in Betrieb gesetzt wurde. Danach hätte die Steuer- 
pflichtigkeit vom Oktober 1903 zu beginnen. Die Finanzver- 
waltung hat bisher noch keine Stellung zu dieser Frage ge- 
nommen, 


— Die Einrichtungsarbeiten bei den neuen Alpentunneln. 
Am 10. d. M. hielt der Baurat des Eisenbahnministeriums Frei- 
herr v. Ferstel im Klub österreichischer Eisenbahnbeamten 
einen interessanten Vortrag über die Einrichtungsarbeiten bei 
den neuen Alpentunneln. Er erörterte unter Vorführung von 
Lichtbildern die Anlagen in den einzelnen Tunneln und legte 
die Erwägungen dar, welche für deren Wahl in den einzelaen 
Fällen bestimmend gewesen waren. Mit der Südseite des Kara- 
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wankentunnels beginnend, weil die dortige Anlage gewisser- 
maßen ein Schulbeispiel der Wasserkraftübertragung darstelle, 
beschrieb Freiherr v. Ferstel in sehr ausführlicher Weise die 
Anlage in Birnbaum, wo der Wasserfall, den der Rothweinbach 
kurz vor der Einmündung in die Wurzener Save bildet, die Ge- 
legenheit bietet, bei möglichst kurzer Anlage ein großes Gefälle 
auszunutzen. Bei einer Wasserentnahme von 3000 Sekunden- 
litern ergibt die Kraftanlage 850 PS. Auf der Südseite des 
Karawankentunnels findet der pneumatische Vortrieb sowohl 
im Sohl- als im Firststollen statt, wofür in erster Linie die 
Rücksicht auf die Schlagwetter bestimmend war. Während auf 
der Südseite des Karawankentunnels die Fernleitung lang, die 
Wasserkraftanlage hingegen kurz ist, liegen die Verhältnisse 
auf der Nordseite dieses Tunnels gerade umgekehrt. Die 
innere Einrichtung der Anlage aber ist auf der Nordseite im 
Rosenbachtale jener im Rothkweinbachtale sehr ähnlich. Hier 
wird im Sohlstollen mit elektrischer Bohrung gearbeitet. An 
der Nordseite des Wocheiner Tunnels erfolgt der Antrieb un- 
mittelbar von der Turbine ohne Kraftübertragung. Hier findet 
elektrische Bobrung statt. Auf der Südseite dieses Tunnels 
werden die Arbeiten mit größter Beschleunigung durchgeführt, 
damit nach erfolgtem Durchschlage das auf der Nordseite reich- 
lich vorhandene Steinmaterial durch den freigelegten Tunnel 
der Südseite zugeführt werden könne. Im Bosrucktunnel, der 
sich anfangs nieht nur mit Feuer und Wasser, sondern auch 
mit Schutt gegen das Eindringen wehrte, wird mit pneumati- 
scher Bohrung gearbeitet. Im Tauerntunnel, wo das jüngste 
Hochwasser die Turbinenleitung zerstört hat, wird seinerzeit die 
Brandtsche Bohrung angewendet werden. Eine eingehende 
Beschreibung wurde den einzelnen Bohrmaschinen, deren Bauart 
und Anwendung gewidmet. 


— Internationales Transportkomitee. In der Zeit vom 
10. bis 12. d. M. tagte in Bozen unter Vorsitz eines Vertreters 
des österreichischen Eisenbahnministeriums das internationale 
Transportkomitee. Den wichtigsten Gegenstand der Verhand- 
Jungen bildete der Entwurf eines für den ganzen Bereich des 
Berner Frachtrechtübereinkommens in Kraft zu setzenden 
Übereinkommens über die Verteilung von Entschädigungen aus 
dem internationalen Eisenbahnfrachtverkehre. Bei den Ver- 
handlungen über diesen Punkt wurde fast über alle wesent- 
lichen Grundsätze des neuen Übereinkommens Übereinstim- 
mung der Ansichten der im Komitee vertretenen Verwaltungen 
erzielt, und ist zu hoffen, daß dieses Übereinkommen, dessen 
Anwendung eine wesentliche Vereinfachung bei der Verteilung 
der Entschädigungen aus dem internationalen Verkehr mit sich 
bringen würde, bald zustande kommen werde. 


— Drahtlose Telegraphie im fahrenden Eisenbahnzuge. 
Der Direktor des städtischen Elektrotechnikums in Teplitz- 
Schönau hat Versuche mit drahtloser Telegraphie im fahrenden 
Eisenbahnzuge auf der Aussig - Teplitzer Eisenbahn auf- 
genommen. Die Verwaltung dieser Bahn hat einen Wagen 


beigestellt, in welchem eine vollständige Station für drahtlose: 


Telegraphie eingerichtet wurde, und auch eine solche in der 
Station Teplitz errichten lassen. 

Bei der am 11. d. M. vorgenommenen Versuchsfahrt wurde 
ein überaus günstiger Erfolg erzielt, indem auf eine bestimmte, 
bis 7 km betragende Entfernung von der in Station Teplitz 
errichteten Station für drahtlose Telegraphie abgegebene Tele- 
gramme von dem im Wagen aufgestellten Telegraphenapparate, 
und zwar während der Fahrt des Zuges, vollkommen richtig 
aufgenommen und abgegeben wurden. 


— Motorwagen-Probefahrten. Auf der Strecke Gänsern- 
dorf-Gaunersdorf der niederösterreichischen Landeseisenbahnen 
fanden kürzlich Probefahrten mit zwei vollspurigen Motorwagen 
nach System Komarek statt. Sie haben zwei Abteile III. Klasse 
(Raucher und Nichtraucher) mit einem Gesamtfassungsraum für 
35 Personen, ferner einen Gepäckraum; es können an einen 
Motorwagen noch drei bis vier Wagen angehängt werden. Mit 
diesen Wagen kann eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 60 km in 
der Stunde erreicht werden. Der Kohlenverbrauch beträgt bei 
einer mittleren Geschwindigkeit von 35 km in der Stunde und 
Mitführung von vier Anhängewagen nur etwa 5 kg für 1 Zug- 
kilometer. 


— Die neue Dampferlinie Triest-Newyork. Der Dampfer 
der Cunardlinie „Aurania“, mit 7268 Registertonnen und mit 
Marconischen Apparaten für drahtlose Telegraphie ausgerüstet, 
ist am 9. d. M. in Triest eingelaufen. Er eröffnete am 10. d. M. 
die Fahrt auf der neuen Linie Triest-Newyork. 


— Kurs über Eisenbahntarifwesen. Die Leitung des 
Wiener kaufmännischen Vereins hat in das Programm ihrer 
Unterrichtskurse einen Abendkurs aufgenommen, in welchem 
von einem hervorragenden Fachmann alles für den Kaufmann 
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Wichtige über Eisenbahntarifwesen, Refaktien, Frachtbegünsti- 
gungen und deren Erwirkung,Fracht- und Lieferzeitreklamationen 
usw. gelehrt wird. 


— Personalnachrichten. Der Ministerialrat im Eisenbahn- 
ministerium, Freiher Borowicezka v. Themau, ist am 
9. d. M. im 51. Lebensjahre gestorben. Der Verstorbene war 
bis in die ersten Monate dieses Jahres Staatsbahndirektor in 
Triest und seither Ministerialrat im Eisenbahnministerium. 
Freiherr v. Borowiezka galt als hervorragender Fachmann auf 
dem Gebiete des Eisenbahnbaues und -Betriebes. 


Übrige europäische Länder. 


-— Ergänzungsbauten der belgischen Eisenbahnen. Die 
Linie Brüssel-Namür wird zwischen den Stationen Watermael 
und Etterbeck in einer Länge von etwa 1 km auf vier Gleise 
ausgebaut, ferner werden auf dem Bahnhof Etterbeck weitere 
der Bedeutung des Verkehrs entsprechende Anlagen gemacht. 
Diese Arbeiten sind auf 2800 000 Fr. geschätzt. Anderseits wird 
binnen kurzem der Bau der neuen Linie von Schaarbeek nach 
Hal sowie der Verbindungen mit den bestehenden Linien 
begonnen. 


— Ausländische Stimmen über die Versuchsfahrten auf 
der elektrischen Schnellbahn Marienfelde-Zossen. Den aus- 
ländischen Teilnehmern haben diese Versuchsfahrten große Be- 
wunderung eingeflößt, und französische, belgische usw. Blätter 
äußern sich mit großer Anerkennung zur Sache. Der Pariser 
„Matin“ hat von Herrn Hospitalier, den das Blatt als einen der 
hervorragendsten französischen Elektrotechniker bezeichnet, 
eine packende Schilderung des Vorbeirasens des Zuges erhalten, 
Auf die Frage, ob Herr Hospitalier glaube, daß eine solche Er- 
findung von der Probe in die Praxis übergehe, antwortete 
dieser: „Sicherlich. Die nötigen Umgestaltungen werden bald 
gemacht sein. Unglücklicherweise werden wir aber nicht so 
bald in Frankreich die Züge 210 km die Stunde fahren sehen. 
Es ist das ein industrieller Sieg Deutschlands.“ Herr Hospitalier 
ist A der internationalen Gesellschaft der Elektriker 
in Paris. 

Die „Independance belge“ weist darauf hin, daß die auf 
der elektrischen Schnellbahn Marienfelde-Zossen verwendeten 
Schienen von 42 kg Gewicht auf das Meter leichter sind, als 
die in Belgien verwendeten Goliathschienen. Das Brüsseler 
Blatt schreibt: „Aus den Eindrücken der ausländischen Ver- 
treter geht hervor, daß das Rollen der Wagen bei dieser 
schwindelerregenden Schnelligkeit eine bemerkenswerte Sanft- 
heit hat, so groß ist die Festigkeit und so gut ausstudiert das 
Material. Die Vertreter sind überzeugt, daß man ohne Unzu- 
kömmlichkeiten die Schnelligkeit bis auf 250 km hätte treiben 
können, wenn die Macht der Krafterzeugungsmaschinen der 
Station dazu ausgereicht hätte. Das Vorüberfahren der Fahr- 
zeuge mit 200 km Geschwindigkeit macht auf die Zuschauer 
weniger Eindruck, als das der Lokomotiven unserer Schnell- 
züge, welche durch ihre abwechselnden Bewegungen die Gleise 
anders erschüttern.“ Die „Ind. belge“* schließt: „Es ist zu 
hoffen, daß infolge dieser Proben, welche ausschlaggebend er- 
scheinen, die Frage der elektrischen Bahn Brüssel-Antwerpen 
eine rasche Lösung erfahren wird.“ 


— Heizungs- und Beleuchtungsversuche auf der fran- 
zösischen Westbahn. Die genannte Bahn hat während des 
letzten Sommers einen Teil ihrer Personenwagen zur Heizung 
mit Dampf von der Lokomotive aus eingerichtet. Sie will dem 
„Temps“ zufolge allmählich diese Einrichtung auf alle Personen- 
züge ausdehnen. Ebenso haben die Versuche mit Glühlicht gute 
Erfolge ergeben, und soll diese Beleuchtung in allen Personen- 
wagen stattfinden. 


— „Die Beamten und die Politik.“ Unter dieser Über- 
schrift veröffentlicht das „Journ. d. transp.“ eine richterliche Ent- 
scheidung über einen Fall, der zur Zeit der französischen Wahlen 
im vorigen Jahre ein gewisses Aufsehen erregte. Es handelte sich 
um folgendes: Ein Inspektor der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, 
Herr Valabr&gue in Montpellier, sollte von einer Gruppe Wähler 
als Kandidat der radikalen sozialistischen antikollektivistischen 
Partei aufgestellt werden und reichte zu diesem Zweck bei dem 
Generaldirektor derParis-Lyon-Mittelmeerbahn ein Urlaubsgesuch 
ein, welches die Gesellschaft abschlug. Sie begründete dies 
damit, daß sie nicht wolle, daß einer ihrer höheren Beamten in 
der Gegend (section), wo er seine dienstlichen Geschäfte aus- 
übe, als Wahlkandidat auftrete; sie meinte, daß der Dienst 
darunter leiden könne und einer ihrer Inspektoren sich nicht 
dem aussetzen dürfe, mit seinen Untergebenen in öffentlicher 
Versammlung in Uneinigkeit zu geraten usw. Herr Valabregue 
wurde aufgefordert, zwischen seiner Kandidatur. und seiner 
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dienstlichen Stellung zu wählen und der Gesellschaft mitzuteilen 
entweder, daß er erstere niedergelegt habe, oder daß er seine 
Entlassung einreiche. Herr Valabrögue verweigerte eine solche 
Erklärung und trat, ohne die Antwort auf sein Urlaubsgesuch 
abzuwarten, in den Wahlkampf ein. Trotz dreimaliger Auffor- 
derung der Gesellschaft, den Dienst zu einem bestimmten Zeit- 
eur wieder aufzunehmen, widrigenfalls man ihn als entlassen 

etrachten würde, kam er der Aufforderung nicht nach und die 
Gesellschaft erklärte ihn für entlassen. Der erste Wahlgang 
fand statt, Herr Valabregue erhielt nur eine beschränkte Anzahl 
Stimmen, trat vor dem zweiten Wahlgang zurück und bat die 
Gesellschaft um Wiedereinsetzung in seine frühere Stellung. 
Dies wurde verweigert. Daraufhin klagte er vor dem Zivil- 
gericht von Montpellier auf Zahlung von 100000 Fr. Schaden- 
ersatz, da die Gesellschaft den Vertrag unzeitig und unberech- 
tigt gebrochen habe. (!!) Der Gerichtshof wies alle Ansprüche 
des Herrn Valabregue zurück und verurteilte ihn zur Tragung 
der Kosten. Die von ihm beim Appellationsgericht darauf ein- 
gelegte Berufung wurde gleichfalls zurückgewiesen. 


— Simplontunnel. Der jetzt erstattete Vierteljahresbericht 
von Juli-September erklärt, daß die geologische Formation auf 
der Nordseite nicht wesentlich verschieden von dem vorher 
durchschlagenen Stück war. Die Temperatur des Felsens von 
9 bis 9,9km näherte sich 49 Grad. Auf der Südseite beobachtete 
man am 21. September 37,8 Grad, zuletzt 35,5 Grad. Die auf- 
fallende Abkühlung wird aus der Nähe des Wasserbeckens der 
Alp Veglia erklärt. Auf der Nord- und Südseite stieß man 
verschiedentlich auf Quellen. Auf der Nordseite ist von den 
9688 m der Galerie die Gesamtzahl im Normalprofil ausgearbeitet 
worden und 1014 m sind davon mit einem Kanal versehen. Auf 
der Südseite sind von den 7279 m 7200 m im Normalprofil aus- 
gearbeitet und davon 788 m bekleidet und 6700 m mit einem 
Kanal versehen. Die Zahl der erbohrten Kilometer betrug im 
Richtstollen bis Ende September 17225 m, im Paralleltunnel 
16 967 m. 


— Jura-Simplonbahn. Der schweizerische Bundesrat hat 
den zwischen seinen Vertretern und den Vertretern der Jura- 
Simplon-Bahngesellschaft am 23. Oktober abgeschlossenen Ver- 
trag betreffend den Ankauf der Jura-Simplonbahn nunmehr ge- 
nehmigt. Dieser Vertrag unterscheidet sich von dem bereits 
am 23. Juli genehmigten nur durch einige rein formelle 
Abänderungen. Die endgültige Genehmigung des Rückkaufs- 
vertrags durch die auf den 20. November einzuberufende Ge- 
neralversammlung der Jura-Simplonaktionäre und durch die 
am 7. Dezember wieder zusammentretende Bundesversammlung 
erscheint gesichert. 


— Die Albulabahn. Der schweizerische Ingenieur- und 
Architektenverein hat bei Gelegenheit seiner 40. Hauptversamm- 
lung, die er im September d.J. zu Chur abhielt, die neuerbaute 
Albulabahn einer Besichtigung unterzogen. Eingeleitet wurde 
diese Bereisung durch einen vom Oberingenieur Prof. F. Hennings 
gehaltenen Vortrag, der in der Schweiz. Bauzeitung abgedruckt 
ist und dem wir die nachfolgenden Angaben entnehmen, wobei 
wir zugleich auf den von uns in Nr 67 S. 1011 Jahrg. 1902 ge- 
brachten eingehenden Bericht über den gleichen Gegenstand 
hinweisen. Der Scheiteltunnel der Bahn bei der Station Preda 
liegt auf 1792 m Meereshöhe, also in gleicher Höhe mit dem 
Rigikulm und nahezu 700 m höher als der Gotthardtunnel. 
Daß man es wagte, eine für den Winterbetrieb eingerichtete 
Bahn bis zu dieser außerordentlichen Höhe hinaufzuführen, be- 
. ruhte auf den bei der Bahn Landquart-Davos gemachten günsti- 
gen Erfahrungen, da diese bis zu 1633 m ansteigende Linie seit 
vielen Jahren auch im Winter anstandslos betrieben wird. Der 
5866 m lange Tunnel durchfährt von Nord nach Süd 1097 m 
Kalkschiefer und Mergel, 111 m Zellendolomit, 52 m Casanna- 
schiefer, 4346 m Granit, 92 m Grundmoräne und 168 m Granit- 
schutt. Die hauptsächlichsten Schwierigkeiten beim Tunnel- 
bau wurden im Zellendolomit angetroffen, den das auslaugende 
Wasser stellenweise in dünnflüssigen Brei verwandelt hatte. 
Das Durchfahren dieses schwimmenden Gebirges erforderte 
eine außerordentlich mühevolle und zeitraubende Arbeit und 
hatte eine Einstellung des Bohrmaschinenbetriebes während 
5/4 Jahren zur Folge. Nach Bewältigung dieser Schwierigkeiten 
wurde behufs Einhaltung des Eröffnungstermins eine sehr ver- 
stärkte Bautätigkeit notwendig, und da die Unternehmung 
Ronchi & Cie sich hierzu außerstande erklärte, ist der Tunnel 
vom 1. April 1901 ab in eigener Regie der Rhätischen Bahn zu 
Ende geführt worden. Dieser Regiebau fand unter der ausge- 
zeichneten Leitung des hierfür gewonnenen Ingenieurs Weber 

statt, und es gelang unter Anwendung von Prämien, an denen 
alle Arbeiter und Aufseher beteiligt waren, mit den Brandt- 
schen Bohrmaschinen im Granit so außerordentliche Fortschritte 
zu erzielen, daß der Durchschlag schon am 29. Mai 1902 und die 
gesamte Fertigstellung im März 1903 erfolgte. Im Jahre 1902 
wurde eine Tunnellänge von 3300 m, also mehr als die Hälfte 


und Simplonrbahn eine 
schienung der Alpen auf schweizerischem Gebiet herstellen 
würden, 


— Zur Eisenbabnfrage in Italien. Die Zeitungen bringen 
eine halbamtliche Mitteilung, welche den über die Angelegen- 
heit in Nr 88 8. 1329 d. Ztg. unter dem Titel „Zum Minister- 
wechsel in Italien“ erschienenen Bericht bestätigt. Danach hat 
der neue Minister der öffentlichen Arbeiten Tedesco sich über 
die in der Eisenbahnfrage unter dem früheren Ministerium ge- 
machten vorbereiterden Studien und Erhebungen genau unter- 
richtet und die weitere Behandlung der Arigelegenheit persän- 
lieh in die Hand genommen. Nun will der Minister unter Zu- 
hilfenahme der bereits vorliegenden Entwürfe einige neue An- 
träge und Bedingungen aufstellen. Diese zielen darauf ab, unter 
möglichst geringer Belastung des Staats und unter Erwägung 
der etwaigen Einrichtung des elektrischen Betriebs auf ver- 
schiedenen Hauptlinien einen den Verkehrsbedürfnissen und den 
Interessen des Publikums gerecht werdenden Eisenbahnbetrieb 
unbedingt sicherzustellen. Es sollen mithin baldigst neue Ver- 
handlungen mit den Generaldirektoren der Haupinetze statt- 
finden, um die Grundzüge der neuen Betriebsordnung festzu- 
legen. Es ist aber nicht ausgeschlossen, daß eine Verständi- 
gung mit den Gesellschaften nicht erzielt werde, und alsdann 
wird man an den Staatsbetrieb denken müssen, über welchen 
vorerst der Ministerrat schlüssig werden müsse. 

Soweit die von den Zeitungen gebrachte Mitteilung halb- 
amtlicher Natur; aber, wie gesagt, bei vorurteilsfreier Erwägung 
der gegenwärtigen Sachlage wird die wahrscheinliche Lösung 
der Frage die Fortdauer des Privatbetriebs sein, unter 
Anstreben möglichst günstiger Bedingungen für den Staat, sei 
es für eine kürzere Frist, um eine vernünftige Einrichtung des 
Staatsbetriebs zu ermöglichen, oder für eine längere Betriebs- 
dauer unter endgültiger Beibehaltung des Privatbeiriebssystems. 
Es ist auffallend, daß nie ernstlich von einem nur teilweisen 
Übergang der italienischen Bahnen in den Staatsbetrieb die 
Rede war, sondern immer nur die Übernahme aller drei Netze 
zugleich erörtert wurde. Vielleicht könnte auch auf diesem 
Wege eine neue Entscheidung der Angelegenheit gesucht und 
gefunden werden. 


— Erträgnisse italienischer Bahnen. Der Bericht der 
Revisoren für das abermals unbefriedigende Jahresergebnis der 
italienischen Mittelmeerbahn (die Dividende be- 
trägt, wie schon berichtet, 3 $) führt dies auf Ursachen zurück, 
die von einem Jahr auf das andere verschwinden zu lassen 
nieht in der Macht der Gesellschaft liege. Es seien dies insbe- 
sondere die erhöhten Löhne des Personals, die steigenden An- 
forderungen des Publikums auf Bequemlichkeit und die Knapp- 
heit der Mittel, die der Gesellschaft gegenüber den wachsenden 
Bedürfnissen des Verkehrs zur Verfügung stehen. Deshalb habe 
den wachsenden Einnahmen nicht auch ein wachsender Rein- 
gewinn entsprochen. 

Nach einer Mitteilung aus Verwaltungskreisen wird die 
Dividende der italienischen Südbahn für 1903 die vor- 
jährige von 6 $ auf keinen Fall überschreiten. Man sieht zwar 
ein besseres Abschlußergebnis voraus, da die Betriebseinnahmen 
um etwa 3500000 L. gestiegen sind, an denen die Gesellschaft 
mit rund 2000000 L. teilnehmen wird; die Betriebsspesen hofft 
man eingeschränkt zu haben, die Unkosten für das Eisenbahn- 
unglück von Udine dürften 500000 L. nicht wesentlich über- 
schreiten, während man im Vorjahre 2500000 L. als Rest der 
Entschädigungen für das Unglück von Castel Giubileo ab- 
schreiben mußte. Wenn man trotz des zu erwartenden ge- 
besserten Ergebnisses von einer Erhöhung der Dividende ab- 
sieht, so geschieht dies mit Rücksicht auf die Unsicherheit der 
Erneuerung der Verträge und des Rückkaufs der Südbahn- 
Jlinien. 

— Anschläge auf Eisenbahnzüge in Italien. Nach einer 
Meldung der „Tribuna“ aus Parma wurden am 15. d. M. beim 
Bahnhofe Collecehio Steine auf dem Bahngleise entdeckt 
und beseitigt, durch die augenscheinlich der Schnellzug Rom- 
Mailand zum Entgleisen gebracht werden sollte Ein Mann, 
den man für den Urheber des Anschlags hält, wurde verhaftet, 
— Wie ferner dem „Avanti“ aus Vicenza berichtet wird, explo- 
dierte am 14. d. M. früh bei Montebello unter dem vorbei- 
fahrenden Expreßzuge ein Sprengkörper; die Gendarmerie, die 
auf den starken Knall hin herbeieilte, soll eine 4 kg schwere 
Eisenmasse vorgefunden haben. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Wochen nach dem Vorfall einen nie dagewesenen, Besorgnis er- 
regenden Tiefstand erreichten, obgleich bald sichergestellt wurde, 
daß in Paris keineswegs das System des elektrischen Betriebes, 
sondern Mängel der Anlage und zweckwidrige Anordnungen der 
Bediensteten das Unglück verschuldeten. Die hieraus abge- 
leitete und in London beherzigte Lehre war, daß in erster Reihe 
dafür vorgesorgt werden müsse, alle entzündbaren Stoffe sowohl 
beim Bau als auch bei der Ausrüstung, insbesondere aber bei 
den elektrischen Leitungen auszuschließen, 

So ließ die Verwaltung der Central London, wie aus einem 
von Mr. Parshall an die „Times“ am 17. August d.J. gerichteten 
Schreiben hervorgeht, versuchsweise den elektrischen Apparat 
eines ganzen „feuersicheren“ Zuges ausbrennen, ohne daß dabei 
die Personenabteile auch nur im geringsten in Mitleidenschaft 
gezogen worden wären. 

Die neue Linie verbindet Mooregate Street in der 
City mit dem Finsbury Park im Norden Londons. Die Länge 
jeder der (mit einander parallel laufenden) Röhren beträgt 5,6 km; 
sie liegen im Mittel 182 m und bei Highbury 22,8 m unter 
der Straßenfläche. Die Röhren selbst haben einen Durch- 
messer von 4,8 m lichter Weite (größer als der bisherige) 
und bestehen nach Moirs Anordnung aus zwei Teilen, 
einem oberen Teil aus Gußeisen und einem unteren aus Ziegel- 
werk hergestellten; hierdurch wird die Fahrbahn selbst solider 
und gleichzeitig elastischer, so daß störende Geräusche und 
Erschütterungen tunlichst vermieden sind. Längs und außerhalb 
der Gleise liegen die isolierten positiven und negativen Lei- 
tungen, die „dritte und vierte Schiene“, wodurch der Gefahr 
einer Ableitung des Stromes nach Möglichkeit vorgebeugt ist. 
Das Kraftwerk befindet sich in Poole-Street, New North Road, 
und ist selbstredend nach dem neuesten Stande der Technik 
ausgerüstet. 

In den Stationen kam kein Holzbestandteil zur Verwen- 
dung, indem die Plattformen aus Zementmasse, die Stiegen, 
Bänke, Signalhäuschen usw. aus Eisen hergestellt wurden. 
Überall sind für den Fall des Veraagens der elektrischen Be- 
leuchtung Notgashähne angebracht. Weiter ist die automa- 
tische Signalisierung eingerichtet. 

Das Führerabteil in den Motorwagen (nach Thomson- 
Houston) ist in zwei Räume geschieden, von denen der eine 
sämtliche elektrischen Kontrollapparate in einer Eisenverscha- 
lung, die außen von unentzündlichem Uralitmaterial umgeben 
ist, enthält. Die Leitungskabel im ganzen Zuge sind mit Asbest 
übersponnen und in eisernen Röhren geführt. Die 15 m langen 
Wagen laufen auf zwei vierrädrigen Drehgestellen und bieten 
je 60 Personen Raum. Außer den beiderseitigen Stirntüren be- 
sitzen sie noch seitliche, nur von außen zu Öffnende Schiebe- 
türen in der Wagenmitte, die nur an den Endpunkten der Linie 
geöffnet werden. 

Würde die Linie später, wie beabsichtigt, bis nach Loth- 
bury verlängert, so könnte sie als große Durchzugslinie dem Ver- 
kehr zwischen dem Norden Englands, durch das Herz von London 
und der Südküste sowie umgekehrt dienen. 


Übrigens werden seit Mitte Oktober d. J. bereits einige 
Züge der Midland und South Eastern mit Umgehung Londons 
auf einem allerdings beträchtlichen Umwege über Reading ge- 
führt, und weiter beabsichtigt die Great Northern-Eisenbahn 
ihre Schnellzüge mit Hilfe neuer schwerer Maschinen über die 
starken Steigungen zwischen Kings Cross, Highgate und High 
Barnet (18,5 km) zu leiten, wobei gegenüber den anderen Zügen 


8 Minuten an Fahrzeit erspart werden soll. K-a. 
Fremde Weltteile. 
— Warenverkehr über die sibirische Bahn. Seit der Er- 


öffoung der sibirischen Bahn hat der russisch - chinesische 
Handel, wie man aus St. Petersburg berichtet, eine steigende 
Entwicklung erfahren. Die Einfuhr von Tee nach Rußland, die 
früher auf dem Karawanenwege von Sibirien und dann fast 
vollständig nur auf dem Seewege erfolgte, nimmt jetzt ihren 
Weg über die transsibirische Bahn. Die Chinesen suchen 
direkten Handelsverkehr mit St. Petersburg und Moskau; die 
sroßen chinesischen Hardelsgesellschaften haben jetzt dorthin 
Vertreter gesandt, um Industrieartikel aller Art einzukaufen. 


Vielfach wurden diese allerdings auf dem Seewege über Odessa 
und Suez nach China befördert, weil für billige Waren dieser 
Weg als der minder kostspielige noch immer vorgezogen wird. 
Für wertvollere Waren wird der Transport auf der Bahn ge- 
wählt. Auch für den Personenverkehr wird von den chine- 
sischen Kaufleuten der Bahn der Vorzug gegeben, weil dadurch 
die Fahrzeit sehr verkürzt wird. Die chinesischen Kaufleute 
gedenken nach dem Besuche von Moskau und St. Petersburg 
sich auch nach Lodz, Warschau, Pensa, Saratow und in andere 
Industrieorte Rußlands zu begeben. 


— Eisenbahnunfall bei Kentwood. Bei diesem Ort ist 
vor einigen Tagen ein Expreßzug der Illinois-Zentralbahn auf 
einen Personenzug aufgefahren, wobei 40 Personen getötet und 
23 verletzt wurden; die meisten Verunglückten sind Neger. 


Allgemeines. 


— „Illustrierte“ Eisenbahnwagen in Frankreich. Die 
französische Westbahn macht einen Versuch mit einer Art 
„Bilderwagen“. Es handelt sich darum, daß jeder Wagen mit 
einem bestimmten Unterscheidungszeichen versehen ist, welcher 
den Reisenden das Wiederfinden ihres Platzes erleichtern soll. 
Es sind auf einer Emailleplatte an jedem Wagen verschiedene 
Bilder aus der Tier- oder Pflanzenwelt usw. angebracht; man 
merkt sich seinen „Rüben“-, „Pferde“-, „Violinen“- oder son- 
stigen Wagen. Der Erfinder will auch die Gepäckstücke zum 
leichteren Herausfinden mit Bildern versehen. Ein höherer 
Beamter der Westbahn hat sich übrigens zu einem Gewährs- 
manne des „Temps“ betreffs dieser Versuche und Pläne ziem- 
lich zweifelnd ausgesprochen. 


— Eine Riesenstation für drahtlose Telegraphie. Aus 
Rom schreibt man dem „Hamb. Korr.“: Der Platz für die große 
Marconi-Station, die zwei Erdteile miteinander verbinden soll, ist 
endgültig gewählt worden. Er liegt in San Rossore im 
Park der Königlichen Villa. Diese große Station soll im- 
stande sein, nicht nur mit Argentinien, sondern auch mit den 
Stationen Table Head (Kanada), Cape Cod (Vereinigte Staaten) 
und Poldhu (Cornwall) in Verbindung zu treten. Diese drei 
Stationen sind bekanntlich bereits in Tätigkeit Mit einer Aus- 
gabe von nicht über 100000L. kann auch mit Massauah (Eritrea) 
eine Verbindung hergestellt werden. Drahtlose Telegramme 
zwischen Italien und England werden voraussichtlich 10 Centesimi 
für das Wort kosten; für Telegramme nach Kanada und den 
Vereinigten Staaten wird die Taxe 30 bis 40 Centesimi für das Wort 
betragen. Italien soll dadurch der Mittelpunkt der internatio- 
nalen drahtlosen Verbindung sein. Was die Station in Argen- 
tinien anbetrifft, so sind die Verhandlungen im Gange. Marconi 
wird sie, wie man in Rom erwartet, bald zu Ende führen und 
auch in der Ausstellung zu St. Louis in der italienischen Abtei- 
lung eine drahtlose Telegraphenstation anlegen, die er per- 
sönlich einrichten will und die einen der großen Anziehungs- 
punkte dieser Riesenausstellung bilden soll. 


Bücherschau. 


— Handbuch des geltenden öffentlichen und bürgerlichen 
Rechts. Von R. Zelle, weiland Oberbürgermeister von Berlin. 
Fünfte Auflage, neu bearbeitet und herausgegeben von 
R. Korn, Regierungsrat, und Dr G. Langerhans, Stadtrat. 
Berlin. Verlag von Julius Springer. 1904. 649 Seiten gr, 8°, 
Preis geb. 7,50 St. 

Schon im Jahre 1888 war ia demselben Verlag ein „Hand- 
buch des geltenden öffentlichen und Privatrechts für das 
Gebiet des preußischen Landrechts“ von dem da- 
maligen Stadtsyndikus R. Zelle erschienen, das auf der Grund- 
lage und in der Reihenfolge dieses Gesetzbuches den damaligen 
Stand der preußischen Gesetzgebung mit Ausnahme der — in 
das Landrecht nicht aufgenommenen — Prozeßvorschriften, aus- 
zugsweise und mit kurzen Bemerkungen versehen, wiedergab. 
Das für die Praxis der Verwaltung und der Justiz berechnete 
und von ihr vielfach benutzte Nachschlagebuch hatte bis zum 
Jahre 1898 vier dem jeweiligen Stande der Gesetzgebung ange- 
paßte Auflagen erlebt, deren dritte und vierte wesentlich von 
Stadtrat Tourbie und Justiziar Korn bearbeitet waren. Bereits 
die vierte Auflage hatte neben dem preußischen Landrecht auch 
die Hauptbestimmungen des mit Wirkung vom 1. Januar 1900 
unterm 18. August 1896 veröffentlichten Bürgerlichen Gesetz- 
buchs und seiner Nebengesetze berücksichtigt, indes die bis- 


herige Anordnung beibehalten. Die Bearbeiter der vorliegenden 
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das Werk des inzwischen verstorbenen ersten Herausgebers, 
unter tunlichster Schonung seiner Arbeit, dem durch das 
Bürgerliche Gesetzbuch gegebenen Rechtszustand innerlich und 
äußerlich angepaßt. Dabei ist, wie in den früheren Auflagen, 
das Prozeß-, Zwangsversteigerungs- und Konkursrecht ausge- 
schlossen geblieben. Auch umfaßt das Werk nur das für 
Preußen geltende Reichs- und Landrecht, obschon dies 
im Titel der neuen Auflage nicht zum Ausdruck gekommen ist. 
Der sich hieraus ergebende Inhalt der neuen Bearbeitung soll 
seinen Hauptrichtungen nach in folgendem kurz angedeutet 
werden. 

Die nur drei Seiten umfassende Einleitung enthält 
knappe aber wertvolle Bemerkungen über das Verhältnis des 
Bürgerlichen Gesetzbuchs zu den bisherigen Landesrechten und 
zu den gleichzeitig mit ihm publizierten Nebengesetzen (Ände- 
rungen der Gerichtsverfassung, derZivilprozeßordnung und der 
Konkursordnung, Gesetz über die Zwangsversteigerung und die 
Zwangsverwaltung, Grundbuchordnung, Gesetz über die Ange- 
legenheiten der freiwilligen Gerichtsbarkeit und neues Handels- 
gesetzbuch) sowie zu den schon vorher durch Reichsgesetze 

eordneten Materien. Ferner wird kurz hingewiesen auf das 

ortbestehen des bisherigen Öffentlichen Rechts und vieler 
landesgesetzlicher Bestimmungen des bürgerlichen Rechts 
(Einf.-Ges. z. B. G.-B. Art. 55 ff), auf das Fortbestehen des 
Reichs-Gewohnheitsrechts, auf die Frage der Rückwirkung der 
Gesetze, auf das Verhältnis zu den ausländischen Rechten, 
endlich auf die Bestimmungen über Pub.ikation der Gesetze. 

Es folgen als Hauptteile mit Auszügen des wesent- 
lichsten Inhalts der betreffenden Gesetze (meist unter Beibe- 
haltung ihrer Anordnung) und mit Angabe der einschlägigen 
besonderen Gesetze und der wichtigsten Vollzugsverordnungen: 

I. Bürgerliches Recht: Bürgerliches Gesetzbuch; 11. Handels- 
recht: Handelsgesetzbuch ; Ill. Gewerberecht: Reichs-Gewerbe- 
ordnung; IV. Staats- und Verwaltungsrecht: 1. Verfassung 
(Deutschlands und Preußens), 2. Allgemeine Verwaltung, 3. Selbst- 
verwaltung: a) Städte (Städteordnung nebst Gesetz über Be- 
amte und Milıtäranwärter, Gemeindeabgaben, Gewerbesteuer, 
Warenhaussteuer, Erhebung direkter Staatssteuern, Kom- 


c) Kreise und Provinzen (Kreisordnung, Provinzialordnung), 
4. Beamte, 5. Staats- und Reichssteuern, 6. Militärwesen, 7. Ge- 
richtswesen (Gerichtsverfassungsgesetz), 8. Polizei, 9. Gesund- 
heitswesen, 10. Armenwesen, 1l. Verkehrswesen: a) Münz-, 
Maß- und Gewichtswesen, b) Postwesen, c) Eisenbahnwesen, 
d) Wege und Wasserstraßen, 12. Presse (Reichs-Preßgesetz), 
13. Unterrichtswesen, 14. Kirchenrecht; V. Strafrecht: Reichs- 
Strafgesetzbuch. 

Es würde augenscheinlich zu weit führen, den über- 
reichen Inhalt des Werkes näher als geschehen anzudeuten. 
Schon aus obigem Auszuge dürfte aber genügend hervorgehen, 
in wie umfassender Weise dasselbe dem Zwecke eines orien- 
tierenden Nachschlagebuches entspricht, dem auch das im Ein- 
gang des Werkes gegebene systematische Inhaltsverzeichnis 
und das am Schlusse beigefügte Sachregister in hohem Grade 
dienlich sind. 

Die Frage, wieweit es angängig und zweckmäßig erschien, 
bei der Darstellung dieses „Augenblicksbildes von dem wirk- 
lich geltenden Recht“ (s. das Vorwort zur ersten Auflage) auf 
Einzelheiten einzugehen, war bei der außerordentlichen Fülle 
des Stoffs sicher nicht immer leicht zu entscheiden. Die von 
den Verfassern gegebene Lösung wird man im allgemeinen als 
eine glückliche bezeichnen dürfen, wenn auch dem einen oder 
anderen, der sich dieses nützlichen Buches bedient, vielleicht 
hier und da eia Mehr oder Weniger erwünscht gewesen wäre, 
Von unserem Standpunkte möchten wir namentlich anheim- 
geben, ob nicht eine etwas ausführlichere Behandlung der 
eisenbahnrechtlichen Vorschriften im Hinblick auf die hohe Be- 
deutung, die ihnen im inneren und im internationalen Verkehre 
zukommt, etwa für eine spätere Auflage in Aussicht genommen 
werden könnte. Auch scheint für die — wesentlich aus for- 
malen, zur Zeit kaum mehr zutreffenden Gründen erfolgte — 
Weglassung des Prozeß-, Zwangsversteigerungs- und Konkurs- 
rechts ein genügender Anlaß nicht vorzuliegen. Doch können 
derartige unmaßgebliche Wünsche unserer vollen Anerkennung 
des Wertes des ebenso mühe- als verdienstvollen, auch äußer- 
lich musterhaft ausgestatteten Werkes selbstverständlich keinen 
Eintrag tun. G. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Schließung von Stationen. 


Die zur Aufnahme und Auslieferung 
von Wagenladungsgütern dienende Lade- 
stelle Glashütte zwischen den Stationen 
Karow\,und Alt-Schwerin wird mit Ende 
Dezember d. J. für den öffentlichen Ver- 
kehr aufgehoben. (2847EH) 

Schwerin, den 13. November 1903. 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 1. Dezember d. J. ab werden die 
Züge 477 von Eisenach bis Meiningen 
und 856 von Schmalkalden bis Werns- 
hausen früher gelegt und in folgendem 
Fahrplan verkehren: 

Zug 477. Ab Eisenach 5.35, Epich- 
nellen 5.55, Marksuhl 6.09, Eıten- 
hausen 6.18, Salzungen 6.34 bis 6.37, 
Immelborn 6.45 bis 6.48, Breitungen 
6.59, Wernshausen 7.08 bis 7.15, 
Schwallungen 7.24, Wasungen 7.33, 
Walldorf 7.46, an Meiningen 7.58. 

Zug 856. Ab Schmalkalden 6.50, 
Auehütte 6.56, Mittelschmalkalden 
7.01, Niederschmalkalden 7.06, an 
Wernshausen 7.12. 

Erfurt, im November 1903. (2848) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Die im sächsisch-Österrei- 
chisch - ungarischen Eisen- 
bahnverbande — Tarifheft 5 — für 


die Beförderung von Holz der Abt. a 
und b von den Stationen Wöllersdorf 
(k. k. österr. Staatsb.) und Steinabrückl 
(k. k. österr. Staatsb.) nach einer Anzahl 
deutscher Stationen eingeführten direkten 
Frachtsätze treten am 31. Dezember 1903 
außer Kraft. 

Dresden, den 17. November 1903. (2849) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Für die Beförderungvon Schwefel- 
kies in Wagenladungen ab Mannheim, 
Mannheim Industriehafen, Ludwigshafen 
am Rhein, Rheinau, Karlsruhe Hafen 
transit, sowie Kehl und Straßburg transit 
(Wasserweg) nach Uetikon (Schweiz) 
treten am 20. November l. J. ermäßigte 
Frachtsätze in Kraft. Nähere Auskunft 
geben die beteiligten Verwaltungen und 
Stationen, sowie unser Verkehrsbureau. 

Karlsruhe, den 13. November 1903. (2850) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch -hessisch-südwestdeutscher 
Gütertarif. 

In den Ausnahmetarif 17 (Palmöl ete.) 
des Heftes 3 wird Untertürkheim 
mit Gültigkeit vom 20. d. M. aufgenom- 
ınen. Der Frachtberechnung werden die 
Sätze für Stuttgart Hauptbahnhof mit 
einem Anstoß von 0,05 ‚ft. für 100 kg zu- 
grunde gelegt. 

Hannover, den 9. November 1903. (2851) 
Königliche Eisenbahndirektion., 


Westdeutsch - österr. - ungarischer 
Verband. 

Am 1. Dezember d. J. tritt im Tarif- 
heft 1 zwischen Brünn St. E. G. einer- 
seits und Apolda K. E. D. E. anderseits 
ein direkter Frachtsatz der Eilgutklasse 
in Höhe von 1419 4 für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 16. November ı903. (2852) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ost - mittel - südwestdeutscher Tier- 

verkehr. 

Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
Schlawe des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Danzig in den direkten Verkehr 
einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 13. November 1903. (2853) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
° als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
tritt zum Teil II B (Frachtsätze für die 
französischen Bahnstrecken) der Nach- 

trag III in Kraft. 

Mit Gültigkeit vom gleichen Tage ist 
im TeillB (Tarifvorschriften und Güter- 
klassifikation) die am Fuße der Seite 113 
befindliche Anmerkung 

11. Bei Aufgabe von mindestens 250 000 
Kilogramm usw. 
zu ändern in: 


ala 


SS 


eitung des Vereins { ‚ 


/ 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


11. Bei Aufgabe von mindestens 100 000 
bezw. 250 000 kg usw. 

Der Nachtrag kann von unserer Druck- 
sachenverwaltung unentgeltlich bezogen 
werden. 

Straßburg, den 12. November 1903. (2854) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Für die Beförderung von Holz zur 
Herstellung von Holzstoff und Holzzell- 
stoff (Papierholz) ab verschiedenen süd- 
badischen Stationen nach den schweize- 
rischen Stationen Augst, Cham und 


Gisikon-Root treten am 20. November... - 


Ausnahmefrachtsätze in Kraft, über die 

unser Verkehrsbureau näheren Aufschluß 

gibt. 

= Karlsruhe, den 13. November 1903. (2855) 
Großh. Generaldirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Für Sendungen in Wagenladungen im 
Verkehr zwischen den norddeutschen 
Seehafenstationen und den Tirol-Vorarl- 
berger Stationen der Strecke Bregenz 
ausschließlich bis Telfs einschließlich 
wurden bei Beförderung über Schwetzin- 
gen-Konstanz im Wege der Rückver- 
gütung gegen Vorlage der Originalfracht- 
briefe diejenigen niedrigsten Gesamt- 
frachten gewährt, welche sich bei Beför- 
derung über andere Verkehrswege er- 
geben. 

Unsere Bekanntmachung vom 30. De- 
zember 1893 Nr 119620 G wird hierdurch 
ersetzt. 

Karlsruhe, den 14. Oktober 1903. 

Gr. Generaldirektion. 


(2356) 


Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Die in dem rechtsrheinisch-hessischen 
Gütertarife vom 1. September 1903 ent- 
haltenen Entfernungen und Frachtsätze 
für die Station Gemünden des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. gelten, soweit sie 
niedriger sind, auch für die gleichnamige 
Station der bayerischen Staatsbahnen. 

Cöln, den 12. November 1903. (2857) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Gütertarif TeillIl, HeftD [Ge- 
meinschaftliches Heft] vom 
1. April 1895.) 

Ab 1. Dezember 1903 wird die Station 
Peczenizyn=Szezepanowski der k.k. österr. 
Staatsbahnen mit den um je 15 km er- 
höhten Entfernungen und den gleichen 
Zuschlagsfristen wie für Kolomea in die 
Schnittafel A des Kilometerzeigers ein- 
bezogen. 

München, den li. Novbr. 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2858) 


Durch Einführung der neuen beson- . 


deren Bestimmungen betreffend den 
Güterverkehr in Hamburg und Altona 
am 1. Januar 1904 werden die bisherigen 
Bestimmungen vom Jahre 1895 sowie 
der Nachtrag 1 vom 1. Juli 1900 auf- 
gehoben. 

Hierdurch treten in der Behandlung 
der auf dem Empfangsbahnhofe ein- 
gehenden, für Hamburg bestimmten 
Wagenladungen bedeutende Änderungen 
ein. Die sogenannten „Dispositionsgüter“ 
fallen fort, und es werden künftig gemäß 
der Frachtbriefvorschrift nur noch Zoll- 
stadtgüter und Freihafengüter unter- 
schieden. 

Ferner werden im Anhang außer dem 
Auszuge aus dem hamburgischen Eisen- 


bahn-Kairegulativ und aus der Betriebs- 
und Gebührenordnung für die Kaianlagen 
noch Bestimmungen über verschiedene 
für Hamburg bestehende Eirrichtungen, 
wenngleich sie keine tarifarische Be- 
deutung haben, zum Ausdruck gebracht. 

Die neuen besonderen Bestimmungen 
können zum Preise von 20 3 für das 
Stück bei den Güterabfertigungsstellen 
in Altona, Hamburg B. und H. abgefordert 
werden. 

Altona, im November 1903. (2859) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Getreideverkehr von Stationen der süd- 
deutschen Donau-Dampfschiffahrt nach 
Süddeutschland. 

GAY=T. EN TEN IEv.om MH, M%337 178989 
Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1903 
bis auf weiteres werden Sendungen von 
sämtlichen Schiffsstationen mit Bestim- 
mung nach deutschen Stationen der 
Gruppen Nr 18 und 19 zur Einlagerung 
im Lagerhaus der K. württ. Staatseisen- 

bahnen zu Friedrichshafen zugelassen. 
Die Reexpeditionstabelle auf Seite 5 
und 9 des Tarifs. ist hiernach zu er- 
gänzen. 
München, den 11. Novbr. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2860) 


Hanseatisch - ostdeutscher Güter- und 
Tierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. November d. J. 
treten folgende Änderungen in Kraft: 

1. Die Ruppiner Kreisbahn wird in 
demselben Umfange, wie sie im 
Gütertarif direkten Verkehr hat, in 
den hanseatisch - ostdeutschen Tier- 
tarit aufgenommen. Statiousfracht- 
sätze für Pferde inLadungen werden 
bis auf weiteres nicht eingeführt. 

2. Die Station Warnemünde wird als 

Empfangsstation in den Ausnuhme- 

tarif 15 für Spiritus aufgenommen. 

Für Eilgut zwischen Malchin und 

Berlin, Stettiner Bahnhot, ist bei Vor- 

schrift des Bahnweges über Neu- 

brandenburg eine Entfernung von 

181 zugrunde zu legen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze erteilt das Auskunftsbureau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, und die 
beteiligten Abfertigungsstellen. 

Berlin, den 7. November 1903. (2861) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen betei- 
ligten Verwaltungen. 


[S»} 


Binnenverkehr der Tarifgruppe VI; 

hessisch - linksrheinischer Gütertarif 

(Gr. VI/VIII); rechtsrheinisch-hessischer 
Gütertarif (Gr. VI/VII). 

In das Warenverzeichnis des Über- 
gangstarifs im Verkehr mit der Klein- 
bahn Kirchhain-Nieder-Ofleiden (Ohmtal- 
bahn) und zwar: 

im Ausnahmetarif Nr18 c des Gruppen- 
tarifs VI; 
im Ausnahmetarif Nr 19 c des hessisch- 
linksrheinischen Gütertarifs und 
im Ausnahmetarif Nr 22e des rechts- 
rheinisch-hessischen Gütertarifs 
werden mit Gültigkeit vom 25. No- 
vember d. J. ab folgende Artikel neu 
aufgenommen: 
Getreide aller Art, wie im Spezial- 
tarif I genannt; 
Heu des Spezialtarifs III; 
Stroh, wie im Spezialtarif III genannt; 
Kartoffeln, wie im Ausnahmetarif 2 
genannt. 

Näheres ist bei den Abfertigungsstellen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 12. Nov. 1903. (2862) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr über Elsaß - Loth- 
ringen.) 
Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Holz, Holzstoff, 
Holzzellstoff, Strohstoff und 
Strohzellstoff vom 1. De- 
zember 1902. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
an wird die Station Wildbad der würt- 
tembergischen Staatsbahnen in den Aus- 
nahmetarif einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze erteilt 
die Station Auskunft. 

Straßburg, den 12. November 1903. ( 2863) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Am 15. November d. J. treten] die 
Nachträge 1 zu den Ausnahmetarifen 
vom 1. Mai 1902 für die Beförderung 
von Düngemittelno und Rohmaterialien 
der Kunstdüngerfabrikation, vollspurige 
und schmalspurige Linien, in Kraft, die 
im wesentlichen die seit der Ausgabe 
der Tarife eingetretenen Änderungen ent- 
halten. Außerdem sind die Bestimmungen 
über den Verkehr von außerdeutschen 
Bahnen geändert worden. Die hiermit 
teilweise verbundenen geringfügigen 
Frachterhöhungen treten erst am 15. Ja- 
nuar 1904 in Kraft. Nähere Auskunft 
über die einzelnen Änderungen geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen. Ab- 
drücke der Nachträge sind bei diesen 
zum Preise von 5 „ für das Stück er- 
hältlich. 

Dresden, am 13. November 1903. (2864) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Rumänien 
einerseits, Österreich - Ungarn und 
Deutschland anderseits. Teil I, Abtei- 

lung B. 

Der in der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr 71 vom 
12. September 1. J. veröffentlichte Wort- 
laut für die Tarifierung des Artikels 
„Ölfrüchte® wird mit Gültigkeit vom 
15. Dezember |. J. wie folgt abgeändert: 

„Ölfrüchte, folgende: Arachiden (Erd- 
nüsse), Ilipenüsse, Mowrasaat, Palmnuß- 
kerne (Palmkerne) . . . .. „— 

Breslau, den 13. November 1903. (2865) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Getreideverkehr von Stationen der 
I. k.k. priv. Donau-Dampfschiffahrt und 
der ungarischen Fiuß- und Seeschiff- 

fahrt nach Süddeutschland. 

(A.-T. NrII vom 1. April 1898.) 

Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 
1903 bis auf weiteres werden Sendungen 
von sämtlichen Schiffsstationen 


mist Urmss’ic hla’gwi’n 


Wien | 


Passau 


und Bestimmung nach deutschen Sta- 
tionen der Gruppen Nummer 


15, 17, 18, 19 | 18, 19 
zur Einlagerung im Lagerhaus der k. 
württ. Staatseisenbahnen zu Friedrichs- 
hafen zugelassen. 
Die Reexpeditionstabelle auf Seite 9 
des Tarifs ist hiernach zu ergänzen. 
München, den 11. Nov. 1903. (28654) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Nr'9% 


Österreichisch - ungarisch - schweize- 

rischer Eisenbahnverband. 

Danıtareil ii, Hefti'vom 1 Ja- 

\ nuar 1900. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904, gelten die Fracht- 

.sätze des Ausnahmetarifes Nr XXI, 

Serie 1 im Verkehre von Graz, Gratwein 

und Salloch, Stationen der k. k. priv. 

Südbahngesellschaft, auch für den Artikel 

Kartonpapier. 

Wien, am 14. November 1903. (2866) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Österreichisch - ungarisch - schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
art enesrl IR, Heft 27vom 
20. August 1902. 

Die Gültigkeit der in Nr 20 vom 
11. März 1903 und in Nr 59 vom 1. August 
1903 dieser Zeitung unter fortlaufender 
Nr 633 bezw. Nr 1933 verlautbarten 
Frachtsätze für Kleie wird für die Zeit 
vom 1. Januar 1904 bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1904 
erstreckt. 

Wien, am 14. November 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2867) 


Österreich - Lindau-Vorarlberger Eisen- 
bahnverband. 
(Ermäßigte Frachtsätze für 
Garne der Pos. G-3a.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 gelangen für Garne der 
Pos. G—3a laut Güterklassifikation des 
Tarifteiles I bei Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg pro Wagen und Ein- 
haltung der bezüglichen Tarifbestim- 
mungen nachstehende Frachtsätze zur 
Anwendung: 


Garne der Pos. 
G-3a 
von 
Bregenz, 
Nach Blu. |, Feldkirch, 
Sei (Stadt 
„jun angier- 
denz bahnhof), 
| Rankweil 
Heller für 100 kg 
Böhm.-Leipa 
A.T.E/BNB|ı — 419 
Braunau St.E.G..| — 483 
STUlichseen 2.04 |.506 480 
Lieben Ö.N. W.B. | — 334 
Lieben St.E.G. . | — 332 
Nachod. .ı.2.|.— 447 
Neustadt a..d. Met- 
EN Re N RL 447 
 Olmütz KrFFN.B/ 
Bei E2 Gr... . | — 474 
Reichenberg A.T.E./ 
ES. N.D.V.B.. .| 469 443 
ESchönlinde . . . .| — 449 
- Turnau B. N. B.. 432 406 
 Wildenschwert 
- ©.N.W.B/St.E.G. | — 437 
Zwickau i. B. “. | 476 450 
Zwittau St. EG. .| — 454 
Wien, am 14. November 1903. (2868) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für Getreide, Hülsenfrüchte 
und Mahlprodukte etc. des A.-T. 
Nr 2A des Elbeumschlagstarifes für 


Westösterr. treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schiffahrt in Wien 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Kar- 
tierungswege bis auf Widerruf, längstens 

bis Ende des Jahres 1904 in Kraft: 
Nach oder bei Aufgabe von 

von Laube resp. 10 000 kg 

Tetschen/Bodenbach= fürdenFrachtbrief 


Landungsplatz und Wagen 
von oder nach 
Falkenau a. d. Eger . 79 48 
Neudek w : obs 


Nach oder von 
Aussig-Landungsplatz 
von oder nach 
Falkenau a. d. Eger s 
Neudekd Reue m es: 63 „ 
Nach oder von 
Schönpriesen-Umschlag 
von oder nach 


Falkenau a. d. Eger . 74 3 

Neudekam er 4 bar 
Nach oder von 
Dresden-Elbkai 


von oder nach 

Falkenau a. d. Eger 115 4 
Neudekiare DE, R10% 101275 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10.3 Schleppbahngebühr für 100 kg. 

Wien, am 12. November 1903. (2369) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif TeilUü, Heft2 vom 1. Ok- 
tober 1902. 

Die Gültigkeit der in Nr 39 d. Ztg. 
vom 20. Mai 1903 unter fortlaufender 
Nr 1313 verlautbarten Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes Nr VIII wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 
1904, erstreckt, 

Wien, am 14. November 1903. (2870) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil I, Hefti1 vom|1.Ja- 
nuar 1900. 

Die Gültigkeit der in Nr 69 d. Ztg. 
vom 5. September 1903 unter fortlaufen- 
der Nr 2209 verlautbarten Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes XV, Serie 4 wird 
für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, erstreckt. 

Wien, am 14. November 1903. (2871) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil’U, Hefti1 vomI1l.Ja- 
nuar 1900. 

Die Gültigkeit der in Nr 95 d. Ztg. 
vom 3. Dezember 1902 unter fortlaufender 
Nr 3193 verlautbarten Frachtsätze der 
Ausnahmetarife XV und XXI wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 

zember 1904, erstreckt. 

Wien, am 14. November 1903. (2872) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Adriatisch-norddeutscher Eisenbahn- 
verband. 
Adriatisch-sächsischer Eisenbahn- 
verband. 

Mit 1. Januar 1904 tritt zu dem vom 
1. Januar 1901 gültigen Verbandsgüter- 


tarif TeilII des adriatisch-norddeutschen 
Eisenbahnverbandes der Nachtrag III, 
zu dem vom 1. Januar 1901 gültigen 
Verbandsgütertarife Teil Il des adriatisch- 
sächsischen Eisenbahnverbandes der 
Nachtrag II in Kraft. 

Die Nachträge enthalten Änderungen 
des Abschnittes B (besondere Tarifbe- 
stimmungen), Ergänzungen einiger Aus- 
nahmetarife sowie sonstige Ergänzungen 
bezw. Änderungen. 

Der Nachtrag IIl des adriatisch-nord- 
deutschen Verbandstarifes enthält über- 
dies noch die Einbeziehung der Stationen 
Forst, Guben, Neurode, Spremberg in 
die Allgemeinen Tarife, der Nachtrag II 
des adriatisch-sächsischenVerbandstarifes 
die neuen Ausnahmetarife 26 (Kartoffeln) 
und 27 (Kork). 

Exemplare dieser Nachträge sind zum 
Preise von 10 Hellern = 9 „| bei den be- 
teiligten Verwaltungen erhältlich. 

Wien, 10. November 1903, (2873) 

Die Generaldirektion 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenpahnverband. 
Dartt Teil, UcHeftigievonm TI, Ja 
nuar 1900. 

Die Gültigkeit der in Nr 89 d. Ztg. 
vom 12. November 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 2949 verlautbarten Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes NrIlI und Nr XIII wird 
für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 

zember 1904, erstreckt. 

Wien, am 14. November 1903. (2874) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarıt Teil IT, Hoefti'vom1.Ja- 
nuar 1900. 

Die Gültigkeit der in Nr 10 d. Ztig. 
vom 4. Februar 1903 unter fortlaufender 
Nr 276 verlautbarten Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes Nr XI, Serie 7 wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 
1904, erstreckt. 

Wien, am 14. November 1903. (2875) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreich - Lindau - vorarlberger 
Eisenbahnverband. 
Baxıt Deilyiw, HefhtaT. 

Die Gültigkeit der in Nr 99 d. Ztg. 
vom 17. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3319 verlautbarten Frachtsätze 
für Säuren wird für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar 1904 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1904, erstreckt. 

Wien, am 14. November 1903. (2876) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-russischer 
Grenzverkehr. 
(VerlängerungderGültigkeits- 
dauer des direkten Fracht- 
satzes für Brennholz, Scheit-, 
Kloben- und Knüppelholz von 
Granica tre nach Rosenheim 
pro 1904.) 

Der in diesem Blatte Nr 66 vom 
24. August 1901, sub Post 2191, verlaut- 
barte direkte Frachtsatz für Brennholz, 
Scheit-, Kloben- und Knüppelholz von 
Granica transito nach Rosenheim, dessen 
Gültigkeit in Nr 95 vom 3. Dezember 
1902, sub Pos. 3179, für das Jahr 1903 
verlängert worden ist, bleibt mit den 
gleichen Bedingungen auch für die Zeit 


Nr % 


N 


vom 1. Januar 1904 bis auf Widerruf, 
längstens bis 31. Dezember 1904, aufrecht. 
Wien, am 11. November 1903. (2877) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-schweizeri- 

scher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, finden die in den Verbands- 
tarifen, Teil II, Heft 2 vom 1. Oktober 
1902, Teil III, Heft 2 vom 20. August 1902 
und Teil V, 2. Heft vom 1. Mai 1890, so- 
wie im Anhang hierzu vom 1. Oktober 
1902 für den Verkehr mit Arad vor- 
gesehenen Frachtsätze auch im Verkehr 
mit Arad-Poltura Anwendung, jedoch nur 
für Sendungen, welche von der Firma 
„Brüder Neumann in Arad“ zur Aufgabe 
oder an dieselbe zur Abgabe gelangen. 

Arad-Poltura rangiert in die gleiche 
Reexpeditionsgruppe wie Arad. 

Wien, am 14. November 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2878) 


Österreich - Lindau -Vorarlberger Eisen- 
bahnverband. 
Tarif-TeilIIl, Heft2vom 1. März 
1896. 

Die Gültigkeit der in Nr 99 dieser Zei- 
tung vom 17. Dezember 1902 unter fort- 
laufender Nr 3326 verlautbarten Fracht- 
sätze für Schieferton wird vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch 
bis 31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien, am 14. November 1903. (2879) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg ein- 
schließlich der Bodenseeuferstationen 

Bregenz, Lindau, Romanshorn und 

Rorschach. 
Verlängerung der Gültigkeits- 
dauerder Frachtbegünstigung 
fürSammelladungen von Bre- 
genz, Buchsetc. nach Granica 
trs. bezw. Szczakowa trs. 

Die in diesem Blatte Nr 94 vom 30. No- 
vember 1901, sub Pos. 3162, verlautbarte 
Frachtbegünstigung für Sammelladungen 
von Bregenz, Buchs etc. nach Granica trs. 
bezw. Szezakowa trs., deren Gültigkeits- 
dauer in Nr 95 vom 3. Dezember 1902, 
sub Pos. 3180, für das Jahr 1903 erstreckt 
worden ist, bleibt mit den gleichen Be- 
dingungen für die Zeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1904 aufrecht. 

Wien, am 12. November 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2380) 


Südösterr.-ungar.-bayer. Grenzverkehr. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. 

Mit 1. Januar 1904 tritt ein Nachtrag IV 
zu dem für den direkten Güterverkehr 
zwischen Triest, Fiume, Görz, Monfalcone, 
Sagrado, Pola und Rovigno einerseits 
und Eger, Passau, Salzburg und Simbach 
anderseits vorgesehenen, ab 1. Februar 
1898 gültigen Tarife, Teil U, für den süd- 
österr. - ungar.-bayer. Grenzverkehr in 
Kraft, welcher eine Ergänzung der be- 

sonderen Tarifbestimmungen enthält. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages kön- 
nen durch die vorgenannten Stationen 
und die beteiligten Bahnverwaltungen 


zum Preise von 4 Hellern oder Pfennig 
für das Stück bezogen werden. (2881) 
Budapest und Wien, 16. November 1903. 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der übrigen beteiligten 
Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Januar 1904 tritt ein neuer 
Tarif für den niederländisch - deutsch- 
südfranzösischen Personen- und Gepäck- 
verkehr über Belfort und Genf in Kraft. 
Preis 2,50 44 Durch ihn werden fol- 
gende Tarife aufgehoben und ersetzt: 

a) Tarif für den deutsch-südfranzösi- 
schen Personen- und Gepäckverkehr 
über Belfort und Genf vom 1. Februar 
1893 ; 

b) Tarif für den niederländisch-deutsch- 
französischen Personen- und Gepäck- 
verkehr über Frankfurt a/M.-Biblis- 
Worms-Lauterburg-Mülhausen-Belfort 
vom 1. Dezember 1900; 

c) Tarif für den direkten Personen- und 
Gepäckverkehr zwischen Wien und 
München einerseits und Lyon und 
Marseille anderseits über Zürich- 
Aarau-Genf vom 1. April 1896, jedoch 
nur hinsichtlich des Ver- 
kehrs mit München. 

Mit Inkrafttreten des neuen Tarifs er- 
fahren die Fahrpreise für den Verkehr 
von deutschen nach südfranzösischen 
Stationen über Belfort und Genf zum 
Teil Erhöhungen, während einige Tarif- 
sätze des gleichen Verkehrs der Enntbehr- 
lichkeit halber in Wegfall kommen. An 
die Stelle der bisherigen nur für Per- 
sonenzüge gültigen Fahrkarten III. Klasse 
treten Schnellzugfahrkarten III. Klasse. 

Nähere Auskunft erteilt unser Tarif- 
bureau zu Straßburg i/E. 

Straßburg, den 15. November 1903. (288?) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Rinteln-Stadthagener Eisenbahn. 
Vom 15. d. M. ab werden Arbeiterrück- 
fahrkarten auch für die Strecke Sülbeck- 
Steinbergen ausgegeben. 
Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 
Rinteln, den 11. Novbr. 1903. (28833H&V) 
Der Vorstand. 


5. Verdingungen. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen, 
und zwar: 

Gruppe A: 729500 Stück Hakenplatten, 
404500 Stück Klemmplatten, 7822 t La- 
schen, 1400 Stück Uebergangslaschen, 
434000 Stück Unterlagsplatten, 277 t 
Unterlagsplatten zu Weichen, 25.000 
Stück Neigungsplättechen, 6000 Stück 
Zungenkloben und 131 t Fußbleche für 
Weichenböcke. 

Gruppe B: 450 t Hakennägel, 689 t 
Hakenschrauben, 355 t Laschenschrau- 
ben, 112 t Schwellenschrauben und 18 t 
Schrauben zu Weichen. 

Grappe C: 10000 Stück Mutternstell- 
kappen, 360 600 Stück Schwellenbezeich- 
nungsnägel und 703 600 Stück Unterlags- 
ringe. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr 1, 
hier, bei welcher sie auch zur Einsicht 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 3 6 für ea A, 1,50 
für Gruppe B, 0,50 4. für Gruppe C— in 
bar — zu beziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
materialien“ versehen und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermine am 26. Novem- 
ber d. J.,, vormittags 10 Uhr, 
portofrei an uns einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist am 21. Dezem- 
ber d. J. (2884) 

Essen (Ruhr), den 10. November 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Verdingung von 262000 m Siede- 
röhren in 8 Losen, 18500 m Siederohr- 
enden in einem Lose, 29300 m Leitungs- 
röhren in 5, 39500 m Gasröhren in 7 Losen, 
2000 Stück Muffen, eiserne, 2000 Stück 
Kreuz-, Krie- und T-Stücke zu Röhren 
und 3500 Stück Buchsen aus nahtlosen 
Röhren in je einem Lose für den Be- 
schaffungsbezirk Berlin. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 2. De- 
zember 1903,vormittags 11Uhr, 
an das Rechnungsbureau in 
Berlin W.35, Schöneberger Ufer 1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen im Zentralbureau daselbst, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 50 3 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 29. Dezem- 
ber 1903. 

Berlin, den 13. November 1903. (2885) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 

Die Lieferung nachstehender Impräg- 
nierstoffe ist zu vergeben, und zwar: 

120000 kg Zinkchlorid und 

1000000 „ karbolsäurehalti- 

ges Teeröl. 

Die Bedingungen können von der 
unterzeichneten Stelle bezogen werden, 
bei welcher auch die Angebote ver- 
schlossen und mit der Aufschrift „An- 
gebot auf Imprägnierstoffe* versehen, bis 
24. November d.J., vormittags 

INSÜUhTr), 
portofrei einzureichen sind. Anschließend 
hieran findet die Öffnung der Angebote 
statt. Die Angebotsteller bleiben bis 
zum 15. Dezember d. J. an ihre Angebote 
gebunden. (2886RM) 

Heilbronn, den 10. November 1903. 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Verkauf ausrangierter Loko- 
motiven, Wagen und Radsätze. 

Am Montag,30.November 1903, 
werden durch Submission 3 Lokomotiven, 
5 Personenwagen, 53 Güterwagen und 
10 Radsätze verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen sind unentgelt- 
lich zu beziehen vom Maschinendienst 
der Verwaltung in Amsterdam, Centraal 
Administratiegebouw, Droogbak. 


Die Spezialdirektion. (2887) 


Meran von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Jullun Earinper in Berlin N. 


e Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 
Berlin 8W. 


Druck von H. 8. Hermann in Ber 


D. von Mühle 


els in Berlin W. 


Vu ae es 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


21. November 1903. 


XLII. Jahrgang. 


Bemerkenswerte Schnellzug- und Sonder- 


zugfahrten der engl. Eisenbahnen im 
Jahre 1903. 


Nachrichten: 


Deutschland: Verkehrseinnahmen 
deutscher Eisenbahnen. — Das Eisen- 
bahnwesen im Cölner Bezirk. — Be- 
triebsstörung auf derElberfelderSchwebe- 
bahn. — Weitere Versuche der Studien- 
gesellschaft für elektr. Schnellbahnen. — 
Dampffähre Warnemünde - Gjedser. — 
Betriebseinnahmen der sächs. Staats- 
eisenbahnen. — Umbau des Stuttgarter 
Bahnhofs. — Lieferung deutscher Loko- 
motiven nach dem Auslande. — Personal- 
nachrichten. 


Inhalt: 


Österreich: Ausbau des Eisenbahn- 


netzes in Tirol. — Verstaatlichung der 
Zittau-Reichenberger E. — Verkehr und 
Einnabmen der österr. Eisenbahnen. — 
Die Staatsbeamten und die Privatbabnen. 
— Eisenbahnunfall bei Mürzzuschlag. — 
Die Gebührenfreiheit der Investitions- 
bauten. — Berechnung der Gebühren 
für die Beistellung von Wagen auf der 
offenen Strecke. — Wiener-Neustädter 
Lokomotivfabrik. 


Ungarn: Das ungarische Verkehrs- 


wesen.. — Ungarische Investitionsvorlage. 
— Eisenbahneröffnungen. — Abgelehnte 
Frachtermäßigung für Weinsendungen auf 
den ungarischen Staatsbahnen. 


Übrige 


Fremde Weltteile: 


europäische Länder: 
Stand der Arbeiten des Simplontunnels 
Ende Oktober. — Einrichtung des elektr. 
Betriebs auf den Vollbahnstrecken Mai- 
land-Lecco und Usmate-Bergamo. — An- 
schaffung von Rollmaterial für die sizi- 
lianischen Bahnen. — Gesellschaft für 
italien. Ergänzungsbahnen. — Nachrichten 
über den Ausbau des russ. Eisenbahn- 
netzes. — Eisenbahnunglück auf dem 
Bahnhof Shmerinka. — Maßregeln zur 
Beseitigung der Verspätung von Eisen- 
bahnzügen. 


Bagdadbahn, 
— Togobahn. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Bemerkenswerte Schnellzug- und Sonderzugfahrten der englischen Eisenbahnen im Jahre 1903. 
Vom Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Frahm in London. 


Auf den englischen Eisenbahnen haben in diesem Jahre 
Schnellzug- und Sonderzugfahrten stattgefunden, die nament- 
lich wegen der dabei erreichten Geschwindigkeiten, der Loko- 
motivleistungen und der Länge der ohne Aufenthalt durch- 
fahrenen Strecken bemerkenswert erscheinen. Hauptsächlich 
sind es die den Verkehr von London nach Norden in die 
Industriegegenden Mittelenglands oder nach Schottland ver- 
mittelnden Eisenbahngesellschaften (Great Central, London 
& North Western, Midland und Great Northern Railway Com- 
pany), die von Zeit zu Zeit glauben, aus Rücksichten auf den 
Wettbewerb sich den Rang in der Beschleunigung ihrer Schnell- 
züge ablaufen zu müssen. Die Endbahnhöfe dieser vier großen 
Eisenbahngesellschaften (Marylebone-, Euston-, St. Pancras- und 
Kings Cross-Station) liegen so dicht bei einander, und die vier 
genannten Eisenbahngesellschaften haben alle einen so guten 
Ruf, daß es dem Reisenden in der Tat schwer fällt, eine Wahl 
zu treffen. Dies suchen die Eisenbahngesellschaften ihm von 
Zeit zu Zeit dadurch zu erleichtern, daß sie gewisse Bravour- 
stücke in der Durchführung ihrer Züge, auch Verbesserungen 
der Bahnanlagen und Betriebsmittel oder andere Neuerungen 
als Lockspeise aushängen. In diesem Jahre scheint man es 
nun namentlich auf die Erreichung möglichst hoher Reise- 
geschwindigkeiten und auf lange, ohne Aufenthalt durchfahrene 
Strecken abgesehen zu haben. Von der Befriedigung eines 
wirklichen Verkehrsbedürfnisses kann hierbei in den wenigsten 
Fällen die Rede sein; als Reklamemittel tun die vollführten 
Leistungen bei dem für allen Sport sehr empfänglichen Eng- 
länder immerhin ihre Dienste, dem Eisenbahnfachmann aber 
geben sie schätzenswerte Unterlagen für die Beurteilung von 
Fragen des Zugdienstes. Außer den vier genannten Bahnen 
haben auch die beiden das westliche und südwestliche England 
beherrschenden Bahnen, die Great Western und die London 
& South Western Railway, versucht, einander den Verkehr nach 
mehreren Orten abspenstig zu machen, obgleich jede für sich 


ein großes Verkehrsgebiet beherrscht und ihre Londoner End- 
bahnhöfe (Paddington- und Waterloo-Station) in ganz verschie- 
denen Stadtteilen liegen, der Reisende sich also meistens nach 
der Lage des Bahnhofes, nicht nach der Fahrzeit der Züge für 
die eine oder andere Linie entscheide. Bei der London, 
Brighton & South Coast-Eisenbahn endlich, die ihren Personen- 
verkehr nach Brighton bislang etwas vernachlässigt hat, lauert 
das Gespenst einer neuen elektrischen Bahn London-Brighton 
im Hintergrunde; sie macht daher große Anstrengungen, durch 
einzelne Schnellfahrten zu zeigen, daß die Züge zwischen 
London und Brighton erheblich beschleunigt werden könnten, 
wenn man wollte, also eine neue elektrische Bahn hier voll- 
kommen überflüssig wäre. Es ist auch wohl kaum daran zu 
zweifeln, daß nach dem beabsichtigten viergleisigen Ausbau 
der ganzen Strecke von London nach Brighton (81,7 km) ein 
allen Ansprüchen genügender Schnellzugverkehr mit Dampf- 
lokomotiven sich wird einrichten lassen. 

Vorweg mag daran erinnert werden, daß es gesetzliche 
Vorschriften über die höchste zulässige Fahr- 
geschwindigkeit in England nicht gibt. Als eine Art 
Gewohnheitsregel scheint sich aber herausgebildet zu haben, 
daß man im allgemeinen nicht über 75 Meilen = 120 km in der 
Stunde hinausgeht, worin man sich also nach Frankreich richtet, 
wo die höchste zulässige Fahrgeschwindigkeit bekanntlich auf 
120 km/Std. gesetzlich festgelegt ist. 

Was zunächst die Reisegeschwindigkeit der 
regelmäßig auf den englischen Bahnen verkehrenden Schnell- 
züge betrifft, so steht die North Easternbahn mit 99,3 km/Std. 
obenan. Die mit dieser Geschwindigkeit von Bahnsteig zu 
Bahnsteig durchfahrene Strecke ist aber nur kurz: Darlington- 
York, 712 km, in 43 Minuten. Die täglich verkehrenden 
schnellsten Züge der übrigen Eisenbahngesellschaften, soweit 
sie eine Reisegeschwindigkeit von mehr als 80 km/Std. auf- 
weisen, sind in nachstehender Übersicht zusammengestellt. 


Nr 91 


— 1366 — 


eitung des Vereins 
Denisih Eisenbahnverwaltungen. 


Übersicht über die schnellsten Züge der englischen Eisenbahngesellschaften 1903. 


ı  plan- Reise- 
Name der Gesellschaft Strecke Länge | Se Bee Bemerkungen 
KANAREN ; i km Std. Min. | ‘km/Std. . 3 
North Eastern Darlington-York . 71,2 0.43 99,3 Zuggewicht 147 t. 
Midland Appleby-Carlisle . 49,5 0.30 99,0 
Caledonian Forfar-Perth . . 52,3 0.32 98,1 
Great Western London-Bath-Bristol 190,3 2.00. 95,2 der Zug fährt seit 1/10. 1903. 
London & North Western | London-Birmingham 181 9 2.00 91,0 
Great Central Aylesbury-Leicester 104.6 1.09 91,0 | 
Great Northern London-Wakefield . 282,8 3.10 89,3 die Wahrseit Ist bisweilen au 
London & South Western | London-Salisbury 134,4 1.31 88,6 | ee Reisegeschwindigkeit 
f : N - ann 97,4 km. 
Lancashire & Yorkshire Manchester-Liverpool . 58,7 0.40 88,0 | die preußische Stnsisbahot inte 
Cheshire Lines Manchester-Birkdale 78,0 0.55 85,1 schen Wittenberge und Hamburg 
\ Great Central Lincoln-Spalding ; 64,8 | 0.46 84,5 mit 85,3 km. 
Glasgow & South Western | Dumfries-Kilmarnock . 942 | 1.08 83,1 die badische Staatsbahn fährt zwi- 
North British Edinburgh-Glasgow 71,6 | 0.53 81,1 SL Freiburg und Offenburg mit 
80,3 km. 


Die London, Brighton & South Coastbahn fährt einen 
Sonntagszug zwischen London und Brighton, der die 
81,7 km lange Strecke in einer Stunde zurücklegt. Der mit 


keit = 89,3 km/Std. Die Great Westernbahn hat außer 
dem in der Übersicht aufgeführten schnellsten Zuge noch zehn 
andere Züge, deren Reisegeschwindigkeit sich um 90 km/Std. 


99,3 km/Std. auf der North Easternbahn fahrende Zug ist ein | bewegt. Es sind dies zwei Züge von London über Badminton 
zwischen Newcastle und York über Darlington verkehrender | nach Bristol, 188,7 km, in 2 Stunden, Reisegeschwindigkeit 
Schnellzug. Bis zum Jahre 1902 war der sogen. „fliegende | = 94,3 km/Std.; vier Züge zwischen London und Exeter, rund 
Schotte* zwischen Edinburgh und York der schnellste Zug in | 32 km, in 3 Stunden 30 Minuten, Reisegeschwindigkeit 
England, jetzt nicht mehr. Er fährt aber auch noch schnell, |-= 89,6 km/Std.; vier Züge zwischen London und Birmingham, 
nämlich die 199,6 km von Edinburgh nach Newcastle in | 208 km, in 2 Stunden 20 Minuten, Reisegeschwindigkeit 
2 Stunden 16 Minuten, also mit 88,1 km Stundengeschwindig- | = 89,1 km/Std. Der in der Übersicht aufgeführte Zug von 
keit. Die Midlandbahn hat außer dem genannten schnellsten | London über Bath nach Bristol durchfährt die Teilstrecke von 
Zuge noch eine ganze Reihe anderer schnellfahrender Züge. | London nach Bath, 172 km, in 1 Stunde 47 Minuten, also mit 


Eine sehr gute Leistung ist beispielsweise die Durchführung 
eines Zuges von London nach Carlisle, der fahrplanmäßig die 
500 km von London (St. Pancras) in 6 Stunden, also mit 


96,5 km/Std. Reisegeschwindigkeit. In Bath wird während der 
Fahrt ein Wagen abgehängt. Von London nach Newport sind 
auf der Great Westernbahn seit dem 1. Oktober d. J. über die 


83,3 km/Std. Reisegeschwindigkeit zurücklegt, aber die Fahrt 
schon in 5 Stunden 40 Minuten mit 88,2 km/Std. Reisegeschwin- 
digkeit gemacht hat. Diese Fahrt ist um so bemerkenswerter, 
wenn man bedenkt, daß sehr starke Steigungen zu überwinden 
sind. Beispielsweise ist auf der Teilstrecke Leeds-Carlisle eine 
Höhe von 350 m zu ersteigen, und doch hat man mitunter für 
diese 181,4 km lange Strecke nur 2 Stunden 1 Minute gebraucht, 
ist also mit rund 90 km/Std. Reisegeschwindigkeit gefahren. 
Die in dritter Linie kommende Caledonianbahn fährt außer 
auf der genannten Strecke Forfar-Perth beispielsweise noch 
schnelle Züge zwischen Stirling und Perth, 53,1 km, in 35 Mi- 
nuten, Reisegeschwindigkeit = 91 km/Std.; zwischen Perth und 
Aberdeen, 144,4 km, in 1 Stunde 37 Minuten, Reisegeschwindig- 


neue Linie über Badminton 2 Stunden 33 Minuten erforderlich ; 
Reisegeschwindigkeit bei 230,1 km Entfernung = 90,2 km/Std. 
Die London & North Westernbahn macht außer den in 
der Übersicht genannten Fahrten zwischen London und Bir- 
mingham noch bemerkenswerte Fahrten zwischen London und 
Lichfield, 187,5 km, in 2 Stunden 5 Minuten, Reisegeschwindig- 


u ee 


keit = 90 km/Std.. Die Great Centralbahn fährt neuer 


dings in 3 Stunden 8 Minuten von London nach Sheffield, was 
bei 265,1 km Entfernung 84,6 km stündliche Reisegeschwindig- 
keit macht. Indessen handelt es sich hierbei um sehr leichte 
Züge mit nur vier bis fünf Wagen. Die Great Northern- 
bahn fährt zwischen London und Doncaster vier Züge mit 
2 Stunden 49 Minuten Fahrzeit, also bei 251 km Entfernung mit 
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89,1 km Stundengeschwindigkeit. Die 118,7 km zwischen Peter- 
borough und London (Finsbury Park) durchfahren ihre Schnell- 
züge in 1 Stunde 20 Minuten, das ist mit 89 km/Std. Reise- 
geschwindigkeit. Mit derselben Reisegeschwindigkeit wird von 
Hitchin nach Huntingdon gefahren: 43 km in 29 Minuten. 
Von London (Kings Cross) nach Peterborough erfordert die 
Fahrt bei 122,7 km Entfernung 1 Stunde 23 Minuten, was in der 
Stunde 88,7 km macht. 


Der in der Übersicht genannte schnellste Zug der 
London & South Westernbahn ist der Schnellzug von 
London (Waterloo) nach Exeter und Plymouth. Nach beiden 
Orten führen sowohl Linien der London & South Western als 
auch der Great Western. Obgleich die Linie der Great Western 
länger ist als die der London & South Western, tritt sie mit 
der letzteren doch erfolgreich in Wettbewerb, weil sie weniger 
Steigungen und Krümmungen zu überwinden bat. 


Die Glasgow & South Westernbahn hat zwei 
Züge zwischen Carlisle und Kilmarnock, welche die 146,6 km in 
ı Stunde 46 Minuten zurücklegen. Reisegeschwindigkeit 
— 83 km/Std. 

Bemerkenswerte Lokomotivleistungen sind bei 
der Caledonianbahn zu verzeichnen. Die Gesellschaft hat 
neuerdings zwei neue Lokomotiven Nr 49 und 50 mit Schlepp- 
tender hergestellt, die betriebsfähig mit Tender 130 t wiegen und 
daher zur Zeit die schwersten englischen Personenzuglokomotiven 
sind (s. Abb.).*) Die Lokomotiven haben drei gekuppelte 


Achsen, ein führendes Drehgestell und einen vierachsigen 
Schlepptender. Ihre Hauptabmessungen und Konstruktionsver- 
hältnisse sind wie folgt: 
Zylinder: Durchmesser. 0,533 m 
Kolbenhub 0,660 „ 
Räder: Deehgentell, Durchmesser 1,067 „ 
Triebräder . 1,9812, 
Kessel: Höhe der Mittellinie über 5: Ae) 2,591 , 
Länge ! 5,295 „ 
Durchmesser a: 1,651 „ 
Koler Kia be5 LAngaI 7 het hend: 2,591 „ 
Breite unten . i 1,219 , 
Tiefe von Mitte des Kessels vorn . 1,600 „ 
» > & hinten 1,143 „ 
Feuerrohre: Anzahl”. MWITMEL: 270 
Länge . 5,258 m 
Durchmesser 257 — 0,044 und 13 = 
0,063 m 
Heizfläche: Rohre. ER RER NONE NE IE ERBE O9. HEFT 
Beuerkistetsnntet 20,20 TR 13, 
zusammen 223,0 qm 
Rostfläche 2,4 qm 
Dampfdruck . 14 Atm. 
Zugkraft . 10 000 kg 
Aufnahmefähigkeit des Tenders: 
Wasser. . 22717 1 
Kohlen . 6 t 
Achsdruck: Triebachsen . . br EBENEN, Br 
Drehgestellachsen ih SE: u EEE 
Gewicht der Lokomotive betriebsfähig 2 AD 
Gewicht des Tenders betriebsfähig . . . . . 55 „ 
Preis der Lokomotive mit Tender 62 000 A. 


Die Caledonianlokomotiven Nr 49 und 50 haben in diesem 
Sommer Schnellzüge von rund 390 t Gewicht hinter dem Tender 
— die schwersten Schnellzüge, die überhaupt in England im 
regelmäßigen Betriebe gefahren werden — auf der 165 km 
langen Strecke Glasgow - Carlisle, die außerordentlich 
ungünstige Steigungsverhältnisse hat, ohne 
Vorspann in 2 Stunden 15 Minuten, also mit 73,3 km/St. Reise- 
geschwindigkeit befördert. Man hat es in England von jeher 
möglichst vermieden, Züge mit Vorspannlokomotiven zu fahren, 
da dies nicht für wirtschaftlich gehalten wird und auch im 
Interesse der Betriebssicherheit nicht erwünscht erscheint. Die 
meisten Züge mit zwei Lokomotiven fährt die London & North 
Westernbahn. Da die führende Lokomotive viel Staub auf- 


*) „Engineering“ vom 18. September d. J. 


wirbelt, glaubt man, daß das Fahren mit Vorspannlokomotive 
eine der Ursachen ist, weshalb bei dieser Bahn so viele Achsen 
heiß laufen. 


Während einer Fahrt auf der Caledonianbahn mit dem 
sogenannten Nachmittags-Durchgangszug mit Speisewagen, der 
Glasgow 2 Uhr nachmittags verläßt, waren die Verhältnisse wie 
folgt: Der mit der oben beschriebenen Lokomotive Nr 49 be- 
spannte Zug war aus Speisewagen von je 42 t Gewicht und 
aus Durchgangswagen von je 27,5 t Gewicht zusammengesetzt. 
Gesamtgewicht 390 bis 395 t. Von Glasgow nach Uddingston 
(225 km) wurde die Geschwindigkeit nach und nach auf 
85,3 km/Std. gesteigert. Dann begann der Aufstieg nach Braid- 
wood, etwa 24 km, durchweg in der Steigung von rund 1:100 
liegend. Der Zug kam mit etwa 45 km/Std. Geschwindigkeit 
oben an. Auf der nun folgenden 8 km langen Gefällstrecke 
nach Carstairs wurde mit 97 km/Std. gefahren. Dann folgte 
wieder eine 38 km lange Strecke mit anhaltenden Steigungen 
zwischen 1:100 und 1:300, die in 34 Minuten durchfahren wurde, 
trotz zweimaligen Haltens vor Signalen, so daß der höchste 
Punkt der Strecke bei Beattock mit 50 km/Std. Geschwindigkeit 
erreicht wurde. Der Abstieg nach Carlisle erfolgte dann mit 
Geschwindigkeiten bis zu 127 km/Std. Auf einer 13km langen 
Strecke im Gefälle von 1:200 wurde anfangs mit 120 km, 
dann mit 127 km/Std. gefahren. Der abends zwischen Carlisle 
und Glasgow verkehrende Gegenzug hat eine planmäßige Fahr- 
zeit von 2 Stunden 7 Minuten. An dem Tage, an dem die Be- 
obachtungen gemacht wurden, wurde die erste, 6,5 km von 
Carlisle entfernte Station in 6 Minuten erreicht und mit 
96 km/Std. Geschwindigkeit durchfahren. Dann steigerte sich 
die Geschwindigkeit bis kurz vor Gretna Green auf rund 103 
Kilometer und die folgende Steigung von 1:200 auf 13 km 
wurde mit einer geringsten Geschwindigkeit von 75 km/Std. 
genommen. Zwischen Kilometer 35 und 46 ist eine Gefäll- 
strecke von 1:530, auf der mit 7/12 km/Std. gefahren wurde. 
Dann wurde die mit wechselnder Steigung von 1:165 bis 1: 205 
angelegte Strecke bis Beattock mit 85 bis 90 km/Std. Ge- 
schwindigkeit zurückgelegt. Hinter Beattock beginnt der Auf- 
stieg zum höchsten Punkt der Strecke, 16 km, mit Steigungen 
von 1:75 bis 1:83. Die Steigung wird in der Regel ohne 
Schisebelokomotive genommen. Da aber der in Rede stehende 
Zug 3 Minuten zu spät von Oarlisle abgefahren war, die bis 
Beattock nicht eingeholt worden waren, und man großen Wert 
auf pünktliche Ankunft in Glasgow legte, wurde in Beattock 
für die Fahrt auf den Gipfel eine Schiebelokomotive hinter den 
Zug gesetzt. Die 64km von Carlisle nach Beattock waren trotz 
einer Steigung von 1:200 auf 26 km in 44% Minuten zurück- 
gelegt, was einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 
rund 86 km/Std. entspricht. Mit Hilfe der Schiebelokomotive 
wurden die 16 km Steigung von 1:75 bis 1:88 von Beattock 
bis zum Gipfel bequem in 184 Minuten genommen. Dann er- 
folgte der Abstieg mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/Std. Die Ankunft in Glasgow fand 2 Minuten vor der 
fahrplanmäßigen Ankunftszeit statt. Die Fahrzeit war also 
2 Stunden 1 Minute, Reisegeschwindigkeit 81,8 km/Std. Da ein 
Teil des Zuges in Strawford abgetrennt worden war, betrug 
das Zuggewicht auf den letzten 55 km nur noch 280 statt 390 t. 
Der Zug wurde unterwegs zweimal durch Haltsignale auf- 
gehalten. Wenn man die dadurch verlorene Zeit und den Auf- 
enthalt in Beattock und Strawford abrechnet, beträgt die reine 


165.60 _ te ge 
Tome] 90 km stündlich 


Fahrzeit nur 1 Stunde 50 Minuten, was 


ausmacht. 

Ein anderer Schnellzug mit den Lokomotiven Nr 49 und 50 
zwischen Glasgow und Carlisle hat eine planmäßige Fahrzeit 
von 2 Stunden 10 Minuten einschließlich eines Aufenthalts von 
8 Minuten in Carstairs zum Anhängen der Wagen von Edin- 


tur 165 . 60 
Durchschnittliche daher 150-8 


= 81,1 km/Std. Von Carstairs bis Carlisle ist die durchschnitt- 
liche Fahrgeschwindigkeit trotz der starken Steigungen bei 


burgh. Geschwindigkeit 
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Beattock (38 km 1:100 bis 1:300) 88,5 km/Std. Zuggewicht bis 
Carstairs 280 t, von Carstairs bis Carlisle 385 t. 

Von jeher suchten die Great Western- und die 
London & South Westernbahn sich den Personen- 
verkehr von London nach Exeter streitig zu machen. Die 
Linie der Great Western ist rund 312 km, die der London 
& South Western nur rund 276 km lang. Die London & South 
Western hat aber mehr Steigungen zu überwinden, so daß 
die virtuellen Längen beider Linien nahezu gleich sein 
mögen. Bis zum letzten Jahre betrug die Fahrzeit auf 
der Great Western 3 Stunden 35 Minuten, die Fahrzeit 
auf der London & South Western 3 Stunden 30 Minuten, 
und man nahm an, daß damit die untere Grenze erreicht sei. 
Da kam Anfang Juni d. J. die London & South Westernbahn 
mit einem neuen Fahrplan heraus, der die Fahrzeit noch be- 
trächtlich, und zwar um volle 15 Minuten abkürzte, so daß nun- 
mehr die Reisegeschwindigkeit zwischen London und Exeter 


auf der London & South Westernbahn er rund 85 km/Std. 
beträgt. Der Zug hält einmal in Salisbury, etwa in der Mitte 
zwischen London und Exeter. Die Reisegeschwindigkeit von 
85 km/Std. wäre an sich nicht außergewöhnlich, sie wird es erst 
durch die zu überwindenden Steigungen. Von London nach 
Salisbury steigt die Strecke an zwei Stellen auf 18 und 15 km 
1: 800, ferner auf 8 km 1: 165. Dann folgen hinter Salisbury 
29 km Steigung von 1: 115, 1: 144 und 1: 160, ferner 1,6 km 
1:80 und 2,5 km 1:100, nochmals 5 km 1:80 und Il km 
1: 70 bis 1 : 80, bis bei Honiton der höchste Punkt erreicht ist. 
In der umgekehrten Richtung liegen 30 km in starker Steigung 
zwischen Exeter und Honiton. Der erste am 2. Juni nach dem 
neuen Fahrplan abgelassene Zug wurde bis Salisbury von der 
neuen Schnellzuglokomotive Nr 311 der London & South Western- 
bahn gefahren. Die Lokomotive hat zwei gekuppelte Trieb- 
achsen mit Triebrädern von 2 m Durchmesser, ein führendes 
Drehgestell und vierachsige Drehgestelltender. Zylinderdurch- 
messer 0,66 m; Heizfläche 139,3 qm. Dampfdruck 12,3 Atm. 
Der Zug war nicht schwer, da er nur aus sechs Drehgestell- 
Durchgangswagen mit 150 Fahrgästen bestand. Das Gewicht 
hinter dem Tender betrug etwa 155 t. Die ganze Strecke bis 
Exeter wurde in 3 Stunden 13 Minuten zurückgelegt. In Salis- 
bury wurde 9 Minuten gehalten, weil der Zug zu früh ankam 
und Anschlüsse abzuwarten hatte. 3 Minuten waren unterwegs 
durch Langsamfahren auf einer im Umbau begriffenen Strecke 
verloren, so daß die reine Fahrzeit 3 Stunden und 1 Minute 
betrug. Wenn man davon noch 4 Minuten für An- und Ab- 
fahren in Salisbury abrechnet, beträgt die reine Fahrzeit nur 


2 Stunden 57 Minuten, was bei 276 km Entfernung EEE, 


2.60-+-57 

= 93,6 km/Std. ausmacht, jedenfalls mit Rücksicht auf die 
ungünstigen Streckenverhältnisse eine gute Leistung. Voraus- 
sichtlich ist der Kampf um die kürzeste Fahrzeit von London 
nach Exeter damit noch nicht ausgefochten, da kaum anzu- 
nehmen ist, daß die mächtige Great Westernbahn ihrem Gegner 
das Feld räumen wird. Will sie auf dieselbe Fahrzeit von 
Ä . : ., 812.60 

3 Stunden 15 Minuten hinabgehen, so muß sie mit 3.60-F18 


— 95,5 km/Std. Reisegeschwindigkeit fahren. 


Unter den Sonderzugfahrten des Jahres 1903 ver- 
dient an erster Stelle die Reise des Prinzen und der Prinzessin 
von Wales von London nach Plymouth über Exeter auf der 
Great Westernbahn am 14. Juli genannt zu werden. Die 
Streckenverhältnisse sind bis Exeter günstig, wie bereits er- 
wähnt. Von London nach Swindon, Kilometer 124,3, durchweg 
schwache Steigung, im ganzen etwa 90 m. Dann alimähliches 
Fallen nach Bristol, Kilometer 191. Darauf nahezu wagerecht 
bis Taunton, Kilometer 262, weiter Steigen bis Burlescombe, 
Kilometer 280, durchweg 1:200 bis 1: 600, mit Ausnahme 
zweier kurzer Strecken von 1,5 bis 2 km Länge mit 1:80 und 
1:90. Dann bei Exeter, Kilometer 312, und darüber hinaus bis 
Kilometer 359 nahezu wagerecht mit Ausnahme einiger kurzer 
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Strecken von wenig mehr als je 1 km, die mit 1:43 bis 1: 97 
steigen. Zwischen Kilometer 359 und Plymouth, Kilometer 396, 
ist noch eine ziemlich beträchtliche Höhe zu ersteigen, die 
stärksten Neigungen sind hier 1:51 auf 2 km und 1: 90 auf 
2,4 km. Der Zug, der außer dem Prinzlichen Paar auch andere 
Reisende mitnahm, war wie folgt zusammengesetzt: Lokomo- 
tive Nr 3433 mit zwei gekuppelten Achsen und führendem Dreh- 
gestell, 2,08 m Triebraddurchmesser, innenliegenden Zylindern 
von 0,46 > 0,5l m, Belpaire - Feuerkiste, 168,9 qm Heizfläche, 
12,6 Atm. Dampfdruck. Dienstgewicht mit Tender rund 90 t. 
Dann ein Salonwagen mit Bremseinrichtungen, ein Wagen mit 
verschiedenen Klassen, der Königliche Salonwagen, zwei Wagen 
mit verschiedenen Klassen, alles Durchgangswagen mit je zwei 
Drehgestellen. Der Zug bestand also nur aus 5 Wagen von je 
4 Achsen = 20 Achsen. Das Gewicht war etwa 131 t am Zug- 
haken. Der Zug erreichte Exeter (Kilometer 312) in 2 Stunden 


. j : EN: 312.60 
52 Minuten, was einer Reisegeschwindigkeit von 2.6052 
— 109 km/Std. 


entspricht. Die 124,3 km bis Swindon mit 
günstigen Streckenverhältnissen wurden in 1 Stunde 8 Mi- 
nuten, also mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
109,7 km/Std. zurückgelegt. Die ganze Fahrt von London nach 
Plymouth, 396 km, erforderte 3 Stunden 53 Minuten, die Reise- 
geschwindigkeit zwischen den beiden Endpunkten war also 
102 km/Std. Auf einzelnen Streckenabschnitten sind folgende 
Geschwindigkeiten zu verzeichnen: Zwischen Slough und 
Twyford auf 1:1320 Steigung 116 bis 119 km/Std.; vor 
Reading auf 1:1320 fallen 122 km/Std.; bei Dideot auf 
1: 1508 Neigung 124 km/Std.; auf der über 30 km langen, 
nahezu wagerechten Strecke zwischen Nailsea und Durston, 
128,7 km, 131,7 km/Std. und 134,7 km/Std. Die größte Geschwin- 
digkeit im Gefälle war 140,6 km/Std. Dem Vernehmen nach 
soll auf der Great Westernbahn auf geraden Gefällstrecken 
schon öfter mit 140 km/Std. und sogar noch mit einer etwas 


größeren Geschwindigkeit gefahren worden sein. Glaubhaft ist 


dies wohl; denn dem Lokomotivführer werden, wie erwähnt, 
keine Vorschriften über die größte Geschwindigkeit gemacht. 
Wenn der Oberbau daher stark genug ist, was auf den Haupt- 
strecken meistens zutrifft, und die Lokomotive für die große 
Geschwindigkeit gebaut ist, steht der Anwendung so großer 
Geschwindigkeiten nichts entgegen. Auf den englischen 
Bahnen hat man wiederholt die Beobachtung gemacht, daß die 
Züge bei den großen Geschwindigkeiten von 130 bis 140 km/Std. 
ruhiger liefen als bei den mittleren Geschwindigkeiten von 
90 km/Std., so daß die Reisenden in den meisten Fällen sich 
der ungewöhnlich hohen Geschwindigkeit kaum bewußt werden. 
Während der Fahrt des Prinzlichen Sonderzuges wurde dreimal 
Wasser genommen, ohne anzuhalten. Das Wetter war gut, das 
Gleis trocken. 


Die London, Brighton & South Coastbahn hat 
am 26. Juli d. J. eine bemerkenswerte Sonderzugfahrt von 
London (Victoria) nach Brighton gemacht. Die Streckenverhält- 
nisse sind günstig, die Steigungen mit wenigen Ausnahmen 
1: 200 oder flacher. Der Zug bestand aus fünf Pullmanwagen 
im Gewicht von rund 131 t. Er wurde gezogen durch die 
Lokomotive Nr 70 mit zwei gekuppelten Achsen und führendem 
Drehgestell. Triebraddurchmesser 2,06 m. Abmessungen der 
Zylinder 0,46 > 0,66 m. Heizfläche 157,9 qm. Dampfdruck 
12,6 Atm. Der Zug hat bei ungünstigem Wetter die Strecke 
von London nach Brighton in 48°%/, Minuten mit 102 km/Std. 
Reisegeschwindigkeit zurückgelegt. Auf Gefällstrecken wurden 
auch hier wiederholt große Geschwindigkeiten angewandt. Mit 
129 km/Std. fuhr man eine beträchtliche Strecke. Dann 
stellten zwei Beobachter unabhängig von einander auf 0,5 km 
eine Geschwindigkeit von 145 km/Std fest. Die Witterungsver- 
hältnisse waren nicht besonders günstig, die Schienen etwas 
feucht. 


Um lange Strecken ohne Aufenthalt durchfahren zu 
können, haben kürzlich mehrere Eisenbahngesellschaften neue 
Anlagen zum Wassernehmen während der Fahrt hergestellt. So 
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die Midlandbahn bei Oakley, Bedford, Malton Mowbray und 
Loughborough, die Great Centralbahn bei Charwelton. Der- 
artige Anlagen bestehen bekanntlich im wesentlichen aus 
Wassertrögen, die in die Gleise eingebaut werden. Die Loko- 
motiven entnehmen mit einem gebogenen Rohr ihr Speise- 
wasser aus den Trögen. Das milde Klima Englands gestattet 
die Benutzung einer solchen Anlage fast das ganze Jahr hin- 
durch; bei uns würde man im Winter mit Eisbildung zu rechnen 
haben. Nach Fertigstellung dieser Anlagen ist die Verwaltung 
der Midlandbahn nunmehr in der Lage, ihre zwischen London, 
Birmingham, Manchester und Leeds verkehrenden Schnellzüge 
ohne Aufenthalt durchzuführen; die Great Centralbahn kann 
die Strecke von London (Marylebone) nach Sheffield (265 km) 
durchfahren, ohne anzuhalten. Im regelmäßigen Betriebe sind 
zur Zeit einige der längsten ohne Aufenthalt durchfahrenen 
Strecken über 200 km: 


1. von London nach Exeter, 312 km, auf der Great 
Westernbahn ; 

2. von Wigan nach Willesden, 303,5 km, auf der London 
& North Westernbahn ; 

3. von Wakefield nach London (Kings Cross), 282,8 km, 
auf der Great Northernbahn ; 

4. von London (Marylebone) nach Sheffield, 265 km, auf 
der Great Centralbahn ; 

5. von London (Euston) nach Crewe, 253 km, auf der 
London & North Westernbahn ; 

6. von London (Kings Cross) nach Doncaster, 251 km, auf 
der Great Nortbernbahn; 

7. von N. Walsham nach London, 209,2 km, auf der Great 
Easternbahn ; 

8. von Newcastle nach Edinburgh, 200,4 km, auf der North 
Easternbahn. 


Berechtigtes Aufsehen hatin diesem Sommer dieSonder- 
zugfahrt der Mitglieder des Internationalen 
Telegraphenkongresses von London nach Carlisle auf 
der London & North Westernbahn erregt, wobei 481,6 km ohne 
Aufenthalt zurückgelegt wurden. Bereits im Jahre 1895 hat die 
Verwaltung der London & North Westernbahn diese Strecke 
ohne Aufenthalt durchfahren, sogar in etwas kürzerer Zeit, als 
in diesem Jahre, aber mit einem leichteren Zuge. Der am 
19. Juni d. J. abgelassene Sonderzug war aus zwei Lokomotiven 
mit Schlepptender im Gesamtgewicht von 171 t, zehn Speise- 
wagen und zwei Gepäckwagen von 427 t Gewicht zusammen- 
gesetzt. Die aus 200 Reisenden, 30 Wärtern und 2 Schaffnern, 
dem Gepäck und den Lebensmitteln bestehende Belastung 
wurde zu 25 t geschätzt, so daß die beiden Lokomotiven 452 t 
Zuggewicht hinter sich hatten. (Im Jahre 1895 wurde mit 
einer Lokomotive 114 t Zuggewicht befördert.) Der Zug hat 
die Strecke in 5 Stunden 58 Minuten, also mit 80,7 km/Std. 
Reisegeschwindigkeit ohne Aufenthalt zurückgelegt. Die 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Verkehrseinnahmen deutscher Eisenbahnen für 
Oktober.d. J. betrugen nach der im Reichseisenbahnamt auf- 
gestellten Übersicht: 


: gegen auf gegen 
Ba BE das Vorjahr ıkm |das Vorjahr 
M. N. M. “| % 
für alle Bahnen im Oktober d. J. 
aus dem Per- | 
sonenverkehr | 45844201 + 2'873 745 1007 |+ 52|+5,45 
aus dem Güter- 
verkehr... .. 118783372 + 664495 | 2559 |-H114|+ 4,66 


Streckenverhältnisse sind im ganzen nicht ungünstig, nur bei 
der Ausfahrt aus London ist gleich eine Steigung von 1:75 
und vor Oarlisle gleichfalls eine stärkere Steigung zu über- 
winden. 

Zu den längeren Fahrten ohne Aufenthalt gehört auch die 
obengenannte Reise des Prinzen und der Prinzessin von Wales 
von London nach Plymouth, 396 km. Ein am 8. Oktober d. J. 
von der London & North Western- und der Caledonian-Bahn 
gestellter Königlicher Sonderzug von 236 t Gewicht (ohne die 
beiden Lokomotiven) hat die 869 km von Aberdeen nach London 
(Euston) mit nur zweimaligem Anhalten (in Ferryhill und 
Carlisle) zurückgelegt. 

Derartige längere Fahrten ohne Aufenthalt scheinen hier 
in England neben einer mäßigen Steigerung der Fahrgeschwin- 
digkeit mehr und mehr in Aufnahme zu kommen, um die Reise- 
zeit zwischen wichtigen Verkehrsmittelpunkten abzukürzen. 
Vielfach dürften dabei der Wettbewerb und die Sucht, ‘durch 
einzelne Bravourstücke auf die große Menge einzuwirken, die 
Triebfeder sein; denn zur Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse 
dürfte der Minutenkrieg, den man teilweise führt, kaum nötig 
sein. Wenn der Unbeteiligte die Zugförderungskosten solcher 
Fahrten auch kaum erfährt, man sich auch vielleicht selber 
darüber keine genaue Rechenschaft gibt, so ist doch wohl nicht 
daran zu zweifeln, daß derartige Betriebsleistungen höchst un- 
wirtschaftlich sind. In den Kreisen der englischen Betriebs- 
techniker, soweit sie unmittelbar für die Wirtschaftsführung 
verantwortlich sind, steht man diesem Treiben daher nicht be- 
sonders wohlwollend gegenüber. Selbst wenn man über die 
hohen Zugförderungskosten, die starke Inanspruchnahme des 
Oberbaues bei hoher Geschwindigkeit, die größere Abnutzung 
der Fahrzeuge, das Mitschleppen einer großen Kohlenmenge 
und anderes hinwegsehen wollte, da aus Wettbewerbsrück- 
sichten gewisse Opfer gebracht werden müssen, bliebe noch 
immer die Gefahr bestehen, die in der Überanstrengung des 
Lokomotivpersonals bei so langen Schnellfahrten liegt. Wenn 
der Lokomotivführer während sechs Stunden aufmerksam die 
Lokomotive bedienen und auf die Signale und die Vorgänge 
auf der Strecke achten muß, der Heizer aber in dieser Zeit 
etwa 5 t Kohlen in die Feuerkiste zu schaufeln hat, so heißt 
das entschieden, die Leistungsfähigkeit auf eine zu harte Probe 
stellen. Die Betriebstechniker glauben wohl mit Recht, daß 
vier Stunden ununterbrochener Fahrt das Höchste ist, was man 
einem Lokomotivpersonal zumuten kann. Für eine etwaige 
doppelte Besetzung fehlt es aber auf den englischen Lokomo- 
tiven an Platz, da man ihnen wegen der engen Begrenzung des 
lichten Raumes keine allzu großen Abmessungen geben kann. 
Sollten so lange ununterbrochene Fahrten mehr zur Regel 
werden, so wird man vielleicht den Schwierigkeiten, die in der 
Unterhaltung des Feuers während der Fahrt liegen, durch 
die Verwendung flüssiger Brennstoffe auszuweichen suchen 
müssen. 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März 
in der Zeit vom 1. April bis Ende Okober d. J. 


aus dem Per- 

sonenverkehr | 311 954028 +14 880 741 8009 |+338 +4,41 
aus dem Güter- 

verkehr... . | 649368 525 |4-40 036 376 | 16358 |-+ 921 |+ 5,97 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Oktober d. J 


aus dem Per- | 


sonenverkehr 66 350230 + 3 243 227 | 11098 |+431 + 4,04 
aus dem Güter- 


verkehr .... | 115118785 |+ 5809766 | 18874 |+ 724 |+ 3,99 
Die Gesamtlänge der Bahnen betrug 46 646,46 km, gegen 
das Vorjahr + 563,98 km. 


— Das Eisenbahnwesen im Cölner Bezirk. Im Verein 
der Industriellen des Regierungsbezirks Cöln hielt General- 
sekretär Paul Steller am 12. d. M. vor einer zahlreich besuchten 
Versammlung einen Vortrag über das Eisenbahnwesen im Cölner 
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Zeitung des Vereins : 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen.- 


De 


Bezirk. Wir entnehmen der Köln. Ztg. darüber folgendes: Ein- 
leitend schilderte er die umfassende Tätigkeit, die die Stadt- 
verwaltung von Cöln auf verschiedenen anderen Gebieten des 
öffentlichen Lebens seit der Stadterweiterung entwickelt habe 
und der sich seit einigen Jahren ein lebhaftes Streben zur 
Schaffung von Schienenwegen in Ergänzung des bestehenden 
Eisenbahnnetzes angereiht habe. Er erwähnte die darüber 
entstandene Literatur, erläuterte die geplanten Bauten der 
Staatsbahnverwaltung, ging auf die Deutzer Eisenbahnfrage ein 
und beschäftigte sich dann mit den eigenen Bahnunterneh- 
mungen der Stadt Cöln, für die in dem vollspurig angelegten 
und überraschend schnell ausgebauten umfassenden Straßen- 
bahnnetz die festen Grundlinien gegeben seien. MitHilfe einer 
großen Karte der Cölner Klein- und Nebenbahnen machte er 
die zahlreichen beschlossenen und zum Teil in der Ausführung 
begriffenen sowie die noch geplanten Eisenbahnen kenntlich. 
Auf der rechten Rheinseite steht die Anlage der Rheinuferbahn 
als Nebenbahn in sicherer Aussicht. Sie soll nicht allein dem 
örtlichen Verkehr dienen, sondern auch einen Schnellverkehr 
zwischen Cöln und Bonn mit schönen Aussichtswagen herstellen 
und Anschluß an die Cöln-Bonner Kreisbahn, wie auch mittels 
der Hafenbahn in OCöln an die Staatsbahn erhalten, desgleichen 
mit den Rheinwerften in unmittelbaren Verkehr treten. Die 
Personenzüge sollen von der Trankgasse aus auf der Linie der 
Straßenbahn abgelassen werden. Von noch größerer Bedeutung 
für die Cölner Industrie werde aber voraussichtlich die Gürtel- 
bahn werden. Nachdem der Redner die den Stadtverordneten 
kürzlich zugegangene Denkschrift näher erläutert hatte, betonte 
er nachdrücklich die Aussichten der Gürtelbahn für die Errich- 
tung von Industriestätten. Die Cölner Industrie könne das Vor- 
haben der Gürtelbahn nur freudig begrüßen, wie denn auch 
der Vorstand des Vereins der Industriellen bereits unterm 
6. März 1902 der Stadt ein Gutachten über das Vorhaben erstattet 
habe, in dem er namentlich auch die Gürtelbahn als Vermitt- 
lerin der Eisenbahnanschlüsse für die Industriebetriebe begrüßt 
und auf die sozialpolitischen Vorteile der Errichtung von Wohn- 
stätten für die Arbeiter in der Nähe der im Zuge der Gürtel- 
bahn zu errichtenden großgewerblichen Niederlassungen hin- 
weist. Auch die übrige Cölner Bürgerschaft werde sich mit 
dem im eigentlichen Sinne des Wortes fruchtbringenden Unter- 
nehmen nur einverstanden erklären können, namentlich unter 
dem Gesichtspunkte, daß es dazu bestimmt sei, gegenüber 
gleichartigen Anlagen in niederrheinischen Nachbarstädten eine 
Fortentwicklung des Cölner Gemeinwesens zu sichern. Man 
dürfe daher vor dem damit verbundenen Wagnisse nicht zurück- 
schrecken, und namentlich werde das die Industrie nicht tun, 
die ohne einen gewissen Mut der Unternehmung nicht denkbar 
sei, denn sonst gerate man in Stillstand, und Stillstand sei 
Rückschritt. 

An den mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Vortrag 
knüpfte sich eine Erörterung. Der Leiter des Cölner Straßen- 
bahnwesens, Beigeordneter Regierungsrat Scheidtweiler, 
ergänzte die Darlegungen des Vortragenden durch nähere Aus- 
führungen über die Gürtelbahn. Er bemerkte namentlich, daß 
die Einrichtung direkter Tarife für die Gürtelbahn durch Ent- 
gegenkommen der Staatsbahnverwaltung gesichert sei; infolge- 
dessen werde die Industrie an der Gürtelbahn dieselben Vor- 
teile haben, wie an der Staatsbahn. Für die Anschlußvergütung 
von 1000 ‚4. für den Morgen werde die Industrie einen reichen 
Ersatz in der Wertsteigerung von Grund und Boden finden, die 
nach dem Vorbilde von Düsseldorf-Reisholz von 3000 4. auf 
6000 46. gehen würde. Schließlich wurde eine Erklärung ein- 
stimmig angenommen, welche folgendermaßen lautet: „Der 
Verein der Industriellen des Regierungsbezirks Cöln erklärt in 
Gemäßheit des in heutiger Vereinsversammlung gehaltenen Vor- 
trages seines Geschäftsführers über das Eisenbahnwesen im 
Cölner Bezirk sein vollkommenes Einverständnis mit der neuer- 
dings von der städtischen Verwaltung so erfolgreich betriebenen, 
zielbewußten Eisenbahnpolitik, durch die der Bezirk Cöln mit 
einem Netz von Neben- und Kleinbahnen durchzogen wird, das 
in der Stadt Cöln seinen Mittelpunkt findet. Er begrüßt das 
Vorhaben betreffend die Anlage einer Gürtelbahn um das links- 
rheinische Cöln als eine für die wirtschaftliche Entwicklung 
des Gemeinwesens förderliche Anlage, die insbesondere der 
Industrie Gelegenheit zur Herstellung von Bahnanschlüssen und 
zur Errichtung von gesunden Arbeiterwohnungen bieten soll. 
Er spricht den dringenden Wunsch und die zuversichtliche Er- 
wartung aus, daß die Stadtverordnetenversammlung Cölns auf 
Grund der ihr von dem Oberbürgermeisteramt gemachten Vor- 
lage den Bau dieser Gürtelbahn genehmigen und sie, wenn 
irgend möglich, durch Hinzufügung einer Bahn in den rheini- 
schen Braunkohlenbezirk nach Ichendorf vervollständigen werde,“ 

An die Versammlung schloß sich das übliche gemeinsame 
Abendessen, in dessen Verlauf der Eisenbahndirektionspräsident 
Breitenbach auf eine Ansprache des Vorsitzenden, worin 
dieser ihn als neuen Vertreter des Staatsbahnwesens in Cöln 
grüßt hatte, in gewinnender Weise erwiderte. Er nahm auf 
dıe in dem Vortrag geäußerten Ansichten und Wünsche 'be- 


treffend die Umgestaltung des Cölner Eisenbahnwesens Bezug 
versicherte, daß in den letzten fünf Jahren unter seinem Amts- 
vorgänger sehr fleißig an der Neugestaltung der Cölner Eisen- 
bahnverhältnisse gearbeitet worden sei, betonte das Einver- 
ständris mit der städtischen Verwaltung und deutete an, daß 
eine befriedigende Lösung der Frage vielleicht in sehr naher 
Zeit erfolgen könne. Er sprach seine Freude darüber aus, in 
dem verkehrsreichen Cölner Bezirk tätig sein zu können, und 
widmete der Cölner Industrie seine besten Wünsche. 


— Betriebsstörung auf der Elberfelder Schwebebahn. 
Am 13. d. M. abends 8 Uhr ist auf der Elberfelder Schwebebahn 
infolge Kurzschlusses eine Betriebsstörung eingetreten, über 
welche leider stark übertriebene Gerüchte in die Presse gelangt 
sind. Die Betriebsleitung der Schwebebahn gibt nun folgende 
genau den Tatsachen entsprechende Darstellung des Falles: 
Zu der oben angegebenen Zeit kam ein in die Station „Land- 
gericht“ einfahrender Zug nicht genau an der vorgeschriebenen 
Stelle zum Halten, so daß der Wagenführer durch Umschaltung 
des Regulators den Zug um das zu weit gefahrene, geringe 
Maß zurückdrücken wollte. Hierbei ist entweder durch Bruch 
von Isolationsteilen oder durch die in den Notausschalter ein- 
gedrungene Feuchtigkeit Kurzschluß entstanden. Um den 
Wagen stromlos zu machen, zog der Wagenführer den Not- 
schalter, anscheinend aber in unvorschriftsmäßig langsamer 
Weise, so daß der Lichtbogen zwischen den beiden Polen nicht 
eher zum Erlöschen kam, als bis die Kontaktschuhe von der 
Stromleitungsschiene abgezogen waren. Durch den starken 
Lichtbogen wurde der aus Aluminium bestehende Schutzkasten 
auf dem hinteren Wagendache zerstört und das geschmolzene 
Metall tropfte auf eine Bank des gerade unbesetzten Abteils 
II. Klasse. Ein Teil der durch den Lichtbogen und den sich 
gleichzeitig jedenfalls am Regulator bildenden Rauch stark be- 
unruhigten Fahrgäste schlug die Wagenfenster ein, um durch 
diese auf den Bahnsteig zu gelangen. Die besonneren Fahr- 
gäste dagegen warteten ruhig das Öffnen der Türen ab und 
verließen durch diese ungefährdet den Wagen. Irgend welche 
Verletzungen von Personen sind nicht bekannt geworden. Tags 
darauf fand in Gegenwart des Kommissars der Königlichen Eisen- 
bahndirektion, des Geheimerat Reichmann, eine Untersuchung 
statt, durch welche festgestellt wurde, daß das Vorkommnis 
lediglich auf das zufällige Zusammentreffen einiger mißlicher 
Umstände zurückzuführen sei. Übrigens sind für den Fall, daß 
eine ähnliche Betriebsstörung auf freier Strecke passieren sollte, 
folgende Sicherheitseinrichtungen für die Reisenden getroffen. 
Zunächst ist zu bemerken, daß auf der Elberfelder Schwebe- 
bahn eine Einrichtung besteht, welche dem Wazenführer ge- 
stattet, auch auf der freien Strecke vom Wagen aus jeden Un- 
fall der nächstgelegenen Station sofort telephonisch mitzuteilen. 
Bleibt der Wagen infolge des Defektwerdens des Motors auf der 
Strecke liegen, so kann das Publikum im Notfall durch eine in 
der Wagendecke befindliche Klappe mittels einer in jedem 
Wagen mitgeführten kleinen Leiter auf den mit Bohlen abge- 
deckten breiten Laufsteg der Schwebebahn steigen und hier 
ohne jede Gefahr zu Fuß bis zur nächsten Haltestelle gelangen. 
Ferner aber haben die Wagen außer den auf der Bahnsteigseite 
befindlichen für das Aus- und Einsteigen bestimmten Türen 
auch noch Nottüren auf der anderen Seite des Wagens, so daß 
auch ein Übergang der Reisenden in einen auf dem anderen 
Gleis herbeikommenden Zug stattfinden kann. Für alle die- 
jenigen Fälle aber, in denen das Verbleiben in dem defekt ge- 
wordenen Zuge unbedenklich ist, wird dieser durch den un- 
mittelbar folgenden, telephonisch verständigten Zug, welcher 
bei den geringen Stationsentfernungen in 2 oder 3 Minuten zur 
Stelle ist, bis zur nächsten Station geschoben. 


— Weitere Versuche der Studiengesellschaft für elek- 
trische Schnellbahnen. Am 16. d. M. beförderte der oft er- 
wähnte Siemens-Wagen einen Schlafwagen der preuß. Staatsbahn- 
verwaltung mit einer Geschwindigkeit von 180 km/St. von Ma- 
rienfelde nach Zossen und zurück, und der Wagen der Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft machte ihm dies Kunststück bald 
nach. Man konnte dabei wieder eine neue, interessante Beob- 
achtung machen: Alle, die den Zug vorüberfahren sahen 
— das Geräusch der Räder ist naturgemäß etwas stärker als bei 
dem Einzelwagen —, behaupteten, daß die Fahrgeschwindigkeit 
eine geringere sei. Es konnte aber durch die Meßinstrumente 
nachgewiesen werden, daß die 180 km erreicht waren. Jene 
Wahrnehmung beruht eben auf einer optischen Täuschung: 
Der Beobachter sieht den Zug einen Augenblick länger als den 
einzelnen Wagen und daher kommt ihm die Fahrgeschwindig- 
keit langsamer vor. Was nun den Lauf des Schlafwagens an- 
geht, so bemerkte man, wie Berliner Zeitungen berichten, in 
der Mitte des Schlafwagens wenig mehr Schwankungen und 
Stöße als gewöhnlich, an den Enden, besonders ganz hinten, 
war die Fahrt etwas unruhiger, wie dies in Schlußwagen jedes 
Zuges beobachtet werden kann. Ein maßgebendes Urteil 
hierüber wird erst möglich sein, wenn der Versuchs-Schnellzug 
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aus mehreren Wagen bestehen wird. Ob dann freilich die 
Maschinen die nötige Betriebskraft hergeben können, um den 
Zug auf eine Geschwindigkeit von 180 km zu bringer, muß 
erst abgewartet werden. Jedenfalls hat auch am 16. d. M. die 
Kontrolle des Wagenlaufes zu einer interessanten Wahrneh- 
mung geführt: Die Motorwagen laufen wenn auch härter, 
so doch ruhiger als der Anhängewagen, der als Schluß- 
wagen mehr unter der Schleuderkraft des Zuges zu leiden 
hatte. Hierbei ist natürlich auch das erheblich höhere Gewicht 
der Motorwagen zu berücksichtigen. Die Beschaffenheit der 
Achslager des Schlafwagens blieb bei den Schnellfahrten 
durchaus normal. 


— Dampffähre Warnemünde - Gjedser. - Der Berliner 
Lokal-Anzeiger brachte kürzlich aus Kopenhagen nachstehende, 
auch in andere Blätter übergegangene Meldung: „Die neue 
Dampffähre ‚König Christian‘, die den Verkehr zwischen Gjedser 
und Warnemünde besorgt, zeigte sich für die Route ungeeignet 
und soll gänzlich verändert werden. Die Fähre ‚Prinzeß 
Alexandria* soll den Verkehr besorgen.“ Da diese Meldung 
geeignet ist, den neuen Weg in Mißkredit zu bringen, haben 
wir Erkundigungen an zuständiger Stelle eingezogen und 
dabei nachstehendes in Erfahrung gebracht: Die Meldung des 
Berliner Lokal-Anzeigers ist vollständig aus der Luft gegriften. 
Die dänische Fähre Prinz Christian hat sich in jeder Beziehung 
als seetüchtiges Fahrzeug bewährt, insbesondere übertrifft sie 
hinsichtlich ihrer ruhigen Lage bei bewegter See alle Er- 
wartungen. Richtig ist, daß die Fähre Prinz Christian nach 
Indienststellung der Fähre Prinzessin Alexandrine zur Schiffs- 
werft nach Helsingör abdampfen soll; es geschieht dies aber 
lediglich aus dem Grunde, weil zwei Flügel der einen Schraube 
etwas verbogen sind und die erforderlichen Herstellungsarbeiten 
zweckmäßig auf derselben Werft auszuführen sind, wo das 
Schiff erbaut worden ist. Wie wenig übrigens die Meldung 
auf Glaubwürdigkeit Anspruch machen kann, ergibt sich wohl 
schon daraus, daß sie den beiden dänischen Fähren unrichtige 
Namen beilegt. Sollte die Meldung wirklich aus Kopenhagen 
herrühren, so beweist der Berichterstatter jedenfalls sehr wenig 
Sachkenntnis, was umso auffallender ist, als die dänische 
Presse sich in den letzten Monaten doch besonders viel mit den 
neuen Fähren beschäftigt hat. 


— Betriebseinnahmen der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Das Einnahmenergebnis vom Oktober d. J. ist um deswillen 
von besonderem Interesse, weil in diesem Monate zum ersten- 
mal die am 1. Oktober eingeführte Erhöhung der Rückfahr- 
kartenpreise um 6,25 $ zur Wirkung kommt. Nach vorläufiger 
Feststellung wurden nun vereinnahmt: 3 672 560 4& im Personen- 
verkehr (+ 351460 ‚t. gegen den gleichen Monat im Vorjahre), 
7460300 4 im Güterverkehr (+ 31300 46), 11132860 #4. im 
ganzen (+ 382760 A). Die Erhöhung der Einnahme aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr aus Anlaß der Erhöhung der 
Rückfahrkartenpreise ist auf höchstens 120000 46. zu schätzen. 
Es bleiben dann noch 231460 46. Mehreinnahme, die einer Ver- 
kehrssteigerung von reichlich 723 entspricht. Bei der verhältnis- 
mäßig geringen Steigerung im Güterverkehr kommt in Betracht, 
daß die Güterverkehrseinnahme im vorjährigen Oktober be- 
sonders hoch (um 672000 4. höher als im Oktober 1901) war. 
In der Zeit vom 1. Januar bis 31. Oktober d. J. wurden verein- 
nahmt: 36990411 M. im Personenverkehr (+ 2 149 068 A = 621 & 
auf 1 Bahnkm gegen den gleichen Zeitraum im Vorjahre), 
65 845 886 6 im Güterverkehr (+ 2957 160 4. = 722 ft. auf 1 km 
Bahnlänge), 102836 297 4. im ganzen (+ 5106228 A. = 1286 JS 
auf 1 km Bahnlänge). 


— Umbau des Stuttgarter Bahnhofs. Der Staatsanzeiger 
für Württemberg veröffentlicht zwei Allerhöchste Erlasse an 
den Präsidenten des Staatsministeriums, die auch den Umbau 
des Stuttgarter Bahnhofs betreffen. Der erste, vom 6. Novem- 
ber d.J. datierte und an den Präsidenten des Staatsministeriums 
gerichtete Erlaß lautet: 

Der in Aussicht genommene Umbau und die damit zu- 
sammenhängende Vergrößerung und Verlegung des Stuttgarter 
Bahnhofs werden eine vollständige bauliche Umgestaltung der 
ganzen Umgebung des bisherigen Bahnhofs, insbesondere der 
unteren#König-, der Friedrich- und teilweise auch der Kronen- 
und Schloßstraße zur unmittelbaren Folge haben. Die Rück- 
wirkung dieser Umgestaltung wird sich auch auf weitere Stadt- 
teile und deren künftige bauliche Entwicklung erstrecken, auf 
zahlreiche vom Staat, der Krone und der Stadt wie auch von 
Privaten in näherer oder fernerer Zukunft geplante Bauten und 
auf die Wahl der hierzu geeigneten Bauplätze. Neben der Er- 
stellung eines Gebäudes für die Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen und eines Hauptpostgebäudes will Ich hier nur 
den Neubau eines Hoftheaters, einer katholischen Kirche, eines 
Ersatzes für das Marstall- und das Akademiegebäude und für 
einzelne den Bedürfnissen nicht mehr genügende Ministerial- 
gebäude erwähnen. Wenn sich auch die Durchführung dieser 


Pläne, wie in der Natur der Sache liegt, auf eine lange Reihe 
von Jahren ausdehnen wird, so erscheint es doch gerade des- 
halb und mit Rücksicht auf die Verschiedenheit der Bauherren 
und der beteiligten Interessen sowohl vom wirtschaftlich-prak- 
tischen als vom ästhetisch-künstlerischen Standpunkt aus im 
höchsten Grade wünschenswert, daß die zahlreichen hier in 
Frage kommenden großen Aufgaben nicht einzeln von Fall zu 
Fall, je nach dem da oder dort auftretenden Bedürfnis, sondern 
nach allgemeinen großen Gesichtspunkten auf Grund eines 
entsprechenden einheitlichen Bauprogramms behandelt und ihrer 
Lösung entgegengeführt werden. Ich beabsichtige daher, die 
Aufstellung eines die künftige bauliche Entwicklung der be- 
zeichneten Stadtteile nach der wirtschaftlichen, ästhetischen 
und künstlerischen Seite hin in den Grundzügen vorbereitenden 
Programms einer Kommission zu übertragen, die aus Vertretern 
der Krone, der Staatsverwaltung, der Landstände, der Stadt 
Stuttgart sowie aus Architekten und Künstlern unter dem Vor- 
sitz eines Staatsministers bestehen soll. 

Über die Zusammensetzung dieser Kommission, deren 
Vorsitzenden und einzelne Mitglieder zu berufen Ich Mir vor- 
behalte, sehe Ich Ihren Vorschlägen entgegen.“ 

Der zweite Erlaß (vom 12. November d. J.) bestimmt die 
Mitglieder der Kommission. Es sind deren 22; darunter aus 
der Verkehrsanstaltenverwaltung der Direktor v. Fuchs bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen und der Ministerial- 
rat Dr Österlen bei dem Ministerium der auswärtigen An- 
gelegenheiten. Der König behält sich vor, jederzeit, sei 68 
zur Beteiligung an den Kommissionsarbeiten im ganzen, sei es 
an einzelnen Teilen derselben, weitere Mitglieder in die Kom- 
mission zu berufen. Zum Vorsitzenden der Kommission ist der 
Vorstand des Departements der Finanzen, Staatsminister 
Dr v. Zeyer ernannt. F 


— Die Lieferung deutscher Lokomotiven nach dem Aus- 
lande hat im laufenden Jahre eine bemerkenswerte Steigerung 
erfabren; amtlich werden als Ausfuhr für die ersten neun 
Monate 16506t nachgewiesen. An der Spitze steht die Ausfuhr 
nach Britisch-Indien mit 5564 t; dann folgen Spanien mit 4409 t, 
Italien mit 1146 t, die Niederlande und Niederländisch-Indien 
mit 1005 t, Dänemark mit 678 t. Bekanntlich wird auch nach 
Japan eine erhebliche Anzahl deutscher Lokomotiven geliefert 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Eisenbahngemeinschaft sind ernannt: Der Kontrollvorsteher 
i. P. Regierungsassessor Martin Schmidt aus Hutzdorf zum 
Vorstand einer Verkehrsinspektion und die Regierungsbauführer 
Paul Findeisen aus Danzig und Johannes Conradi aus 
Helmscheid, Fürstentum Waldeck (Eisenbahnbaufach); ferner 
Viktor Niemann aus Curow, Kreis Stettin, und Alfred Tör- 
pisch aus Berlin (Maschinenbaufach) zu Regierungsbaumeistern. 
— Dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Eugen. 
Granitza in Frankfurt a/O. ist die nachgesuchte Entlassung 
aus dem Staatsdienste erteilt. 


Österreich. 


— Ausbau des Eisenbahnnetzes in Tirol. Von einer An- 
zahl Abgeordneter wurde im Abgeorduetenhause ein Antrag 
eingebracht, in dessen Begründung darauf hingewiesen wird, 
daß Tirol in Ansehung der Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes 
weit hinter allen anderen Kronländern zurückgeblieben sei, und 
daß es Pflicht des Staates sei, dieser Ungerechtigkeit ein Ende 
zu machen und ohne weitere Verzögerung auch Tirol des Se- 
gsens der modernen Verkehrsentwicklung teilhaftig werden zu 
lassen. 

Der Antrag geht dahin, das Abgeordnetenhaus wolle be- 
schließen: 

„Die Regierung wird aufgefordert, ohne Verzögerung ein 
Nachtragsgesetz zu der Investitionsvorlage vorzubereiten und 
in diesem Nachtragsgesetze in erster Linie die Erbauung der 
Vintschgaubahn, der Fernbahn, der Mittenwalder Bahn, der 
a zu berücksichtigen und entsprechende Anträge zu 
stellen. 

Die Regierung wird ferner aufgefordert, um den Anschluß 
der Vintschgaubahn an das schweizer Netz ohne weitere Ver- 
zögerung zu erlangen, div Bauzeit der Meran - Malser Strecke 
abzukürzen und sofort die nötigen Verhandlungen wegen der 
Fortsetzung dieser Bahn und deren Anschluß an das schweizer 
Netz einzuleiten sowie die Trassierung der Strecke Mals-Landeck- 
Reutte und Zirl-Scharnitz-Mittenwald vornehmen zu lassen.“ 


— Verstaatlichung der Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 
In der Sitzung des österreichischen Abgeordnetenhauses vom 
17. d. M. wurde eine Interpellation wegen des in Aussicht ste- 
henden Überganges der Zittau-Reichenberger Eisenbahn, welche 
größtenteils Österreichisches Gebiet durchzieht, in das Eigentum 
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des sächsischen Staates angemeldet. In dem Staatshaushalte 
des Königreichs Sachsen für das Jahr 1904 ist die Summe von 
700000 4. zur Erwerbung der genannten Bahn durch den säch- 
sischen Staat angesprochen. In dieser Summe ist auch der 
Beitrag zum Umbau des Reichenberger Bahnhofes inbegriffen. 
In einer demnächst abzuhaltenden Generalversammlung dieser 
Bahngeseilschaft soll über die Übergabe der Bahn an den säch- 
sischen Staat und über die Einlösung der Aktien durch die 
sächsische Staatsverwaltung Beschluß gefaßt werden. 


— Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen. Im September d. J. wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen im ganzen 16058679 Personen und 9480 891 t Güter 
befördert; die hierfür erzielte Gesamteinnahme betrug 58 137 8422 
Kronen, d.i. für 1ikm 2849Kr. Im gleichen Monate 1902 betrug 
die Gesamteinnahme bei einem Verkehre von 17394329 Per- 
sonen und 9353 805 t Güter 60 237 130 Kr. oder für 1 km 3026 Kr. ; 
daher ergibt sich für den Monat September d. J. eine Abnahme 
der kilometrischen Einnahmen um 5,8 2. 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis Ende September 
d. J. wurden auf den österreichischen Eisenbahnen 128 794 384 
Personen und 78447 038t Güter, gegen 133 935 002 Personen und 
76 407 022 t Güter im Jahre 1902, befördert. Die aus diesen Ver- 
kehren erzielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1903 auf 
464 915 775 Kr., im Jahre 1902 auf 459 848 779 Kr. 

Da die durchschnittliche Gesamtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen in den ersten neun Monaten des laufenden Jahres 
201845 km, im gleichen Zeitraume des Vorjahres dagegen 
19 781,4 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme 
für 1 km in dem vorerwähnten Zeitabschritt 1903 auf 23 033 Kr., 
gegen 23247 Kr. im Jahre 1902, d.i. um 214 Kr. ungünstiger 
oder, auf das Jahr berechnet, für 1903 auf 30711 Kr., gegen 
30966 Kr. im Vorjahre, d.i. um 255 Kr, mithin um 09% un- 
günstiger. 


— Die Staatsbeamten und die Privatbahnen. Im Zusam- 
menhange mit dem neuen Fahrkartensteuergesetz ist seinerzeit 
das Übereinkommen der österreichischen Eisenbahnen, durch 
welches den Staats- und Hofbediensteten bei Eisenbahnfahrten 
ein Nachlaß des halben Fahrpreises eingeräumt war, gekündigt 
worden. Dem Vernehmen nach ist jedoch die Frage, ob tat- 
sächlich mit Jahresschluß die den Staats- und Hofbediensteten 
bisher gewährte Fahrbegünstigung auf den Privatbahnen völlig 
aufhöre oder irgend ein Ersatz geschaften werde, noch nicht 
entschieden. Die Privatbahnen — und nur um diese handelt es 
sich, da die Staatsbahnen auf ihren Linien die Begünstigung 
aufrecht erhalten haben — machen geltend, daß ihnen gerade 
durch die neue Fahrkartensteuer eine empfindliche materielle 
Einbuße zugefügt und anderseits eine Beschränkung der tarifari- 
schen Bewegungsfreiheit auferlegt worden sei. Die Staatseisen- 
bahnverwaltung habe seinerzeit die Personentarife zunächst auf 
ihren Linien erheblich verwohlfeilt und sodann auch die Privat- 
bahnen veranlaßt, diesem Beispiele zu folgen; seither sei eine 
bedeutende Verteuerung der Eisenbahnbetriebsauslagen erfolgt. 
Das hierdurch entstandene Mißverhältnis zwischen den Personen- 
tarifen und den Betriebsauslagen sei für den Staat durch das 
Fahrkartensteuergesetz ausgeglichen worden, und zwar in der 
Form, daß die Personentarife aller Eisenbahnen eine wesentliche 
Erhöhung erfahren haben, deren Ergebnis jedoch nicht den ein- 
zelnen Bahnverwaltungen selbst, sondern ausschließlich dem 
Staate zufalle.e Mit diesen Hinweisen begründen die Privat- 
bahnen ihre ablehnende Stellung in der in Rede stehenden An- 
gelegenheit. 


— Eisenbahnunfall bei Mürzzuschlag. Bei dieser Station 
der Österreichischen Südbahn hat sich am 15. d.M. ein bedauer- 
licher Unfall ereignet. In der Station Steinhaus am Semmering 
wurden vier offene Wagen, welche mitSchlacke und Asche ge- 
füllt waren, verschoben, aber nicht an eine Maschine gekoppelt, 
sondern mit Stoß vorwärts getrieben. Sie kamen dadurch ins 
Rollen, bewegten sich immer schneller und schneller nach vor- 
wärts und rasten schließlich, ohne daß ein Aufhalten möglich 
gewesen wäre, mit großer Schnelligkeit durch die Station Spital 
hindurch der Station Mürzzuschlag zu. Das Gefälle zwischen 
Spital und Mürzzuschlag beträgt 25:1000. Mit blitzartiger 
Schnelligkeit rollten die offenen Waren gegen Mürzzuschlag und 
fuhren in einen Lastzug, der nach Mürzzuschlag verkehrte, von 
rückwärts hinein. Während sonst der Zug von Steinhaus nach 
Mürzzuschlag 20 Minuten braucht, erreichten die offenen Wagen 
in kaum mehr als 4 Minuten dort den Lastzug. Der Zusammen- 
stoß war so furchtbar, daß die vier offenen Wagen und sechs 
Wagen des Lastzuges vollständig in Trümmer gingen. Der 
Stockmann des Lastzuges wurde getötet, vier Schaffner und ein 
Bremser erlitten leichte Verletzungen. 


— Die Gebührenfreiheit der Investitionsbauten. Das 
Investitionsgesetz vom 6. Juni 1901 sichert die Stempel- und 
Gebührenfreiheit für alle Urkunden zum Zwecke des Baues und 
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der Vorbereitung der Eisenbahn-Investitionsbauten zu. Eine 
Bauunternehmung, welcher der Bau des Karawankentunnels zu- 
geschlagen worden war, glaubte damit rechnen zu können, daß 
nach Artikel 7 des obigen Gesetzes alle Verträge, Eingaben und 
Urkunden von Stempeln und Gebühren befreit seien. Einige 
Monate nach Inangriffnahme des Baues wurde der Firma trotz- 
dem von der zuständigen Finanzdirektion eine Quittungsgebühr 
über die Dienstbeträge vorgeschrieben und wurden die da- 
gegen beim Finanzministerium eingebrachten Rekurse abge- 
wiesen, wobei das Finanzministerium die Entscheidung auch 
für alle ähnlichen Gebührenfälle bei Investitionsbauten als maß- 
zebend bezeichnete. Das Finanzministerium ging hierbei von 
der Ansicht aus, daß die Gebührenfreiheit nur den Verträgen 
über die eigentlichen Bauarbeiten, die Ausrüstung der Bahn- 
linien und die Lieferungen zugesichert sei, also nnr jenen Ur- 
kunden, welche der Arbeit oder der Lieferung vorausgehen. 
Die betreffende Firma wendete dagegen ein, daß sowohl nach 
dem Wortlaute, als dem Geiste des Investitionsgesetzes alle 
Urkunden stempelfrei seien. Die Firma rief die Entscheidung 
des Verwaltungsgerichtshofes an. Dieser gab der Beschwerde 
Folge und hob die angefochtene Entscheidung des Finanz- 
ministeriums als ungesetzlich mit der Begründung auf, daß aus 
Artikel 7 des Investitionsgesetzes vom Jahre 1901 klar und 
zweifellos hervorgehe, daß alle Urkunden, welche einschlägige 
Rechtshandlungen berühren, folglich auch die Quittungen, von 
jeder Gebühr befreit sind; es handle sich um eine sachliche 
und nicht um persönliche Befreiung und es sei demgemäß 
zweifellos auch das Zahlungsgeschäft der Bauunternehmungen 
während der ganzen Bauzeit von jeder Gebühr frei. 


— Berechnung der Gebühren für die Beistellung von 
Wagen auf der offenen Strecke. Um aufgetauchten Zweifeln zu 
begegnen, bringt die Staatsbahndirektion Wien allen Stationen 
zur Kenntnis, daß für die Beförderung solcher Güter, deren 
Versand sich lediglich zwischen einem Punkte der offenen Strecke 
oder einer Haltestelle und der nächstgelegenen, für den Frachten- 
verkehr eingerichteten Station oder zwischen zwei Punkten der 
offenen Strecke bewegt, außer den Gebühren, welche in den 
Bestimmungen über die Be- und Entladung von Wagen auf 
offener Strecke und in Haltestellen vorgesehen sind, keine ander- 
weitigen Transportgebühren einzuheben sind. 


— Wiener-Neustädter Lokomotivfabrik. Die ordentliche 
Generalversammlung der Aktiengesellschaft der Lokomotiv- 
fabrik vormals G. Sigl in Wiener-Neustadt wurde dieser Tage 
abgehalten. Nach dem für das letzte Geschäftsjahr vorgelegten 
Berichte sind die Ergebnisse wenig befriedigend. Der Umsatz 
der gesellschaftlichen Unternehmung weist so mäßige Ziffern 
auf, wie dies seit dem Geschäftsjahre 1892/1893 nicht mehr der 
Fall war. Der Umsatz ist auf die Ziffer von 3931281 Kr, um 
4151738 Kr. gegen das Vorjahr, die Erzeugung um 6 375 644 Kr. 
auf 2781371 Kr. gesunken. Der Arbeiterstand fiel von durch- 
schnittlich 1115 auf 933 Mann. Wie der Bericht schließlich 
hervorhebt, sei noch immer wenig Aussicht für die Belebung 
der Maschinenindustrie vorhanden und hänge dies mit den 
Wirren in den beiden Reichshälften zusammen. Unter diesen 
Umständen sei die Verwaltung bemüht, Ersparnisse im Betriebe 
zu erzielen, weshalb das bisher in Wien bestandene Zentral- 
bureau aufgelassen wurde. Auch plane der Verwaltungsrat 
eine gründliche, in erster Linie auf Ökonomie hinzielende Um- 
gestaltung des Fabrikbetriebes. Die vorgelegte Bilanz weist 
zuzüglich des Gewinnübertrages aus dem Vorjahre einen Rein- 
gewinn von 169458 Kr. aus. Von diesem werden 156864 Kr. 
zur Auszahlung einer 4prozentigen Dividende verwendet und 
die restlichen 12594 Kr. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Ungarn. 


— Das ungarische Verkehrswesen. Der neue ung. Handels- 
minister Hieronymi, welcher sich anläßlich seiner Ernennung 
zum Minister einer Neuwahl als Reichstagsmitglied unterziehen 
muß, hielt vor seinen Wählern eine Programmrede, in welcher 
er sich über das ungarische Verkehrswesen eingehend äußerte, 
Das Straßennetz sei gänzlich unzulänglich. Die Ursache liege 
nicht allein darin, daß die Hilfsmittel der Munizipien mit den 
Anforderungen für den Ausbau der Wege in keinem Verhält- 
nisse stehen, sondern auch darin, daß ein großer Teil der für 
den Bau von Straßen bestimmten Summen von den Lokal- 
bahnen in Anspruch genommen wurde. Die Munizipien haben 
etwa 45 bis 50 Millionen Gulden für den Bau von Lokalbahnen 
verwendet. Die Munizipien müssen daher finanziell in die Lage 
gesetzt werden, die Wege ausbauen zu können, und zwar ent- 
weder in der Weise, daß man ihnen jene Lasten, die sie im 
Interesse der Errichtung von Lokalbahnen übernommen haben, 
abnimmt und die verfügbar werdenden Gelder zum Bau von 
Wegen verwendet, oder — wie dies im Investitions-Gesetzent- 
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wurfe vorgesehen ist — der Staat unterstützt die Munizipien 
mit einer bedeutenden Summe, damit sie ihren Aufgaben nach- 
kommen können. Es sei überaus notwendig, besonders den 
Verkehr von den Straßen zur Eisenbahn, zum Schiff und vom 
Schiff zur Bahn zu erleichtern, denn in dieser Beziehung gebe 
es in Ungarn unhaltbare Zustände. 

Ebenso wie neuer Straßen bedürfe Ungarn noch sehr 
vieler Eisenbahnen. Wenn in Ungarn noch 10000 km Eisen- 
bahnen gebaut werden, werde es nicht zu viel sein. Natürlich 
dürfen diese Eisenbahnen nicht kostspielig gebaut werden, weil 
ja bei dem geringen Verkehr dieser Eisenbahnen der Verkehr 
die Zinsen des Anlagekapitals nicht hereinbringt. Man müsse 
wohlfeile Eisenbahnen bauen, damit die Zinsen gedeckt werden. 
Der Minister habe die Absicht, demnächst einen entsprechenden 
Gesetzentwurf einzureichen. 

Auch der Kanalfrage versprach der Minister eine ihrer 
Bedeutung angemessene Aufmerksamkeit zuzuwenden. Die 
Vorsehung habe Ungarn die Donau und die Theiß gegeben, 
außerdem solche Flüsse, die leicht schiffbar gemacht werden 
können. Das Unglück sei, daß die Donau — zum großen Teile — 
und die Theiß nicht in der Richtung fließen, in welcher sich 
der Güterverkehr bewege, nämlich von Osten nach Westen, sondern 
von Norden nach Süden. Es müsse daher die Theiß mit der 
Donau durch einen Kanal verbunden werden, welcher von Osten 
nach Westen fließt. Das sei eine brennende Frage, welche so 
bald als möglich gelöst werden müsse. 


— Investitionsvorlage. Gegenüber verschiedenen Mel- 
dungen in betreff der Investitionsvorlage wird von wohlunter- 
richteter Seite mitgeteilt, daß die Hauptsumme des Investitions- 
voranschlags keine Herabsetzung erfahren werde, Es handele 
sich bei der vom Ministerpräsidenten angekündigten Änderung 
der Vorlage darum, daß gewisse Investitionszwecke, die von 
besonderer Dringlichkeit erschienen, ins Programm eingefügt 
werden, wodurch andere Arbeiten, die einen Aufschub eher 
vertragen, zurückgestellt werden müssen. Der Rahmen des 
Investitionsprogramms solle also nur teilweise verändert, keines- 
wegs aber eingeschränkt werden. Sobald die hierauf bezüg- 
lichen Arbeiten beendigt sein werden, werde die gänderte In- 
vestitionsvorlage dem Abgeordnetenhause unterbreitet werden. 


— Eisenbahneröffnungen. Die Lokalbahn Halas-Bäcs- 
Almäs-Rigyicza (vergl. Nr 85 8. 1286. d. Ztg.) ist am 31. Ok- 
tober eröffnet worden. Die Linie Makö-Ujväros-Nagy= 
Szentmiklös, welche u.a. die Stationen Apatfalva (Vereinigte 
Arader und Csanader Eisenbahnen) und Nagy-Szentmikliös (un- 
garische Staatsbahnen) mit einander verbindet, soll demnächst 
eröffnet werden. Der Betrieb beider Lokalbahnen wird von den 
ungarischen Staatsbahnen geführt. 


— Abgelehnte Frachtermäßigung für Weinsendungen. 
Die ungarische Kaufmannshalle hat erneut das Ansuchen an 
den Handelsminister gestellt, daß die für Weinsendungen von 
10000 kg Gewicht vorgesehene Frachtermäßigung schon bei 
Sendungen von 8000 kg für den Wagen und Frachtbrief ange- 
wendet werde. Der Minister hat jedoch die Genehmigung dieses 
Ansuchens abgelehnt. 


Übrige europäische Länder. 


— Stand der Arbeiten des Simplontunnels Ende Oktober. 
Im Monate Oktober schritt die Bohrung um 114m auf der Nord- 
seite und um 162 m auf der Südseite vorwärts; es waren ins- 
gesamt gebohrt 17501 m Tunnel; es bleiben also noch 2228 m 
bis zur Begegnung der beiden Richtstollen. Im nördlichen Richt- 
stollen arbeitete man bereits seit einigen Wochen im Gefälle, 
als am 29. Oktober eine warme Quelle (47°) erschlossen wurde, 
welche bei einem Ausflusse von 100 Sekundenlitern 90 m Tunnel 
im Gefälle vollständig mit Wasser anfüllte, so daß die Arbeiten 
eingestellt werden mußten, bis Pumpen mit der erforderlichen 
rue fähigkeit die Wiederaufnahme der Arbeiten ermöglichen 
werden. 


— Einrichtung des elektrischen Betriebs auf den Voll- 
bahnstrecken Mailand-Lecco und Usmate-Bergamo. Die Gesell- 
schaft für den Betrieb des adriatischen Netzes hat der Regie- 
rung das vollständige Projekt für die Ausdehnung des elektri- 
schen Betriebs auf die Vollbahnstrecke Mailand-Lecco (53 km) 
und der davon abzweigenden Linie Usmate-Bergamo (26 km) 
vorgelegt; dabei ist das bereits seit 14 Jahren auf den anschließen- 
den Linien Lecco-Oolico-Sondrio (76 km) und Colico-Chiavenna 
(26 km) angewandte System mittels Oberleitung mit Drehstrom 
von 3000 Volt Hochspannung angenommen. Dadurch würde ein 
kleiner, von Mailand ausgehender elektrisch betriebener Kreis 
von Hauptlinien des adriatischen Netzes mit einer Gesamtlänge 
von 181 km geschaffen, welcher zwischen der lombardischen 
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Hauptstadt, den besuchten Ostufern des Comer Sees sowie dem 
Veltlin und Chiavenna einerseits und Mailand und der industrie- 
reichen Gegend Bergamos anderseits eine rasche und bequeme 
Verbindung vermittelt und den Bau einer weiteren direkten 
Linie von Bergamo nach Mailand auf lange Zeit überflüssig er- 
scheinen läßt. Die zum Betrieb nötige Kraft wird von der 
großen, erweiterungsfähigen hydraulischen Anlage an der Adda 
bei Morbegno im Veltlin abgegeben werden, welche bereits den 
für die elektrisch geführten Linien Lecco-Sondrio-Chiavenna 
nötigen Strom liefert. Diese Anlage kann 6000 PS, im Bedarfs- 
falle auch 9000 PS entwickeln. 

Als Kosten der Herrichtung der bestehenden Linien Mai- 
land-Lecco und Usmate-Bergamo für den elektrischen Betrieb 
sind beiläufig 5000000 L. veranschlagt, d. h. 50000 L. für das 
Kilometer, die Aufstellung der nötigen Sicherheitsvorrichtungen 
für den Zugdienst inbegriffen; weitere 2000000 L. sind vor- 
gesehen für die Anschaffung des geeigneten Rollmaterials, wo- 
bei auf die Selbstfahrwagen verzichtet wurde, da nur elektrische 
Lokomotiven eingestells werden sollen. 

Der Umstand, daß die erforderlichen Beträge ebenso wie 
bei der versuchsweisen Einführung dieser Betriebsart auf den 
Linien Lecco-Sondrio und Colico-Chiavenna von der Adriatica 
vorgeschossen werden müssen, und daß sie vom Staate nur im 
Falle eines vollständig befriedigenden Ausgangs des Versuchs 
übernommen werden, gibt das beste Zeugnis dafür ab, daß die 
Adriatica zu der praktischen Durchführbarkeit des von ihr ge- 
wählten Systems die festeste Zuversicht hegt. 


— Anschaffung von Rollmaterial für die sizilianischen 
Bahnen. Die Gesellschaft für den Betrieb der sizilianischen 
Bahnen wurde ermächtigt, zur Ausschreibung von 20 Personen- 
wagen und 100 Kühlwagen für Lebensmitteltransporte zu 
schreiten. Die Kosten dafür sind auf 1340000 L. veranschlagt. 


— Die Gesellschaft für italienische Ergänzungsbahnen 
(Soeietä di ferrovie complementari italiane) ist am 3. Septem- 
ber d. J. mit dem Sitze in Brüssel gegründet worden und hat 
den Zweck, Eisenbahn- und Trambahnkonzessionen aller Art in 
Italien und den angrenzenden Ländern zu studieren, Bauten 
aller Art auszuführen, alles feste und bewegliche Material, 
welches zum Bau und Betrieb von Eisenbahnen und Trambahnen 
dient, zu liefern, die Konzessionen und die erhaltenen Aufträge 
an andere zu übertragen und zu verkaufen usw. Die Satzungen 
der Gesellschaft sind derart, daß sie sich bei allen Industrien, 
die sich mit der Herstellung des festen und beweglichen 
Materials für elektrische und andere Eisenbahnen und Tram- 
bahnen beschäftigen, beteiligenkann. Das Aktienkapital beträgt 
3000000 Fr. Die neue Gründung steht mit den Gesellschaften 
der italienischen Vizinalbahnen ın enger Verbindung. 


— Nachrichten über den Ausbau des russischen Eisen- 
bahnnetzes. 1. Über den Stand der Arbeiten an der Kegei-Hapsaler 
Bahn erfährt der „Rev. Beob.“, daß von Kegel aus eine Strecke 
von 30 Werst jetzt regelrecht befahren wird und täglich $ Werst 
Schienen gelegt werden, so daß noch in diesem Herbst dıe Linie 
bis Sifti fertiggestellt sein kann. Die Unterbauten aller Brücken 
sind fertig und die Eisenteile werden bereits aufgestellt. Ebenso 
sind fast alle Stationsgebäude und Beamtenwohnhäuser, aus- 
genommen in Hapsal, bereits im Bau beendet. Es steht somit 
zu erwarten, daß der Bau der ganzen Bahn im Hochsommer 
nächsten Jahres fertiggestellt sein wird. 


2. Das Gesuch der St. Petersburger Stadtverwaltung 
um Führung der Petersburg - Petrosawodsker Eisenbahn von 
Dubowikow (am Wolchow) nach NeusLadoga und Olonez ist 
genehmigt, auch ist bereits zu den Vorarbeiten für die Linien- 
führung geschritten worden. 

3. Die Nordbahnenkommission hat bei der St. Peters- 
burger Stadtverordnetenversammlung beantragt, bei der Re- 
gierung um die Verlängerung der Eisenbahnlinie von 
Petrosawodsk nach Kemj, Murman und Alexandrowsk oder 
aber wenigstens um Genehmigung zur Ausführung der 
Vorarbeiten in dieser Richtung nachzusuchen. Dabei weist die 
Kommission darauf hin, daß man sich durch die zur Zeit geringe 
Einwohnerzahl des von der Bahn zu durchschneidenden Gebiets 
nicht irre machen lassen soll. Die Verwaltung der finnländischen 
Bahnen habe die Linie Uleäborg-Torne& in menschenleeren 
Gegenden gebaut, gegenwärtig seien diese Gegenden aber 
bereits besiedelt. 

4. Abgelehnt wurde von der Kommission für die Durchsicht 
neuer Eisenbahnprojekte der Antrag der Verwaltung der Staats- 
bahnen, den Bau einer Linie von der Station Kanajewka der 
Ssysran-Wjäsmaer Eisenbahn bis zur Halbstation Notschka der 
Moskau-Kasaner Eisenbahn (von 120 Werst Länge) zu ge- 
nehmigen. In der Sitzung der Kommission stellte sich heraus, 
daß die geplante Linie gar keine örtliche Bedeutung hat, da 
die von ihr zu durchschneidenden Gegenden von bereits vor- 
handenen Linien bedient werden. 
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— Über das entsetzliche Unglück auf dem Bahnhofe in 
Shmerinka, bei dem 62 Personen mehr oder weniger schwer 
verletzt wurden, berichtet der „Od. List.“: Am 13./26. Oktober 
ging um 12 Uhr 10 Minuten nachts von Odessa der gemischte Zug 
Nr 14 in der Richtung nach Kiew und Brest ab. In Shmerinka kam 
der starkbesetzte, nur aus Personenwagen IV. Klasse bestehende 
Zug an, wo ein Teil der Waren ausgeladen wurde. Teils zur 
Begrüßung der Reisenden, teils zum Empfange der Waren hatte 
sich auf dem Bahnsteige ein recht zahlreiches Publikum ver- 
sammelt. Als die Schaffner mit der Auslieferung und Annahme 
der Waren nahezu fertig waren, ertönte plötzlich ein sehr 
heftiger Knall, dem unmittelbar darauf ein Wehklagen der Ver- 
letzten folgte. Wie es sich erwies, hatte in einem Wagen eine 
Explosion stattgefunden; der betreffende Wagen wurde buch- 
stäblich zersplittertt und aut dem Bahnsteige sowie aut dem 
Bahnkörper lagen die blutigen Opfer des Unglücks umher. 
Hier erblickte man einen Leichnam, dem der Kopf abgerissen 
war, dort lag ein anderer mit abgerissenen Armen oder Beinen 
und an einer anderen Stelle konnte man schwer Verstümmelte 
in entsetzlichen Qualen sich winden sehen. In der Nähe des 
Einganges zum Bahnhofe lagen mehrere junge Mädchen in 
ihrem Blute und überall auf dem Bahnsteige vernahm man die 
erschütternden Klagelaute der Verunglückten. Um diesen 
nach Möglichkeit Hilfe zu bieten, wurden von der Bahnhofs- 
verwaltung alle im Ort anwesenden Ärzte nach der Unglücks- 
stätte berufen. Vier Personen starben auf dem Transport 
in das Eisenbahnhospital. Mehreren Reisenden wurden auf dem 
Bahnhof die Arme oder Beine abgenommen; andere brachte 
man in die Wartesäle oder in das Risenbahnhospital und legte 
ihnen, so gut es in der Eile ging, Verbände an. Nachdem den 
Verwundeten die erste notwendige Hilfe erwiesen worden war, 
suchte die Eisenbahnverwaltung in Gemeinschaft mit der Gen- 
darmerie die Ursache des Unglücks festzustellen. Hierbei fand 
man im Wartesaal III. Klasse 5 Pud rauchloses Pulver in aus- 
ländischer Verpackung, vun dem man annimmt, daß es ein Teil 
einer größeren Sendung gewesen ist, die Reisende mit sich 
geführt haben. Über die näheren Umstände werden noch Nach- 
forschungen angestellt. Während einerseits behauptet wird, 
die Explosion sei erfolgt, als der Absender des Pulvers einen 
Teil desselben aus dem Bahnhof in den Wagen gebracht und 
die nach der Explosion eingetretene Verwirrung zur Flucht be- 
nutzt hätte, wollen andere wissen, daß sich der Schuldige unter 
den Verwundeten befinde. Weiter konnte ermittelt werden, 
daß sich in dem betreffenden Wagen eine Anzahl junger Leute 
befand, die den Zug schon in Odessa in angeheitertem Zustande 
bestiegen und unterwegs stark gezecht hätten. Im ganzen sind 
62 Personen verwundet worden, darunter 23 schwer und 15 
hoffnungslos, von welchen bereits vier verschieden sind. 50 der 
Verwundeten sind junge Leute, die sich aus Odessa zur Ab- 
leistung der Wehrpflicht in ihre Heimatsorte begeben wollten, 
und 13 Verwundete gehören zum niederen Zugpersonal. 

Zunächst ist die Erklärung, die das russische Blatt bringt, 
recht unbefriedigend; hoffentlich fördert die noch im Gange be- 
findliche Untersuchung mehr Anhaltspunkte über die Ursache 
des angerichteten Unheils, so daß die Schuldigen, wenn sie 
nicht schon die Strafe ereilt hat, zur Verantwortung BRBUBEn 
werden können. Wenn die noch vorgefundenen 5 Pud 
(= 81,90kg) wirklich nur ein Teil der ganzen beförderten Menge 
gewesen ist und die Explosion nicht etwa eine ganz andere 
Veranlassung gehabt hat, so ist der Leichtsinn des Unternehmens, 
eine so große Menge Pulver ungeschützt und in unerlaubter 
Weise zu befördern, ganz unverzeihlich., Sollte die Unter- 
suchung etwas bestimmtes zutage fördern, so werden wir 
noch darüber Mitteilung machen. 


‚= Maßregeln zur Beseitigung der Verspätungen von 
Eisenbahnzügen. Solche sind von einer besonderen Kommission 
in Rußland ausgearbeitet. Unter anderem soll eine selbsttätige 
Kontrolle der Fahrgeschwindigkeit der Personenzüge eingeführt 


werden, und man will die Lokomotivführer und Stationsvor- 
steher, durch deren Schuld Verspätungen hervorgerufen worden 
sind, durch Verhängung von Geldstrafen dazu anhalten, daß sie 
ihre Pflichten gewissenhafter erfüllen. Ferner beabsichtigt man, 
die Zeitabstände zwischen Warenzügen und den auf sie fol- 
genden Personenzügen zu vergrößern, damit nicht durch die 
Verspätung eines Warenzuges der auf ihn folgende Personenzug 
aufgehalten wird. Eine weitere Quelle der Verspätungen ist 
die Abfertigung der Post. Um auch hier Wandel zu schaffen 
und möglichste Vereinfachung herbeizuführen, wird noch eine 
andere, aus Vertretern der Post- und der Eisenbahnverwaltung 
bestehende Kommission eingesetzt, welche Vorschläge machen 
soll, wie auch an dieser Stelle jeder Zeitverlust vermieden und 
möglichste Beschleunioung erzielt werden kann. Es wäre im 
Interesse des Reiseverkehrs allerdings dringend erwünscht, 
daß die Bemühungen der verschiedenen Kommissionen von 
Erfolg gekrönt wären, denn die Dinge stehen z. Z. auf diesem 
Gebiete in Rußland nichts weniger als glänzend. Wir erinnern 
übrigens hierbei daran, daß wir vor etwa Jahresfrist über Ver- 
suche berichten konnten, durch Erteilung von Prämien 
dasselbe Ziel zu erreichen, das jetzt auf dem Wege von 
Strafen erzwungen werden soll, weil offenbar der erste Weg 
nicht gangbar war. Die wichtigste Vorbedingung für alle 
derartigen Dinge ist Gewissenhaftigkeit und Peinlichkeit bei 
der Ausübung des Dienstes; beides läßt sich aber nicht auf- 
zwingen, es muß anerzogen werden. Daher könnten wohl 
auch auf dem neuerlich eingeschlagenen Wege die Erfolge 
leicht ausbleiben. 


Fremde Weltteile. 


— Bagdadbahn. Der Frankf. Ztg. wird aus Konstantinopel, 
den 12. d. M., gemeldet: Die französischen und die deutschen 
Interessenten an der Bagdadbahn halten am 14.d.M. eine aber- 
malige Zusammenkunft in Brüssel ab. Da nach der Entschei- 
dung des französischen Ministerrats eine französische Betei- 
ligung unter der Leitung der Regierung ausgeschlossen ist, 
werden die französischen Kapitalisten aller Voraussicht nach 
Syndikatsbeteiligungen nehmen. Es dürfte demgemäß der 
status quo ante wiederhergestellt werden, so daß die Deutschen 
eine Beteiligung von 60 %, die Franzosen eine solche von 30 $ 
und die Anatolischen Bahnen eine solche von 10 % erhalten. 
Auch der Verwaltungsrat der Bagdadbahn wird sich dement- 
sprechend umbilden müssen. 


— Togobahn. Zum Bau der geplanten Bahn von Lome 
nach Palima wird von berufener Seite folgendes erklärt: Der 
Eisenbahndirektor Mittelstädt, der sich nach Westafrika 
begeben wird, um die Trasse der Bahn in Augenschein zu 
nehmen und sein Urteil über die Kosten des Baues u. a. abzu- 
geben, macht die Reise ausschließlich im Auftrage der Eisen- 
bahnbaufirma Lenz & Co. Die Kolonialverwaltung ist dabei in 
keiner Weise beteiligt. Gegenwärtig gehen die Bestrebungen 
der amtlichen und nichtamtlichen Kreise, die mit der Bahn zu 
tun haben, darauf aus, den Bahnbau möglichst ohne unmittel- 
bare Unterstützung durch das Reich auszuführen. Die Firma 
Lenz & Co. hat natürlich die Absicht, sich an dem bezüglichen 
Wettbewerb zu beteiligen. Um nun eine Grundlage bestimmter 
Art für ihre etwaigen Baubedingungen zu erhalten, sendet sie 
einen in ihrem Dienste befindlichen Sachverständigen dahin. 
Sollte es sich aber nicht ermöglichen lassen, die Bahn als reinen 
Privatbau herzustellen, dann wird eine Form gesucht werden, 
wie das Reich das Werk unterstützen kann. Eine Zinsgarantie 
ist apch nicht ins Auge gefaßt, sie soll möglichst vermieden 
werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

gesellschaft. 

Infolge großer, wegen Behinderung des 
Umschlages durch Regen entstandener 
Güter- und Wagenanhänfang wurde die 
Güteraufnahme nach Schönpriesen 


1. J. sistiert. 


Umschlagplatz am 13. November 


Wien, am 17. November 1903. 


2. Güterverkehr, 


Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
Auerbach (unt. Bf.) der sächsischen Staats- 


eisenbahnen in den norddeutsch- 
| sächsischen Tierverkehr ein- 

bezogen. Nähere Auskunft geben die 

beteiligten Abfertigungsstellen. 


Dresden, am 19. November 1903. (2889) 


Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2888) 


u 


XLIH. Jahrgan 
21. Dose 1908. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. 
Heft ı. 

Mit dem 1. Dezember 1903 wird die 
Station Zotkiew der k.k. Österreichischen 
Staatsbahnen für Güter des Spezial- 
tarifes III in den Klassentarif einbezogen. 
Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 
ist bei den beteiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 17. November 1903. (2890) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Gültigkeit erhalten die 
Warenverzeichnisse der Ausnahmetarife 6 
und 6a (für Steinkohlen etc.) des Tarifs 
Basel S. B. B. und Basel-St. Johann ba- 
dische Bahn eine gänderte Fassung. Der 
Geltungsumfang der Ausnahmetarife wird 
dadurch nicht berührt. 

Karlsruhe, den 14. November 1903. (2891) 

Großh. Generaldirektion. 


Direkter Verkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Serbien, Bulgarien und der 
Türkei anderseits. 

Am 1. Januar 1904 gelangt der Nach- 
trag VII zum Tarif vom 1. Mai 1900 zur 
Einführung. Er enthält lediglich ander- 
weite Frachtsätze der Schnittariftabelle B 
(Schnittsätze der Balkanbahnen), die teils 
Ermäßigungen, teils Erhöhungen der 
gegenwärtigen Frachtsätze darstellen. 
Die Änderungen sind sämtlich auf eine 
anderweite Festsetzung der Einrechnungs- 
anteile der bulgarischen Staatsbahnen 
zurückzuführen. Über die Höhe der 
Frachtsätze gibt unser Verkehrsbureau 
Auskunft. Der Nachtrag wird gegen 
Ende des nächsten Monats bei den be- 
teiligten deutschen Verwaltungen zum 
aufgedruckten Preise käuflich zu haben 
sein. 

Breslau, am 18. November 1903. (2892) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
en ieietettevomnl. Januar 
178,917; 
(Klassengüterverkehr 
reich-Bayern.) 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember I. J. 
gelangt für die Beförderung von Glas- 
scherben beiFrachtzahlung fürmindestens 
10000 kg für einen Wagen und Fracht- 
brief von Puchheim nach Graz S. B. ein 
Frachtsatz von 1,26 46 für 100 kg zur 
Einführung. 
München, den 16. November 1903. (2893) 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Öster- 


Binnengütertarif vom 1. Januar 1903. 
Nebengebührentarit. 

Die Gebühr für Abgabe von Stricken 
bei zoll- und steueramtlicher Abfertigung 
durch die Eisenbahn in Basel bei Gü- 
tern, welche einer zollamtlichen Verblei- 
ung unterliegen, Seite 16 unter C,e, wird 
mit Wirkung vom 1. Januar 1904 bei 
Sendungen nach der Schweiz oder durch 
dieselbe auf 0,40 Fr. erhöht. 

Straßburg, den 14. Nov. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(2894) 


Sächsisch-preußisch-südfranzösischer 
Güterverkehr. 
Unter Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 4. April d. J. wird 
veröffentlicht, daß im Verkehre mit sämt- 
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lichen Stationen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen bei Benutzung des Weges 
über Genf-Verrieres oder Delle-Lindau 
außer den über Alt-Münsterol auch die 
über dieanderen deutsch-fran- 
zösischen Übergänge erreich- 
baren niedrigsten Gesamtfrachtsätze im 
Rückvergütungswege gewährt werden. 
Dresden, am 17. Nov. 1903. (2895) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tirol-Vorarlberg-süddeutscher Güter- 

verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1903 
wird die Station Schwarzach der k.k. 
österreichischen Staatsbahnen mit den 
für Bregenz vorgesehenen Frachtsätzen 
in den ÄAusnahmetarif Nr 10 (Cement) der 
Hefte 1 und 2 einbezogen. 

Karlsruhe, den 13 Nov. 1903. (2896) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die Warenverzeichnisse der Ausnahme- 
tarife 6 und 6a (für Steinkohlen etc.) des 
Gütertarifs badische Staatsbahnen - badi- 
sche Nebenbahnen im Privatbetrieb er- 
halten mit sofortiger Wirkung eine ge- 
änderte Fassung. 

Der Geltungsumfang der Ausnahme- 
tarife wird dadurch nicht berührt. 

Karlsruhe, den 14. November 1903. (2897) 

Großh. Generaldirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
tarif, Hefte A, Bund C nebst Anhängen, 
vom 1. Juni 1890, sowie deutsch-belgi- 
scher Gütertarif, Hefte lund2 und Aus- 
nahmetarif für Holz, Infusorienerde und 
Braunkohlenbriketts zwischen Stationen 
der vormaligen oberhessischen Eisen- 
bahnen und belgischen Stationen 
vom 1. August 1891. 

Bei der Station Anvers (Sud) der belgi- 
schen Staatsbahnen ist am 1. Oktober d.J. 
eine Ladestelle unter der Bezeichnung 
Anvers (Kiel) eingerichtet worden, die 
sowohl für den Ortsverkehr — Anvers 
(Kiel) lokal —, als auch für die überseei- 
sche Ein- und Ausfuhr — Anvers (Kiel) 
transit — dient. Sie wird mit sofortiger 
Gültigkeit in obige Tarife einbezogen. 

Für Sendungen von und nach Anvers 
(Kiel) lokal werden die Frachtsätze von 
Anvers (Sud), für solche von und nach 
Anvers (Kiel) transit die Frachtsätze von 
Anvers (Sud-Quais) transit angewandt. 

Weitere Auskunft, insbesondere über 
die Abfertigungsbefugnisse, erteilen die 
beteiligten Dienststellen. 

Cöln, den 16. November 1903. (2898) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Donau - Rhein- und Main-Umschlagstarif 
vom 1. Januar 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1 Dezember |. J. 
wird der Ausnahmetarif 49 (Kabel zu 
elektrischen Leitungen) wie folgt er- 
weitert: „ > 

assau Regens- 
Nach und von D.1% BED. T. 
Mark für 100 kg 

Frankfurt a/M. Hafen 


Frankfurt a/M. 1,33 1,09 
Hptbhf. tr. a 

Gustavsburg tr. . . . 1,40 1,16 

Mainz Hafen } 1.41 1.117 

Kastel Hafen ö 2 3 


München, den 13. November 1903. (2898a) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rhein- und Main - Umschlagstarif vom 
1. November 1901. 
Verkehr zwischen Österreich 
und Belgien-Holland. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember |. J. 
wird der Ausnahmetarif 47 (Kabel zu 
elektrischen Leitungen) wie folgt er- 


weitert: 
Wien I 
K. EB. 
‚Nach und von Passau (Westb.) 
Wien II 
(K.F.J.B.) 


Mark für 100 kg 
Frankfurt a/M. Hafen) 


Frankfurt a/M. 1539 2,89 
Hptbhtf. tr. FR 
Gustavsburg tr. . . . 1,46 2,96 
Mainz Hafen \ 
Kastel Hafen) ' ' 1,0 2,97 
München, den 13. November 1903. (2899) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtbegünstigung für 
Zuckerund Getreide vonPrag 
bezw von Neuhaus nach 
Landeck. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens aber bis 
Ende Dezember 1904 werden: 

a) für Zucker aller Art, ausgenommen 
Traubenzucker (Glykose), Stärke- 
zucker und Bleizucker von Prag 
(k. k. St. B), Smichow (k. k. St. B.) 
und Hrabowka trs. (k. k. St. B.); 

b) für Getreide von Prag (k. k. St. B); 

c) für Getreide von Neuhaus (k.k. St.B.) 

nach Landeck 

bei Aufgabe als Frachtgut und Fracht- 

zahlung für mindestens 10000 kg für 

den Frachtbrief und Wagen nachste- 
hende ermäßigte Frachtsätze berechnet, 
wenn der Zucker bezw. das Getreide 
mittels Straßenfuhrwerken über Martins- 
bruck, Taufers oder Spiesermühle nach 
der Schweiz ausgeführt wird, u. zw.: 

ad a) 184 h für 100 kg, 

Thal, 

WE es Le 

Die Durchführung dieser Begünsti- 
gungen erfolgt im Rückvergütungswege 
gegen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
längstens nach einem Jahre, vom Zeit- 
punkte des beendeten Eisenbahntrans- 
portes an gerechnet, an die k. k. Staats- 
bahndirektion in Innsbruck sowie gegen 
Beibringung der amtlichen Bestätigung, 
daß der Zucker bezw. das Getreide von 
Landeck via Martinsbruck, Taufers oder 
Spiesermühle tatsächlich zur Gänze nach 
der Schweiz ausgeführt wurde. 

Diese Refaktiesätze werden auch für 
solche Sendungen berechnet, die im 
landschaftlichen Lagerhause in Innsbruck 
reexpediert werden. 

Wien, am 16. November 1903. 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


(2900) 


Österreichisch -ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Verkehr mit den französischen 
Ostbahnen über Elsaß- Loth- 
ringen und via Schweiz. 

Die Gültigkeit der in Nr 102 d. Ztg. 
vom 31. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3478 verlautbarten Frachtsätze 
für Möbel aus gebogenem Holze von 
Ungvär nach Paris La Villette - Douane 
und Reuilly wird für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar 1904 Du 31. Januar 1904 und der- 


Nr 9 
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jenigen von Brassö nach Paris La Villette- 
ouane und Reuilly, dann von Ungvär 
nach Nancy für die Zeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch 
bis 31. Dezember 1904 erstreckt. 
Wien, am 17. November 1903. (2901) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K.k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
Reexpedition von Zucker 
aller Art in Kolin. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1904, wird für Zucker der Po- 
sition Z—8 der Güterklassifikation im 
Tarife Teil I vom 1. Januar 1902 als 
Frachtgut, bei Frachtzahlung mindestens 
für 10000&kg per Frachtbrief und Wagen, 
von Stationen der Strecke Gole-Jenikau 
bis inklusive Sedletz = Kuttenberg nach 
Aussig Ö. N. W. B., Dobrowitz, Neu- 
bydschow, Wlkawa und Prag Ö.N.W.B. 
sowie von den Stationen der Strecke 
Nimburg Ö. N. W. B. bis inklusive 
Königgrätz nach Sedletz - Kuttenberg, 
Caslau, Wrdy-Bucitz und Zleb und von 
Wrdy = Bucic nach Aussig Ö. N. W. B. 
und Neubydschow oder umgekehrt die 
Reexpeditionsbegünstigung bei Einlage- 
rung solcher Sendungen in dem Lager- 
hause der Filiale der Prager Kreditbank 
in Kolin bewilligt. 

Die Reexpeditionsfrist beträgt 12 Mo- 
nate, vom Tage des Einlagerns der Sen- 
dung in dem genannten Lagerhause an 
gerechnet. 

Für jede der reexpedierten Sendungen 
wird eine Reexpeditionsgebühr von 6 h 
(sechs Heller) pro 100 kg berechnet. 

Im übrigen sind für die Reexpedition 
die ab 1. Januar 1899 gültigen Bestim- 
mungen über die Behandlung und Ver- 
rechnung solcher Güter, welche in den 
Lagerhäusern der österr.-ungar. Monarchie 
eingelagert und daselbst reexpediert 
werden, maßgebend. 


Wien, am 13. November 1903. (2902) 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 

Zu dem Kilometerzeiger für die Fracht- 
berechnung von Gütern, lebenden Tieren, 
Leichen und Fahrzeugen in unserem 
Lokalverkehre auf niederländischem Ge- 
biete gelangt mit Gültigkeit vom 1, De- 
zember d. J. der Nachtrag IV zur Ein- 
führung. 

Amsterdam, den 16. November 1903.(2903) 


3. Verdingungen. 


Verding von Oberbaumaterialien für 
die Direktionen der vereinigten preußi- 
schen und hessischen Staatseisenbahnen, 
und zwar: 

Gruppe A: 729500 Stück Hakenplatten, 
404 500 Stück Klemmplatten, 7822 t La- 
schen, 1400 Stück Uebergangslaschen, 
434 000 Stück Unterlagsplatten, 277 t 
Unterlagsplatten zu Weichen, 25000 
Stück Neigungsplättchen, 6000 Stück 
Zungenkloben und 131 t Fußbleche für 
Weichenböcke. 

Gruppe B: 450 t Hakennägel, 689 t 
Hakenschrauben, 355 t Laschenschrau- 
ben, 112 t Schwellenschrauben und 18 t 
Schrauben zu Weichen. 

Gruppe C: 10000 Stück Mutternstell- 
kappen, 360 600 Stück Schwellenbezeich- 
nungsnägel und 703 600 Stück Unterlags- 
ringe. 

Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, Bismarckplatz Nr 1, 


hier, bei welcher sie auch zur Einsicht 
offen liegen, gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 3 #. für Gruppe A, 1,50 M& 
für Gruppe B, 0,50 44 für Gruppe (0 in 
bar — zu beziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
materialien“ versehen und versiegelt bis 
zum Eröffnungstermine am 26. Novem- 
ber d. J., vormittags 10 Uhr, 
portofrei an uns einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist am 21. Dezem- 
ber d. J. (2904) 

Essen (Ruhr), den 10. November 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 

Die Lieferung nachstehender Impräg- 
nierstoffe ist zu vergeben, und zwar: 

120000 kg Zinkchlorid und 

1000000 „ karbolsäurebalti- 

ges Teeröl. 

Die Bedingungen können von der 
unterzeichneten Stelle bezogen werden, 
bei welcher auch die Angebote ver- 
schlossen und mit der Aufschrift „An- 
gebot auf Imprägnierstoffe“ versehen, bis 
24. November d.J., vormittags 

IMRUNnT, 
portofrei einzureichen sind. Anschließend 
hieran findet die Öffnung der Angebote 
statt. Die Angebotsteller bleiben bis 
zum 15. Dezember d. J. an ihre Angebote 
gebunden. (2905RM) 

Heilbronn, den 10. November 1903. 

K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Verdingung von 1050000 kg Ze- 
ment in 2 Losen von 550000 und 
500 000 kg. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
9. Dezember 1903, nachmittags 
2 Uhr,an das Rechnungsbureau 
in Berlin W., Schöneberger Ufer 1—4, 
einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen im Zentralbureau daselbst, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 0,50 W#. 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 15. März 1904. 

Berlin, den 12. November 1903. 2906) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Hauptwerkstätten Frank- 
furt a/O., Guben, Posen und der Neben- 
werkstatt Glogau angesammelten Alt- 
materialien sollen in öffentlicher Aus- 
schreibung verkauft werden. Angebote 
sind versiegelt und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf alter Werkstatts- 
materialien“ bis zum Termin am 15. De- 
zember an unser Rechnungsbureau 
einzusenden. Die Verkaufsbedingungen 
nebst Massenverzeichnis können von 
demselben (Luisenstr. 10) gegen postfreie 
Einsendung von 60 5 in bar bezogen 
werden, 

Posen, im November 1903. (2907) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf von alten Werkstatts- 

materialien. 

Die in unseren Hauptwerkstätten Darm- 
stadt 1 und 2 und Mainz Neutor lagern- 
den abgängigen Werkstattsmaterialien, 
wie Feuerbuchskupfer, Kupferabfälle und 
Späne, Messingabfälle, Messing und Rot- 
guß in Stücken und Spänen, Weißmetall 


in Stücken und Spänen, Eisenschrott, 
Dreh- und Bohrspäne aus Eisen und Stahl, 
Blechschrott, Gußschrott, Achsbuchsen, 
Brandguß, Stahlschrott usw. sollen öffent- 
lich verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Angebot- 
bogen sind gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 30 , in bar (nicht 
in Briefmarken) von unserem Zentral- 
bureau hier zu beziehen. 

Die Angebote sind bis zum 10. De- 
zember d.J., vormittags 10 Uhr, 
dem Zeitpunkte der Eröffnung, portofrei 
an uns einzusenden, 

Zuschlagsfrist drei Wochen. 

Mainz, den 13. November 1903. (2908) 

Königlich preuß. und Großherzoglich 

hess. Eisenbahndirektion. 


Die in den Hauptwerkstätten Magde- 
burg-Buckau, Salbke, Halberstadt und 
Braunschweig angesammelten Altma- 
terialien (Metallspäne, Kupferplatten, 
Blechschrott, Eisenschrott, Gußschrott, 
Stahlschrott, Glasbrocken, Gummi, Lum- 
pen, Plüschabfälle, Zinkschrott), sowie 
eine für Bahnzwecke nicht mehr ge- 
eignete Gleiswage von 20000 kg Trag- 
kraft und 5,97 m Brückenlänge sollen in 
verschiedenen Losen verkauft werden. 

Die Bedingungen und das zum An- 
gebote zu benutzende Formular können 
in unserem Zentralbureau eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Einsen- 
dung von 30 „ bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dm am 10. Dezember 
1905, vormittags 10 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude, Knochenhauerufer 1, 
stattfindenden Termin eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 31. Dezember 
1903. (2909) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Verkauf ausrangierter Loko- 
motiven, Wagen und Radsätze. 

Am Montag,30.November 1903, 
werden durch Submission 3 Lokomotiven, 
5 Personenwagen, 53 Güterwagen und 
10 Radsätze verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen sind unentgelt- 
lich zu beziehen vom Maschinendienst 
der Verwaltung in Amsterdam, Centraal 
Administratiegebouw, Droogbak. 


Die Spezialdirektion. (2910) 


Der Verkauf von 10 Stück ausgemuster- 
ten Lokomotiven und einem fahrbaren Lo- 
komotivkessel nebst Tender, stehend in 
Eberswalde, Greifswald und Stargard in 
Pommern, findet am Donnerstag, 
den 10. Dezember 1903, mittags 
12 Uhr statt. 

Angebote hierauf sind postfrei, ver- 
siegelt und mit der Aufschrift: „Ankauf 
ausgemusterter Lokomotiven“ an das 
Rechnungsbureau der König- 
lichen isenbahndirektion 
Stettin, Lindenstraße Nr 18, bis 
zu der vorstehend für die Eröffnung der 
Angebote bestimmten Zeit einzureichen. 
Fbendaselbst können Angebotsbogen und 
Bedingungen eingesehen bezw. gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 75 „3 in bar bezogen werden. Brief- 
marken sind ausgeschlossen. Zuschlags- 
frist bis zum 31. Dezember 1903. I 

Stettin, den 14. November 1903. (2911) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berausgegchen von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. 


ruck von H. 8. Hermann in Berlin #W. 


D. von Mühlenfels in Berlin W. 3 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


25. November 1903. 


XLII. Jahrgang. 


Warnemünde-Gjedser. 

Die sibirische Querbahn von Moskau 
bis Dalni. 

Die Verkehrsverhältnisse auf der Brenner- 
linie. 

Nachrichten: 

Deutschland: Betriebseinnahmen 
der preuß,- hess. Staatsbahnen. — Sta- 
tistik der Güterbewegung auf den deut- 
schen Eisenbahnen. — Ausnahmetarif 14 a 
für Rohzucker an Raffinerien. — An- 
fertigung altbrauchbarer Weichen 1:9. 
— Sommerverkehr nach Heringsdorf. — 
Bezirkseisenbahnrat Magdeburg. — Die 
endgültige Gestaltung des Hamburger 
Hauptbahnhofes. — Eisenbahnunfall bei 
Klützow. — Ergebnisse der Wagenge- 
stellung. — Verkehr u. Einnahmen der 
bayer. Staatsbahnen. — Besitzwechsel 
der Lokalbahnen Aibling-Feilnbach und 
Murnau-Oberammergau. — Verkehr und 
Einnahmen der württemb. Staatsbahnen. 
— 50jähriges Doktorjubiläum des Ge- 


Übrige 


Inhalt: 


heimerats Dr Gerstner. — Personalnach- 
richten. 


Österreich: Staatsvoranschlag u. Etat 


des Eisenbahnministeriums für 1904. — 
Hruscha-Polnisch Ostrau. — Wocheiner 
Tunnel. — Lokalbahn Reutte-Pfronten. 
— Prioritätenkonvertierung der ungar.- 
galiz. Eisenbahn. — Transporteinnahmen 
der Staatsbahnen. — Lokomotiv- und 
Wagenerneuerungen. — Direkter österr. 
Ostafrikatarif. 


europäische Länder: 
Neue belgische Eisenbahnlinie nach 
Aachen. — Pariser Stadtbahn. — Eine 
Eisenbahrfähre über den Kanal. — 
Französ. Zufahrtlinien zum Simplon. — 
Schweizer. Eisenbahuverstaatlichung. — 
Einnahmen der schweizer Bundesbahnen. 
— Eisenbahnunfall bei Palezieux. — Bau 
der Bahnlinie Cremona-Borgo San Don- 
nino. — Verstaatlichung der westsiziliani- 
schen Bahn. — Drahtseilbahn auf Capri. 
— Neue Eisenbahnfahrkarten in Ruß- 


land. — Die Eisenbahnen Rußlands in 
der ersten Hälfte 1903. 


Fremde Weltteile: Bagdadbahn, 
— Hedschasbahn. — Chinesische Bahnen. 
— Eisenbahnunglück bei Tremont (Ame- 
rika). — Die größte Lokomotive der 
Welt. — Entwicklung des Personenver- 
kehrs in den Vereinigten Staaten von 
Amerika. — Der Panamakanal. 


Die Länge der dem Internat. Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr unterstellten Eisenbahnstrecken. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
Rechtspflege. 
Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Dieser Nummer liegt Nr 33 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Warnemünde-Gjedser. 


Die „Stettiner Dampfschiffahrtsgesellschaft J. F. Bräunlich, 
G. m. b. H. in Stettin“ hat unterm 29. September d. J. ein ge- 
drucktes Rundschreiben veröffentlicht, in dem es u. a. heißt: 

„Unterlassen möchten wir aber doch nicht, darauf 
hinzuweisen, daß es sich bei der Fährdampferverbindung 
Warnemünde - Gjedser in erster Reihe um ein dänisches 
Unternehmen handelt, bei welchem die preußische Eisen- 
bahn nur mit 1004 km bis Neustrelitz interessiert ist. Es 
muß bedauert werden, daß die deutschen Zeitungen dieses 
Unternehmen in so ausgiebiger Weise nnterstützt haben, 
obgleich in Kopenhagen noch heute alles geschieht, um 
deutsche Unternehmungen auf das hartnäckigste zu be- 
kämpfen, und z. B. trotz aller Versuche niemand den Mut 
hat, offiziell die Vertretung der deutschen Ostseebäder oder 
unserer Linie zu übernehmen.“ 

Dieses Rundschreiben verdient näher unter die Lupe ge- 
nommen zu werden. Es mag die Frage auf sich beruhen, ob 
„die preüßische Eisenbahn“ tatsächlich nur mit der Strecke von 
Berlin bis Neustrelitz an dem Unternehmen interessiert ist. 
Wir wollen uns hier besonders mit der Behauptung beschäf- 
tigen, daß es sich „in erster Reihe um ein dänisches 
Unternehmen handele“. Handelte es sich wirklich um ein 
solches, so ließe sich ja vielleicht darüber streiten, ob man ihm 
ein besonderes Wohlwollen entgegenbringen dürfe oder nicht, 
aber die Behauptung selbst ist durchaus unrichtig und damit 
fällt alles weitere in sich zusammen. 

Vier Fährschiffe sind bislang für die neue Linie gebaut 
worden und zwar zwei für Rechnung der mecklenburgischen 
und zwei für Rechnung der dänischen Regierung. Die beiden 
deutschen und die eine dänische Fähre sind von der Firma 
Schichau geliefert worden, während die zweite dänische Fähre 


in Helsingör gebaut wurde. Bei dem Bau der Fähren ist also 
die deutsche Industrie in der Hauptsache beteiligt. Für die 
Tarifbildung und die Anteilsausscheidung ist die Fährstrecke 
Warnemünde-Gjedser in zwei Hälften zerlegt worden, so zwar, 
daß die südliche Hälfte dem mecklenburgischen und die nörd- 
liche Hälfte dem dänischen Verkehrsgebiete angehört. Da ferner 
beide Regierungen die Kosten des unter eigener Flagge ausge- 
führten Betriebes allein tragen, dieser Betrieb auch für beide Teile 
im wesentlichen durchaus gleiche Rechte und Pflichten bedingt 
— die dänischen Fähren verkehren bis Warnemünde und die 
mecklenburgischen bis Gjedser, die deutschen Personenwagen 
laufen bis Kopenhagen durch und die dänischen bis Berlin —, 
so läßt sich wohl schon hieraus ersehen, daß das „Unternehmen“ 
keineswegs in erster Reihe ein dänisches sein kann. Vom 
deutsch-nationalen Standpunkte aus wäre es ja vielleicht er- 
wünschter gewesen, wenn das Unternehmen rein unter deutscher 
Flagge hätte betrieben werden können, aber wenn dies Ziel 
verfolgt worden wäre, so würde das Unternehmen wohl nie ins 
Leben getreten sein. Denn es handelt sich bei ihm nicht nur 
um die einfache Besegelung eines dänischen Hafens durch 
deutsche Schiffe, die selbstverständlich jederzeit möglich 
gewesen wäre, sondern um die Schaffung eines Bindegliedes, 
gewissermaßen einer schwimmenden Brücke, zwischen den 
bis dahin getrennten Eisenbahnstrecken Berlin - Warnemünde 
und Gjedser-Kopenhagen. Dazu aber gehörte schon eine 
direkte Mitwirkung der dänischen Staatsbahnen. Es kommt 
hinzu, daß die See zwischen Warnemünde und Gjedser nicht 
ausschließlich deutsch und nicht ausschließlich dänisch ist, daß 
nach dem Völkerrechte vielmehr die nördliche Hälfte unter 
dänische und die südliche unter deutsche Hoheit fällt. Übri- 
gens hätte die dänische Staatsbahn doch wohl mit genau dem- 
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selben Rechte wie Mecklenburg den Anspruch auf den aus- 
schließlichen Betrieb der Fähre unter ihrer Flagge erheben 
können, dies umsomehr, als Dänemark auf dem Gebiete des 
Dampffährwesens zweifellos vorangegangen ist. 

Daß unter diesen Umständen der Betrieb vertragsmäßig 
als ein gemeinschaftlicher, und zwar unter völliger Wahrung 
der beiderseitigen Hoheitsrechte ausgeführt wird, erscheint als 
die allein richtige Lösung und zwar sowohl im nationalen als 
auch im wirtschaftlichen Interesse der beiden Staaten. Sollte 
es über kurz oder lang zu einer Dampffährenverbindung 
zwischen einem deutschen und einem schwedischen Hafen 
kommen, so wird der Betrieb dann wahrscheinlich auch nicht 
dem einen oder dem anderen der beiden beteiligten Staaten 
zur ausschließlichen Bedienung zufallen, es wird vielmehr 
auch hier ein gemeinschaftlicher Betrieb oder doch ein für 
gemeinschaftliche Rechnung geführter Betrieb eingerichtet 
werden müssen, da nur so beide Teile zu ihrem Rechte kommen. 
Wenn wir nicht sehr irren, wird übrigens die Linie Saßnitz- 
Trelleborg, an der die Stettiner Firma beteiligt ist, auch nicht 
lediglich mit deutschem Gelde und unter deutscher Flagge be- 
trieben. Ist das richtig, so müßte man, um dem Gedanken- 
gange der Stettiner Firma zu folgen, ja hier von „einem in 
erster Reihe schwedischen Unternehmen“ sprechen. 


Wie wenig aber auch sonst die Behauptung zutrifft, daß 
Dänemark an der neuen Linie in erster Reihe beteiligt ist, 
ergibt sich noch zur Genüge aus folgenden Erwägungen. 
Zunächst hat die mecklenburgische Regierung bekanntlich 
weit höhere finanzielle Aufwendungen machen müssen als die 
dänische und zwar vornehmlich deshalb, weil in Gjedser die 
für die besonderen Zwecke der Fähren erforderlichen Hafen- 
anlagen im wesentlichen bereits vorhanden waren, während 
Mecklenburg solche in Warnemünde erst mit großen Opfern 
neu schaffen mußte. In der Regel aber pflegt doch derjenige 
das größte Interesse an dem Gedeihen eines Unternehmens zu 
haben, der mit dem größten Kapital dabei beteiligt ist, und das 
ist, um es wiederholt zu betonen, nicht Dänemark, sondern 
Mecklenburg. 


Ferner ist zu beackten, daß die Fährenverbindung, soweit 
der Güterverkehr dabei in Frage kommt, für die mecklen- 
burgische Staatsbahn einen ganz neuen Verkehr erst ins Leben 
gerufen hat, und zwar einen Verkehr, an dem sie mit etwa 
168 km beteiligt ist, während die dänische Staatsbahn nunmehr 
gezwungen ist, einen Teil des bislang auf dem Wege über 
Vamdrup bedienten Verkehrs an die kürzere, also finanziell für 
sie weniger einträgliche Linie über Gjedser abzugeben. Ähn- 
lich liegen die Verhältnisse für den Personenverkehr. Während 
die mecklenburgische Staatsbahn einzig und allein an dem 
Warnemünder Wege beteiligt ist, muß die dänische Staatsbahn 
ihre Interessen außerdem noch ihren anderen Wegen über 
Vamdrup und Kiel-Korsör zuwenden. Also auch hier wieder 
liegt der Schwerpunkt des Interesses an der neuen Linie auf 
deutscher Seite. 


Endlich ist nicht zu vergessen, daß Deutschland weit 
mehr Werte nach Dänemark ausführt, als es von dort empfängt. 
Nach der amtlichen dänischen Statistik hat betragen: 


die Ausfuhr die Einfuhr 
aus Dänemark nach Dänemark 
nach Deutschland aus Deutschland 


1901 68 100.000 Kr. 147 500 000 Kr. 
1900 67700 000 „ 153 600 000 
1899 66 700000 „ 144 200 000 


Nach der deutschen Reichsstatistik stellen sich die Zahlen 
etwas anders, was im wesentlichen darin begründet ist, daß in 
der dänischen Statistik auch der Verkehr mit den deutschen 
Freihäfen, also mit Hamburg, enthalten ist, während dies in der 
deutschen Statistik nicht der Fall ist. 

Nach der deutschen Reichsstatistik stellte sich der Eigen- 
handel des deutschen Zollgebietes mit Dänemark folgender- 
maßen: 
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Einfuhr Ausfuhr 
nach Deutschland aus Deutschland 
1901 . 68 300 000 6. 118 000 000 #6 
1900 . 71500000 „ 125 500 000 „ 
1899 . 77500000 „ 125 800 000 „ 


Wie die Zahlen aber auch von einander abweichen 
mögen, soviel steht jedenfalls fest, daß Deutschland im Verkehr 
mit Dänemark einen erheblichen Ausfuhrüberschuß aufzuweisen 
hat. Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse im Verkehr mit 
Schweden und Norwegen. Da nun ferner.die neue Linie 
Warnemünde-Gjedser zweifellos mit zur Förderung der deutsch- 
nordischen Handelsbeziehungen beitragen wird, so liegt es auf 
der Hand, daß auch Deutschland als solches ein größeres 
Interesse an dem Gedeihen der Linie haben muß, als die nordi- 
schen Reiche. 


Nach allem dürfte für jeden unbefangen Urteilenden be- 
wiesen sein, daß die Behauptung, bei der Fährdampferverbin- 
dung handele es sich in erster Reihe um ein dänisches Unter- 
nehmen, in keiner Weise stichhaltig ist. Zum Überfluß wollen 
wir uns indessen noch auf das Zeugnis des Stockholmer 
„Aftonbladet“, also eines gewiß nicht für die neue Linie vor- 
eingenommenen Blattes berufen, das vor einiger Zeit be- 
stätigte, daß Schweden dank der Energie und den Geld- 
opfern Dänemarks und Mecklenburgs eine erstklassige Verbin- 
dung mit dem Kontinent erhalten habe. „Es ist selbstver- 
ständlich, daß die beiden Länder nicht so große Opfer 
auf sich genommen haben, ohne auf entsprechende Vorteile zu 
rechnen“ usw. 


Ob eine deutsche Zeitung sich auf Grund des Rundschrei- 
bens der Stettiner Firma zu einer irrtümlichen Auffassung der 
Sachlage hat verleiten lassen, ist uns nicht bekannt geworden, 
sollte es aber wider Erwarten doch der Fall gewesen sein, so 
werden diese Zeilen hoffentlich dazu beitragen, um diese Irr- 
tümer ein- für allemal zu zerstreuen. 


Da sich die in Stettin erscheinende „Ostsee-Zeitung“ 
ebenso wie die „Speditions- und Schiffahrts-Zeitung“* in Berlin 
— vergl. den Aufsatz dieses Blattes vom 16. Oktober d. J. — 
anscheinend Sorgen machen, ob die Dampffähren wohl rentieren 
würden, so wird zu ihrer Beunruhigung dienen, daß die zu- 
nächst Beteiligten diese Sorgen jedenfalls nicht teilen. Der 
Verkehr auf den Fähren hat von vornherein gut eingesetzt und 
weist, wie übrigens auch nicht anders zu erwarten war, von 
Tag zu Tag eine erfreuliche Steigerung auf. Wenn wir nicht 
irren, so hat der Personenverkehr bereits im Monat Oktober 
d. J. eine Zunahme von etwa 50 $ gegenüber demjenigen vom 
Oktober 1902, wo noch die Dampfschiffe den Verkehr vermittelten, 
aufzuweisen, Auch sind die in beiden Richtungen zwischen Berlin 
und Kopenhagen verkehrenden Schlafwagen stets gut besetzt. 
Dabei ist zu berücksichtigen, daß die Fähren besonders in den 
ersten Tagen ihres Betriebes unter ganz außerordentlich un- 
günstigen Verhältnissen zu fahren hatten; waren doch an diesen 
Tagen orkanartige Stürme zu verzeichnen, wie sie zum Glück 
nur äußerst seltenin unseren Breiten vorkommen. Aber gerade 
der Umstand, daß die Fähren, denen anfangs von vielen Seiten 
ein gewisses Mißtrauen entgegengebracht wurde, sich in dieser 
kritischen Zeit als jedem Wind und Wetter gewachsene, her- 
vorragend seetüchtige Fahrzeuge bewährt haben, die wie dazu 
geschaffen erscheinen, um die mächtigen vierachsigen Personen- 
und Schlafwagen sowie schwer belastete Güterwagen jeder Art 
gleichsam spielend über die See zu befördern, hat zweifellos nicht 
wenig dazu beigetragen, der Linie nicht nur den alten Verkehr 
zu erhalten, sondern ihr auch immer mehr neue Freunde zu- 
zuführen, 


Ebenso entwickelt sich der Güterverkehr in er- 
freulicher Weise, wenngleich hierbei nicht außer acht gelassen 
werden darf, daß ein solcher Verkehr naturgemäß nicht gleich 
im ersten Monate des Betriebes auf der vollen Höhe stehen 
kann. Immerhin hat die Fähre im Monat Oktober bereits rund 
4 Millionen Kilogramm Güter aller Art zu befördern gehabt, 
darunter allein 860000 kg Stückgüter und Sammelladungen, 
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Dabei ist zu berücksichtigen, daß von den direkten Güter- 
tarifen bislang erst der deutsch-dänische hat veröffentlicht 
werden können, während der deutsch-schwedische und deutsch- 
norwegische Gütertarif sich noch in Bearbeitung befinden. Auch 
konnten die vielfach eingegangenen Wünsche der Interessenten 
auf Einführung von Ausnahmetarifen, die der Förderung der 
Ausfuhr nach dem Norden zu dienen bestimmt sind, leider erst 
zum kleinen Teile Berücksichtigung finden. Endlich sind die 
Frachtsätze der zwischen Stettin und Kopenhagen verkehrenden 
Frachtdampfer mit Wirkung vom 1. Oktober d. J. ab teilweise um 
— wenn wir nicht irren — 50% herabgesetzt worden! Ob die 
Reederei eine derartige außerordentlich weitgehende Fracht- 
ermäßigung, zumal in den jetzigen Zeiten, wo selbst die normalen 
Seefrachten sich schon nicht mehr als lohnend erweisen, auf 
die Dauer wird ertragen können, entzieht sich unserer Be- 
urteilung, aber zu beachten bleibt, daß bei einer Fracht- 
ermäßigung von 50% die Verkehrszunahme schon 100 $ 
betragen muß, wenn anders nur die früheren Einnahmen 
wieder erreicht werden sollen. So unbequem eine solche plötz- 
liche Ermäßigung der Seefrachten für die neue Linie Warne- 
münde-Gjedser vielleicht auch sein mag, zumal sie als Teil- 
strecke der Eisenbahnen genau wie diese unter die strengen 
Vorschriften der so wenig beweglichen Eisenbahntarife fällt, 
so beweist das Vorgehen der Reederei doch so viel, daß der 
neue internationale Verkehrsweg von ihr anscheinend recht 
ernst genommen wird. Übrigens bietet der neue Weg den 


Die sibirische Querbahn 


Die sibirische Querbahn ist bis zur russisch-chinesischen 
Grenze, also bis Mandschuria, russisches Staatseigentum, von da 
ab unter der Bezeichnung „Chinesische Ostbahn“ Privatunter- 
nehmen, dessen Finanzen aber hauptsächlich der russische 
Fiskus beherrscht. Die Bahn berührt von Moskau an folgende 
wichtige Punkte: Tula, Ssamara, Ufa, Tscheljäbinsk, Omsk, 
Krasnojarsk, Irkutsk, Mandschuria, Charbin, Kundioline, Mugden, 
Tatschitschao, Dalni. Eine Abzweigung führt außerdem von 
Charbin über Grodekowo nach Wladiwostok, eine andere von 
Tatschitschao über Inkau nach Peking und eine dritte kurz vor 
Dalni abbiegend nach Port Arthur. 

Die Entstehung der sibirischen Querbahn fällt in ver- 
schiedene Zeiten. Die Strecke Moskau-Ssisran war bereits in 
den 70er Jahren im Betriebe. Es folgten dann die Betriebs- 
eröffnungen von Ssisran-Ufa im Jahre 1888, Ufa-Slatoust im Jahre 
1890, Slatoust-Tscheljäbinsk im Jahre 1893/94, Tscheljäbinsk-Ob 
im Jahre 1896, Ob-Tomsk im Jahre 1897, Tomsk-Krasnojarsk im 
Jahre 1898, Krasnojarsk-Irkutsk im Jahre 1899, Irkutsk-Man- 
dschuria im Jahre 1901 und Mandschuria-Dalni mit den Abzwei- 
gungen am 1./l4. Mai 1902 für den Dienstbetrieb und am 
1./14. Juli 1903 für den öffentlichen Verkehr. 

Es ist also die 3109 Werst (3317 km) lange Strecke Ssisran- 
Krasnojarsk in 11 Jahren, die 4016 Werst (4284 km) lange Strecke 
Krasnojarsk-Dalni aber in der kurzen Zeit von nur vier Jahren 
gebaut bezw. eröffnet worden. Allerdings muß hierbei gleich 
betont werden, daß die Bahn in ihrem letzten Teile trotz der 
Inbetriebnahme heute noch keineswegs vollendet ist, im Gegen- 
teil bestehen, wie weiter ausgeführt wird, z. Z. noch viele Über- 
gangsbauten, und die Restarbeiten dürften noch einige Jahre in 
Anspruch nehmen. Die Baukosten einschließlich Betriebsmittel 
sollen sich durchschnittlich auf etwa 100000 R. für 1 Werst be- 
laufen. 

Die Hast, mit der die letztgenannte Strecke hergestellt 
wurde, läßt durchblicken, daß es andere als nur Verkehrsinter- 


*) Nachstehende interessante Schilderung ist von einem 
Beamten der Schantungbahngesellschaft verfaßt und uns von 
der Direktion dieser Bahn liebenswürdigerweise zur Verfügung 
gestellt, Die Schrittl. 


Interessenten immerhin so viele Vorteile hinsichtlich der 
Schnelligkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit der Güterbeförde- 
rung, daß er ohne Zweifel selbst dann bevorzugt werden wird, 
wenn die Frachten auf dem Wasserwege sich bis zu 20 oder 
gar bis zu 30 2 biliger stellen sollten als auf der Eisenbahn, 


Bei der Betrachtung der Einnahmen aus dem Personen- 
und Güterverkehr der Fähren ist nicht zu vergessen, daß diese 
als solche natürlich keine Rente abwerfen können; das wird 
aberauch überall nicht verlangt, die Hauptsache ist, daß die Fähren 
den beteiligten Staatsbahnen auf mehr oder weniger längere 
Strecken einen Verkehr zuführen, der ihnen sonst entweder 
überhaupt nicht oder doch nicht in diesem Umfange zuge- 
fallen wäre. 


Schließlich sei noch erwähnt, daß die Fähren die recht be- 
deutende Brief- und Paketpost in durchlaufenden Postwagen 
überführen und daß die beteiligten Postverwaltungen, da eine 
Verpflichtung zur unentgeltlichen Beförderung der Post nicht 
besteht, hierfür zweifellos eine nicht ganz unerhebliche Ent- 
schädigung an die Eisenbahnen werden gewähren müssen. 

Tot zu machen sind die Fähren nicht mehr, das steht 
jedenfalls außer aller Frage. Wir gehen aber noch weiter: wir 
halten sie nicht nur für lebensfähig, sondern prophezeien ihnen 
noch eine große Zukunft und wünschen, daß sie vorbildlich 
sein mögen für andere Unternehmungen gleicher Art. 


St 


von Moskau bis Dalni.*) 


essen waren, die bei dem Bau dieses Teiles den Ausschlag 
gaben. Es ist längst bekannt, daß diese Bahnstrecke das Er- 
zeugnis russischer Politik ist und für diesen Staat den größten 
strategischen Wert besitzt. 

Selbstverständlich sind alle Einrichtungen der Bahn nach 
russischem Muster geschaffen worden, und der Betrieb wickelt 
sich in gleicher Weise wie bei anderen russischen Bahnen ab. 
Die Spurweite ist mit 1,524 m die russische Normalspur. Der 
Oberbau besteht aus 32 kg/m schweren Stahlschienen auf 
ungetränkten, kiefernen Querschwellen. Die bei Beginn des 
Bahnbaues wahrscheinlich wegen Mangel an anderen Profilen 
eingelegten 24 kg schweren Schienen sind oder werden jetzt 
ausgewechselt. Die Strecke ist durchweg eingleisig und besitzt 
in ihrer ersten Hälfte sehr viele und scharfe Krümmungen. Die 
Steigungen, namentlich im Ural- und Chingangebirge, sind eben- 
falls zahlreich und weisen häufig so ungünstige Verhältnisse 
auf, wie man sie bei deutschen Bahnen ähnlicher Art kaum 
kennt. Man findet sogar Steigungen von 1:17 und 1:18 vor, zu 
deren Befahrung Vorspann- und Schiebemaschinen Hilfe leisten 
müssen. 

Interessant ist in dieser Beziehung die Übersteigung des 
Chingangebirges. In unendlicher Schlangenlinie windet sich der 
Zug von der Moskauer Seite her mit zwei Maschinen an der 
Spitze und einer am Schluß heran. Langsam, ganz langsam er- 
klimmt er den Bergkegel, obgleich der Zug nur aus 20 Achsen be- 
steht. Und das ist noch die bessere Seite des Berges, denn die 
andere fällt ganz steil ab. Der Abstieg erfolgt im Zickzack- 
gefälle. Die Schiebemaschine wird abgehängt und mit zwei 
Maschinen an der Spitze rollt der Zug bergab. Trotzdem alle 
Bremsen der Maschinen und der Wagen angezogen sind, erhält 
der Zug eine sehr beschleunigte Geschwindigkeit. Die kleinste 
Unregelmäßigkeit im Gleise kann hier unabsehbares Unglück 
herbeiführen. Unter stillen Gebeten ängstlicher Gemüter ist die 
erste Rast des Zickzackgefälles erreicht. Der Zug hält, die 
beiden Maschinen setzen in dem hier eingelegten Weichengleise 
um, und die Fortsetzung der Talfahrt vollzieht sich auf dem nun 
in entgegengesetzter Richtung laufenden Gleise in derselben 
Weise. So geht es noch einige Male, bis endlich das Gefälle 
überwunden ist und die Weiterfahrt glatt vor sich gehen kann. 
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Freilich ist nicht unerwähnt zu lassen, daß diese Bergkraxelei 
des Zuges nur als ein Behelf bis zum großen Durchstich des 
Chingantunnels anzusehen ist, an welchem augenblicklich noch 
mit aller Kraft gearbeitet wird. Außer diesem großen Tunnel 
besitzt die Bahn noch einige kleine. 

Sehr viel Schwierigkeiten haben auch die Einschnitte in 
den Bergen verursacht, die durchweg felsiges Bodenmaterial 
besitzen. Obgleich Steinmaterial. hierbei in genügender Menge 
gewonnen und auch sonst überall vorhanden ist, ist es unver- 
ständlich, warum zur Gleisbettung größtenteils Sand oder min- 
derwertiger Kies verwendet wurde, Der Nachteil dieser Bet- 
tung macht sich denn auch in großen Unebenheiten des Gleises 
geltend, die bei der jetzt angewandten geringen Zuggeschwin- 
digkeit von 30 Werst in der Stunde — auch die sogenannten 
Expreßzüge fahren nicht sehneller — böse Stöße zur Folge haben, 
bei erhöhter Geschwindigkeit aber leicht Entgleisungen herbei- 
führen können. 

Sehr zahlreich sind auch die Brücken und Durchlässe, was 
bei dem Wasserreichtum Rußlands kein Wunder nimmt. Vor- 
herrschend ist die Eisenkonstruktion. Die jetzt sich noch viel- 
fach vorfindenden hölzernen Brücken sind vorläufige, welche 
nach und nach durch steinerne oder eiserne ersetzt werden. 
Zur Zeit sind deshalb viele Umfahrungen anzutreffen. Erwäh- 
nenswert sind folgende große Brücken: die über die Wolga 
hinter Batraki, genannt „Alexanderbrücke“, mit 13 Öffnungen 
von je 105 m, Gesamtlänge 1415 m; Brücke über den Ob vor 
Ob mit 7 Öffnungen von je 110 m, Gesamtlänge 782 m; Brücke 
über den Jenissei hinter Krasnojarsk mit 6 Öffnungen von je 
145 m und 2 Öffnungen von je 21 m, Gesamtlänge 912 m. 


Etwa 66 km hinter Irkutsk tritt der Bahn der mächtige 
Baikalsee hindernd in den Weg. Die Züge werden hier ent- 
weder mittels Trajektes übergesetzt oder es erfolgt ein Um- 
steigen in Dampfer. Im Winter bei strengem Frost werden zur 
Überfahrt der Reisenden auch vielfach Schlitten benutzt. Eine 
Umfahrungsstrecke um den See herum ist noch im Bau, ihre 
Eröffnung steht im nächsten Jahre bevor. 

Die Bahnstrecke ist, wie die meisten russischen Bahnen, 
ständig von Militär bewacht. In der Mandschurei sind für letz- 
teres längs der Bahn festungsähnliche Wohnhäuser errichtet 
worden. Die Hochbauten sind teils massiv, teils in Fachwerk 
oder nach Art der russischen Blockhäuser in Holz ausgeführt. 
Bei dem Holzreichtum der von der Bahn durchfahrenen sibiri- 
schen Urwälder nimmt naturgemäß Holz als Baumaterial die 
erste Stelle ein. In der Mandschurei haben die Hochbauten 
sämtlich chinesische Dächer erhalten und machen dadurch auf 
den Fremden einen freundlichen Eindruck. 


Die Lokomotiven sind meistens solche schwerster Bauart 
und entweder für Kohlen-, Holz- oder Naphthafeuerung einge- 
richtet. Je nachdem auf der fraglichen Strecke das eine oder 
das andere Brennmaterial bequem und billig zu haben ist, 
kommen Maschinen mit dieser oder jener Feuerung zur Ver- 
wendung. Nur wenige Maschinen stammen aus dem Auslande; 
die meisten sind ebenso wie die anderen Betriebsmittel auf Ri- 
gaer, Revaler und Petersburger Werken gebaut. Auf der dem 
russischen Staate gehörigen Strecke laufen Personen- und 
Schlafwagen älterer russischer Bauart und die bekannten, 
eleganten Wagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft. 
Erstere machen zwar auf gute Ausstattung keinen Anspruch, 
sind aber für lange Reisen sehr bequem. Mit allen der Neuzeit 
entsprechenden Annehmlichkeiten und vornehmer Eleganz sind 
dagegen die neuen Wagen der Chinesischen Ostbahn ausge- 
stattet. Nichts ist gespart worden, was dem Reisenden das 
Fahren im Zuge angenehm macht. Die Wagen haben, wie auch 
die meisten russischen Schlafwagen, sämtlich elektrische Be- 
leuchtung, deren Stromerzeuger entweder im Packwagen auf- 
gestellt ist, wo er von einem besonderen, kleinen Dampfmotor 
angetrieben wird, oder es sind kleine Dynamos unter den Wagen 
angebracht, welche Riemenantrieb von einer Wagenachse be- 
sitzen. Uber den an beiden Enden befindlichen, etwas einge- 
bauten, seitlichen Eingangstüren der Wagen sind Decken- 
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lampen angebracht, welche bei Stationsaufenthalten gleich- 
zeitig zur Bahnsteigbeleuchtung dienen. Die Personenwagen 
der Chinesischen Ostbahn sind bis zur Fensterhöhe gepanzert. 

Selbst in der Mandschurei sind die Bahnangestellten in 
der Hauptsache Russen ; Chinesen werden nur als Arbeiter zu 
ganz untergeordneten Verrichtungen verwendet. 

Der Dienstverkehr zwischen den Stationen ist telegra- 
phisch. Die Zugmeldung auf dieser Strecke erfolgt nach dem 
Zugstabsystem. Der Stationsvorsteher entnimmt vor Abfahrt 
eines Zuges einem Behälter, der einen mit der Nachbarstation 
verbundenen, elektrischen Kontakt besitzt, einen mit Messing- 
ringen versehenen Eisenstab und übergibt ihn dem Zugführer 
als Zeichen, daß die Strecke frei ist. Durch das Herausnehmen 
des Stabes aus dem Behälter wird der Kontakt ausgelöst und 
die Verriegelung des gleichartigen Behälters der Nachbarstation 
bewirkt. Der Stationsbeamte der letzteren ist also nicht im- 
stande, den Stab aus seinem B»hälter für einen auf Abfahrt 
nach erstgenannter Station wartenden Zug herauszunehmen und 
erkennt hieraus, daß die Strecke besetzt ist. Von dem ankom- 
menden Zuge wird der Stab abgegeben und ein anderer für 
die nächste Strecke dafür in Empfang genommen. Die Fahr- 
gäste erhalten die Benachrichtigung über die bevorstehende 
Abfahrt eines Zuges durch die vor dem Stationsgebäude ange- 
brachte Signalglocke. 

Für Personen- und Güterverkehr bestehen Zonentarife, 
welche in Rußland allgemein in Anwendung sind. — Dem Per- 
sonenverkehr dienen vier Wagenklassen. Für die Expreßzüge, 
welche nur die I. und Il. Wagenklasse mit sich führen, sind zu 
den Fahrkarten noch Zuschlagkarten für die Schnelligkeit und 
Platzkarten bezw. Schlafwagenkarten zu lösen. In diesen Zügen 
läult auch stets ein Speisewagen. — Der Fahrplan rechnet bis 
Irkutsk nach Petersburger Zeit, von dort bis Mandschuria nach 
Irkutsker und in der Mandschurei nach Charbiner Zeit. Die 
Pünktlichkeit der Züge läßt viel zu wünschen übrig. Zugver- 
spätungen bis sechs Stunden in einem Tage sind nichts seltenes 
und heißgelaufene Achsen meistens deren Ursache. Man be- 
müht sich auch scheinbar gar nicht, diese Unregelmäßigkeiten 
durch sorgsamere Behandlung der Betriebsmittel zu verhüten. 
Nachstehender Fall wird dies erläutern: 


Der Expreßzug kommt in Tscheljäbinsk mit 3% Stunden 
Verspätung an, auf welcher Station wegen Maschinenwechsel usw. 
im Fahrplan 50 Minuten Aufenthalt vorgesehen sind. Ein Fahr- 
gast des Zuges benutzt diesen Aufenthalt, um auf dem Tele- 
graphenamt der Station eine Depesche aufzugeben. Vom 
Stationsvorstand wird jedoch der Aufenthalt, um die Verspätung 
einzuholen, ganz bedeutend abgekürzt. Da dies aber den Fahr- 
gästen nicht besonders bekannt gegeben wird, fährt der Zug 
unter Zurücklassung des noch im Telegraphenzimmer weilenden 
Fahrgastes ab, der annahm, das gegebene Glockenzeichen 
gelte für einen anderen der zufällig auf der Station haltenden 
Züge. Die Klagen des Zurückgebliebenen weiß man aber bald 
zu beschwichtigen. „Steigen Sie nur ruhig in den hier halten- 
den Postzug, der fährt zwar langsamer und hält auch auf jeder 
kleinen Station, trotzdem aber werden Sie den Expreßzug noch 
einholen. Die Maschine des Expreßzuges nämlich, die kennen 
wir schon, die hat stets heiße Achsen, mit der kommt der Zug 
nicht weit.“ Und so geschah’s. In dem etwa 240 Werst weiter 
gelegenen Kurgan saß der Zurückgelassene wieder im Expreß- 
zug und erschien am nächsten Morgen wieder bei den erstaunten 
Mitreisenden am Frühstückstische. 


Der Güterverkehr konnte bis jetzt infolge fehlender Be- 
triebsmittel noch nicht im vollen Umfange aufgenommen werden. 
Etwa dreiviertel der Frachten müssen noch zurückgewiesen 
werden, weil der Wagenpark nicht ausreicht. Zur Verfrachtung 
gelangen jetzt hauptsächlich Petroleum, Naphtha, Öl, Holz, Häute, 
Getreide und Butter. Zum Transport letzterer verkehren be- 
sondere, sogen, „Butterzüge“ mit eigens dafür gebauten Wagen, 
welche Eiskühlung besitzen und so ein gleichmäßiges Kühlhalten 
der Butter ermöglichen. Omsk und Ob sind Sammelplätze de 
Buttersendungen. r 
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Im Winter wird der Betrieb viel durch Schneeverwehungen 
gestört. Bei dem starken Frost und der Länge, durch die sich 
der sibirische Winter auszeichnet, kann man den Versicherungen 
der Bahnbediensteten schon Glauben schenken, wonach stellen- 
weise selbst die Telegraphenleitung verweht war. Hölzerne 
Schneeschutzzäune sind zwar überreichlich vorhanden, sie bieten 
aber bei den gewaltigen Schneemassen nur geringen Schutz. 
Bis in den Juni hinein bleibt an geschützten Stellen der Schnee 
liegen; nur langsam gelingt es der Frühlingssonne, die Spuren 
des Winters zu verwischen. 


Obwohl die Fahrt überwiegend durch ödes Steppenland 
und Urwaldgebiet führt, berührt die Bahn doch auch viele 
Punkte von höchstem landschaftlichen Reiz. Überaus schön ist 
das Uralgebirge mit seinen mächtigen, steilen Felswänden, 
klaren Bergseen und seinem hübschen Hochwald ; sehr interessant 
sind die Gegenden an der Wolga, am Baikalsee und im Chingan- 
gebirge. Ein allseitig mit Spannung erwartetes Ereignis ist 
auch das Überschreiten der Grenze zwischen Europa und Asien 
hinter Urjumka am Ural. Diese Stelle ist neben der Bahn durch 
einen Steinobelisken gekennzeichnet. Die Bewegungsfreiheit 
in den Expreßzügen, der gesellige Verkehr unter den Reisenden, 
die guten Schlafeinrichtungen in den Wagen und — last not 
least — die gute Küche des Speisewagens tragen dann 
noch wesentlich dazu bei, die Reise angenehm zu machen. Die 
vielfach verbreiteten Ansichten, daß die Reise sehr ermüdend 
wirkt und riesige Anforderungen an den Körper und die Nerven 
stellt, sind ebenso falsch, wie diejenigen über unliebenswürdige 
Behandlung der Reisenden durch die russischen Beamten. 
Letztere sind im Gegenteil gerade gegen Fremde sehr zuvor- 
kommend und hilfsbereit, selbst bei der Zollabfertigung helfen 
sie gern. Dabei beherrschen die meisten höheren Beamten so- 


wohl die deutsche als auch die französische Sprache, so daß man 
fast überall auf Deutsch Auskunft erhält. 


Zum Schluß seien hier noch einige Winke für den die 
Bahn benutzenden Reisenden gegeben. Man vermeide es mög- 
lichst, mit großem Gepäck zu reisen, und nehme nur das Aller- 
notwendigste an Wäsche und Kleidern mit, weil einesteils die 
Gepäckfracht ziemlich teuer ist, anderenteils das große Gepäck 
zuviel Umstände beim Umsteigen und bei der Zollabfertigung 
verursacht. Das große Gepäck schicke man vielmehr zweck- 
mäßig einige Wochen früher mit dem Dampfer ab. Um bei der 
Zollabfertigung keine Schwierigkeiten zu haben, wähle man als 
Reisegepäck nur solche Kleider und Wäschestücke, die bereits 
getragen worden sind. Bücher und Zeitschriften unterliegen der 
Zensur und werden von den Zollbeamten daher zurückgehalten ; 
man tut also gut, sie fortzulassen. Aus demselben Grunde ver- 
meide man, mitzuführende Gegenstände in Zeitungspapier zu 
wickeln. Zigarren und Tabak sind nur in je einer angebrochenen 
Kiste bezw. einem Paket zollfrei. — Solange es in Deutschland 
noch keine direkten Fahrkarten für die gesamte Strecke gibt, 
löse man auf der russischen Grenzstation eine Fahrkarte für die 
ganze russische Strecke, also von dieser Grenzstation bis Dalni 
bezw. Port Arthur oder dem sonstigen Endpunkte der Bahnfahrt. 
Das Lösen von Teilstreckenkarten — also etwa Berlin-Moskau, 
Moskau-Irkutsk, Irkutsk-Mandschuria, Mandschuria-Dalni — ver- 
teuert die Reise infolge des Zonentarifs ungemein und ist auch 
wegen der damit verbundenen Umständlichkeit nicht zu 
empfehlen. 

Die Fahrt von Berlin nach Dalni bezw. Port Arthur unter 
Benutzung von Expreßzügen dauert jetzt, ständigen Anschluß 
vorausgesetzt, 16% Tage. Man hofft die Zuggeschwindigkeit 
später so erhöhen zu können, daß man dazu nur 9 Tage nötig hat. 


Die Verkehrsverhältnisse auf der Brennerlinie. 


Die österreichische Südbahn, so schreibt die Münch. Allg. 
Ztg., hatesin den letzten Jahren an Eifer und Mühe nicht fehlen 
lassen, die Verhältnisse des Reiseverkehrs zwischen Deutschland 
und Italien über den Brenner zu verbessern, und es sind auf 
diesem Gebiete — die Gerechtigkeit gebietet dies anzuerkennen 
— auch bereits dankenswerte Erfolge erzielt worden. So fällt 
in diese Zeit vor allem die Einführung der beiden Luxuszüge 
über den Brenner, und zwar des Nord-Süd-Expreß, welcher 
ganzjährig zwischen Berlin und Verona verkehrt, im Winter 
überdies über Mailand an die Riviera bis Cannes fortgesetzt 
wird, und des Berlin-Neapel-Expreß, welcher im Winter zweimal 
wöchentlich geführt wird. Die Beliebtheit, welche die beiden 
Expreßzüge schon in der kurzen Zeit ihres Bestehens bei dem 
Publikum gewonnen haben, zeigt, daß ihre Einführung einem 
wirklichen Bedürfnisse Abhilfe schuf. Auch die beiden Nacht- 
schnellzüge der Südbahn wurden in den letzten Jahren wieder- 
holt beschleunigt und ihr Verkehr derart verbessert, daß die 
durch sie hergestellte zweite Verbindung Berlin-Rom der durch 
Tagesschnellzüge vermittelten nunmehr gleichwertig er- 
scheint. 

Abgesehen von diesen internationalen Verbindungen ist 
für den engeren Verkehr München-Innpsbruck bezw. -Bozen durch 
Herstellung neuer Anschlüsse und Führung direkter Wagen 
viel Ersprießliches geschaffen worden. Zudem hat die Südbahn, 
wie wir erfahren, die bereits vor einiger Zeit entfalteten Be- 
mühungen behufs Einführung neuer Sommerschnellzüge zwischen 
München und Innsbruck sowie Franzensfeste neuerlich auf- 
genommen, und wird dieser Plan, die Zustimmung der baye- 
rischen Staatsbahnen vorausgesetzt, schon im nächsten Sommer 
verwirklicht werden. Die neuen Schnelizüge sollen nicht nur 
den Verkehr Bayern-Tirol bedienen, sondern auch den unmittel- 
baren Anschluß an die Berlin-Münchener Nachtschnellzüge ver- 
mitteln, und werden somit in der Hauptreisezeit eine gewiß 
sehr erwünschte Ausgestaltung des Fahrplanes bilden. 

Entschieden verbesserungsbedürftig erscheinen noch die 
Zugverbindungen auf der italienischen Strecke, südlich von 
Verona nach Mailand, Bologna und Venedig. Es ist wohl selbst- 
verständlich, daß sich die Südbahn schon im eigenen Interesse 
um die Ausgestaltung dieser Verbindungen eifrig bemüht. Die 


darauf gerichteten Bestrebungen haben indes noch keinen 
rechten Erfolg erzielt, da die italienische Bahnverwaltung, 
welche dem Gotthardverkehr augenscheinlich mehr Sorgfalt 
widmet als dem Brennerverkehr, allen größeren Fahrplanände- 
rungen abgeneigt ist und — was ja längst kein Geheimnis mehr 
bildet — die Einführung neuer Züge, wenn es irgend angeht, 
abzulehnen pflegt. Auf Gründe dieser Art dürfte man es auch 
zurückführen können, daß das aus den Kreisen des Publikums 
schon. oft erhobene Verlangen nach Einrichtung einer Tages- 
zugverbindung München-Florenz noch nicht erfüllt werden 
konnte. Nach den gewonnenen Erfahrungen ist es vorläufig 
als ausgeschlossen zu betrachten, daß die italienische Bahn 
auf ihrer langen Strecke einen neuen Schnellzug einführt, 
welcher den derzeit verkehrenden Zügen den Verkehr nehmen 
würde, abgesehen davon, daß die lange Fahrtdauer in der Strecke 
München-Florenz annehmbare Abfahrts- und Ankunftszeiten in 
den Endstationen kaum ermöglichen würde. Abweichende In- 
teressen mitbeteiligter Verkehrsanstalten mögen auch die Ur- 
sache bilden, daß in Nordtirol die Einführung direkter Wagen- 
kurse bisher noch nicht in dem vollen wünschenswerten Um- 
fange gelungen ist. Insofern hierbei die Strecke Wörgl-Inns- 
bruck in Betracht kommt, ist die Südbahn von dem Entgegen- 
kommen der österreichischen Staatsbahnen insoweit abhängig, 
als deren Züge zur Einführung solcher direkter Wagenkurse 
mitbenutzt werden müßten. Die bezüglichen Bemühungen 
werden jedoch selbstverständlich fortgesetzt werden. 

Besondere Sorgfalt ist in den letzten Jahren auf die Ver- 
besserung des vielfach den Gegenstand von Beschwerden bilden- 
den Fahrparkes der Brennerlinie verwendet worden. Schon heute 
wird bei allen Hauptzügen (Schnell- und Personenzügen) der 
Tiroler Linie, wenigstens was die ursprüngliche Zugzusammen- 
stellung anbelangt, ausschließlich die in Österreich allgemein 
übliche Wagengattung (zweiachsige Wagen mit Seitengang) ver- 
wendet. Außerdem verkehrt auf dieser Linie eine Reihe drei- und 
vierachsiger Wagen als Kurswagen, und hat die Südbahn erstin 
der jüngsten Zeit wieder eine Anzahl neuer vierachsiger, den 
modernen Anforderungen voll entsprechender Wagen bestellt, 
welche für den bayerisch-tiroler Verkehr bestimmt sind und schon 
in der nächsten Reisesaison zur Verwendung gelangen werden. 
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— Betriebseinnahmen der preußisch - hessischen Staats- 
bahnen. Im Oktober d. J. wurden vereinnahmt für Personen 


und Gepäck 34816000 6. (gegen das Vorjahr + 2142000 4), 
für Güter 93 261 000 (+ 5044000) MM. und aus sonstigen Quellen 
7958000 (+ 786000) „#6, zusammen 136035000 (+ 7 972.000) M. 
oder bei einer Länge von 33339 (+ 391) km für das Kilometer 
4088 (+ 193) fe Seit 1. April d. J. wurden insgesamt verein- 
nahmt für Personen und Gepäck 276 324000 (+ 12803 000) At, 
für Güter 578484000 (+ 34265000) 46, aus sonstigen Quellen 
5 763 000 (+ 2062000) „6, zusammen 905 571 000 (+ 49 130 000) I. 
oder für das Kilometer 27670 (+ 1108) 4. 


— Statistik der Güterbewegung auf den deutschen 
Eisenbahnen. Nach einem im „Eisenb.-Verordn.-Bl.“ veröffent- 
lichten Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
werden auf Anregung der Königlich bayerischen Regierung 
vom 1. Januar 1904 ab an Stelle des Verkehrsbezirks 36 „Das 
Königreich Bayeru“ folgende neue Bezirke gebildet: Verkehrs- 
hbezirk 36, Südbayern: die bayerischen Regierungsbezirke 
Oberbayern, Niederbayern, Schwaben und Neuburg sowie 
die bayerischen Bezirksämter Regensburg und Stadtamhof. 
Verkehrsbezirk 37, Nordbayern: die bayerischen Regierungs- 
bezirke Oberpfalz und Regensburg (mit Ausschluß der Bezirks- 
ämter Regensburg und Stadtamhof), Oberfranken, Mittelfranken 
sowie Unterfranken und Aschaffenburg. 

Die Generaldirektion der Königlich bayerischen Staats- 
eisenbahnen wird ein Verzeichnis der zu den neuen Verkehrs- 
bezirken gehörigen Stationen anfertigen und zur Drucklegung 
und Mitteilung an die übrigen Verwaltungen der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Bromberg zustellen lassen, die für Ände- 
rung des Formulars Sorge tragen wird. 


— Ausnahmetarif 14a für Rohzucker an Raffinerien. 
Nach einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten erhalten die Anwendungsbedingungen des bezeich- 
neten Tarifs im zweiten Absatz unter 2c den Zusatz: 

„Die seit dem 1. September 1903 ausgeführten Mengen 
Verbrauchszuckers sind auf Grund des Abfertigungsbuchs 
(Muster 8 der Ausführungsbestimmungen zum Zuckersteuer- 
gesetz) zu trennen nach Farinen und anderen, nicht 
raffinierten Nachprodukten (Spalte 12 des Musters 8) einer- 
seits und raffinierten Zuckersorten anderseits.“ 

und der zweite Absatz unter 2e den Zusatz: 

„Bei den seit dem 1. September 1903 ausgeführten 
Sorten Verbrauchszucker werden auf 1tFarins oder anderer 
nicht raffinierter Nachprodukte 1 t Rohzucker und auf 1t 
raffinierter Zuckersorten 1Y/g t Rohzucker gerechnet.“ _ 

Zur Ausführung dieser Tarifbestimmungen hat der 
preußische Finanzminister auf Ersuchen des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten veranlaßt, daß die Zuckersteuerstellen die 
ausgeführten Zuckersorten künftig nach den steueramtlichen 
Eintragungen in das Abfertigungsbuch unterscheiden und die 
den Raffinerien zu erteilenden Bescheinigungen dementsprechend 
ausfertigen. Auch sollen sie ihr besonderes Augenmerk auf die 
richtige Angabe der Zuckersorte richten, weil sich nur dadurch 
verhüten läßt, daß zum Nachteil der Eisenbahn die bis zum 
1. September d. J. der Ausfuhrzuschußkasse für Rohzucker zu- 
gerechneten Nachprodukte der Raffinerien nach demselben 
Maßstab (1:1!/) wie die sonstigen Verbrauchszuckersorten in 
Rohzucker umgerechnet werden und so mit einer höheren als 
der ihnen zukommenden Gewichismenge an der Fracht- 
erstattung teilnehmen. 

Die geschäftsführenden Direktionen sind beauftragt, die 
Tarifergänzung alsbald einzuführen und bekannt zu machen. 


— Anfertigung altbrauchbarer Weichen 1:9. Nach 
einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
wird im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in Erfurt 
dem stark hervortretenden Bedarf an altbrauchbaren Weichen 
mit der Herzstückneigung 1:9 in wirtschaftlicher und zweck- 
mäßiger Weise dadurch Rechnung getragen, daß in der 
Weichenwerkstätte in Gotha die meist aus anderen Bezirken 
übernommenen altbrauchbaren Zungenvorrichtungen der Form 6b 
mit der Steigung 1:10 durch Kürzen, Biegen und Nachhobeln 
zu Zungenvorrichtungen mit der Neigung 1:9 aptiert werden. 
Ebenso werden aus passenden Altschienen der Form 6b 
Schienenherzstücke 1:9 angefertigt. Die derart hergestellten 
Weichen haben sich als durchaus verwendbar auch in stärker 
beanspruchten Nebengleisen bewährt. Durch dieses Verfahren 
wird einerseits gegenüber der sonst erforderlichen Neube- 
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schaffung von Weichen 1:9 eine erhebliche Ersparnis erzielt, 
anderseits wird für die altbrauchbaren Zugenvorrichtungen 1:10, 
die in vielen Bezirken über den Bedarf hinaus gewonnen 
werden und in unliebsamer Weise die Höhe der Materialien- 
bestände vermehren, eine zweckmäßige Verwendung gefunden. 
Der Minister nimmt hieraus Veranlassung, die Königlichen 
Eisenbahndirektionen auf die durch das angegebene Verfahren 
gegebene Möglichkeit einer wirtschaftlichen Verwertung alt- 
brauchbarer Materialien hinzuweisen und ihnen aufzugeben, 
in den ihnen unterstellten Weichenwerkstätten mit der Her- 
stellung altbrauchbarer Weichen und Herzstücke überall da 
vorzugehen, wo sie nach Lage der Verhältnisse zweckmäßig 
und finanziell vorteilhaft erscheint. Besonders werden hierfür 
die Fälle in Frage kommen, wo es in den Weichenwerkstätten 
an ausreichender Beschäftigung fehlt. 


— Sommerverkehr mit Heringsdorf. Auf Grund mehr- 
facher Petitionen der beteiligten Badeorte Swinemünde, Ahlbeck, 
Heringsdorf und Bansin hat die Eisenbahndirektion Stettin, 
wie die Ostseezeitung berichtet, mit Genehmigung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten zugesagt, daß für den nächsten 
Sommerfahrplan ein neues Schnellzugpaar auf der Strecke 
Berlin-Heringsdorf eingestellt wird, und zwar ein Schnellzug, 
der Heringsdorf morgens 7 Uhr 15 Min. verläßt und schon vor 
ll Uhr in Berlin eintrifft, so daß die Reisenden zur Börse oder 
sonstigen Geschäftszeit in Berlin sein können und die über 
Berlin hinausfahrenden Reisenden die Schnellzüge, welche mittags 
nach Cöln, Frankfurt, Magdeburg, München, Dresden, Prag, 
Wien und Breslau von Berlin abgehen, erreichen können. Der 
Gegenzug wird Berlin etwa um 6 Uhr nachmittags verlassen 
und in Heringsdorf etwa um 10 Uhr abends eintreffen. 


— Bezirkseisenbahnrat Magdeburg, Am 26 d. M. wird 
in Magdeburg eine Sitzung stattfinden. Auf der Tagesordnung 
stehen außer einer Anzahl von Fahrplanangelegenheiten 
folgende Punkte von allgemeinem Interesse: Vorlage der Eisen- 
bahndirektion, betreffend Ermäßigung der Eisenbahnfrachten 
für Zichorienfabrikate, Ermäßigung der Frachten für Stein- 
salz von mitteldeutschen Versandstationen, einschließlich Freden 
und Volpriehausen nach Belgien, und Einführung von Aus- 
nahmefrachtsätzen für Steinsalz von Freden und Volpriehausen 
nach west- und südwestdeutschen Bedarfsplätzen. 


— Die endgültige Gestaltung des Hamburger Haupt- 
bahnhofs. Der „Hamb. Korr.“ bringt eine Abbildung des zu 
erbauenden Hauptpersonenbahnhofs am Glockengießerwall und 
fügt hinzu: 

„Was lange währt, wird gut“, sagt das Sprichwort, und 
es hat in bezug auf unseren Hauptbahnhof wieder einmal recht 
behalten. Die Ausgestaltung des Bauwerks, wie sie jetzt vor- 
liegt und die Genehmigung des Kaisers wie aller beteiligten 
Behörden gefunden hat, ist, wie unsere Abbildung zeigt, ganz 
außerordentlich viel großartiger und bedeutender, als der erste 
Entwurf, wie er seinerzeit aus der Konkurrenz hervorging. Das 
Schaubild ist vom Georgsplatz aus gesehen. Stolz und stattlich 
wird sich der Bau erheben. Auf der Nordseite als Mittelmotiv 
der Wartesaalbau mit den drei mächtigen Fenstern von je 9 m 
Breite und daneben etwas niedriger gehalten die die Dienst- 
und Nebenräume aufnehmenden mehrgeschossigen Anbauten, 
zu beiden Seiten dieser Gruppe die Haupteingangshallen am 
Glockengießerwall und an der Kirchenallee, gekennzeichnet 
durch die hoch emporstrebenden Uhrtürme, und diese verschie- 
denen Bauteile wiederum bekrönt durch die alles beherrschende 
mittlere Bahnsteighalle, die mit ihrer weichen, charakteristischen 
Linienführung und der breiten gelagerten Masse den Zweck 
des Gebäudes nach außen zur Geltung bringt. 

Alle Bauteile ordnen sich ihr unter, auch die kleinen, das 
Bauwerk umziehenden Anbauten und Vorhallen, die sehr ge- 
eignet sind, durch den Gegensatz von Groß und Klein einen 
guten Maßstab für die riesenhafte Halle abzugeben. 

Hamburg kann auf seine neue Bahnsteighalle stolz sein, 
denn sie übertrifft an Breite alle z. Z. in Deutschland bestehen- 
den Hallen. Neben der mittleren Halle mit einer Stützenweite 
von 73 m liegen zwei seitliche, je etwa 20 m weite Hallen, 
Trotzdem der Fußpunkt dieser Hallen auf den 6—7 m unter der 
Straßenoberkante liegenden Bahnsteigen ruht, wird sich die 
Halle doch infolge ihrer auf 35 m festgelegten Scheitelhöhe 
mächtig aus ihrer Umgebung herausheben und vor allem an der 
Steintordamm-Überführung, wo die Halle ihren Abschluß findet, 
einen imposanten Eindruck machen. 

... Der Haupteingang am Glockengießerwall, verbunden 
mit einer Droschkenvorfahrt und den von dieser getrennten 
seitlichen Eingängen für Fußgänger, führt uns in die Haupt- 
eingangshalle mit Fahrkartenausgabe und Gepäckannahme. 
Diese westliche Eingangshalle hat in der Mitte eine Tiefe von 
30 m und einschließlich der Gepäckabfertigung eine Länge von 
43 m. Geradeaus tritt man in die Verbindungshalle, von der 
rechts die Treppen nach den Bahnsteigen hinterführen, links 
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bindungshalle, deren Breite anfangs auf nur 8 m projektiert 
war, ist im Laufe der weiteren Bearbeitung immer mehr zum 
Hauptraum der ganzen Anlage geworden; die in den Wett- 
bewerbsunterlagen angenommene Breite von 15 m ist auf 17 m 
und unter Hinzurechnung des Verbindungsganges hinter den 
Bahnsteigsperren auf 22 m vergrößert worden, und in der 
Höhenentwicklung folgt sie dem Profil der mittleren Bahnsteig- 
halle mit einer lichten Höhe von im Scheitel 29 m über dem 
Fußboden. Diese Verbindungshalle wird der Sammelpunkt der 
ganzen Anlage werden, denn von ihr aus bietet sich nach jeder 
Richtung hin ein Überblick über die unteren Bahnsteige und 
über die in gleicher Höhe liegenden Abfertigungs- und Warte- 
räume. An die Verbindungshalle reiht sich auf der anderen 
Seite die Hauptausgangshalle an, mit ihr in derselben Weise 
verbunden und in gleicher Größe angelegt wie die vorher be- 
schriebene Eingangshalle. Die Ausgangshalle enthält neben 
einigen Fahrkartenschaltern vor allem die Gepäckausgabe und 
ist von dem als Droschkenhalteplatz dienenden Vorplatze an 
der Kirchenallee aus zugänglich. Wesentlich verbessert ist die 
Größe und Anordnung der besonderen Eingangshalle für die 
Stadtbahn und ihre innige Verbindung mit der Ausgangshalle. 
Die auf der Ostseite aneinander gereihten drei Innenhallen 
haben von der Eingangshalle für die Stadtbahn bis zur Gepäck- 
halle eine Gesamtlänge von 75 m. Auf der Nordseite ist ein 
Fußgängersteig zur Verbindung der östlichen und westlichen 
Wallanlage vorgesehen, eine Neuerung, die in dem vertrag- 
lichen Abkommen zwischen Hamburg und Preußen nicht in 
Aussicht genommen war. 

Die Gründungsarbeiten sind schon seit langer Zeit in An- 
griff genommen, und zwar unter dem eigentlichen Empfangs- 
gebäude die Fundamente der Stützenstellungen, seitlich die 
Kasematten und die unteren Baukörper der Endigungsbauten 
der Halle, sodann die Fundamente der seit einiger Zeit eifrig 
betriebenen Steintordammbrücke mit den Tunnelanlagen für 
den Personenverkehr und die Kleinbahn. 


— Eisenbahnunfall bei Klützow. Auf dieser Halte- 
stelle ereignete sich am 18. d. M. ein beklagenswerter Unfall. 
In Klützow, Station der Nebenbahnstrecke Stargard i/P.-Pyritz 
(Direktionsbezirk Stettin), kreuzt fahrplanmäßig der Güterzug 9540 
mit dem Personenzuge 905. Ersterer war fahrplanmäßig mit 110 
Achsen eingetroffen. Hiervon sollten 42 Achsen auf genannter 
Station verbleiben. Zum Umsetzen des auf Gleis Ieingefahrenen 
Zuges nach dem Nebengleis1I mußte der Zug der Länge wegen 
über das Einfahrtgleis hinaus vorgezogen werden. Der dienst- 
habende Stationsbeamte ließ diese Bewegung noch vornehmen, 
obwohl er wußte, daß der Personenzug 905 zu gleicher Zeit an 
der Vorstation Warnitz-Dammnitz abgefahren war. Bei dem 
herrschenden dichten Nebel gewahrten die Lokomotivführer 
beider Züge die brennenden Signallaternen der gegeneinander- 
fahrenden Lokomotiven zu spät, sodaß ein Zusammenstoß der 
Züge, obwohl das Personal alle ihm zu Gebote stehenden Mittel 
anwendete, unvermeidlich war. Der mit 2Maschinen bespannte 
Güterzug stand fast augenblicklich, doch rannte der in einem 
kleinen Gefälle befindliche Personenzug 905 mit ziemlicher Ge- 
walt auf den Güterzug auf. Der Unfall ereignete sich gegen 
2 Uhr 30 Min. nachmittags. Das Wetter war so undurchsichtig, 
daß die Signale nur auf eine Entfernung von etwa 80-100 m zu er- 
kennen waren. Infolge des Zusammenstoßes wurde die Maschine 
des Personenzuges erheblich beschädigt, in den dahinter 
folgenden Postwagen gedrückt und mit diesem einige Meter 
zurückgeworfen, wobei beide Fahrzeuge entgleisten. Die übrigen 
6 Personenwagen blieben auf den Schienen und wurden durch 
den Anprall, nachdem sich die Kupplung zwischen dem Post- 
und dem nächstfolgenden Personenwagen gelöst hatte, etwa 2m 
zurückgeschleudert. Die Vorspannmaschine des Güterzuges war 
nur unerheblich beschädigt. Das Gleis war an der Entgleisungs- 
stelle aus der Spur gedrückt. 

Leider wurde des Lokomotivpersonal des Personenzuges 
bei dem Unfall lebensgefährlich verletzt. Der Lokomotivführer 
Krause aus Soldin erlitt sehr schwere Brandwunden, eine Brust- 
quetschung, Rippenbrüche und andere innere Verletzungen. Dem 
Lokomotivheizer Krüger aus Soldin wurde das linke Ohr ab- 
gerissen, außerdem erlitt er neben mehreren Kopfverletzungen 
noch eine Quetschung des Kreuzes. Beide Verletzte wurden 
durch den sofort herbeigerufenen Bahnarzt Dr Laffert aus Star- 
gard i/P. verbunden und mit dem inzwischen von Stettin ein- 
getroffenen Arztwagen des Hilfszuges in das städtische Kranken- 
haus nach Stettin befördert. Hier ist der Lokomotivführer Krause 
am folgenden Tage seinen Verletzungen erlegen. Der Heizer 
Krüger soll sich außer Lebensgefahr befinden. — Die Reisenden 
sind mit dem Schreck davongekommen, verunglückt ist keiner 
von ihnen. Der Postbeamte hatte sich durch einen Sprung aus 
dem Postwagen rechtzeitig in Sicherheit gebracht. Während 
der Gleissperrung wurde der Verkehr durch Umsteigen aufrecht 
erhalten. Der volle Verkehr konnte bereits abends nach 11 Uhr 
wieder aufgenommen werden. 


ist sofort eingeleitet. Soweit bisher festgestellt, trifft den dienst- 
habenden Stationsbeamten in Klützow die Hauptschuld an dem 
Unfall, weil er den Güterzug 9540 über das Einfahrtsignal hinaus 
vorziehen ließ, obwohl ihm bekannt war, daß der Personenzug 
zu gleicher Zeit die Vorstation verlassen hatte. Die Rangier- 
bewegung war um so gefahrvoller und leichtsinniger, als die 
Fernsicht durch den Nebel äußerst beschränkt war. 


_ Rene der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 1. bis 15. d. M. in 12 Arbeitstagen 230794 und auf 
den Arbeitstag durchschnittlich 19233 Doppelwagen zu 10 t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn 
versandt worden, gegen 223560 und auf den Arbeitstag 17884 
Doppeiwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 12% 
Arbeitstagen. Es wurden demnach vom 1.bis 15. d. M. auf deu 
Arbeitstag 1349 und im ganzen 7234 Doppelwagen oder 3,2% 
mehr gefördert und zum Versand gebracht, als im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1.bis 15.d. M. 31602 Doppelwagen gegen 
29783, in Oberschlesien 78594 Doppelwagen gegen 82362 und 
in den drei Bezirken zusammen 340990 Doppelwagen gegen 
335 705 und war demnach im Saarbezirk 1819 Doppelwagen oder 
6,1 $ höher, in Oberschlesien 37638 Doppelwagen oder 4,6 $ 
niedriger und in den drei Bezirken zusammen 5235 Doppel- 
wagen oder 1,6% höher alsin demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 10. d. M. mit 19451 Wagen gegen 19126 am 15. November 
im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d. M. 41724 Doppelwagen zu 10 t (gegen 51375 
Doppelwagen vom 16. bis 31. Oktober). 

Nach dem Dortmunder Hafen kamen in derselben Zeit 
159 gegen 15 Doppelwagen mit Kohlen und 22 gegen 13 Doppel- 
wagen mit anderen Gütern beladen zum Versand. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 41317 offene 
Wagen gegen 37400 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin 
in diesem Jahre 3917 oder 10,5 2 offene Wagen mehr gestellt 
und beladen abgefahren 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. ImMonat Oktober d J. wurden bei einer Bahnlänge 
von 5990 (5828) km befördert 2499511 (2301 875) Personen und 
1815173 (1771000) t Güter. Die Einnahmen betrugen: aus dem 
Personenverkehr 3886 341 (3731264) 46, aus dem Güterverkehr 
10 019 614 (9752909) At, aus dem Gepäckverkehr 285 840 (265 998) 
Mark und aus dem Tiertransport 363 205 (310 245) 4, zusammen 
14555000 MM. gegen 14060416 W« im gleichen Monate des Vor- 
jahres. Die Gesamteionahme vom 1.Januar bis 31. Oktober d.J. 
beziffert sich auf 135 627 000 t, gegenüber dem Vorjahre inner- 
halb des gleichen Zeitraums mehr um 6038591 Je. 


— Besitzwechsel der Lokalbahnen Aibling-Feilnbach und 
Murnau-Oberammergau. Die der in Liquidation befindlichen 
„Aktiengesellschaft Süddeutsche Elektrische Lokalbahnen“ ge- 
hörigen beiden vollspurigen Lokalbahnen Aibling-Feilnbach 
(12 km) und Murnau-Kohlgrub-Oberammergau (24 km), welche 
seit 2 Jahren von der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung 
betrieben wurden, sind mit allem Zubehör, dem ganzen Fahr- 
park und sonstigen Inventar sowie den für den elektrischen 
Betrieb hergestellten Elektrizitätswerken durch Kauf auf die 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München übergegangen, und 
zwar wird diese Gesellschaft am 1. Januar 1904 den Besitz und 
Betrieb der beiden Linien übernehmen. Der Kaufpreis der mit 
einem ursprünglichen Kostenaufwand von rund 7500000 it. ge- 
bauten Anlagen beträgt 740000 46. und ist am 1. Januar 1904 bar 
zu erlegen. Die bayerische Staatsregierung, welche der Münch. 
Allg. Ztg. zufolge dem Übergang der beiden Linien auf die 
Lokalbahn - Aktiengesellschaft in München freundlich gegen- 
übersteht, soll die Konzessionsübertragung bereits in sichere 
Aussicht gestellt haben. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Im Monat Oktober wurden beieiner Bahnlänge 
von 1925,41 (im Vorjahre 1904,15) km befördert 3 397 218 (im Vor- 
jahre 3299186) Personen und 912942 (838 761) t Güter. Es be- 
tragen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 1857 000 
(1715311) 46, aus dem Güterverkehr 3730000 (3 697 446) 6, aus 
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sonstigen Quellen 278000 (258000) 6, zusammen 5865000 46, 
gegenüber den Einnahmen vom Oktober 1902 mehr 194243 6 
Vom 1. April bis letzten Oktober 1908 wurden vereinnahmt 
37 656000 ft, im gleichen Zeitraum des Vorjahres 35 985 600 #6, 
somit in diesem Jahre mehr 1670400 4. 


—50jährigesDoktorjubiläum des @eheimeratsDr Gerstner. 
In Nr 62 S. 952 d. Ztg. hatten wir über die Ehrungen berichtet, 
welche dem inzwischen in den Ruhestand getretenen Wirklichen 
Geheimen Oberregierungsrat Dr Gerstner aus Anlaß seines 
50jährigen Dienstjubiläums zu teil geworden sind. Wir freuen 
uns nachtragen zu können, daß auch die Universität Heidelberg 
sich den Glückwünschenden angeschlossen hat, indem sie das 
Diplom über die vom Jubilar vor 50 Jahren „summa cum laude“ 
abgelegte Doktorprüfung erneuerte. 


— Personalnachrichten. Der Regierungs- und Baurat 
Sprengell, Mitglied der Eisenbahndirektion in Altona, ist zum 
Geheimen Baurat und vortragenden Rat im preußischen Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten ernannt. 

Der Baurat, tit. Oberbaurat Schmoller bei der General- 
direktion der württembergischen Staatseisenbahnen wurde zum 
Oberbaurat bei dieser Generaldirektion befördert. — Dem Mini- 
sterialsekretär im Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, 
Verkehrsabteilung, Finanzassessor tit. Finanzrat Weber wurden 
unter Belassung seines seitherigen Titels die Dienstrechte eines 
Kollegialrats eingeräumt. 


Österreich. 


— Staatsvoranschlag und Etat des Eisenbahnministeriums 
für das Jahr 1904. In der ersten, am 17. d. M. abgehaltenen 
Sitzung des Abgeordnetenhauses hat der Finanzminister den 
Staatsvoranschlag für das Jahr 1904 vorgelegt und ihn ein- 
zehend erläutert. Die Gesamtsumme des Erfordernisses des 
Eisenbahnministeriums ist mit 248377140 Kr. (gegen 243 388 810 
Kronen im Vorjahre, also um 4988330 Kr. höher) eingestellt. 
Die Gesamtsumme der Bedeckung ist mit 284 855 300 Kr. (gegen 
283 740380 Kr. im Vorjahre, also um 1114920 Kr. höher) ver- 
anschlagt. 

Wir behalten uns vor, auf die Einzelheiten des Etats noch 
zurückzukommen. 


— Hruscha-Polnisch Ostrau. Das Reichsgesetzblatt ver- 
lautbart die Konzessionsurkunde vom 14. d.M. für eine voll- 
spurige Lokalbahn von Hruscha der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn nach Polnisch Ostrau. Konzessionärin ist die 
Mährisch-schlesische Lokalbahn - Aktiengesellschaft. 
ist binnen Jahresfrist fertigzustellen. 
Konzessionärin führen. 


Den Betrieb wird die 


— Wocheiner Tunnel. Über den Bau dieses Tunnels 
liegen interessante amtliche Mitteilungen vor. Nach diesen 
wurde im Spätherbste des Jahres 1900 sowohl auf der Nordseite 
(Wocheiner Feistritz in Krain), als auch auf der Südseite 
(Podbrdo im Küstenlande) mit dem Vortriebe des Sohlstollens 
begonnen. Auf beiden Seiten schritt die Arbeit rüstig vor- 
wärts, so daß in den ersten anderthalb Jahren auf der Nordseite 
ein täglicher Stollenfortschritt von 1,4 m, auf der Südseite ein 
solcher von 1,05 m erzielt wurde, der sich dann beiderseits auf 
je 28m im Tage steigerte. Aber es tauchten doch ernste 
Schwierigkeiten auf. Vor allem war es nicht möglich, die ge- 
waltige, für die südliche Hälfte des Tunnels erforderliche Menge 
Bausteine in der Umgebung des südlichen Tunnelausganges 
aufzutreiben ; es mußte daher darauf Bedacht genommen wer- 
den, möglichst rasch den Sohlstollen zum Durchschlag zu 
bringen, damit der Mangel an Steinen auf der Südseite des 
Tunnels durch Zufuhr von dessen Nordseite ausgeglichen 
werden könne. Deshalb wurde im Juni d. J. auf der Nordseite 
des Sohlstollens von der Handbohrung zur Bohrung mittels 
elektrischer Bohrmaschinen übergegangen; dadurch brachte 
man es hier bis auf einen Tagesfortschritt von durchschnittlich 
4,9 m, der sogar an einzelnen Tagen 7,0 m erreichte. 

Eine weitere Behinderung erfuhr der Bau dadurch, daß 
die Berglehne beim südlichen Mundloch sehr stark zu Rutschun- 
gen neigt. Um daher den Ausbau des Mundloches durchführen 
zu können, war es erst nötig, durch Mauerklötze den 
Böschungsfuß der Lehne zu belasten. Dies ist vor einigen 
Monaten gelungen, so daß das Portal demnächst fertiggestellt 
sein wird. 

Am störendsten aber hat bis jetzt der .Wasserzudrang im 
nördlichen Sohlstollen gewirkt. Auf Grund der geologischen 
Verhältnisse mußte man von vornherein mit der Möglichkeit des 
Eintritts großer Wassermengen in den Tunnel rechnen. Diese 
Vermutung fand ihre Bestätigung darin, daß von Anfang an 
viele Quellen und Wasseradern aufgeschlossen wurden, ins- 


Die Bahn 


besondere aber im stetigen Sinken der Gesteinstemperatur {rotz 
der Zunahme der Überlagerung beim Vordringen in das Innere 
des Berges. Man befürchtete schon in den tertiären Mergeln 
und insbesondere an dem im vorigen Winter erreichten Punkte, 
wo diese Formation von massigen Kalken abgelöst wurde, große 
Wassereinbrüche. Aber vorderhand bewahrheitete sich diese 
Befürchtung nicht, so daß die Annahme an Wahrscheinlichkeit 
gewann, man werde nicht auf einzelne große Wasserbecken oder 
deren Abflüsse stoßen, sondern es sei das Gebirge von zahllosen 
kleinen Wasseradern durchzogen und abgekühlt. Es ist als ein 
großes Glück zu bezeichnen, daß in der gefährlichen Strecke 
der tertiären Mergel alle Arbeiten vollendet werden konnten, 
ohne durch großen Wasserzudrang gestört zu werden. Endlich 
aber — der Sohlstollen war nun schon nahezu 1000 m weit in 
den Kalk vorgedrungen — wurde das lange Befürchtete anfangs 
Oktober d. J. doch zur Tatsache und die weitere Arbeit im 
Tunnel dadurch unmöglich gemacht, daß man auf eine mächtige 
Wasserader stieß, die in jeder Sekunde 70 1 Wasser in den 
Stollen entleerte. Die gesamte aus dem Tunnel abfließende 
Wassermenge betrug damals 210 1 in der Sekunde und stieg 
sogar auf 400 Sekundenliter. Es wurden sofort mit dem Auf- 
gebote aller Kräfte jene Vorkehrungen durchgeführt, welche zur 
unschädlichen Ableitung des Wassers erforderlich waren. So 
gelang es denn auch, die Arbeit im Sohlstollen nach 4 Wochen 
wieder voll aufzunehmen. Auch wurden schon jetzt für den 
möglichen Fall neuerlicher großer Wassereinbrüche vorbereitende 
Einrichtungen getroffen. Der Vollausbruch und die Mauerung 
konnten jedoch bisher noch nicht wieder aufgenommen werden, 
und ist infolge dieses Ereignisses ein Teil des zeitlichen Vor- 
sprungs, den man durch den früheren schleunigen Baufortschritt 
erreicht hatte, leider verloren gegangen. 


— Lokalbahn Reutte - Pfronten. In den letzten Tagen 
wurde im Eisenbahnministerium mit den Vertretern des Kon- 
sortiums, welches den Ausbau der Lokalbahn Reutte - Pfronten 
zum Anschlusse an das bayerische Eisenbahnnetz anstrebt, eine 
Besprechung abgehalten, in welcher über die Konzessions- 
bestimmungen eine Verständigung erzielt wurde. Die Konzes- 
sionserteilung wird erst dann erfolgen können, wenn die in 
Aussicht genommenen Verhandlungen mit der bayerischen Re- 
gierung über den Anschluß bei Pfronten zu einem Ergebnis 
geführt haben werden. 


— Prioritätenkonvertierung der ungarisch - galizischen 
Eisenbahn. Über das bisherige Ergebnis der im Juli d. J. ins 
Werk gesetzten Konvertierung der 5 prozentigen Prioritäten 
der ungarisch-galizischen Eisenbahn liegen nunmehr genaue 
Angaben vor. Nach diesen sind von den bei Einleitung der 
Konvertierung im Umlaufe befindlich gewesenen 5 prozentigen 
Prioritäten der Anlehen aus den Jahren 1870 und 1878 im Ge- 
samtbetrage von 40438800 Kr. bisher Prioritäten im Betrage von 
34 320000 Kr., d. i. 84,86 %, tatsächlich konvertiert worden. Da 
dıe Konvertierung noch nicht zum Abschlusse gelangt ist, kann 
wohl nicht daran gezweifelt werden, daß auch von dem bisher 
nicht konvertierten Rest noch ein namhafter Teil zur Konver- 
tierung angemeldet werden wird. 


— Die Transporteinnahmen der Staatsbahnen. Die öster- 
reichischen Staatsbahnen veröffentlichen den Ausweis über die 
Transporteinnahmen für die ersten zehn Monate des Jahres. 
Danach wurden im Monat Oktober d. J. befördert 3 807 600 Per- 
sonen sowı®e 3496800 t Güter und dafür vereinnahmt 5031 300 
bezw. 17552600 Kr, zusammen 22583900 Kr., d. i. gegen den 
gleichen Monat des Vorjahres mehr 601 859 Kr. 

In der Zeit vom 1. Januar bis 31. Oktober d. J. wurden 
befördert 40270700 Personen und 28400 500 t Güter mit einer 
Einnahme von 58318800 bezw. 146169700 Kr., zusammen 
204 488 500 Kr. oder 3248220 Kr. mehr gegen den gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres. 


— Lokomotiv- und Wagenerneuerungen der Staatsbahnen. 
Das im Staatsvoranschlage für das Jahr 1904 enthaltene Budget 
des Eisenbahnministeriums enthält auch das Programm der Er- 
neuerungen von Fahrbetriebsmitteln, die im nächsten Jahre zu 
vollziehen sind. Im Jahre 1904 sollen bei den Staatsbahnen 
33 Lokomotiven und 370 Wagen zum Ersatze gelangen. Daraus 
ergibt sich ein Erfordernis für Lokomotiven in der Höhe von 
2600000 Kr. und für Wagen von 2400000 Kr. Die Erläute- 
rungen zum Budget bemerken hierzu, daß ein großer Teil der 
Lokomotiven und Wagen im Fahrpark der Staatsbahnen noch 
aus den 60er und 70er Jahren stammen ; diese Fahrbetriebsmittel 
werden in den folgenden Jahren jenes Alter erreichen, in dem ihre 
Instandsetzung ganz außerordentliche Kosten erfordern würde. 
Außerdem entsprechen diese Betriebsmittel den heutigen An- 
forderungen in keiner Weise, und könnte ihre Verwendung nur 
in unwirtschaftlicher Weise erfo'gen. Da endlich die Aus- 
rüstung solcher Fahrbetriebsmittel mit den erforderlichen Ein- 
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richtungen sich nicht mehr lohnt, so erscheine es notwendig, 
in den folgenden Jahren in erhöhtem Maße Außerdienststellungen 
bezw. Erneuerungen von Fahrbetriebsmitteln vorzunehmen. 


— Direkter österreichischer Ostafrika-Tarif. Wegen Er- 
stellung eines solchen Tarifs faßte der österreichische Indu- 
strierat in einer kürzlich abgehaltenen Sitzung folgenden 
Beschluß: 

„Der Industrierat erachtet die eheste Erstellung eines 
besonderen Durchfrachttarifs für den Ostafrikaverkehr als eine 
in erster Reihe wirksame und dringliche Maßnahme zur Bele- 
bung dieses Verkehrs und als erste Voraussetzung für eine 
ersprießliche Wirksamkeit des staatlich unterstützten Ostafrika- 
Schiffahrtdienstes. Indem der Industrierat diesfalls auf das 
Beispiel des deutschen Ostafrikatarifs sowie auf die mit leb- 
hafter Befriedigung begrüßte endliche Erstellung eines neuen 
österreichischen Levantetarifs hinweist, empfiehlt er, den er- 
wähnten direkten österreichischen Ostafrikatariff nach den 
gleichen Grundsätzen wie den neuen österreichischen Levante- 
tarif zu erstellen und ihn mit tunlichster Beschleunigung in 
Wirksamkeit treten zu lassen. 

Für Stapelartikel, wie Glas, Holz, Zement, Kartoffeln, 
Zwiebeln, Zucker, Mehl, Mineralwasser usw., sowie für die aus 
Dalmatien zur Ausfuhr gelangenden Artikel wären hierbei der- 
artige Spezialtarife zu erstellen, daß die von Hamburg ab gel- 
tenden Raten um mindestens 20 # unterboten sind.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Neue belgische Eisenbahnlinie nach Aachen. Be- 
sonders von Lüttich wird dem mehrfach besprochenen Plan 
starker Widerstand entgegengesetzt. Nach belgischen Blättern 
soll jetzt der Senator Baron Ancion einen Vorschlag vorlegen 
wollen. welcher die Herstellung einer anderen Linie von Brüssel 
nach Herbesthal über Lüttich bezweckt. 


— Pariser Stadtbahn. Die Kommission des Stadtrates 
für den „Me&tropolitain* ist bei der Präfektur vorstellig ge- 
worden, sich wegen der Stationszugänge auf der Linie 
Nr 3 (Courcelles-M&uilmontant) möglichst bald zu entscheiden. 
Eine Meinungsverschiedenheit zwischen der Polizeipräfektur 
und der Präfektur des Seinedepartements drohe die Fertig- 
stellung dieser Linie zu verzögern. 


— Eine Eisenbahnfähre über den Kanal. In Nr81 S. 1226 
d. Ztg. hatten wir von dem Pian, eine solche zu bauen, be- 
richtet. Das „Journal des transp.“ beleuchtet nun die Vor- und 
Nachteile eines solchen Versuches nach verschiedenen Rich- 
tungen und ist der Ansicht, daß die Reisenden, denen vor allem 
an der Schnelligkeit der Fahrt liegt, denen Zeit Geld ist, wohl 
kaum wegen des bei Benutzung der Eisenbahnfähre fortfallen- 
den Umsteigens auf die wertvollen Vorteile einer sehr schnellen 
Reise, wie sie die großen mit 20 Knoten fahrenden Kanaldampfer 
darbieten, verzichten werden. Erst neuerdings sei ein neuer 
Turbinendampfer „the Queen“ in Betrieb gesetzt, mit dem man 
die Überfahrt Calais-Dover in weniger als 1 Stunde auszuführen 
hoffe. Die Eisenbahnfähre fahre mit mäßiger Geschwindigkeit 
und werde sicher nur von kranken oder gelähmten Reisenden 
benutzt werden (!?). Für den Transport leichtverderblicher Güter, 
wie Obst, Blumen und Gemüse, würde die Eisenbahnfähre wohl 
Vorteile darbieten, doch erfordere auch sie eine doppelte Umla- 
dung, da die Spurbreite der englischen Bahnen kleiner als die 
der französischen sei. (Es handelt sich hier um den Unter- 
schied von nur I mm, der -den Wagenübergang keineswegs 
hindert! Die Schriftl) Die neue Gesellschaft müsse daher ein 
besonderes Material bauen, dessen Kosten ihr Kapital schwer 
belasten würden. (?) Das Kapital der Gesellschaft ist übrigens 
auf 100000 £ (= 2000000 46), die in 100000 Aktien zu je 1 £ 
geteilt sind, festgesetzt worden. Es erscheint in Anbetracht der 
großen, kostspieligen elektrischen Krananlagen, die die Gesell- 
schaft in Dover und Calais herstellen muß (vergl. unsere Mittei- 
lung in Nr 81 S. 1226 d. Ztg.), nicht groß. Alles in allem ist das 
„Journal des transp.“ der Ansicht, daß die Ausgaben des Unter- 
nehmens zu gering und die Einnahmen, in Anbetracht des Wett- 
bewerbs der großen Dampfer, zu hoch veranschlagt sind. Es 
lasse sich nicht leugnen, daß der Versuch interessant sei, doch 
müsse er besonders von denen, die ihr Geld darin anzulegen 
beabsichtigten, ernsthaft geprüft werden. 
| Aus einer Mitteilung unserer französischen Quelle in einer 
späteren Nummer ersehen wir, daß die Verwirklichung des Plans 
sicher ist, da die Armstrong-Whitwortsche Werft bereits Auftrag 
zur Erbauung einiger Fahrzeuge erhalten hat. Das „Journal 
des transp.“ glaubt hierbei noch feierlich versichern zu müssen, 
daß die französische Nordbahn dem Plan ganz fremd ist; es 
laubt, daß auch die englischen Eisenbahngesellschaften nicht 
abei interessiert seien. 
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Wir begreifen weder die Feindseligkeit der französischen 
Zeitschrift gegen den Plan, noch allerdings die Möglichkeit, solche 
Fährboote ohne Einverständnis mit der französischen Nordbahn 
zu erbauen, da doch ihr der Wagenübergang nicht wird aufge- 
zwungen werden können und auch ihre Gleisanlagen in 
Calais mitbenutzt werden, müssen. Im übrigen ist das Unter- 
nehmen höchst zeitgemäß und die Bedenken des „Journal des 
transports“ machen einen recht engherzigen Eindruck. 


— Französische Zufahrtlinien zum Simplon. Schweize- 
rischerseits ist bekanntlich schon länger die Konzession für die 
Abkürzung Frasne-Vallorbe erteilt, aber die französische 
Zustimmung verzögerte sich. Da auch jetzt eine betreffende 
Vorlage dem französischen Parlament nicht zugegangen ist, hat 
sich ein Pariser Korrespondent der N. Zürcher Ztg. an zu- 
ständiger Stelle in Paris erkundigt und bestätigt erhalten, daß 
Minister Marugjouls infolge seiner Reise an Ort und Stelle die 
bisher geplante Linie wegen zu großer Steigung nicht aus- 
führbar erachtet, sondern eine andere weitere Linie mit erheb- 
lich größeren Kosten vorschlägt. So erscheine zur Stunde 
wieder alles in Frage gestellt. Die Faucillelinie halte man in 
Frankreich vorerst nicht für ausführbar. 


— Schweizerische Eisenbahnverstaatlichung. Am 21. No- 
vember hat die letzte Aktionärversammlung der von der Eid- 
genossenschaft übernommenen Nordostbahn stattgefunden, 
welche der Liquidationskommission einstimmig Entlastung er- 
teilte. Der Vorsitzende der Kommission, Professor v. Salis, 
schloß die Versammlung mit einem Glückauf für die 
Bundesbahnen. Der schweizerische Bundesrat unterbreitete 
nunmehr der Bundesversammlung den Vertrag betreffs frei- 
händigen Rückkaufs der Jura-Simplonbahn zur Genehmigung. 
Die Generalversammlung der Aktionäre hat am 20. d. M. nach 
lebhafter Erörterung den Vertrag mit 114564 gegen 5140 Stimmen 
angenommen. 


— Die Einnahmen der schweizerischen Bundesbahnen - 


im Oktober waren nicht günstig; sie blieben um 403 336 Fr. 
hinter den Einnahmen vom Oktober 1902 zurück. Der Kilometer- 
ertrag belief sich auf 3907 gegen 4073 Fr. 


— Eisenbahnunglück bei Palezienx (Schweiz). Am 
21. d.M. ist der um 4 Uhr 27 Minuten von Bern abfahrende 
Schnellzug Bern-Genf um 6 Uhr abends zwischen Freiburg und 
Lausanne in der Nähe der Station Pal&zieux (Kanton Waadt) 
auf eine aus unbekannter Ursache auf dem Gleise stehende 
Lokomotive gestoßen. Zwei Wagen wurden zertrümmert; eine 
Lokomotive entgleiste.e Fünf Personen wurden getötet, zahl- 
reiche andere verwundet. Die Namen der Getöteten sind noch 
nicht bekannt. Von Lausanne ist sofort ein Hilfszug mit 
Ärzten nach der Unglücksstelle abgefahren. 


— Bau der Bahnlinie Cremona - Borgo San Donnino. Im 
Jahre 1892 wurde über den Po bei Cremona eine 1 km lange 
eiserne Brücke gebaut, welche für die Eisenbahn, Dampf- 
straßenbahn, für gewöhnliche Fuhrwerke und Fußgänger dienen 
sollte. Es sollte darüber die neue Bahnstrecke von Cremona nach 
Borgo San Donnino, Station der Linie Mailand-Piacenza, welche 
bereits im Gesetze vom Jahre 1879 für den Ausbau des italieni- 
schen Bahnnetzes vorgesehen war, geführt werden. In der Tat 
wurde auch beim Bau obiger Brücke die erste Strecke, 5 km 
lang, von Cremona bis zum südlichen Brückenende ausgeführt. 
Dann blieb der Bau liegen, bis kürzlich zwischen dem Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten und der eigens aus den betei- 
ligten Provinzen und Gemeinden gebildeten Genossenschaft 
der Vertrag für den Ausbau und den Betrieb der Linie Cremona- 
Borgo San Donnino abgeschlossen wurde. Die Linie hat eine 
Länge von 35 km und muß in drei Jahren fertiggesteilt sein. 
Die Genossenschaft erhält auf 70 Jahre eine Staatsbeihilfe von 
8000 L. für das Kilometer. Die neue Linie hat den Zweck, die 
bedeutenden Verkehrsmittelpunkte Brescia und Cremona mit 
der Linie Parma - Spezia zu verbinden. Durch den bereits 
seplanten Bau der Fortsetzungsliniie Borgo San Donnino- 
Fornoro (Linie Parma - Spezia) wird diese Verbindung noch be- 
deutend abgekürzt werden. 


— Verstaatlichung der westsizilianischen Bahn. Die ita- 
lienische Regierung hat auf Grund des Berichtes der dazu ein- 
gesetzten Kommission beschlossen, die Linie Palermo - Marsala- 
Trapani (westsizilianische Bahn) mit 1. Januar 1905 anzukaufen. 
Die bis 1973 laufende Konzession dieser 195 km langen Linie 
war dem Konsortium der Provinzen Palermo und Trapani ver- 
liehen. 


— Drahtseilbahn auf der Insel Capri. Zwischen dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten und zwei italienischen 
Ingenieuren wurde ein Vertrag wegen des Baues und Betriebes 
einer Drahtseilbahn mit elektrischem Antriebe geschlossen 
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welche den Landungsplatz der Schiffe — die sogen. Marina — 
in Capri mit der Ortschaft verbindet. Diese Verbindung wurde 
bislang von einem täglich zweimal verkehrenden Postwagen 
besorgt; das neue, bequemere und saubere Verkehrsmittel 
wird gewiß von den vielen Capribesuchern freudig begrüßt 
werden. 


— Neue Eisenbahnfahrkarten in Rußland. Die amtliche 
„Torg. Prom. Gaseta* bringt in der Nr246 eine Bekanntmachung 
über die Einführung einer neuen Form von Fahrkarten. Sie 
lautet im wesentlichen wie folgt: 

Die verschiedenen Mißbräuche mit Eisenbahnfahrkarten 
sowie die Verbreitung gefälschter Fahrkarten haben die Re- 
gierung veranlaßt, die Herstellung der Fahrkarten vom 1. Ja- 
nuar 1904 ab der Expedition zur Anfertigung von Staatspapieren 
zu übertragen, wobei die Rückseite der Fahrkarten zur Ver- 
meidung von Fälschungen mit einer besonderen, schwer nach- 
zuahmenden Schutzzeichnung versehen werden wird. Aus 
dieser Zeichnung werden sich die Zahlen der entsprechenden 
Klassen deutlich hervorheben. Außerdem hat das Ministerium 
der Verkehrsanstalten angeordnet, daß für alle Bahnen Ruß- 
lands mit dem Januar 1904 eine einheitliche Form der Fahr- 
karten eingeführt wird. Von da an dürfen nur folgende Fahr- 
karten verkauft werden: 

1. Für den örtlichen Verkehr. Die Fahrkarten, die zu den 
Sätzen des allgemeinen Tarifes verkauft werden, müssen 
Edmonsonkarten sein, und zwar von blauer Farbe für die I, 
von gelber für die II. und von grüner für die III. Klasse. Jede 
Fahrkarte wird mit einem Abschnitt versehen, welcher vom 
Kontrolleur abgerissen wird. Für Kinder werden besondere 
Fahrkarten mit der Aufschrift „Kind* eingeführt. 

Die Fahrkarten für den Vorortverkehr werden auf weißem 
Karton gedruckt, der einen farbigen Streifen quer durch die 
Mitte aufweist. Rückfahrkarten tragen dieselbe Farbe und 
einen farbigen Streifen in der Mitte, wobei sie mit zwei Ab- 
schnitten, für Hin- und Rückfahrt, versehen sind. Kinderfahr- 
karten der beiden letztgenannten Gattungen werden gleichfalls 
besonders gedruckt. Zuschlagskarten für Kurierzüge zeigen eine 
Hälfte der Fahrkarte in der Farbe der Wagenklasse; Platzkarten 
erhalten eine diagonal getrennte Doppelfarbe. 

Fahrkarten für ein ganzes Abteil I. Klasse (in den an- 
deren Wagenklassen werden keine einzelnen Abteile abgegeben) 
tragen eine weiße Grundfarbe mit zwei blauen Querstreifen für 
ein Abteil für zwei Personen und mit drei blauen Querstreifen 
für ein solches für vier Personen. 

r Die auf einigen Bahnen üblichen Fahrkarten IV. Klasse 
sind von hellgrauer Farbe, zu der ein schwarzer Rand tritt, 
wenn es sich um sogenannte Beerdigungszüge handelt, 

Alle Fahrkarten im Lokalverkehr sind ohne Ausnahme 
Edmonsonkarten. 

2. Die Frage über die Form der Fahrkarten im direkten 
Verkehr ist noch nicht endgültig entschieden. Zur Zeit ist man 
im Ministerium der Verkehrsanstalten damit beschäftigt, hierfür 
eine geeignete Form zu finden, und zwar ist zunächst bestimmt, 
daß die Karten zur einmaligen Fahrt nach Edmonsonschem 
Muster mit der Schutzzeichnung auf der Rückseite, aber ohne 
anhängenden Abschnitt sein sollen. Die Fahrkarten für Kinder 
werden durch einen Ausschnitt wie gegenwärtig kenntlich 
gemacht. 

Für den Nachbarverkehr zweier Bahnen untereinander 
bleiben gleichfalls die augenblicklich gebräuchlichen Fahrkarten 
bestehen, nur werden sie auch mit der Schutzzeichnung auf der 
Rückseite versehen werden. 

Endlich Fahrkarten für seltener vorkommende Verkehrs- 
beziehungen sollen auch in Zukunft auf Blankokarten aus- 
gefertigt werden. 

Ia der ganzen Frage der Form der Fahrkarten im direkten 
Verkehr beabsichtigt das Ministerium der Verkehrsanstalten 
mit einer Reihe von Reformvorschlägen hervorzutreten, die 
aber kaum Aussicht auf Verwirklichung haben, da es sich dabei 
um das von den internationalen Kongressen mehrfach abge- 
lehnte Couponsystem handelt. 

Zu diesen amtlichen Auslassungen sagen die „Nowosti“ 
kühl „fruchtlose Maßnahmen“. Auf dem soeben zusammen- 
getretenen Kongreß der Vertreter der russischen Eisenbahnen 
wird u.a. die alte Frage über die blinden Reisenden, so 
schreiben die „Nowosti*, verhandelt werden. Auch soll berat- 
schlagt werden, wie man am besten den in letzter Zeit vielfach 
aufgetauchten gefälschten Fahrkarten ein Ende macht. Es wird 
vorgeschlagen, für den direkten Verkehr ein neues Muster von 
Fahrkarten mit einer Unzahl von Coupons für die Kontrolleure 
einzuführen usw. Die praktischen Kenner der Frage behaupten, 
den „Nowosti“ zufolge, daß der Gebrauch von gefälschten Fahr- 
karten ein sehr geringer ist, das Hauptübel dagegen in den 
„blinden“ Reisenden zu suchen sei. Gegen dieses Übel durch 
irgendwelche Bestimmungen anzukämpfen, sei ein Ding der 
Unmöglichkeit. Die erste Grundbedingung, um diesem Übel 
zu steuern, liege in einem unbestechlichen Bahnpersonal, zu 


welchem Zweck es besser bezahlt werden muß, als das bisher 
geschieht. Bei dem gegenwärtigen niedrigen Gehalt der 
Schaffner sind diese gezwungen, sich nach „Nebeneinnahmen“ 
umzusehen. Ferner müsse nach deutschem Muster die Bahn- 
steigsperre durchgeführt werden, durch welche den Reisenden 
ohne Fahrkarten der Zugang zu dem Zuge sehr erschwert wird. 
Zur Verwirklichung dieser Maßnahmen ist Geld erforderlich, da 
die Stationen für die Bahnsteigsperre umgebaut werden müssen. 
Es fragt sich also, ob der materielle Schaden der Eisenbahnen 
durch die Beförderung der „blinden“ Reisenden wirklich so groß 
ist, daß man zur Verwirklichung dieser einzig wirksamen Maß- 
nahmen schreiten muß. 

So fassen die „Nowosti* die Lage auf. Ob sie Unrecht 
haben, läßt sich natürlich schwer außerhalb Rußlands beurteilen, 
das scheint aber klar zu sein, daß das Ministerium anderer 
Meinung ist, denn sonst würden nicht so große Anstrengungen 
gemacht werden, die Herstellung gefälschter Fahrkarten zu er- 
schweren. Darin aber haben die „Nowosti“ zweifellos recht, 
daß das Hauptübel in der außerordentlich schlechten Besoldung 
des Fahrpersonals und namentlich der Schaffner zu suchen ist. 
Wera man gelegentlich von deutschen Bahnen während der 
Reise auf russische übergeht, so fällt in erster Reihe die ganz 
außergewöhnlich große Anzahl des Zugbegleitungspersonals auf; 
man fragt sich unwillkürlich: Wozu die Menge? Vielleicht 
wäre die Hälfte auch für russische Verhältnisse genügend (dann 
wären noch immer etwa zwei- bis dreimal mehr Beamte tätig, 
als in einem deutschen Zuge), und dann könnte der praktische 
Vorschlag der „Nowosti“ erfüllt werden. 


— Die Eisenbahnen Rußlands in der ersten Hälfte des 
Jahres 1903. Die Gesamtlänge des dem öffentlichen Verkehr 
in der ersten Jahreshälfte dienenden Eisenbahnnetzes betrug 
nach den amtlichen, vom Ministerium der Verkehrsanstalten ver- 
öffentlichten statistischen Daten 57 429 Werst (= 61277 km). Da- 
von entfielen auf die Staatseisenbahnen im europäischen Ruß- 
land 28856 Werst, auf die Privatbahnen, welche im direkten 
Verkehr stehen, 16699 Werst, auf die Lokalbahnen 1748 Werst, 
auf die Staatsbahnen im asiatischen Rußland 7780 Werst, auf 
die Chinesische Ostbahn in Asien 2346 und außerdem auf die 
Staatsbahnen im Großfürstentum Finnland 2723 Werst. Zieht 
man den ganzen vom russischen Reich eingenommenen Flächen- 
raum und dıe Bevölkerung in Betracht, so ersieht man, daß auf 
1000 Quadratwerst (= 1138 qkm) des Flächenraums durch- 
schnittlich 2,9 Werst (= 3,094 km) und auf 10000 Einwohner 
4,4 Werst (= 4,594 km) Eisenbahnen kommen. In Finnland ent- 
fallen auf 1000 Quadratwerst des Flächenraums 8,3 Werst 
(= 8,856 km) und auf 10000 Einwohner 10,7 Werst (= 11,417 km) 
Eisenbahnen. Ferner sind in der ersten Hälfte des laufenden 
Jahres von den im Bau begriffenen Bahnen, deren Gesamtlänge 
6816 Werst (= 7473 km) aufweist, bereits 686 Werst (= 732 km) 
für den Verkehr eröffnet worden. Zum Bau weiterer 4538 Werst 
(= 4843 km) war verschiedenen Konzessionären die Erlaubnis 
von der Regierung erteilt worden. Die Bauführung dieser 
Bahnen ist teils schon in Angriff genommen, teils werden auf 
ihnen die Vorarbeiten fortgesetzt. Die Einnahmen der Staats- 
bahnen im europäischen Rußland beliefen sich in der ersten 
Jahreshälfte auf 126810721 R. gegen 113555 232 R. im Vorjahre. 
Demnach sind die Einnahmen um 13255489 R. gewachsen. An 
Gütern wurden bewegt 1344180000 Pud (= 30207668 t) gegen 
1569574000 Pud (= 25709622 t) im Jahre 1902, während die An- 
zahl der beförderten Reisenden im laufenden Jahre die Ziffer von 
20 794 024 gegen 20438116 Reisende im vergangenen Jahre auf- 
weist. Die Einnahmen der von Privatgesellschaften betriebenen 
Hauptbabnen betrugen 87 895 028 R. gegen 73 117767 R. für die- 
selbe Zeit des vergangenen Jahres. In der ersten Jahreshälfte 
wurden auf diesen Bahnen insgesamt 14675975 Reisende 
und 1156031000 Pud (= 18935787 t) Güter befördert gegen 
14044138 Reisende und 920 803 000 Pud (= 15082753 t) Güterim 
Vorjahre. Auf den Staatsbahnen im asiatischen Rußland 
wurden im ganzen 18068334R. gegen 18559647 R. im Jahre 192 
eingenommen; somit ist ein Minderertrag von 491513 R. zu ver- 
zeichnen. An Gütern sind auf den asiatischen Bahnen im 
laufenden Jahre 76643 000 Pud (= 1255412 t) gegen 72151 000 
Pud (= 1181833 t) im Vorjahre befördert worden, während sich 
der Reisendenverkehr auf 1502231 bezw. 1 636 665 bezifferte. Wie 
hieraus ersichtlich, ist im ersteren Falle ein Mehr von 4492000 
Pud und beim Reiseverkehr ein Rückgang festzustellen. Auf 
dem gesamten Eisenbahnnetz sind in den ersten sechs Monaten 
des laufenden Jahres 449952 Wagenladungen Steinkohlen be- 
fördert worden, darunter aus dem Donezkohlenbecken 267 553 
und aus dem polnischen 173 072 Wagenladungen. Mit Petroleum 
und anderen Naphthaprodukten sind im ganzen 99573 Wagen- 
ladungen befördert, während die Ladungen von Naphtha und 
Naphtharückständen sich auf 81 620 Wagenladungen beliefen. 
Nach sämtlichen Land- und Seegrenzpunkten sind 283 603 


Wagenladungen mit Getreide befördert worden, darunter mit 


Weizen 70960, mit Roggen 36 432 und mit Hafer 52458. Nach den 
Hauptausfuhrgebieten verteilten sich diese Sendungen wie folgt: 
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Nach den Häfen der Ostsee 73393 Wagenladungen, darunter 
3715 mit Weizen, 10925 mit Roggen und 33361 mit Hafer. Nach 
der westlichen Landesgrenze 46285 Wagenladungen, darunter 
1845 mit Weizen, 3993 mit Roggen und 6599 mit Hafer, und schließ- 
lich entfallen auf die Häfen des Schwarzmeer-Asowschen Gebietes 
insgesamt 160842 Wagenladungen mit Getreide, darunter 64663 
mit Weizen, 22100 mit Roggen und 13479 mit Hafer. 


Fremde Weltteile. 


— Bagdadbahn. Über die in Brüssel vereinbarten Ab- 
machungen der an der Bagdadbahn Beteiligten erfährt die 
Frankf. Ztg., daß der Verwaltungsrat künftig aus acht Deutschen 
und vier Franzosen bestehen wird. Die Stelle des Präsidenten, 
Vizepräsidenten sowie des „administrateur delegu6* fallen den 
Deutschen zu. Es sind dazu die Herren Bankdirektor Gwinner, 
Karl Testa und Geheimerat Zander von der Anatolischen Bahn 
bestimmt. Die Baugesellschaft der Bagdadbahn wird von Zürich 
nach Frankfurt a/M. verlegt; zu ihrem Direktor wurde Ge- 
heimer Baurat Makensen ausersehen. Mitglieder der Verwaltung 
sind die Bauräte Holtzmann und Riese, die Direktoren Zander 
und Huguenin. Ein fünftes Mitglied bleibt noch von der Deut- 
schen Bank zu ernennen. 


— Hedschasbahn (Damaskus - Mekka). Im Anschluß an 
unsere letzten Mitteilungen hierüber in Nr 74 S. 1119 d. Zig. 
entnehmen wir dem „Journ. des transp.* über die Bahn noch 
folgendes: Der 120 km lange Abschnitt von Damaskus nach 
Muzerib ist fast fertig und die Schienen sollen noch Ende dieses 
Jahres gelegt werden. Von Muzerib wird die Bahn nach der 
wichtigen Station Amman, etwa 40 km östlich vom Nordende 
des Toten Meeres, geführt werden und von hier aus sich nach 
Maan, das 450 km von Damaskus an der Südgrenze Palästinas 
liegt, erstrecken. Bis hierher sind die Vorarbeiten beendet. 
Eine Zweigbahn soll Maan mit Akabah an der die Nordost- 
spitze des Roten Meeres bildenden Bucht gleichen Namens ver- 
binden. Die Hedschasbahn wird mit dem Mittelmeer durch die 
Eisenbahn Damaskus-Beirut und wahrscheinlich auch von der 
Höhe des Sees von Tiberias aus noch durch eine andere Zweig- 
bahn nach Haifa verbunden werden (s. Nr 88 S. 1330 d Ztge.). 
Das „Journ. des Debats“ glaubt, daß diese verschiedenen Linien 
den Wohlstand Syriens und Palästinas heben werden, fürchtet 
aber, daß möglicherweise zwischen den nahegelegenen Häfen 
Beirut und Haifa ein ihrer Entwicklung schädlicher Wettbewerb 
ausbrechen und die Bedeutung Beiruts durch Haifa verringert 
werden wird. 


Die seit mehreren Jahren im Betrieb befindliche kleine 
Bahn Jaffa-Jerusalem erzielt befriedigende Ergebnisse und übt 
auf die wirtschaftliche Entwicklung der von ihr durchzogenen 
Gegend einen günstigen Einfluß aus, der noch wachsen wird, 
wenn die jüdische Kolonie Rischou mit der Hauptlinie durch 
eine Schmalspurbahn verbunden wird, und wenn die Docks und 
Kais von Jaffa gebaut sein werden. 


— Chinesische Bahnen. Aus Hongkong wird berichtet, 
daß am 15.d.M. die Eisenbahn zwischen Kanton und Fatschau er- 
öffnet wurde. Der ersteZug beförderte 500 Ausländer und Chinesen. 
Tausende von Chinesen hatten sich an der Strecke und auf 
den Bahnhöfen angesammelt. Man hofft im Januar die Bahn 
bis Samschui am Westflusse fertig zu stellen. Im Dezember 
wird die von Amerikanern in Angriff genommene Bahn von 
Kanton nach Hankau eröffnet werden. 


— Eisenbahnunglück bei Tremont (Amerika). Wie aus 
Peoria im Staate Illinois gemeldet wird, hat auf der Linie 
St. Louis-Chicago bei Tremont ein furchtbares Eisenbahnunglück 
stattgefunden. Ein Güterzug fuhr mit solcher Heftigkeit auf 
einen Personenzug, daß dieser völlig zertrümmert wurde; 32 
Eehrsaste blieben auf der Stelle tot, viele andere wurden schwer 
verletzt. 


— Die größte Lokomotive der Welt. Damit ergeht es 
uns beinahe so, wie mit dem „letzten“ Auftreten einer Künst- 
lerin ; diesem folgt gewöhnlich noch ein „allerletztes“ und jener 
immer noch eine größere. In Nr 83 wurde berichtet, daß die 
Baltimore und Ohio-Eisenbahn die größte Lokomotive für die 
Weltausstellung in St. Louis bauen läßt; das konnte die Atchison, 
Topeka & Santa F&-Eisenbahn nicht so ruhig hingehen lassen. 
Sie bestellte in den berühmten Baldwin-Lokomotivwerken in 
Phüadelphia ein noch größeres Ungeheuer, das vom „Kuhfänger“ 
bis zur hinteren Pufferscheibe des vierachsigen Tenders 20 m 
mißt. Die Maschine hat vier Treibachsen nebst einer vorderen 
und Bermürligen Laufachse hinter der Feuerkiste, der Rund- 
kessel einen Durchmesser von 6 Fuß 6°/4 Zoll; die Feuerkiste 
ist 108 Zoll hoch, 78 Zoll breit und 80} Zoll tief bei 210 Quadrat- 
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fuß Heizfläche (gegen 190 Quadratfuß der Baltimore und Ohio- 
Eisenbahn), mit einer Gesamtheizfläche von 4796 Quadratfuß 
(gegen 4325 Quadratfuß) und einem Gewicht von 237240 Pfund 
oder 143 t (gegen 285000 Pfund), endlich einem Gewicht in 
voller Ausrüstung einschließlich des Tenders von 450000 Pfund 
(gegen 415000 Pfund). 

Dieses Ungetüm hat vor kurzem die Fabrik verlassen und 
bei diesem Anlasse durch ihr ungeheueres Gewicht die Schienen 
zerdrückt. Wo soll sie denn laufen? Es heißt allerdings, die 
Santa F&-Eisenbahngesellschaft hätte für diese Lokomotivtype 
besondere Schienen bestellt. Wenn sie nur nicht in die Lage 
des biederen Landmannes gerät, der einen Elefanten als Haupt- 
treffer gewann, mit dem er nichts anzufangen wußte. K-a. 


— Die Entwicklung des Personenverkehrs in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika. Wir entnehmen hierüber 
„Railr. Gaz.“ folgendes: In dem Zeitraume von 1889 bis 1902 
sind in der Zunahme des Personenverkehrs zwei Zeitabschnitte 
zu erkennen mit einer dazwischen liegenden Abnahme und 
einem Stillstand in der Zunahme. Während sich die Zahl der 
Reisenden im Jahre 1890 auf 11848 Millionen hob, belief sie sich 
im Jahre 1891 auf 12844 Millionen, im Jahre 1892 auf 13363 Mil- 
lionen, 1893 auf 14229 Millionen, 1894 auf 142-5 Millionen. Die 
Zunahme betrug also in den drei Jahren, die mit dem 30. Juni 
1893, dem fast genauen Zeitpunkt des Eintritts der wirtschaft- 
lichen Krise, endeten, 20%. Während nun infolge der Chicagoer 
Weltausstellung im darauf folgenden Jahre keine Abnahme im 
Personenverkehr zu verzeichnen war, fielder Güterverkehr 
im Jahre 1893/94, dem ersten Jahre des großen wirtschaftlichen 
Niedergangs, um 14 2. 

Die Zahl der Reisenden betrug 1895: 12188 Millionen, 
1896: 13049 Millionen, 1897: 12257 Millionen, 1898: 13380 Mil- 
lionen. Der Personenverkehr fiel also von 1894 bis 1895 um 
14 $ und war 1898 noch um 6,5 $% geringer, als im Jahre 1893 
oder 1894. Im Jahre 1899 werden mit 14591 Millionen die Ziffern 
von 1893 wieder erreicht, da sich die Bevölkerung inzwischen 
um etwa 11 $ vermehrt hatte. Die begonnene Zunahme hielt 
an, sie betrug von 1898 bis 1899: 9 8, 1900: 10 $, 1901: 8 9, 1902 
13 $ und in den 5 Jahren von 1897 bis 1902: 60,5 $, während 
welcher Zeit die Bevölkerungszunahme, welche durch die große 
Einwanderung erhöht wurde, sich etwa auf 11 bis 12 $ beziffern 
dürfte. Von 1895 bis 1898 nahm der Personenverkehr nur um 
10 2 zu, während sich der Güterverkehr um 34 $ vermehrte. 
Doch haben in den letzten fünf Jahren Güter- und Persnnen- 
verkehr mit 60,5 2 und 65,5 2 fast gleichen Schritt gehalten. 
Seit 1899 ist der Personenverkehr schneller gewachsen ; er be- 
trug 35 $, der Güterverkehr nur 27%. Die verhältnismäßig lang- 
same Zunahme des Personenverkehrs in den ersten fünf Jahren 
des zurückkehrenden Wohlstandes rührt, wie unsere Quelle 
meint, zweifellos davon her, daß ein großer Teil des Reisever- 
kehrs Luxusverkehr sei, auf den man als erstes bei sinkendem 
Einkommen verzichte, und den man bei steigendem Wohlstand 
anderer wichtigerer Ausgaben wegen auch nicht als erstes 
wieder aufnehme. — Uns scheint dieser Satz um so gewagter, 
als gerade in Amerika der größte Teil des Personenverkehrs 
nicht Sache des Luxus, sondern des Geschäfts ist. 


— Der Panamakanal. Für die nordamerikanische Union 
ist, wie die Kreuzztg. schreibt, der neue Panamakanalvertrag, 
den sie mit der Republik Panama abgeschlossen hat, in ver- 
schiedenen Punkten günstiger, als der ältere Vertrag, der am 
22. Januar mit der Republik Kolumbien vereinbart wurde. In 
dem alten Vertrage verpflichtete sich die Union, nicht nur 
10000000 D. nach der Ratifizierung des Vertrages zu zahlen, 
sondern außerdem nach Ablauf des 11. Jahres noch jährlich 
250000 D. Diese letztere Bestimmung findet sich in dem neuen 
Vertrage nach der Drahtmitteilung nicht. In dem neuen Ver- 
trage wird der Union alles das Landgebiet in Panama abge- 
treten, das in Verbindung mit dem Bau, dem Betriebe und der 
Unterhaltung des Kanals für wünschenswert befunden werden 
kann. Außerdem erlangt die Union das volle Souveränitäts- 
recht über einen Landstreifen von 10—12 englischen Meilen zu 
beiden Seiten des Kanals, während sie nach dem alten 
Vertrage nur einen 6 Meilen breiten Landstreifen erhielt mit 
dem Rechte, Truppen zum Schutze des abgetretenen Gebietes 
zu entsenden, falls Kolumbien dazu nicht selbst imstande sein 
sollte. Durch den neuen Vertrag hat die Union das Recht er- 
wirkt, eine Linie an den Endpunkten mit Befestigungen zu 
versehen und polizeilich zu überwachen. Davon stand in dem 
früheren Vertrage nichts. Vielmehr wurde darin das Kanal- 
gebiet selbst für neutral erklärt. Außerdem verbürgte damals 
noch die Union diese Neutralität wie auch die Oberhoheit Ko- 
lumbiens. Auch nach dieser Richtung hin hat sie sich in dem 
neuen Vertrage freiere Hand gewahrt. Nach dem neuen Ver- 
trage behalten die Städte Panama und Colon ihre Selbstver- 
waltung unter der Oberhoheit Panamas nur so lange, wie sie 
die Ordnung und die Regelung der Gesundheitsverhältnisse zur 
Zufriedenheit der Union aufrecht erhalten. Endlich wurde der 
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alte Vertrag nur auf 100 Jahre abgeschlossen, während der neue 
Vertrag auf alle Zeiten in Kraft bleiben soll. 

In dem alten Vertrage wies die Unrion jede Absicht aus- 
drücklich zurück, die darauf abzielen würde, der Oberhoheit 
Kolumbiens Eintrag zu tun oder ihr Gebiet auf Kosten Kolum- 
biens oder anderer Staaten in Mittel- oder Südamerika zu ver- 
größern. Gleichzeitig erklärte sie, daß sie zur Stärkung 
dieser Staaten beitragen und sie in der Entwicklung und Auf- 
rechterhaltung ihrer Wohlfahrt und Unabhängigkeit unterstützen 
will. 


Von einer derartigen Erklärung scheint in dem neuen | 


Vertrage nichts zu stehen, und sie hätte auch keinen Wert ge- 
habt, nachdem von der Union die Revolution in Panama, wie 
die Loslösune dieses Gebietes von Kolumbien entschieden be- 
günstiet worden war. 

Wie aus dieser Zusammenstellung des neuen mit dem 
alten Panamakanalvertrage hervorgeht, haben die leitenden 
Kreise in Washington es verstanden, die Gunst der Lage in Pa- 
nama auszunutzen und sich nicht unerheblich größere Vergün- 
stigungen auszubedingen, als sie gegenüber Kolumbien erzielt 
worden waren. 


Die Länge der dem Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
unterstellten Eisenbahnstrecken 


betrug nach einer vom Zentralamt veröffentlichten Zusammen- | 


stellung am 31. März d. J. 207093 km, das sind 3045 km mehr 
als an demselben Tage des Vorjahres: An der Vermehrung 
haben teilgenommen: Deutschland mit 939 km, Österreich mit 
387 km, Ungarn mit 164 km, Bosnien-Herzegowina mit 6 km, 
Belgien mit 3 km, Dänemark mit 16 km, Frankreich mit 605 km, 
die Niederlande mit 97km, Rußland mit 796km und die Schweiz 


mit 38 km. Dagegen ist die Länge der italienischen Eisenbahn- 
strecken, welche dem Internationalen Übereinkommen unter- 
stehen, um 6 km zurückgegangen. 

Die nachstebende Zusammenstellung zeigt die Entwick- 
lung des dem Internationalen Übereinkommen unterstellten 
Bahnnetzes seit dem Jahre 1893. Hiernach hat die Länge dieses 
Netzes von 1893 bis 1903 um 35,8 $ zugenommen. 


1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 | 1903 
Kilometer Eisenbahnstrecken 
| 

Deutschland . 43 200 44 272 44 900 46 071 46 953 48.009 49 456 50 284 51 500 52 648 53 587 
Österreich 14 887 15 507 15 800 15 919 16 316 16 776 17 404 18 157 18 482 18 954 19341 
Ungarn .  . 11722 12 325 12 934 13 706 14 644 15 608 16 234 16 794 16 892 17 031 17195 
Bosnien-Herzegowina . 374 374 105 105 105 105 105 105 105 879 885 
Belgien u DAR: 4516 4530 4534 4555 4 566 4 566 4587 4 608 4591 4591 4594 
Dänemark — _- —_ — 1 924 1 924 1 958 1 958 1 958 1 958 1 974 
Frankreich 33 872 35 149 35 602 35 803 36 383 36 745 36 919 37 276 37 952 38178 38 783 
Italien R 11 762 12 358 12 566 12 931 12 956 13 101 13 189 13 197 13 206 13 150 13 144 
Luxemburg . 356 356 356 356 356 ! 856 | 356 356 356 376 376 
Niederlande . 2475 2513 2513 2513 2539 2556 2539 2556 2570 2576 2673 
Rußland : 26 351 28 030 30 917 32 844 33450 | 37527 40 767 44611 | 46070 50175 50 971 
Schweiz A 240 92.995 3102 8123 3:176,. 1 23187 3 346 3 369 3429 34297773932 3 570 

zusammen | 152510 | 158516 | 163350 | 167979 | 173379 | 180602 | 186900 | 193481 | 197 111 | 204048 | 207 093 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Novembersitzung des Vereins, die unter dem Vor- 
sitze des Ministerialdirektors Wirklichen Geheimen Rats Schroeder 
stattfand, hielt Regierungsbaumeister Pforr einen Vortrag über 
die belgischen Kleinbahnen. Diese seien fast aus- 
schließlich von einer einzigen Gesellschaft, der Societ& Nationale 
des chemins de fer vicinaux, gebaut worden und zeichneten sich 
durch eine besonders gute Entwicklung aus. Nicht nur, daß 
ihre Länge verhältnismäßig größer sei als bei uns, sie lieferten 
auch bessere Erträgnisse. Während unsere Kleinbahnen im 
Durchschnitt ihr Anlagekapital mit 1.7 $ verzinsten, betrüge die 
Verzinsung bei den belgischen Kleinbahnen 3,25 2, Das Geld 
zu ihrem Bau werde von den Gemeinden und den Provinzial- 
und Staatsbehörden aufgebracht, Privatunternehmer seien dabei 
nicht beteiligt. Bei uns dagegen hätten bis jetzt die Privat- 
unternehmer etwa die Hälfte des Geldes beschaffen müssen. 
Man verlange in Belgien aber nicht, daß die Gemeinden ihren 
Anteil bar bezahlen, sondern gestatte, daß sie ihn innerhalb 
einer Frist von 90 Jahren allmählich tilgten. Das Baugeld werde 
durch Schnldverschreibungen beschafft und durchweg mit 3 & 
verzinst. Man hoffe, daß die Bahnen einen neuen Aufschwung 
durch die Einführung des elektrischen Betriebs mit Wechsel- 
strommotoren nehmen werden. 

Hierauf sprach Geheimer Regierungsrat Prof. Dr Reu- 
leaux unter Vorführung zahlreicher Karten und Zeichnungen 
über die großen „Brücken über den Eastriver“ vor 
Newyork zur Verbindung der Manhattaninsel mit Brooklyn. 
(Wir haben unsere Leser über die Baufortschritte dieser Brücken 
fortlaufend unterrichtet. D. Schrift) Zunächst gedachte der 
Redner der bekannten in den 70er Jahren von dem Deutschen 
Röbling erbauten Brooklyner Hängebrücke, die mit einer Spann- 
weite von 518 m den Meeresarm übersetzt. Vor 2 Jahren habe 
man dann mit dem Bau einer zweiten, der „Williamsburgbrücke“, 
begonnen. Ihr Tragwerk bestehe wesentlich aus vier Drahtseilen, 
deren jedes nahe an 7700 Stahldrähte von 4,8 mm Durchmesser 
enthalte. Das hölzerne Baugerüst dieser Brücke sei vor etwa 
Jahresfrist durch Feuer zerstört worden, wobei auch Teile der 
Kabel ausgeglüht und dadurch unbrauchbar geworden seien. 
Jetzt schreite der Bau nach Ausbesserung der Schäden rüstig 
vorwärts. Sodann sei die Ausführung zweier weiterer Brücken 
in Angriff genommen, über die der Vortragende dem Newyorker 
Oberkommissar für Brücken, Lindenthal, nähere Mitteilungen 


| verdankt. Es sind dies die „Manhattanbrücke“, eine Ketten- 


brücke von 448,4 m Spannweite der Hauptöffnung, mit riesigen 
stählernen Kettentürmen und gemauerten Anrerpfeilern, und die 
„Blackwellinselbrücke“, die diese Insel zur Überschreitung des 
Eastriver benutzt und ein Tragwerk von sogen. Frei- oder Ans- 
legerträgern erhalten soll. Jede der genannten vier Brücken 
trägt neben einer Fahrbahn für Fuh-werke und breiten Fuß- 
wegen noch 4 bis 8 Bahngleise, die meist in zwei Stockwerken 
über einanderangeordnetsind. Auf ihnen wird nach Vollendung 
der Bauwerke, die 1906 erwartet wird, ein ungeheurer Verkehr 
ermöglicht werden. Hervorgehoben wurde, daß der Baustoff der 
Brücken, einschließlich desjenigen für die Drähte der Williams- 
burgbrücke, Nickelstahl von hohen Festigkeitseigenschaften 
sein werde. 


Rechtspflege. 


— Haftet der Verursacher des Zusammenstoßes einer 
Eisenbahn mit einem Fuhrwerk auch für die nicht in unmittel- 
barem Zusammenhange mit dem Unfall stehenden Folgen? 
Durch die Unachtsamkeit des Leiters eines Gespanuns war dessen 
Fuhrwerk auf einem Straßenübergang mit einem Eisenbahnzuge 
zusammengestoßen, ein Vorgang, durch den der dort angestellte 
Bahnwärter, welcher Augenzeuge des Unfalls war, eine so heftige 
Nervenerschütterung erlitt, daß er bald darauf starb. Nachdem 
der Kutscher auf Grund des $316 des Strafgesetzbuches wegen 
Gefährdung eines Eisenbahntransportes rechtskräftig verurteilt 
worden war, strengte der Eisenbahnfiskus gegen ihn noch einen 
Zivilprozeß an, da jener sich weigerte, seine Verpflichtung zum 
Ersatz des Gehalts für einen Hilfsbeamten an Stelle des Ver- 
storbenen, solange diesem und dann seiner Witwe das volle 
Gehalt ausgezahlt werden mußte, und ferner zum Ersatz der an 
die Witwe bereits gezahlten und weiter zu zahlenden Pension 
anzuerkennen. Die auf $ 823 Abs. 1 des Bürgerlichen Gesetz- 
buches gegründete Klage des Fiskus wurde sowohl vom Land- 
gericht wie vom Oberlandesgericht abgewiesen, da das Ge- 
richt nicht der Meinung war, daß dem Kutscher eine fahrlässige 
Gefährdung des Lebens des Bahnwärters im Sinne des genannten 
Paragraphen zur Last zu legen sei. Nicht schlechthin jeder 
Schaden müsse ersetzt werden — so heißt es in den Gründen —, 
der als tatsächliche Folge einer durch Fahrlässigkeit hervorge- 
rufenen Verletzung eines anderen herbeigeführt wurde, sondern 
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nur derjenige, welchen der Täter unter Anwendung gebührender 
Sorgfalt zu vermeiden verpflichtet war. Zweifellos kann also 
beispielsweise derjenige, weicher einen Eisenbahnzusammenstoß 
verursacht, in Anspruch genommen werden für den von ihm 
verursachten Materialschaden und den Schaden, den das Zug- 
personal und die Reisenden erlitten haben, aber es kann nicht 
angenommen werden, daß das Gesetz jedes nur denkbare 
Interesse in Schutz nehmen will, das in einem vereinzelten Falle 
durch ganz besondere, nicht vorauszusehende, außer aller Be- 
rechnung liegende Umstände durch jene fahrlässige Rechtsver- 
letzung geschädigt wird. Auch hier ist es die Aufgabe verstän- 
diger Auslegung, nach Maßgabe allgemeiner Lebenserfahrung 
zu ermitteln, wie weit der Schutzwilie des Gesetzes und damit 
die Schadensersatzpflicht des Täters reicht. Wendet man diesen 
Satz auf den vorliegenden Fall an, so ist es unzweifelhaft, daß 
der hier streitige Schaden des klagenden Eisenbahnfiskus außer- 
halb des gesetzlichen Schutzes liegt. Eine derartige Fernwirkung 
eines Eısenbahnunfalles auf den Bahnwärter, wie sie hier angeb- 
lich stattgefunden hat, liegt so weit außerhalb der gewöhnlichen 
Lebenserfahrung, daß die Schutzbestimmung des $ 823 Abs. 1 
unmöglich einem Beamten, wie dem hier in Rede stehenden 
Bahnwärter, zu gute kommen kann. Hieraus folgt von selbst, 
daß der Schaden, welcher dem Eisenbahnfiskus durch den Tod 
des Bediensteten entstanden ist, keinesfalls dem Verursacher 
des Zusammenstoßes zur Last gelegt werden kann, sondern daß 
die Behörde die notwendigen Aufwendungen zu machen hat. 
(Entscheidung des I. Zivilsenats des Oberlandesgerichts Ham- 
burg vom 20. Mai 1903.) R. 


— Die Ausübung der Bahnpolizei durch die Eisenbahn- 
direktionen. Wie wenig unterrichtet sich weite Kreise, ja 
selbst Gerichtshöfe höherer Instauzen über Wesen und Charakter 
der Eisenbahndirektionen zeigen, lehrt ein Fall, der vor einiger 
Zeit vor dem Reichsgericht seine Erledigung fand. Eine Eisen- 
bahndirektion hatte auf dem Zufahrtswege zu einer Ladestraße, 
die beide im Eigentum des preußischen Eisenbahnfiskus standen, 
eine Warnungstafel anbringen lassen, inhalts deren das Halten 
von Fuhrwerk auf einem bestimmten Teile der Zufahrtstraße 
verboten wurde. Der Besitzer eines benachbarten Gasthofgrund- 
stückes, der sich durch dieses Verbot in seinen Rechten be- 
schräukt glaubte, erhob daraufhin beim Landgericht gegen den 
Eisenbahnfiskus Klage auf Anerkennung seines vermeintlichen 
Rechts zur Benutzung der Sıraße in der bisherigen Form. Ferner 
beantragte er die Eriassung einer einstweiligen Verfügung, nach 
welcher ihm und seinen Gästen während des Schwebens jenes 
Rechisstreites gestattet sein sollte, auf der Zufahrtstraße mit 
Fuhrwerk zu halten. Tatsächlich erließ auch das Landgericht 
eine einstweilige Verfügung im Sinne des von dem Kläger ge- 
stellten Verlangens und gab dem beklagten Eisenbannfiskus 
auf, die Warnungstafel zu entfernen. Der Beklagte erhob 
Widerspruch, der indes von der ersten wie von der zweiten 
Instanz zurückgewiesen wurde; erst das Reichsgericht schloß 
sich der Anschauung des Fiskus an, wonach das er- 
lassene Verbot eine bahnpolizeiliche Verfü- 
gung darstelle,zuderenAutihebung die ordent- 
lichen Gerichte gar nicht zuständig seien. 

Daß dem Minister der öffentlichen Arbeiten 
das Recht zur Erlassung bähnpolizeilicher Vorschriften zustehe, 
war schon in der Vorinstanz nicht bezweifelt, und auch den 
Betriebsinspektionen war nach $ 10 der Verwaltungs- 
ordnung die Verwaltung der Bahnpolizei innerhalb ihres Ge- 
schäftsbereiches ohne weiteres zuerkannt worden. Danach ist 
aber gar nicht einzusehen, warum die Eisenbahndirektio- 
nen in diesem Rechte beschränkt sein sollen, die doch 
zwischen dem Eisenbahnminister und den Betriebsinspektionen 
stehen und die nach der heutigen Organisation der Eısenbahn- 
behörden grundsätzlich die ganze Fuile der Verwaltung in sich 
vereinigen. Eine derartige Ausschaltung der Eisenbahn- 
direktionen in diesem Punkte besteht aber in Wirklichkeit auch 
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gar nicht; denn wenn in der Verwaltungsordnung vom 15. De- 
zember 1894 der Bahnpolizei nur insofern ausdrücklich gedacht 
ist, als im $ 10 gesagt wird, ihre Verwaltung liege den Be- 
triebsinspektionen innerhalb ihres Geschäftsbereiches ob, so ist 
es durchaus unberechtigt, daraus, daß der bahnpolizeilichen 
Gewalt der Eisenbahndirektionen nicht ausdrücklich Erwähnung 
geschehen, zu folgern, daß eine solche ihnen überhaupt 
nicht beiwohne. Die Betriebsinspektionen stehen nach $ 9 der 
Verwaltungsordnung und nach $$ 1 und 2 der Geschäfts- 
anweisung für die Vorstände der Betriebsinspektionen in 
jeder Beziehung unter der Aufsicht der Eisenbahn- 
direktionen, und überdies ergibt sich aus dem einheitlichen 
Wesen und den Zwecken der Polizei und der Polizeigewalt, 
daß die PolizeibehördensichimBesitzebender 
Gewalt befinden müssen, bezüglich deren sie 
die Aufsicht über die ihnen untergeordneten 
Organe zu führen haben. 

Auf Grund dieser Erwägungen kann die Annahme, die 
Eisenbahndirektionen seien mit bahnpolizeilichen Befugnissen 
ausgestattet, Bedenken nicht unterliegen, und weiterhin ergibt 
sich aus dem Charakter des hier in Frage stehenden Aufsichts- 
rechts und dem einheitlichen Wesen der Polizei, daß die Eisen- 
bahndirektionen unter gewissen Voraussetzungen auch befugt 
sind, unmittelbar, anstatt der Betriebsinspektionen und mit 
deren Übergehung, auf dem Gebiete der Bahnpolizei selbst 
handelnd einzugreifen. 

Demnach mußte die in Frage kommende Eisenbahn- 
direktion auch zur Aufstellung der Warnungstafel als befugt 
erachtet werden. Es handelte sıch hierbei um eine bahnpolizei- 
liche Verfügung, über die den ordentlichen Gerichten eine Ent- 
scheidung gar nicht zustand. (Entscheidung des Reichsgerichts, 
7. Zivilsenat, vom 5. Mai 1903.) R. 


Bücherschau. 


— Technologisches Wörterbuch: Deutsch-Englisch-Fran- 
zösisch. Gewerbe und Industrie, Zivil- und Militärbaukunst, 
Artillerie, Maschinenbau, Eisenbahnwesen, Straßen-, Brücken- 
und Wasserbau, Schiffbau und Sch ffahrt, Berg- und Hütten- 
wesen, Mathematik, Physik, Elektrotechnik, Chemie, Mineralogie 
u.a. m. umfassend. Neu bearbeitet und herausgegeben von 
Egbert v. Hoyer, o. Professor der mechanischen Technologie, 
und Franz Kreuter, o. Professor der Ingenieurwissenschaften 
an der Königlich technischen Hochschule in München. 3 Bände. 
Dritter Band: Frauzösisch- Deutsch-Englisch. 5. Auflage. Wies- 
baden, Verlag von J. F. Bergmann. 1904. Paris, Ch. Beranger, 
Successeur de Baudry & Cie, 15 Rue des Saints Freres. London, 
Kegan Paul, Trench Trübner & Co., Paternoster House, Charing 
Cross Road. Preis 12 


Mit dem vorliegenden dritten Bande ist die fünfte Auflage 
des Werkes, das jetzt gerade auf ein halbes Jahrhundert des 
Bestehens zurückblickt, abgeschlossen. Von 29300 Wörtern in 
der ersten Auflage ist der Inhalt des Wörterbuchs in seiner 
fünften Auflage auf 56200 angewachsen. Liegt in dieser Ver- 
mehrung des Stoffes zunächst ein deutlicher Hinweis auf die 
große Entwicklung der Technik in den letzten Jahrzehnten, so 
bekundet sie anderseits den Fleiß und die Sorgfalt, die auf 
die weitere Ausgestaltung des Buches selbst verwendet sind. 
Um dabei den Umfang nicht zu sehr anwachsen zu lassen, sind 
die früheren erläuternden Erklärungen auf das notwendigste 
beschränkt und die Auswahl der Wörter sorgfältig nachgeprüft 
worden. Auch hier war eine vorsichtige Beschränkuug an- 
gängig, weil eine ganze Reihe technischer Ausdrücke bereits in 
die gewöhnlichen Wörterbücher übergegangen ist. Auch durch 
Versace des Druckes ist auf eine Raumersparnis hinge- 
arbeitet. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Den Vereinsbähnstrecken sind zugerechnet 


worden: 


1. die am 11. September d. J. für den Güterverkehr eröffnete 
2,03 km lange Verbindungsbahn Schalke Süd-Dahl- 
busch-Rotthausen der Königlichen Eisenbahndirektion 
Essen ; 


2. die am 16. November d. J. für den Güterverkehr eröffnete 


7,86 km lange Strecke Göltzschtalbrücke-Weißen- 
sand der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen ; 

3. die am 16. November d. J. in regelmäßigen Betrieb ge- 
nommene Verlängerung der Linie Reichenbach- 
Mylau-Göltzschtalbrücke (0,15 km) der Königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen ; 

4. die am 31. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene 70,196km lange Strecke Kis-Kun Halas-Bäcs- 
Almäs-Rigyicza der Königlich ungarischen Staats- 
eisenbahnen. 
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Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am 1. De- 
zember d. J. wird an der Strecke Euskirchen-Jünkerath 
(Stadtkyll) zwischen den Stationen Mechernich und Call der 
Haltepunkt Scheven für den Personen-, Gepäck- sowie den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr — für letzteren jedoch nur für 
Sendungen im Einzelgewicht von höchstens 75 kg — eröffnet 
werden. Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. (Vergl. Bekanntmachung in 
Nr 89 — Inser.-Nr 2826 — d. Ztg.) 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Am 
15. November d. J. ist die zwischen der Haltestelle Straning 
und der Station Eggenburg im Kilometer 75,18 der Linie Wien 
K. F. J. B.-Eger gelegene Personenhaltestelle Grafenberg 
für en Personen- und beschränkten Gepäckverkehr eröffnet 
worden. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 5. September d.J. ist die an der Linie Sziszek-Caprag-Vrginmost 
der ersten südwestlichen Grenzgebiet-Lokalbahn zwischen den 
Stationen Moscenica und Petrinja — von der ersteren 3,9 und 
von der letzteren 21 km entfernt — gelegene Ausweiche 
Stanci-szälläsok für die Abfertigung von lebenden Tieren 
und Wagenladungsgütern der Firma M. Gavrilovice & Söhne 
eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Münster. Am 
20. November d. J. ist der an der Bahnstrecke Halteru i/W.- 
Münster i/W. gelegene Haltepunkt für den Personenverkehr 
Bösensell als Haltestelle für den unbeschränkten Gepäck-, 
Güter-, Leichen- und Tierverkehr eröffnet worden. Privat- 
depeschenverkehr ist ebenso wie die Abfertigung von Spreng- 
stoffen und Fahrzeugen ausgeschlossen. (Vergl. Bekanntmachung 
in Nr 88 — Inser.-Nr 2796 — d. Ztg.) 


Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Der an 
der Bahnlinie Vendenheim-Weißenburg gelegene Haltepunkt 
Marienthal, welcher bisher nur dem Personen-, Gepäck-, 


Expreßgut- und Eilstückgutverkehr diente, ist am 20. No- 
ar d. J. auch für den Frachtstückgutverkehr eröffnet 
worden. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die im 
Kilometer 4,9 der Linie Jägerndorf-Ziegenhals gelegene, bisher 
nur für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete Halte- 
stelle Kohlbach ist am 15. November d. J. für den Fracht- 
güterverkehr in Wagenladungen eröffnet worden. Ausgenommen 
von der Auf- und Abgabe sind explosive Gegenstände, lebende 
Tiere, Equipagen und sonstige Fahrzeuge, zu deren ÄAuf- oder 
Abladung besondere Vorrichtungen nötig sind, sowie auch 
Güter, deren Gewicht 750 kg für das Kollo übersteigt. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 22. August d. J. wurde die an der Linie Sepsi-Szt. György- 
Gyimes zwischen den Stationen Osik-Szt. Simon und Csik=Szt. 
Kiräly gelegene Verladestelle Osik-Szt. Imre — mit Aus- 
nahme von lebenden Tieren — für die Auf- und Abgabe von 
Wagenladungsgütern der Firma Bäck & Spitzer eröffnet. 


Anderung von Stationsnamen. 


Königlich ungarische Staatsbahnen. 
dem 1. Oktober d. J. sind die Namen nachstehender Stationen 
und Haltestellen wie folgt abgeändert worden: Station Nagy= 
Käroly an der Linie Debreczen-Kirälyhäza in Nagykäroly, 
Station Trebusa-Fejerpatak an der Linie Kirälyhäza-Körösmezö 
in Terebesfej&rpatak, Haltestelle Turkeve — zwischen 
den Stationen Fegyvernek und Kisujszälläs der Linie Budapest- 
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Nagyvärad gelegen — in Turgony, die Haltestelle Madunicz 
— zwischen den Stationen Lipötvär und Nagy-Kosztoläny der 
Linie Budapest-Galänta-Zsolna gelegen — in Vägmeldencze. 


Die Geschäftsordnung des Ausschusses für Angelegen- 
heiten der gegenseitigen Wagenbenutzung ist neu heraus- 
gegeben und an die Mitglieder des Ausschusses verteilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 432 vom 5. November d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentiichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag 
wegen Änderung der Festsetzungen in Ziffer 13 Absatz 3 der 
Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen über die Aus- 
gabe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften (abgesandt am 
10. November d. J.). 


Nr I 433 vom 5. November d. J. an rämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf 
Änderung der Festsetzungen in den Absätzen 4-6 der Ziffer 16 
der Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen über die 
Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften (abgesandt 
am 11. November d. J.). 


Nr I 487 vom 6. November d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 77 des Aus- 
schusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs — Innsbruck, 
den 21./22. Oktober d. J. — (abgesandt am 12. November d. J.). 
Die nächste Sitzung soll in Heidelberg am 3. Mai 1904 
stattfinden.) 


Nr I 490 vom 11. November d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Antrag der Rumänischen Staatsbahn auf 
Änderung der Bestimmung in Art. 11 Ziffer 10 (l) des Überein- 
kommens zum Vereinsbetriebsreglement (abgesandt am 14. No- 
vember d. J.). 


Nr I 4355 vom 7. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend : Statistische Aufzeichnungen über das 
Verhalten von Schienen in ein- und zweigleisigen Versuchs- 
strecken (mit besonderer Rücksichtnahme auf die Schienen- 
materialbeschaffenheit) (abgesandt am 16. November d. J.). 


Nr II 439 vom 11. November d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Unterausschusses für die Aufstellung von Vorschriften über 
die Bauart der Schnellzugwagen, betreffend das Protokoll über 
die Sitzung ia Ulm am 17. September d. J. (abgesandt am 
14. November d. J.). 


Nr III 914 vom 6. November d. J. an sämtliche dem Über- 
einkommen über den Diensttelegrammverkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins beigetretene Vereinsverwaltungen 
und die k. k. Staatsbahndirektionen, betreffend den I. Nachtrag 
zu dem Übereinkommen über den Diensttelegrammverkehr (ab- 
gesandt am 10. November d. J.). 


Nr III 915 vom 31. Oktober d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken (abgesandt am 10. November d. J.). 


Nr III 938 vom 6. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr 59 des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, Amsterdam, den 7./8. Oktober d. J. (abgesandt am 
12. November d. J.). (Die nächste Sitzung soll inBozen am 
10. Mai 1904 stattfinden.) 


Nr III 955 vom 13. November d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Geschäftsordnung des Ausschusses für 
Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung (abge- 
sandt am 17. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Nelep. 

Am 1. Dezember d. J. wird der zwi- 
schen den Stationen Schivelbein und 
Gr. Rambin an der Strecke Stettin-Bel- 
gard gelegene Haltepunkt Nelep für 
den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet werden. 

Stettin, im November 1903. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


(2912) 


Am 1. Dezember d. J. wird der an der 
Strecke Düren-Neuß zwischen den Sta- 
tionen Grevenbroich und Harff gelegene 
Haltepunkt Gustorf für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Die Entfernung beträgt: von Gustorf 
nach Grevenbroich 3,0 km, nach Harff 
5,1 km. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Dienststellen. 

Cöln, den 24. November 1903. 


f (2913) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 


Bezugnehmend auf die Bekannt- 
machung vom 17. November 1. J. in 
Nr 91 — Inser..Nr 2883 — d. Ztg., betr. 
die Verkehrseinstellung nach der dies- 
seitigen Station Schönpriesen= 
Umschlagsplatz, bringen wir zur 
allgemeinen Kenntnis, daß der Verkehr 
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nach genannter Station am 18. d. M. 
abends wieder aufgenommen wurde. 
Wien, am 19. November 1903. (2914) 


3. Güterverkehr. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Teil IV, Hefti vom 1. Juni 1903 
(Holzverkehr Österreich- 
Bayern). 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember I. J. 
gelangen für die Beförderung von 
Schnittholz ab verschiedenen österr. 
Stationen nach Bettmannsäge direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

München, den 20. Novbr. 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2915) 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Dezemper d. J. treten die Nach- 
träge XII zu den Heften C 1, C 3 und 
C 4 sowie XIII zum Hett © 2 in Kraft. 
Dieselben enthalten teilweise veränderte 
Frachisätze für den Verkehr mit den 
Stationen Gerlingen, Listernohl, Olpe und 
Rothemühle, anderweite Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen Maastricht, 
Meerssen, Simpelveld, Valkenberg und 
Wylıe-Gulpen einerseits und den Statio- 
nen Attendorn, Gerlingen, Kraghammer, 
Listernohl und Rothemühle , anderseits 
sowie zwischen der Station Roermond und 
den Stationen Gerlingen, Listernohl 
und Rothemühle, Anderung von An- 
stoßfrachtsätzen, des Ausnahmetarifs 7 
für Heringe, Aufnahme der Statio- 
nen Utrecht Zentralbahnhof N. St. und 
H.B. sowie Maliebaan, ferner Zaandam in 
den Ausnahmetarif ıl (a undb) für Eisen 
und Stahl, eine Bestimmung über die Ab- 
fertigung von Gütern nach Maastricht, 
Änderung eines Stationsnamens und Be- 
richtigungen. Soweit durch die letzteren 
Erhöhungen eintreten, sind dieselben erst 
vom 15. Januar 1904 gültig. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die Güterabfertigungsstellen und zwar 
Nachtrag XII zum Heft C ı, XIII zum 
Heft C2 und XII zum Heit © 3 zu je 
10 „3, sowie Nachtrag XII zum Heft 
C4zu5 , das Stück zu beziehen. 

Elberfeld, den 19. Nov. 1903. (2916) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Die am 20. d. M. für den Güterverkehr 
zur Eröffnung gelangende Halıestelle 
Bösensell wird vom Eröffnungstage an 
auch in die Gütertarife für 
den Wechselverkehr mit der 
Gruppe IV aufgenommen. 

Münster, den 19. November 1903. (2917) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch -hessisch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Für die direkte Abfertigung zwischen 
Bodenburg und Frankenthal wird mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 eine 
Tarifentfernung von 392 km eingeführt. 

Hannover, den 20. Nov. 1903. (2918) 

Königlıche Eisenbahndirektion. 


Direkter Güterverkehr Bayerns mit 

deutschen Eisenbahnen. 

Die für einige Verkehre eingeführte 
besondere Frachtberechnung für Langholz 
des Spezialtarifs II und Langeisen auf 
einem Paar Schemel- oder Kuppelwagen 
im Verkehr mit einzelnen bayerischen 
Grenzstationen findet mit sofortiger Gül- 
tigkeit auch im rheinisch- west- 
fälisch-bayerischen Güter- 
verkehrund im badisch-bayeri- 


schen Güterverkehr für den Ver- 
kehr mit den Stationen Schnelldorf, 
Nördlingen,Neuuim,Memmin- 
gen, Hergatzund Nonnenhorn 
Anwendung. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

München, den 21. November 1903. (2919) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreich.-ungar. Eisen- 
bahnverband. 

(Teilll, Heft10 des Verbands- 
Gütertarifes v. 1. Dezbr. 1898.) 

Auf Seite 15 des am 1. Dezember 1903 
zur Einführung gelangenden Nachtrages 
IX ist der Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifes Nr 73, I Gorlice-Darmstadt Haupt- 
bahnhof etc. von 2,05 auf 3,05 46. richtig 
zu stellen. 

München, den 16. November 1903. (2920) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterreichisch-ungarisch - bayerischer 
Gütertarif. 
Teil, HeftA (Gemeinschaftl. 
Heft) v. 1. Januar 1897. 

Die Station Bettmannsäge ist in 
die Schnittafel B aufgenommen worden. 

München,?den 20. November 1903. (2921) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Gütertarif für die Gruppe IV (Eisen- 
bahndirektionsbezirke Altona, Hannover 
und Münster). 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
treten in dem Ausnahmetarif 10 für Ge- 
treide usw. im Verkehr mit den Sta- 
tionen Bredstedt, Büttel, Friedrichstadt, 
Harblek, Hattstedt, Husum M., Langen- 


horn, Leck, Stedesand und Tönuing 
anderweite ermäßigte "Frachtsätze in 
Kraft. 


Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Altona, den 20. November 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2922) 


Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1904 
wirdim nordostdeutsch-sächsi- 
schen Güterverkehr die Ent- 
fernung Lippusch-Weida (sächs. Staatsb.) 
auf 635 km, die Entfernung Lippusch- 
Weida-Altstadt auf 637 km erhöht. 

Bromberg, den 20. Novbr. 1903. (2923) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil I, Heft 9 des Verbands- 
gütertarifes vom 1. Februar 
1898, Nachtrag V.) 

Ab 1. Dezember 1903 werden die Sta- 
tionen Mähr. Weißkirchen und Prerau 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn mit folgenden Frachtsätzen in den 
Ausnahmetarif Nr 88, Abteilung II (Tuff- 
steine) einbezogen: 

Von Kruft nach Mähr. 


Weißkirchen . . 1,98 Mark 
KruftnachPrerau 2,03 für 
Plaidt nach Mähr. 

Weißkirchen . . 1,97 | 100 kg. 


„ PlaidtnachPrerau 2,02 
Auf Kunsttuffsteine finden die 
Frachtsätze der Abteilung II des Aus- 
nahmetarifes Nr 88 keine Anwendung. 
München, den 17. Novbr. 1903. (2924) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Eisenbahn-Verb,., 
Heft 2 werden ab 25. November 1903 


neue Frachtsätze für die Beförderung 
von Christbäumen von Baitelau, Iglau, 
Zbirow und Zditz nach sächsischen 
Binnen- und sächsisch-preußischen Wett- 
bewerbsstationen eingeführt, über deren 
Höhe unser Verkehrsbureau, Wiener Str.4, 
Auskunft gibt. 

Dresden, den 21. November 1903. (2925) 
Kgl. Gen.-Dir, d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil U, Heft 8 des Verbands- 
gütertarifes vom 1. Februar 
1898, Nachtrag W.) 

Ab 1. Dezember 1903 werden zum Aus- 
nahmetarif Nr 33, Abteilung IA (Kaolin) 


| nach 


Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsaß- 
Lothringen 
Von a Pa 
Dommel- ı ne 
dingen | Rieding 


Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 


Tremoschna . 1,62 | 1 
München, den 17. Novbr. 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


‚43 
(2926) 


Ausnahmetarif für Eisen und Stahl zum 
Bau, zur Ausbesserung oder zur Aus- 
rüstung von See- und Flußschiffen im 
Versande nach binnenländischen und 
Seehafenstationen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wird 
die Station Oberkassel bei Düsseldorf 
des Direktionsbezirks Cöln in die oben- 
genannten Ausnahmetarife als Versand- 
station einbezogen. 
Cöln, den 17. November 1903. (2927) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Das Warenverzeichnis der Ausnahme- 
tarife 26 und 44 (für Steinkohlen usw.) im 
Gütertarif, Heft 8 (Verkehr Baden-Pfalz) 
erhält mit sofortiger Gültigkeit eine ge- 
änderte Fassung. Der Geltungsumfang 
der genannten Ausnahmetarife wird hier- 
durch nicht berührt. 

Die Frachtsätze des Ausnahmetariis 26 
gelten mit sofortiger Wirkung auch für 
den Verkehr von Mannheim nach den 
Stationen Albisheim a. d. Pfrimm, Bad 
Münster a. Stein Pf. B., Börrstadt, Göll- 
heim-Dreisen, Harxheim-Zell, Kirchheim- 
bolanden, Märnheim und Morschheim= 
Ilbesheim. 

Karlsruhe, den 18. November 1903. (2928) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(TeilU,Heft7,3und9des Ver- 
bandsgütertarifs vom 1. Fe- 
bruar 1898.) 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr 8, Abteilung Ill (Abfälle, wollene, der 
Tuchfabrikation usw.) gelten ab 1. De- 
zember 1903 auch für den seither in 
die Abteilung II einbezogenen Artikel 
Kunstwolle, Lumpenwolle, 
Mungo-oder Shodywolle. 

München, den 17. November 1903. (2929) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen, 


Nr792 


Saarbrücken-bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 18%. 

Mit Gültigkeit vom 20. November 1903 
wird die bayerische Station Woringen 
in den Ausnahmetarif 1a (Stammholztarif) 
einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 17. November 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2930) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Direkte Frachtsätze für Vieh- 
transporte von Böhmen nach 
Bayern. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember |. J. 
gelangen für die Beförderung von Horn- 
vieh, Borstenvieh, Schafen und Ziegen 
zwischen Schweißing-Tschernoschin und 
Asch B St. B. direkte Frachtsätze zur 
Einführung. 

München, den 13. November 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2931) 


Niederländisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit dem 1. Dezember 1903 wird die 
Station Künzig der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen in das Heft 1 vom 1. Oktober 
1902 aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Cöln, den 17. November 1903. (2932) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Für Ölfrüchten und Ölsaaten aller Art 
treten ab 1. Januar 1904 unter Berück- 
sichtigung der im Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schiffahrt in Wien ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Rück- 
vergütungswege bis Ende 1904 in Kraft: 
Von Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach-= 10000 kg 
Landungsplatz und fürdenFrachtbrief 
ar und Wagen 
nach Öderberg. . . 80 
Von 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Oderberg. . . . 754 


Von 
Dresden-Elbkai 
nach Oderberg. . . . 116 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig=-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen = Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 5 „4, bei Aussig - Lan- 
dungsplatz 10 3 für 100 kg beträgt. 
Wien, am 20. November 1903. (2933) 
Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterreichisch-Lindau-Vorariberger 

Eisenbahnverband, bezw. Lokaltarif der 
k. österr. Staatsbahnen. 

Die Gültigkeit der in Nr 101 vom 24. De- 
zember 1902, fortlaufende Nummer 3420 
und in Nr 63 vom 15. August 1903, fort- 
laufende Nummer 2038 dieser Zeitung 
verlautbarten Frachtsätze für Kandis- 
zucker wird vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 

Wien, am 20. November 1903. (2934) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


— 132 — 


Österreich -Lindau- Vorarlberger ‚Eisen- 
» bahnverband. 
-» Tarifteil II, Heft]. 

Die Gültigkeit der in Nr89 vom 12. No- 
vember 1902, fortl. Nr 2945 und in Nr 30 
vom 18. April 1903, fortl. Nr 978 dieser 
Zeitung verlautbarten Frachtsätze wird 
für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 

Wien, am 20. November 1903. (2935) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Südösterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Grenzverkehr. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. 

Mit 1. Januar 1904 tritt ein Nachtrag III 
zu den vom 1. Juli 1900 gültigen Aus- 
nahmetarifen für die Beförderung ver- 
schiedener Artikel zwischen Triest und 
Fıume einerseits und Bregenz trs, Buchs 
trs., Feldkirch trs. und St. Margrethen 
trs. anderseits via Brenner-Arl in Kraft, 
welcher eine Ergänzung der besonderen 
Tarif bestimmungen enthält. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages kön- 
nen durch die vorgenannten Stationen 
und die beteiligten Bahnverwaltungen 
kostenlos bezogen werden. 

Wien, am 17. November 1903. (2936) 
K. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch im Namen der k. k. österr. Staats- 
bahnen. 


4. Verdingungen. 


Öffentliche Ausschreibung aufLieferung 
von Betriebsmaterialien. Gruppe All 
Holzkohlen ; Gruppe A V: Putzcreme und 
Streichhölzer; Gruppe A VI: Hanf, Harz- 


fackeln, Bindfaden, Plombierschnur, 
Plomben, Bremsleinen, Schnürleinen, 
Zugleinen, Lampendochte und baum- 


wollene Fadendochte; Gruppe A VII: 
Piassavabesen, Reiserbesen und Stuhl- 
rohr; Gruppe AIX: Lampenglocken, 
Lampenzylinder und Wasserstandsgläser: 
Gruppe Dynamo- und Zylinderöl und 
Gruppe Strohdecken. Angebots - Eröff- 
nungstermin Freitag, den 18. De- 
zemberd.J, vormittags10! Uhr, 
im Sitzungssaale des Empfangsgebäudes 
auf dem Oberschlesischen Bahnhofe in 
Breslau. Die Angebote, mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen, sind spätestens 
zu dem obigen Termin versiegelt und 
postfrei an die unterzeichnete Direktion 
einzusenden. Angebotsbogen und Be- 
dingungen liegen im Zentralbureau, 
Gartenstraße 106, Zimmer 41, an den 
Wochentagen von 8 Uhr vorm. bis 3 Uhr 
nachm. aus, können auch von dort gegen 
Einsendung von 50 „3 für jede Gruppe, 
nur in bar, ohne Beifügung des Bestell- 
geldes, portopflichtig bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis 15. Januar 1904. 
Breslau, den 19. November 1903. (2937) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 550000kg grauem 
Gießerei-Roheisen und 280000 kg deut- 
schem Hämatit-Roheisen in je2Losen für 
den Direktionsbezirk Berlin. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift bis zum 11. De- 
zember 1903,vormittags 11Uhr, 
an das Rechnungsbureau in 
Berlin W.35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 7. Dezem- 
ber 1903 an Werkstätteninspektion 
Potsdam einzureichen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen im Zentralbureau daselbst, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von dort 
gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 050 M 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 9. Januar 1904. 

Berlin, den 21. November 1903. (2938) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großherzoglich mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn. 
Die Lieferung nachstehender Oberbau- 
materialien soll vergeben werden: 
Los I. 260 t Winkellaschen, 
221 „ Unterlagsplatten. 
Los II. 152,5 t Laschenschrauben und 
Hakennägel. 
LosIIl. 30 Zungenvorrichtungen 6b, 
63 einfache und Doppel - Herz- 
stücke 6b aus Stahlschienen, 
92 Zwangschienen 6d, 
106 Weichenböcke 6d, 
55 Normalhaken-Weichen- 


schlösser. 
LosIV. 7 Zungenvorrich- 
tungen, für 113 mm 
11 Schienenherz- hohe 
stücke, Schienen. 
30 Zwangschienen 
Los V. 43000 kieferne Querschwellen 
I. Klasse, 27 m lang, 
16/26 cm, 
4000 Stück desgleichen, 2,5 m, 
16/26 cm, 


56000 Stück desgleichen I. Kl., 
2,5 m lang, 14/24 cm, 

3000 kieferne Schmalspurbahn- 
schwellen, 150 m lang, 
13/18 cm, ; 

19858 lfd. m kieferne Weichen- 
schwellen, 16/26 cm, 

143 lfd. m desgleichen für 

Schmalspurbahnen, 14/20 
Centimeter. 

Die Verdingungsunterlagen liegen bei 
unserer Materialienverwaltung hierselbst 
zur Einsicht aus und können von dieser 
bezogen werden gegen Einsendung von 
1 4 für Los I, 1 4@ für Los II, 350 #. 
für Los III, 1 4. für Los IV und 0,30 46 
für Los V 

Die Angebote sind mit Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
material, Los... .*“ versehen, pustmäßig 
verschlossen bis zum Eröffnungstermin 
am 9. Dezember d.J, vormittags 
1l Uhr, an uns einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 

Schwerin, den 18. Novbr. 1903. (2939) 

Großherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf alter Lokomotiven, Güterwagen 
und dreier Gleiswagen. 

Die Verdingungsunterlagen können in 
unserem Rechnungsbureau, Zimmer 5 
des Verwaltungsgebäudes 4, eingesehen 
oder von demselben gegen postfreie 
Einsendung von 50 4 in bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 

Versiegelte, mit der Aufschrift „An- 
gebote auf Ankauf von Loko- 
motiven usw.“ versehene Gebote 
sind bis zum 2. Dezember 1903, 
vormittags 11 Uhr, portofrei an 
uns einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist 15. Dezember 
1903. (2940) 
St. Johann-Saarbrücken, 17. Novbr. 1903. 

«. Königliche Eisenbahndirektion. 
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2 Bezeichnung = Areder Ge |Z Lagerort |Bemerkungen 
Sana 22) ir ein nit | Inhalt wicht | © insbesondere 
H Marke Nr | ä EBeSENUE | kg E | etwaige Merk. 
b=) = Station Name der Bahn a 
3 der Güter Ss dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

1 A 1 1 — Eisschrank — | 116 1l Oberlahnstein K. E.-D. Frankf. a/M 

2 A 787 1 Kiste leer — | 155 2 Bocholt K. E.-D. Essen 

3 A rot 3 2 Bund eis. Röhren — | 110 3 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

4 AB 2873 1 Ballen Manufakturw. 76 4| Rotenburg a/H. | K. E.-D. Münster 

5 AB V 1 Kiste ne Säure 22 5 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 

6 AB 6312 1 Faß er? 187 6| Cöln-Deutz K. E-D Cöln 

7 AC 98/100 1 Sack Seifonabfall — /100 ı 7 Görlitz «| K. E.-D. Breslau 

8 AC 21056 1| Ballen Kabelzeug — | 16 8 Aachen T. K. E.-D. Cöln 

9 AC 2502 1 — Hopfenbüchse, leer — | 54 9| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 

10 AE 1/2 2 Säcke Kartoffeln — | 100 | i0| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

11 AEG 21541 1 Kiste 3 — | 92 |11l Wüstenbrand Sächsische Stsb. 

12 AH I 1 Korb 2Körbe u.Strohhülsen | 14 | 12} Hannover N. K. E.-D. Hannover 

13 AH 710 il Kiste Hoblglas — | 14 | 13|Neunkirchen Saar St. Johann=Saarbr. | 

14 AH 829 1) eis. Faß | Benzin — | 296 | 14 Barop K. E.-D. Essen 

15 AH 1852 1 Kiste ? — | 67 15 Cöln B. K. E.-D. Cöln 

16 AH 8481 1 ” Seifenpulver — | 32 | 16) Aachen n 

17 AR 1/5 5| Kisten Kleider —)2350 | 17 Moers h 

18 AK 59 1 — Wagenfeder 5 |18 Stettin H. K. E.-D. Stettin 

19 AK 4329 1 Pack Kohlenschaufeln — | 40 | 19} Dortmund S. K. E.-D. Essen 

20 AM — 2| Kisten leer — | 2 |% Kufstein Bayerische Stsb. 

21 AR 1 1 Sack Gemüse u. Kartoffeln | 50 |21l Hamburg H. K. E.-D. Altona 

22 AR 1976 1 Faß leer 153053 Cöln B. K. E.-D. Cöln 

23 AS II 1 Pack 2. Betthäupter — | ? /|23| Friedberg H. |K.E.-D. Frankf. a/M. 

24 AV 2420 1 Kiste ? —| — || Elberfeld Eil K. E.-D. Elberfeld 

25 AV — 1 Sack Kartoffeln — | 47 |%3| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 

26 AW 42593 1 Kiste Gummiwaren — Cöln-G. K. E.-D. Cöln 

27 B —_ 1 Faß leer 1 27 Mombach Direktion Mainz 

28 B Z— 1 Stück Eisenrohr — | 2 | Bingen 2 

29 B 1—2 2 Ballen Obstbäume — | 64 |2%9 Aldingen Württemberg. Stsb. 

30 B weiß I 1 — Schmutzkasten — | 62 | 30) Königsberg i/P. |K. E.-D. Königsberg 

31 B — 1 Ring galv. Brblers nn. — 5 31 Busendorf Reichsbahn 

16 Pack weiße, : = 

32 B 3 1 Ballen ; folneneßTTuchtücher ! 32 | 32 Troisdorf K. E.-D. Cöln 

33 B I 1) Kasten | Werkzeug — | 545| 33} Weißenfels K. E.-D. Erfurt 

34 B T 1 Sack Kohl — 3 7447734 Lissa i/P. K. E.-D. Posen 

35 B 52/55 4 Pack Zementsäcke — | 23 |35| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld jpeklebt von 
36 B 16998 1 Ballen Tuch — | , 15221236 Altona K. E.-D. Altona Eckernförde 
37) BAG 19715 | 1| Kiste | Margarine | 18 |37) Göttingen K. E.-D. Cassel | | 30./10. 

38 BB 48 1 Korb gefüllt — | 18 |38| Hamburg H. K. E.-D. Altona |v. Gittelde. 
39 BC 1239 1 Kiste ? — | 49 | 39 Polzin K. E.-D. Stettin 

40 B&C 883 4 Ballen Packleinen — | 80 | 40) Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 

41 BH 933 1 Kiste Eier — | 70 | 4 Bochum S. K. E.:D. Essen 

42 BH 1289 | Kübel Butter —-—| Bß| 2 Werden ® 

43 BJIW 105 1 Kiste ? — | 110143 Rösrath K. E.-D. Elberfeld [beklebt, von 
44 BL 3539 1 Sack Eisenspäne — | 50 | 4 Altona K. E.-D. Altona Plagwitz-L. 
45 BM 132 11 Faß — | 200 | 45 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M.| | 4/11. 

46 BN 151 1 — Zahnrad E— 30 45 Hanau Nord | 

47 BS 9026 1 Ballen Tuch —| 9% |4 Baal K. E.-D. Cöln 

48 BS 2043 1| Verschlag | lack. Möbel — | 64 |48 Cöln=G. e 

49 BSF = 1 Kiste Zündhölzer — | 24,5 | 49 Elberfeld | K. E.-D. Elberfeld 

50 B St 3 1| Koffer | leer — | 46 |50° Hannover N. K. E.-D. Hannover 

51 BT 909 1 Faß leer — | 35 | 51 Coblenz | .K. E.-D. Cöln 

52 C = 10 Pack gesalz. Häute — | 386° | 52) Gera K. E.-D. Erfurt |Nr 710—14, 781. 
53 © 1891 1 Bund 10 Achslagerdeckel — | 10 | 53] Düsseldorf-Gr. K. E.-D. Elberfeld 

54 (SALE 1274 1 Kiste Glasglocken —| 8 |54| Berlin Alg. | _K.E. -D. Berlin 

55 CD 2463 2 Bund Schneebretthalter — 8,25| 55 Dessau | K. E.-D. Halle a/S. 

56, CEM 4 1 _ Pflugeisen — 2,5:| 56| Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb.| 
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zZ| Bezeichnung Art der Ge | Ta KOT DI Bemerkungen 

© Inhalt wicht | © — ® (insbesondere 

= Marke Nr VERPACEUAE kg = etwaige Merk- 

S S Station Name der Bahn Ber ne _ 

3 der Güter 3 dienen können) 
il 

57 CG _ 1 Pack 5 Obstkörbe —| 18 |57 Eschwege K. E.-D. Cassel 

58 cGcC = 1 Sack Eicheln — | 52 | 58 Düren K. E.-D. Cöln 

e CH 26 3| Fässer | leer — | 85 | 59) Wächtersbach |K. E.-D. Frankf. a/M. 

eo CHN 277 1 = Blechkanne, leer —| 5 ‚60 Bochum S. K. E.-D. Essen 

61 CHS 12839 1 Sack Bürstenw. — | 4 |61 Lippstadt K. E.-D. Cassel 

62 CK 15 1 Kiste Käse — | 29 | 62 Cöln K. E.-D. Cöln 

63) CK 47/1505 | 2| Kisten l. Blechgefäße —| 2 |6 Carnap K. E.-D. Essen 

64 Cs 12221 1 — eis. Bettstelle — | 33 | 6 Stettin H. K. E.-D. Stettin 

65 D 420 1 Faß gefüllt — / 300 | 65) Braunsberg K. E.-D. Königsberg 

66, D 560 1 . Petroleum ? — |175 | 66 Uckro K. E.-D. Halle :a/S. 

67 DJ 662 1 Sack gebr. Kaffee — | 807767 Prostken K. E.-D. Königsberg 

68 DSR _ 10 Säcke Kartoffeln — | 449 | 68] Adlershof=Gl. K. E.-D. Berlin 

698 DRNJG 19821 1 | Petrol.-Faß | leer — | 386 6 Görlitz K. E.-D. Breslau 

70 E 6324 4) Rollen Papier — | 28 |70 Altenessen K. E.-D. Essen Doklohi er 

71 E 1494 1 Ballen Leder —| © |ı 7 Cassel O. K. E.-D. Cassel (Pößneck 24/10 

72 E 34766 1 Kiste 2 —=, 78711772 Ratibor K. E.-D. Kattowitz : 

73 E 2235 1 s | Tonkrane —| 8 |7 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

74 EAG 5916 1 a Haushaltungsgegenstd.| — | 74) Kaldenkirchen = 

75 EB _ 2| Beutel | ioubae — |’15 | 7 Bromberg K. E.-D. Bromberg 

76 EB —_ 1 Stück Ros = 0,5 | 76/Schweinfurt Stadt} Bayerische Stsb. 

77 ED _ 1 Sack Weißkohl, Äpfel etc. 50 | 77! Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

79 EE 4934 1 Ballen Baumwollw. — | 32 |79 Karthaus St. Johann=Saarbr. 

80 EH 961/2 2| Kisten Spulen — | 75 | 80 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

81 EH 15/260 N Kiste Rosinen — | 63,5 | 81 Gusow K. E.-D. Bromberg 

82 EH 8631/2 2| Fässer Schmalz — | 116 | 82 Pritzwalk K. E.-D. Altona 

83 EHR — 5 — Wagenfedern — | 63 ‚83| Hamburg H. is 

84 ELB 2483 2| Stangen | Rundstahl — | 192 | 84 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M. 

86 ES 2046 1 Kiste Spielwaren in Kartons) 110 | 85/Magdeburg H.B.|K. E.-D. Magdeburg 

BON ER 1615 2| Kisten | Zinkkasten mit Inhalt | 102 |86| Hamburg H. | K.E-D. Altona 

87 EW 17611 1 Kiste Steuergut — | 50 | 87| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 

88 F 1235 1 m Essigessenz — | 53 |88 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

89 FB 180 1 Korb Ventile — | 30 | 89]Eil-A. Düsseldorf 

90 FB 828/9 2) Ballen getr. Kräuter — , 42 %)| Bingerbrück Direktion Mainz 

91 FC 6933 1 Eimer Gummi ? — | 1ı3 |91 Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 

92 FC 8235 1 Kiste Glasbilder in Kartons | 69 | 92 Sachsenhausen IK. E.-D. Frankf. a/M. 

93 FE 7679 1 R. ansch. Käse —_ 13 | 93 Trebisch K. E.-D. Posen 

94 FF 1208 1 Sack Kaffee — | 35 | 94, Wanne K. E.-D. Essen 

95 FH 1164 1| Ballen Futterstoffe — | 15 | 9% Eil-A. Dortmund = 

96 FH 1220 1 - Blechflasche, gerne 30? | 961 Neumünster K. E.-D. Altona 

97 FH 862 1 Pack Ofenteile 105| 97) Hohenwestedt > 

98 FK 1002 1| Gestell 1, Dose Bratschellfische 10 | 98 Altenessen K. E.-D. Essen 

99 FL 3198 1 Kiste | — | Elsdorf K. E.-D. Cöln 

100 FOQ En 1 & Zucker — | 15 |100| Dillingen S. St. Johann=Saarbr. 

101 Fr D —_ 1 Bund 4 Holzkreuze _ 6 [101 Norden K. E.-D. Münster 

102 FS 3942 1) Ballen Damenmäntel — | 17 |102| Mülhausen Nord Reichsbahn 

103 FSCo 5464 1 Kiste Badeeinrichtung -— | 61 1108| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

104 FW 1055 1 Sack Reis — | 25 1104| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg IWW) mit feuer- 

105 FW 4867 1 Kiste Flaschen *) — | 21 1106 Stralsund K. E.-D. Stettin |? gefährlicher 

16 FWR 2879 1 Ballen eis. neue Ketten — | 16 [106 Fulda K. E.-D. Frankf. a/M. | Flüssigkeit. 

107 FZ _ 1 Bund 26 Gewichte — |) 14 |107| Spangenberg K. E.-D. Cassel 

108 GA 2240 1 Kiste Damenkleiderstoffe — | 108 [108 Cöln-Ger K. E.-D. Cöln 

109 GA = 1 Pack Wollw. — | 82 1100| Dresden=A. Sächsische Stsb. 

110 GB 1 1 = Fliegenschrank 13110 Lage K. E.-D. Hannover 

111 GBC _ 4) Stangen | Griffstahl — | 11 |1lil Liebenwerda K. E.-D. Halle a/S. 

112 GBC 7855 1 Kiste 3 Rollen Draht — | 32 1112) Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 

13 GBHD _ 1 Faß Heringe — |ı 33 [113 Simmern Direktion Mainz 

114 GC — 1 Kiste Packstroh — ! 55,5 |114 Klotzsche Sächsische Stsb. 

115 GC 1360 1 ® kleine Maschinenteile | 30 |115 Wanne K. E.-D. Essen 

16 GE&Co 2789 1 N efüllt — | 29 1116 Altona K. E.-D. Altona 

117 GH 30/31 2| Kisten Schläuche — | 93 [117) Homberg Rh. K.E.-D. Cöln 

118 GH 1462 1 Ölfaß leer — | 3 [118 Posen K. E.-D. Posen 

119 GH 1945 1 Kiste Schusterartikel — | 36 |119| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 

120 GK 1900 1 N l. Pappschachteln ete. 28 1120) Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 

121 GR 395 ı! Beutel Rohkupfer — | 26 1121| Charlottenburg K. E.-D. Berlin 

122 GL 566 1 Kiste Drahtklammern — | 111 [122 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

123 GL — 1 Pack alte Kartoffelsäcke — | 16 [123 Sagan K. E.-D. Breslau 

124 GN 744 1 Kiste Schirme — ' 235 1124 Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 

125 GaPEE: 64 1| eis. Faß | gefüllt — 247 13 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 

126 GS —_ 1 Bund 4 Bettseiten —2, 39721126 Freiburg Badische Stsb. 

127 GS 2453 1 Ballot Leder — | 21,5 1277| Lichtenfels Bayerische Stsb. 

1238| G Sch & Co — 2| Kisten leer — , 126 1128| Sachsenhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 

129 H 1232 l Kiste Butter — | 120 129 Duisburg K. E.-D. Essen 

130 H 37 1 Korb Tuchstreifen — | 14 /130 Lauchstädt K. E.-D. Halle a/S. 

131 H = 3| Ofenroste — | 13 181 Erfurt "K. E.-D. Erfurt 

132 H 2 2| _ Pflugschare - 5 [132 Hvidding 'R. E.-D. Altona 

133 H _ 1. Hebel; ; = 5 1133 Posen K. E.-D. Posen 

134 H 1 Sack Mehlbeeren — | 60 134 Lübeck ii. | Lübeck-Büchener 


2 Rovonber 366 = 2 Te eu >: _ Nr.3 
= Bezeichnung @ Artder | [oe r7 Lxgerort Bemerkungen 
eilese 8 Inhalt wicht | © (insbesondere 
H Marke | Nr ne | kg E Ep ige Moxke 
3 =) Station Name der Bahn Au en 
5 der Güter 3 dienen können) 
135 HC 485 1 Kiste Pumpenteil — | 19 1185| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
136 HC PAhpr! 1 e Kleider — | 52 |136| Gummersbach K. E.-D. Elberfeld 
0 Fe at u Be Kokosabfäle — | 75 137) Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
138 HF 30 3 —_ Spielpferdehen _ 9 [138 Wanne K. E.-D. Essen 
139 HF 6378 1 Kiste getr. Obst — | 12,5:|139 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
140 HHFM 2 1 Faß leer — | 44 1140| 5Hamburg H. K. E.-D. Altona 
141 HR 1154 1 Kiste Eisen — | 43 |141| Slawentzitz K. E.-D. Kattowitz 
142 HK 9786 nl = Blöchachilder (Perfekt) | 74,5 142} Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 
143 HM 123 1 F Kerzen — | 30 143| Tirschenreuth Bayerische Stsb. 
144 HM 78 1 5 Wein — | 90 1144| Dortmund S. E.-D. Essen 
145 HRBNG 4349 1 5 Maschinenteile — | 76 145 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
146 15117 9764 22 _ Schienenbolzen — | 42 146 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
147 HR — 1 Sack Zucker — | 100 1147| Grohn-Vegesack | K E.-D. Hannover 
148 HS 5181 1 Kiste Auerbrenner — | % |1s8| Bochum N. K. E.-D. Essen 
149 HS 4575 1| Ballen Betten — | 38 1149| ö Bremen H. K. E.-D. Hannover 
150 HS — 1 |Blechkanne) leer _ 7 1150| Hannover N. 4 
151 HS En 1 Bund Budenlatten — | 29 1151 Mölln=Lbg. Lübeck-Büchener 
152 HS 9650 1 Kiste Bürstenw., Zigarren etc.| 53 [152 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
153 Hal 3373 1 ” 2 — | 65 [153 Ostrowitt K. E.-D. Danzig 
154 HW -- 2| Stück Quadrateisen — | — |/154 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
155 HW 839 1 Ballen |Rosettenu.eis.Schraub.| 10 155) Hildesheim 
156 HaW. 7525 1 Kiste Porzellan — | 80 1156| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
157 EHWZ6G 9177 1 . Zündhölzer — | 35 157) Mühlhausen Th. K. E.-D. Erfurt 
158 J — 9 _ Dachfenster — | 127 |158| Oberkaufungen K. E.-D. Cassel 
159 JvA _ 1 Kiste Kreissägen — |, 60 1159| Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
160 JC —_ 5 Stück Stahlstangen — | — 1160 Lehrte K. E.-D. Hannover 
161 JCC 7158 l Kiste Parfüm — | — 161 Aachen K. E.-D. Cöln 
162 JE 907 1 Korb Käse — | 3 16 Wanne K. E.-D. Essen 
163 JK 254 1 Korbflasche| Eau de Quinine — 10 1163| Frankfurt a/M. Direktion Mainz 
164 JM 14 1 Sack Kartoffelsäcke — | 13 1164 Diedenhofen Reichsbahn 
165 JM — 1 Kiste alte Nähmaschine — | 20 165 Bochum S. K. E.-D. Essen 
166 JMC —_ 1 5 Rosinen — | 11 |166| Hattingen R. © 
167 JB 36203 1 $, Eisenwaren — | 88 1167| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
168 JS 129 1! Kübel Margarine ? — | 29 168 Ruhland K. E.-D. Halle a/S. 
169 JS —_ 1 Sack Gemüse — | 16 1169 Cöln=Ger. X E.-D. Cöln 
170 J T 3009 1) Ballen | Strohmatten — | 40 |170| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
171 K 1/2 2 Bund 18 Holzlatten En 2 lat Mügeln Sächsische Stsb. 
172 K 28 1 _ Blechflasche, leer — 1 172) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
173 K 496 I Bund Rohrschellen 9,5 1173| Höchst-Neustadt | Direktion Mainz 
174 K oder R 3 l Sack Hanfsamen — | 48 1174| DBopfingen Württemberg. Stsb. 
175 KB 3391 1 _ Rohrstuhl _ 5 [175 Bochum 8. K. E.-D. Essen 
176 KES 2706 j Kiste Porzellan — | 50 1176 Leipzig I na Stsb. 
177 KEZ — 1 Ballen Angorafelle ae lT Crefeld E.-D. Cöln 
178 KF 2 E Otenplatten — | 18 |178 Dillenburg K.E. .D. Frankf. a/M. 
179 KJ 1251/2 2| Ballen Wellpappe — | 62 |179| Frankfurt a/M. 
180 KL 5811 1 2 Kapok — | 26 |180 Cöln-Ger. wi” K. E-D. Cöln 
181 KO 25 1 = leb. Pflanzen — | ı2 |181l Salzbergen K. E.-D. Münster 
182 KR 4173/4 2 Kisten leer — | 75 |182) Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
183 KW 1867 a j Kiste | leer — | 48 |183| Berlin Pog. 
184 L 102 1 Pack 6 Spaten = 7 1184 Scheeßel K. E.-D.’Münster 
185 L 4 1 Sack Speck u. Schmalz — | 55 1185 Ostrowo K. E.-D. Posen 
186 L 505 j! Kiste Schwellenschrauben 47 |186 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
187 L rot 1 _ Ventilteil — , 21 187 Friedeberg K. E.-D. Breslau 
188 L —_ 13 - Ofenteile — | 49 188 Cuxhaven K. E.-D. Altona 
189 L 2 i Pack Mauergeräte — 7,5 |189 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
190 LA 22398 1 Kiste 2 — | 54 |190 Ostrowo K. E.-D. Posen 
191 LDC 109786 | 1 Faß gefüllt — | 972 19] Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
192 LG — 1 Bund 6 Ofenroste _ 18 [192 Mainz Direktion Mainz 
193 LH 2309 1| n 4 Winkeleisen 1 6581193 Bocholt K. E.-D. Essen 
194 BEN 195 1) Ballen Federn = 9,5 1i94| Münster i/W. K. E.-D. Münster 
195 LO 4022 1 Kiste Porzellan — | 115 [195| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
196 TREuaV, 2698 1| Stück eisernes Rohr 2772351196 Dillingen ge ” 
197 LW 30 l Kiste Apfel — 96 |197| Düsseldorf-Der. | K_E.-D. Elberfeld 
198 M 484 ji E= Zahnrad — 47 198] Stargard i/P. K. E.-D. Stettin 
199 MB 11224 1 Kiste Porzellanleuchter — | 113 |199| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
200 MBR 378 1 “ Excels.-Muskelstärker 30 |200| Frankfurt a/M. Direktion Mainz 
201 ME 4852/4 3| Kisten gefüllt — 380 12011 Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
202 ME 10460 1 Kiste leer — | 42 1202 Posen K. E.-D. Posen 
203 MF 22890 1 Ballot Gewebe — | 67 |203! München Ostbhf. Bayerische Stsb. 
204 MH 591 1 Faß Steingut — | 36 |204 Flensburg K. E.-D. Altona 
205 MH 2354 l Kiste Wollw. — | 4 %0| Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
206 ML 109 ı/|l Ballen | Tuch — | 32 1206 Leipzig I Sächsische Stsb. 
207 MR _ 1 Kiste Kleider u. Bilderrahm. | 27 |%07FrankenbergH.N. K. E.-D. Cassel 
208 MR 65287 i 5 Zündhölzer — | 86 |208| Maximilianowo | K. E.-D. Bromberg 
209 MRW 750 1 — Holzmodell — | 29 |209 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
210 M Sch 1/10 10 Bund Gläser — | 59 |210] Strasburg IM K. E.-D. Danzig 
211 N = 1| Stück | Rohr — | 8 211] Hamburg H K. E.-D. Altona 
212 NG rot _ 7| Stangen | Gußeisen — 101 1212| Lengerich Stadt Teutoburg. Wald-E. 
213 N&G _ 1 Sack ansch. Malzkeime — | 26,5 213 Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 
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Z|l Bezeichnung 2| Art der 7 Lagerort Bemerkungen 
2 5 | Verpackung Inhalt = IDöagDFere 
2 Marke MR: < | ks |5 j male, weiche zur 
32 b=) Station Name der Bahn lärung 
3 der Güter 3 dienen können) 
214 NS 1 1 Kiste Zollgut — 9 214 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau |v. Herbesthal. 
215 NT 79 1 Ballen arrar u. Läufer— | 18 1215 Warburg K. E.-D. Cassel 
216 OD 1286 1, Verschlag | leer — | 25 1216 Kirchhain n 
217 OH 17240 1 Kiste Rosinen — | 14 [217 Pyritz K. E.-D. Stettin 
218 OR 1u.4 e Bund \ Schnapsflaschen 26 1218 Weida K. E.-D. Erfurt 
219 P #/1575/18| 1 Kiste 1 Apparat — | — [2191 Aschersleben ıK. E.-D. Mazacherg! 1) 
220 IE, —_ 1 A Ruß — | 28 20 Alzey Direktion Mainz 
221 EiK 14 1 Korb eis. Ketten — | 45,5 |221l Kückelhausen K. E.-D. Elberfeld 
222 PL Pi)! 1 = Äpfel — | 89 1292 Elberfeld 4 | 
223 BES 2254 1) Ballen Manufakturwaren — 17 223 Wanne K. E.-D. Essen 
224 PS 3739 1 R Tapeten — | 17 2324| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
225 PZ 3918 1 5 Teppiche — | 30 1225 Emmerich K. E.-D. Essen 
226 R _ 1 _ 12 Budenstangen — | 20 1226 Pasewalk K. E.-D. Stettin 
227 R 9983 1| Büchse leer —_ 8 1227 Cassel O. K. E.-D. 
228 R _ 1) Ballen Bettzeug — | 44 [%%8| Borken i/W. K. E.-D. Ess 
229 RB 2822 1 Sack Erbsen — | 50 [229 Ohligs K. E.-D. Kiberfeld 
230 RB 9773 1 Kiste L; a 27 2301| .Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
231 R Co 25 l — Schleifstein — | 133 [231] Charlottenburg K. E.-D. Berlin 
232 RE 4856/7 2| Kisten Packstroh — | 95 1232 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
233 RG 3143 1 _ Schutzdeckel — | 5 233l| Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
234 RG 1 ı 2| Kisten 2 — | 154 1234 Hamburg Lübeck-Büchener 
235 RG 1 Korb 1 Emailleeimer — | 12 [235 Göttingen . E.-D. Cassel 
236 RH 2 1 Kiste leer — | 50 1236 Posen K. E.-D. Posen | 
237 RH 6993 1 2 ? —| — [337 Straßburg Reichsbahn | 
238 BI 859 1 3 Likör — | 32 1238 Düren K. E.-D. Cön 
239 RK 9584 1) Ballen Wollwaren — | 19 |%39| Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. | 
240 RR 39 1| Petr.-Faß | leer — | 31 240 Rheine K. E.-D. Münster 
241 RR z 1 Faß Äpfel — | 142 1241lMünchen Zentrbf.| Bayerische Stsb. 
242 RSC I 1) Stange | Stahl — | 12 [242 Kolberg K. E.-D. Stettin | 
243 S — | 9|° Fässer leer — , 410 243} Hamburg H. K.E.-D. Altona | 
244 S 268 | 1 Faß leer — | 12 /244 C.=Deutz K. E.-D. Cöln 
245 SA 190028 1 4 Schnupftabak — | 30 1245 Kröben K. E.-D. Posen | 
246 SC are] Pack Besenstiele — | 20 46) Bochum S K. E.-D. Essen | 
247 sc 16806 | 1 Kiste gefüllt — | 31 1247 Epe K. E.-D. Münster 
248 S&C —  , ı|/ Weinfaß | leer — | 34 1248 Carden St. Johann-Saarbr. 
249 SG 14 | 1 Kiste Drucksachen — | 14 [249| Berlin Schlg. K. E.--D. Berlin 
250 SG 18975 | ı| Ballen Kleider — | 40 |250 Dalheim K. E.-D. Cöln 
251 SK Bass zu) Kiste Schuhcream — | 56 151] Cöln-Deutz a 
252 SK 72/73 2| Stück durchl. Eisenplatten 40 1252| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

" $ Wölfersheim- 
263 SK 45 1 R Eisenblech 56 253 SER IR. E.-D. Frankf. a/M. 
254 Sch © 2242 1| Ballen Wollengarn — | 38 |254| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
255 SR 37 1 Sack Bretter —| 14 |%5 Posen K. E.-D. Posen 
256 SS 30619 | 1 Kiste Seife — | 57 1266| Finnentrop K. E.-D. Elberfeld 
257 SS 6610 1 r Herrenkleider — | 46 1257 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
258 S&S 2897 1 # Wärmflaschen — | 60 [258[Nürnberg Zentrbf.| Bayerische Stsb. 
259 SW 428 1 3 leer — | 16 |%59| Hannover N. K. E.-D. Hannover Zwei 
260 Sz 4313 1 Faß gefüllt — | ‚62 |%60| Kreuzburg O/S. | K. E.-D. Kattowitz N Dean Hi 
261 T — | 1| Stück | Eisenblech — ' 48 [261l Dortmund K.M. K. E.-D. Essen uU 
262 TV B7bzanleT Kiste leer — | 4 1262 Mansfeld K. E.-D. Magdeburg 
263 BENF AS 678/121 | 1 5 ? —ı 22 1263 Nortorf K. E.-D. Altona 
264 EW 3354 1 es ? — | 15,5 264Gr.LichterfeldeO.| K. E.-D. Berlin 
265 UB 5666 1 . Perlrandscheiben — | 118 [265 Heidelberg Badische Stsb. ei? Hard 
266 V 19553 1 " Wäsche, Strümpfe — | 25 [266| Dresden-Altst. Sächsische Stsb. |} es AD 
#7 VB — | 1| Kübel | Butter —| 29 '%7) Essen H. K. E.-D. Essen |? Schuhe usw. 
268 VR 4, 1.1 Faß leer —ı 9 [268 Mülhausen N. Reichsbahn 
269 W 357 | 1|Latt.-Kiste | Eisenw. (?) — |) 295 1269 Dresden-=F'r. a Stsb. 
270 W 4611/13 | 2| Säcke Leim — | 102 |270| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
271 WA Saal... „Pack Bretter — | 5 Buer K. E.-D. Essen 
272 wc | 535 1) Ballen Wollwaren — | 32 [272Frkfrt. a/M. H G.| Direktion Mainz 
273 wc 143317 | 1 — eis. Wasserkasten — 9 |273 Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
274 WG 4798 1 n— Kartoffelquetsche — | 12 274 Bevensen K. E.-D. Hannover 
275 WK Zain 1 CRIRE leer — | 46 275 Bückeburg Hi 
276 WL — 7 — Privatgitter — | — 1276| Berlin Schles. K. E.-D. Berlin 
2 Y n Pen] — Deu ertopE _ 6,5 1277| Soest K. E.-D. Cassel 

505 1| _ orbkanne TEN Arın. er 

279 B: 101/83 3 E“ Elöchkannent leer — | 2 Has ' Cöln-Ehrenfeld K. E.-D. Cöln 
282 WM 7669 ı Korb Wein — | 47 |282) Bielefeld K. E.-D. Hannover 
283 WEN 3907 1| Kiste Spiegelglasscheibe — | 19 283) Rüdersdorf K. E.-D. Berlin 
284 WwP 17 1| E aschinenteile — | 14 1284 Cöln=Eilg. K. E.-D. Cöln 
285 WR 14 1| Sack Kartoffeln — | 73 1235| Cöln-Gereon . 
3% WHRC 720 1) Kiste Gardinen u. Bld — | 50 2861 Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin 
287 WS I 1| Paket 5 Kisten Bücklinge 20 287) Markt-Redwitz | Bayerische Stsb. 
288 wWT a } 2| Kisten | leer — | 50 1288| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 


I) Zwei ineinander geschobene Eisenblechzylinder mit innerer Einrichtung, 
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w Bezeichnung i Art der Ge- 2 Lagerorı Bemerkungen 
ee Enten 1 Inhalt wicht | © | Fr insb d 
= Marke Nr x | en kg = era pe 
Ss |S Station Name der Bahn male, weiche zur 
= 3 Aufklärung 
K der Güter 5 | dienen können) 
| | 
289 WE&KR | 7782 1\| Faß | Mus — | 65 289) Hannover N. K E.-D. Hannover | 
| | f 1 Kuchenbrett, | | 
290 zZ | 2 1! Pack ı Waschbrett, 3,5 290° Berlin Schg. K. E.-D. Berlin | 
| | | ı Kokosmatte j | 
291 ZB | 3884 2! Stück | eis. Deichseln — | — 129 Flensburg K. E.-D. Altona | 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
292 Fleischmann | — | 1jMilchkanne| leer E= 5b 1292 Altheim | Bayerische Stsb. | 
293 G. Herwig — 1| Viehkäfig | leer — | 45 1293 Gießen IK. E.-D. Frankf. a/M. 
294 O. Hoffmann 1 Sack Kartoffeln — | 50 1294 Berlin Ahg | K.E.-D. Berlin 
Sn Se A F Kartoffeln —| 73 396 Bebra  K.E-D. Frankf.a/M. 
296|W. M. Münster _ 1 — eis. Fülltrichter _ 9 1296 Münster i/W. K. E.-D. Münster | 
297 Pfeifer —_ 1 —_ Klavierkiste, leer — | 120 297 Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln | 
298 Pintsch 1 Kiste Gasmesser — | ı1 298 Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin | 
299  Scheibel _ 1 ni Effekten — | 50 1299) Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
300 Schlesinger — MO WEERICK l. g Säcke — | 28 300  Dresden-Alt. | Sächsische Stsb. 
301 $ ! — 1 Kiepe | Glaswaren al ll 301) Barskewitz | K. E.-D. Bromberg | 
3022 NH. Schütt 1885 1 Sack Kartoffeln = 79 802 Berlin Ahg, | K.E.-D. Berlin | 
3038| C. Treppe u 1 Pack ansch. Schokolade — 4 303) Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg | 
8304| WalterS... ı — 1 Kiste | Wäsche — | 12 1304 Cöln-Deutz K.E.-D. Cöln | 
8305| Wertheimer — 1 — Viehgitter — | 22 1305| Berlin Schles. B. K. E.-D. Berlin 
306, Zorn _ 1 Sack Kartoffeln — | 52 1306, Kempten Bayerische Stsb, 
€. Güter mit Nummern bezeichnet: 
307 = gelb IT| 1| Stück eis. Träger — 23081307 Teterow Grhzl. Meckl. Stsb. | 
308 — weiß I 40 . Eisenstäbe — | 27 1308 Altenessen K. E.-D. Essen | 
309| — rot 1 | 1| Tafel Eiseublech — | 12,5 1309 Vreden Westfälische L.-E. | 
310 — ee) Bund Stahl — | 363 1310) Solingen K. E.-D. Elberfeld 
all —_ 2 II ı| Stück Gasrohr — 217701311) Eisenach K. E.-D. Erfurt | 
312) _ 10 _ Ofenteile — | 31 1312) Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
313 — 12 1 Kiste Farbe — | 14 313) Cöln Eilg. RK, E.-DrCölnzi 
314 = 155 1 Pack Haut — | 35 |314München Südbhf. Bayerische Stsb. | 
315 _ 222 1) Gestell 4 Dosen Bratschellfische| 35 315 Kamen K.E.-D. Essen | 
316 — 299 1 Kiste Wein — | 21 316 Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 
317 _ 332 ı| Ballen | Hopfen — 132 317) Baddeckenstedt B | 
318 = 420 1 Kiste Bürstenw. — | 15 318 Hannover N. ni | 
319 _ 561 Us Faß Bier — | 2 319 Liegnitz K. E.-D. Breslau | 
320 _ 805 1 Kiste Kleider u. Honig — | 22 320 Heidenheim Württemberg. Stsb. 
321 —_ 1149 1 Sack Kaffee — | 76 3211| Liebenwerda | K. E.-D. Halle a/S. 
322 _ 1166 1 Faß gesalz. Därme — ! 102 322) Hanau K.E.-D. Frankf. a/M.) 
323 u 5032/30 | 1) Ballen Kunstwolle — 113 1323| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln | 
324 _ 5574 ı[| Kübel Heringe ? — | 15 324 Markt-Oberdorf | Bayerische Stsb. 
325 _ 6807 1 Bund A-Eisen -- 17 1325 Cöln:Ehrenf. | K. E.-D. Cöln 
326 — 8239 1 Kiste Margarine — | 17 1326 Lage K. E.-D. Hannover 
| Jiıns | 
327 = 91709 | 1) Sack |$ Gips oder Schlemm- 2| 00 Iaa7i _ Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 
328 — 123912 1 — Schutzvorrichtung — 8 '328| Hildesheim K. E.-D. Hannover | Wand. 


D. Güter mit Zeichen versehen: 


336 


| /N ' Dat Kiste 5 Büchs. rote Farbe —| 58 329/Frankf. a/M. Hbf.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
| eG N | 523 1| a Eisenw. — | 115 1330) Cöln-Ger. K.E.-D. Cöln 

I T I | 
| /N o\ 7040 1 x Eisenw. — | 54 |331| Charlottenburg K. E.-D. Berlin |(Chag.) 

| Leinen- oder Woll- \ 996 
2 N je | ı Ballen Ä RR j % 332) Rostock Cb. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
33$ 4J- 1 1863 | 1) Sack | Zucker — | 100 1333) Zerbst K. E.-D. Halle a/S. 
II 

a %0%X - |ı 1 Säcke —| 2 334 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 

l y, ! 

| | | Inhalt: wol- 
335 [ n — 1 Pack 4 Pappkartons — 20,5 335 Leipzig Mgd. Bf. K. E.-D. Halle a/S. |! lene Frauen- 

| 2 | tücher. 


5302 1 Kiste eis. Spielzeug | 70.836] Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 


3377| grün O) — 10 _ | eis. Wasserkasten — | 12 337! Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg [1 Bund Deckel. 
3383| weiß /// — | 1| Stange Flachstahl —' 132 338 Ilsenburg K. E.-D. Magdeburg 
8339| weiß — — |1 " | Rundstahl — 6 339 Driesen-Vord. | K. E-D. Bromberg 
340 weiß — — | 12! Stangen | UJ-Eisen — | 112 340, _ Mattierzoll K. E.-D. Magdeburg 


ber ai Zeitung des Vereins 
Nr 33 vI re a neh . 


I 


z\ Bezeichnung E Art der | er Er a Lagerort ee 
© es! | Inhalt wicht | 8 | insbesondere 
E Marke | Nr | < | a | Bi; 18 ee h 
=ı 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
L | der Güter [3 | dienen können) 
’ | | ! ! | | 

341 weiß — — +1) Stück | gußeis. Platten — | 12 |34l Wriezen K. E.-D. Stettin | 

342. grün — = 11 Stab | Flacheisen ° — | 15 1342 Meiningen K. E.-D. Erfurt 

343 grün u. rot = _ | 2) Stangen Rundstahl — | 123 [343 Lübeck Grhzl. Meckl. Stsb. 

344 rot — _ |24| Bund 240 Stck. Laschen — 1320 1344 Duisburg K. E.-D. Essen 

345. rot — — | 2, Stangen | Flacheisen — | 24 1345 Itzehoe K. E--D. Altona 

346, blau — — | 1| Stück Rundeisen — , 66 1346 Fürstenberg a/0.| K. E-D. Posen 

347 Enameline — |. ı| Kiste 24 Büchsen Enameliine 2 347 Diedenhofen Reichsbahn 

348) „Adler; Mrz _ ' Fahrrad — |) — 1348 Münster i/W. K. E.-D. Münster Gepäck. 

3499 Germania | 125578 | 1 _ ı Fahrrad — | — 1349 Cassel K. E.-D. Cassel Gepäck, 

E. Güter ohne Bezeichnung: - 

350| _ EZ er Korberäptel — | 27,5. 350| Barmen K. E.-D. Elberfeld E 

351 _ In = 1 Pack Anzug, Hut —ın #230 Berlin Fr. |  K.E.-D. Berlin Gepäck. 

352 _ Ile N — | Aufsatz _ ? 1352) Kattowitz | K. E.-D. Kattowitz 

353 _ ee — |: Ausziehtisch — ı 33 353 Recklinghausen K.E.-D. Essen 

354 —_ | — | 1| Bund | Bandeisen — | 20 1,354 Neustettin K. E.-D. Danzig 

355 —_ | _ TI ä | verz. Bandeisen — | 41 355 Pfalzdorf K. E.-D Cöln | 

356 — | — |10 Stück | Bandstahl — | 40 1856| Bielefeld K. E.-D. Hannover 

357 — = IE Sack Baumnüsse — |, 50 1357 Cöln Eilgut K. E.-D. Cöln 

358 Kia _ ı gußeis. Becken — | 18 1358 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 

359 == — el Sack ‚ alte Betten —_ 10 359 Bernburg K. E-D. Magdeburg | 

360 _ — EL — \ eis. Bettstelle — | 20 360 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln | 

361 — _ Fa —_ ı eis. Bettstelle — 22 8361| Flensburg K. E.-D. Altona £ 

362 _ — 11 - | Bienenkorb —| 5 362 Bremen H. K. E.-D. Hannover 

363 _ -— mel = ' Bild — ? 363 Dessau K. E.-D. Halle a/S 

364 _ u Sack | getr. Birnen — | 50 |364| Dortmund S. K. E.-D. Essen 

365 —_ — 224 Bund  gal. Bleche — | 87 1865 Zwickau Sächsische Stsb. 

366 = I — | 1|Blechkanne!| leer — 6 366 Saarlouis St. Johann-Saarbr. 

367 = N A leer — 4 1867| Offenburg Badische Stsh. 

368 — — | 1 5 | leer 1 1368| Cassel U. K. E.-D. Cassel 

369 _ 2 kl Bund ;3 Reg. Bjechrührenise 10 369 Graudenz K. E.-D. Bromberg 

370 — _ 1 _ Blechtrommel, leer — 6 370 Melle K. E.-D. Münster 

371 _ I — SE ae _ ' eis. Blumentisch — | 10 ‚371 Ulm Württemberg. Stsb. | Gepäck. 

372 _ | — | 1! Pack | Bogenf. Waschgestelee 6 1372| Biedenkopf K. E.-D. Cassel 

373 — | = 1} Bund |10 Bügelbolzen — | 15 3573| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 

374 _ ee! Kiste | Cacaolal — ı 34 374 Sachsenhausen K. E.-D. Frankf. a/M.| 100 Pakete. 
375 _ | m % | Choeolade u. Cac. — | 33 1375| Nordenham |Oldenburgische Stsb. 

376 _ — |ı]  Chaiselonguegestell — 16 1376| Friedberg i/H. |K. E.-D. Frankf. a/M. 

377 _ _ L‘| —_ Cylinder — | 10 1377| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 

378 _ = 1 Handtasche) Damenwäsche — 9 1378! Breslau O/S. a Gepäck. 

379 — = 1) Karton | Damenwäsche — 2,5 1379 Bielefeld K. E.-D. Hannover | Gepäck. 

380 — — | 1 Pack | Decke — | 19 1380| St. Andreasberg | K. E.-D. Cassel 

381 2 uk 12 _ | hölz. Deckel — | 2 381 Diedenhofen Reichsbahn 

382 —_ are Inn ll Bolle Drahtgeflecht — | 73 1382| Magdeb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 

383 = Ina 5 1 2 Pacht um 10, Eimer — | 10 383 Cassel O. K. E.-D. Cassel 

384 — — . |. 1| . Kollo | Eisen — | 49 [384 Ebersbach Württemberg. Stsb. 

385 — | — 1,2 Bund A Eisen — | 32 [385 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 

386 = — | ı1/ Rolle | Eisenblech — | 31 |386| Magdeb.-Buckau IK. E.-D. Magdeburg 

387 — — 4| Stück Eisenblech — } 14 1387| Fürstenberg K. E.:D. Stettin 

388) — I = 2 > Eisengestelle — | 18 1388/Stolberg-Hammer K. E.-D. Cöln 

389| _ De Stück Eisenplatte — | 17 1389 Gernsbach Badische Stsb. 

390, — We: Bund | Eisenringe — | 51 390 Heilbronn H. | Württemberg. Stsb. 

391 —— IE 1 Stück | Eisenrohr — | 41 |391| Karlsruhe H. Badische Stsb. 5,5 m lang. 
392 => I il ” | Eisenrohr — | 36 1392 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 

393 — —_ | 2| | Eisenrohre — | 31 393! Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 

394 = nnd Bund 5 Eisenröhren — | 106 1394| Lüttringhausen 

305 u = 2 2 je 5 Eisenstangen — | 213 139%) Magdeb.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg 

396 — 0 |  lulgseback Eisenwaren —ı 1371396 Fürth Bayerische Stsb. 

397 _ | mel Bund 3 Ste. Fassoneisen — | 70 1397 Bremen H. K. E.-D. Hannover 

398) - NT nei 4 | 7 Stck. Fassoneisen— | 41 398) Frankfurt a/M. |K.E-D. Frankf. a/M. 

399) 2 | 2 n | Fassoneisen 91 399 Konstanz | Badische Stsb. 

400) _ jet Gestell ansch. Fahnenstange — 1400 Marburg | K.E.-D. Cassel 3,60 m lang. 
401) = N! Faß ee N N 17 401 Müllheim Badische Stsb. 

| > URPENEE I$8 Büchsen isch- < 

402) 1| Gestell | pab  Rronseen En 26 1402 Kreuz K. E.-D. Bromberg 

403 _ 2| Stangen | Flacheisen, durchl. — 25 1408 Hamburg B. K. E.-D. Altona 

404| 6 Stab Flacheisen — | 54 1404 Geisingen Badische Stsh. 

405, = — | 1| Stange | Flacheisen — | 30 405 Werl K. E.-D. Elberfeld 

406 — zent Stück Flacheisen — | 60 |406| Magdeburg W. |K. E.-D. Magdeburg 

407) — | 1| Stange Fiachstahl — | 6 407 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

408) zen Bund 18 Forken — | 10 /408| Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 

409 = == el Ballen | Frauenkleider —_ 21 409 Cöln-Deutz K. E-D. Cöln 

410 — 1 Sack 501. Fruchtsäcke — | 39 410 Düren & 

411 E — | 1 Ballen | Fruchtsträucher — | 2% Jall Erkner K. E.-D. Berlin 

412) —_ el Pack | 12 Fußdecken _ 9 412) Lauenburg i/P. K. E.-D. Danzig 

+13 == — 11 . Fußmatten — | 29 413) ° Finnentrop K. E.-D. Elberfeld 

414 —_ —_ bad Bund | Fußreinigungseisea — | 18 414 Mainz Direktion Mainz 

415 = ae Pack Futtermulden — | 13 415} Nordenham |Oldenburgische Stsb. 

416 —— —  , ı| Ballen eis. Gardinenstangen | 20 416 Hörde K. E.-D. Essen 


a. Der; 


1) Empfänger: Georg Asche. 
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Bezeichnung = Krtsdar Ge |z Lagerort Bemerkungen 
S Inhalt wicht | © Br insbesonder 
Marke | * 2 la) ZEmanng ke’ | Stmaige Merk- 
= Station Name der Bahn Pre ea 
der Güter 3 ie. dienen können) 
_ — 1 Stück Gasrohr — | 11 |417) Duisburg H. S. K. E.-D. Essen |5mlang. 
= = 1 * Gasrohr 2 7 418 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. |3 m lang. 
En = 1 eis. Gasrohr 8 419 Rochsburg Sächsische Stsb. 
_ _ 1 |Weidenkrb. Gasrohrverbindg. usw. | 37,2 1420 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
— _ 1 Kiste Gasrohrverbindgsst. 64 |421| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
- _ 1 geschl. Geflügel — | 44,5 492! Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
- _ 1 Korb Gemüse — | 24 1423| Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
- Ze 3 Bund Gesträucher — | 104 |424| Wilhelmsglück | Württemberg. Stsb. 
_ —_ 1 Sack ansch. Gips — | 78 1425 Eschede K. E.-D. Hannover 
weiß _ 2 E Gußlager — 6 426 Mülheim Rhein | K. E.-D. Elberfeld 
_ _ 1 _ Handlaterne — ? 1497 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ — 1 _ Handwagen — | 60 1428| Ulm Württemberg. Stsb. 
— _ 1) Pack i. L. | altes Handwerkzeug —| 15 1429 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
_ — 1 _ Hanftau _ 6,5430 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
—— _ 1 Sack Haselnüsse 100 |431 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
_ —_ 1 ei Haselnüsse — | 5 1432 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
— — 1 Pack Häute — | 73 1433 Leipzig I Sächsische Stsb. 
_ 1 Ballen bunte Hemden — | 27 434 Dortmund Süd | K.E.-D. Essen 
— _ 1 _ Herdplatte —| 11 |485 Homberg K. E-D. Cöln ı 
_ _ 14| Büchsen | Heringe — | 42 1436| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. Streckenfund. 
— — 1| Ballen Herrenkleiderstoffe -— | 57 |437| Schmallenberg | K. E.-D. Elberfeld | 
— == 1/jHandkoffer Herrenwäsche — | 10 |438| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg Gepäck!), 
= _ ı! Karton | Herrenwäsche = 3 [439 Styrum K. E.-D. Essen Gepäck. 
— — 1/| Hobbok | leer 2 |440 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
== _ 1) Papier 2 eis. Hobelbankhaken 3 1441 Spandau K. E.-D. Berlin 
= —_ 1 Sack Holzkeile 22 [442 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
— — 1 Pack pol. Holzleisten — | 238 14431 Bünde i/W. K. E.-D. Münster 
_ = 1 Kollo Hufeisen E= 6 |444| Goldberg i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
— _ 1 _ pe _ 1,5 1445| Schneidemühl | K. E. sp: Bromberg | 
— _ 1 Korb 8 Holl. Käse — | 60 |446| Langenfeld K. E.-D. Elberfeld 
_ — 1 Sack Kaffee 7,5 1447 Crefeld K. E.-D. Cöln | 
—_ _ 1| Ballen gebr. Kaffee — | 32 1448 Steinach K. E.-D. Erfurt | 
- _ 1 Sack ungebr. Kaffee — 6,5 1449| 2 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld | 
_ _ 1 Pack Kaffee- u. Zuckersäcke 13 450) Breslau M. F. K. E.-D. Breslau | 
_ _ 1 = leb. Kalb — | — 1451 Stuttgart Württemberg. Stsb. | 
_ E= 1 u Kammrad _ 2 452] Schwerin i/M. |Grhzl. Meckl. Stsb. |mit 10 Zähnen 
— _ 1 Sack Kappus — | 47 453 Schwerte K. E.-D. Elberfeld | 
— _ 1 _ Karrenrad — | 10 /454| Pankow Rgb K. E.-D. Berlin 
_ _ 1 Sack Kartoffeln — | 80 1455| Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg 
— _ 1 . Kartoffeln — | 78 1456 Wanne K. E.-D. Essen 
— _ 1 £ Kartoffeln — | 70 1457 Lage K. E.-D. Hannover 
— — 1 Kartoffeln — | 50 1458| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin | 
— _ 1 E Kartoffeln — | 85 459 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
— _ 1 4 Kartoffeln — | 78 460 Lübeck Lübeck-Büchener 
— — 1 E Kartoffeln — | 60 1461 Wanne K. E.-D. Essen 
Z— —_ 1 a Kartoffeln — | 63 462 Eller K. E.-D. Elberfeld 
_ -- 1 e Kartoffeln — | 78 |463| Oderberg-Bralitzı K. E.-D. Stettin 
_ —_ 1 A Kartoffeln — | 50 464 Riesa Sächsische Stsb. 
_ _ 1 in Kartoffeln — | 41 /465| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
_ - 1 & rote Kartoffeln — | 76 1466 Aurich K. E.-D. Münster 
— _ 1 Pack 12 Kartoffelwascher —| 12 467 Corbach K. E.-D. Cassel | 
— _ 1 Sack Kastanien — | 24 1468 Osterode R.E.-D. Königsberg 
— — 1 = Kinderstuhl = 5 469) Langendreer S. K. E.-D. Essen 
_ _ 1 —_ Kinderstuhl - 2,5 |470 Sorau K. E.-D. Breslau 
— _ 1 /Holzgestell| Kistem. Holzwolle — | 23 1471| Breslau O/S. K. E.-D. Breslaa | Gepäck. 
— _ 1 Bund 3 Klappstühle — | 12,5 472] Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. 
— _ 1 Sack alte, getr. Kleider — | 14 473] Hannover N. K. E.-D. Hannover 
_ — 1 > l. Säcke, Kleider*) 15 1474 Trier Hb. K. E.-D. Cöln *) ] Pfanne. 
= _ 1' Reisekorb | Kleider, Butter, Käse | 84 |475| Breslan M. F. K. E.-D. Breslau |in Packleinw. 
— — 1 Korb ansch. Kleider — | 44 1476| Breslau Od. Bf. K. E.-D. Breslau 
_ _ 1 Schirm — | — [47 } ; =” 
E; - 1 |Kinderwag. Kietdet = 9 | za} Diedenhofen Evang rer 
— _ 1 Sack ,Kleider, Wäsche — | 26 479 Prenzlau K. E.-D. Stettin | Stiefel. 
Jı Kleiderhalter | 
— _ 1 Bund |2 Gardinenstangen 4,5 480 Soest K. E.-D. Cassel 
| 2 Eisenstäbe | k 
— _ 1 Ballen Kleiderstoffe — | 35 1481| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
= _ 1! Weinkorb | Kleidung, 2 Hüte — | 28 1482 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
= _ 1) Karton alte Kleidungsst. — | — |483| Neumünster K. E.-D. Altona 
— — 1 Sack Kohl, frisch — | 50 1484. Berlin Osg. K. E.-D. Berlin 
_ — 1 a Kohl u. Grünzeug {— | 52 485 Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
= — ı| Wagen | Kohlen — | 10 1486| Hvidding K. E.-D. Altona |Hn. 33.080. 
en es 1 R Kohlen m — 2487 Osnabrück K. E.-D. Münster |Essn. 74 033. 
= _ 1 Pack Kohlenanzünder — | 13 488) Hamm K. E.-D. Essen 
— _ 1 Bund 25 eis. Kohlenlöffel — 8 489 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
== == 1 Sack Kohlrabi — | 45 4900 Merchweiler | St. Johann-Saarbr. | 
— = 1| Wagen Koks — | — 149 Altenburg Sächsische Stsb. | Essn. 65 961. 
_ — |ı Pack 5 Körbe — | 22 1492| Osnabrück B. K. E-D. Münster 
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493 _ _ 1 Pack 7 Körbe, neu — | 20 1493 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 

494 _ — 1 Korbkanne | leer — 4 494 Gießen = 

495 — — 2| Säcke Kraut — | 70 4495| Dresden-N. Sächsische Stsb. 

496 _ _ 1 Sack Kraut — | 17 1496| Immenstadt Bayerische Stsb. 

497 _ — age % Kristallzucker — | 75 1497 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 

498 —_ —_ 3 Z eis. Kugela — | 15 [498 Rheine K. E.-D. Münster 

499 _ — 1 Stück O-Kupter — | 260 1499 Olpe K. E.-D. Elberfeld 

500 _ — 1 _ eis, Lagerstück — | 9 1500 Hörde H. K. E.-D. Essen 

501 _ — “ e — ee — | %8 1501 Halle a/S K. E.-D. Halle a/S. 

502 — 12 tangen angeisen — |! 200 1502 f x 

503 — — 1 Pack | leere Säcke —| 3 5031} Minsleben K. E-D#Magdeburg 

504 = N = elektr. Laterne = 1 504 Heidenheim Württemberg. Stsb. 

505 _ 2 1 Ballen Leder — | 72 1505| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 

506 = _ 1 Rolle Leder — | 32 1506 Pforzheim en Stsb. 

507 _ _ j} Sack Leimkuchen ul 507 Krotoschin K. E.-D. Posen Mar Mark 

508 u _ 1! Wagen | Lumpen — | — 1508 Fellhlammer:G. | K. E.-D. Breslau | Manz 

509 en = 2! Kisten | Marktgut — | 165 [509 M.Gladbach ' K.E.-D. Cöln 109. 

510 _ — 1| Verschlag | Marmorplatte — | 74, 510 Schötmar ı K. E.-D. Hannover b 

511] _ - 1) Pack i. L. | besch. Maschinenteil 3 5lll Dresden-Frr. | Sächsische Stsb. 1? Schrauben 

512 e — 1 - | Maschinenteil 50 1512} Hagen Eilgut  K. E.-D. Elberfeld |? u. Muttern. 

513 — — MsrPack Meßgeräte = by IE Cüstrin=V. K. E.-D. Bromberg 

514 — .- 1) Karton | Messingbeschläge, — | 2 1514 Thorn & 

515 — | oo 1! Paket |2 Messingrohre = 5 1515 Heide K. E.-D. Altona 

516 — | 3 i |Milchkanne, leer - 7 516 Zakrzewo K. E.-D. Danzig 

517 —_ | _ | 1 Milchkübel | leer _ 10 1517 Grafrath Bayerische Stsb. 

518 _ _ 1| Weidenkb. | Mineralwasser —82 518 Buchwald K. E.-D. Posen 

519 - | —_ 1) Wagen Nußkohlen — 15 000 1519 Siegen K. E.-D. Elberfeld | Brl. 39996. 

520 — | — 1! Sack Nüsse — ı % 1520| Untertürkheim | Württemberg. Stsb. 

521 _ = l _ , Oberteil — 10 1521| Karthaus St. Johann=Saarbr. | Traubenmühle. 

522 _ _ 1| Ballen | Obstbäume — 086215221 Mosbach Badische Stsb. 

523 _ 1| Faß ' Öl oder Fett — | 248 15923 Helmstedt K. E.-D. Magdeburg 

524 _ — ! |Blechkanne| Ölfarbe — 1 107534 Coblenz K. E.-D. Cöln | 

525 —_ 2| Stück Ofenrohre — 9 1525lLeipzig Bayer. B| Sächsische Stsb. 

526 -— 2| R Ofenrohre — | 11 1526 Worms Direktion Mainz 

527 - ı— 2| A Ofenröhren — | 11 1597| Ratingen Ost K. E.-D. Essen 

528 _ = 1 — Ofenroste —_ 4,5 528| Hannover Nord  K. E.-D. Hannover 

529 a2 ko 1 Ballen i.L.| Packung —| 23 1529| Bielefeld e $z. Dichten e. 

530 —_ — u lerl Paket Pergamentpapier — | 25 15300 Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen ! Dampfmasch. 

531 = m 1 Faß Petroleum = 18021531 Worms Direktion Mainz 

532 _ — 1 Ballen Pfeifenröhren — | 12 532] Münster i/W. K. E.-D. Münster 

533 — — 1 Korb leb. Pflanzen — | 142 1533 Halle a/S. K. E-D. Halle a/S. 

534 _ - 1 e leb. Pflanzen — | 40 1534| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 

535 _ - j Ballen leb. Pflanzen — | 15071535 Danzig H. K. E.-D. Danzig 

536 schwarz _ 1| _ Pflugbalkeneisen — 9,5 1536| Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. e 

537 — = 1| — Plan — | 19 [537| Berlin H.u.L. | K.E-D. Berlin |$10 Stricke 

538 = — 1| Bund 36 eis. Platten — | 58 15381 Aschaffenburg |K E-D. Frankf. a/M. t angeb. 

539 _ = 1 Pack Polstergras — | 2 ı1589 Lehrte K. E.-D. Hannover 

540 _ _ 1 —_ Pumpe — | 26 1540| Heimersheim K. E.-D, Cöln 

54l _ = ) _ Puppenwagen _ 2 541 Bielefeld K. E.-D. Hannover 

542 = —-—. | 2 — Puppenwagen — 5 5421 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 

543 — —_ 1 -— Reh — | 13,5|543| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 

544 _ 1 Bund 5 Reisstrohbesen — 5 1544 Bregtal Bregtalbahn 

545 _ | _ 1 Sack Roggenschrot — | 100 545 Bremen H. K E.-D. Hannover 

546 — = 1 Platte Rohkupfer — | 24 1546 Neuß K. E.-D. Cöln 

547 _ _ l| Stück eis. Rohr = 40 1547) Tuttlingen Württemberg. Stsb. 

548 — _ 1 5 eis. Rohr — | 17 5481 Hamburg H. K. E.-D. Altona 

549 _ — | n verz. eis. Rohr _ 7 1549| Leipzig Dresd. Sächsische Stsb. 

550 _ —_ 2 & eis. Rohre = 6 1550 Zeitz K. E.-D. Erfurt 

551 - = 50 B: eis. Rohrpfähle — | 200 |551 Halle a/S. K. E--D. Halle;a/S. 2 m. 

552 —_ = 1 — Rohrstuhl = 5 1552| Münster i/W. K. E.-D. Münster 

553 _ _ 1 Bund 2 Rohrstühle — | 10 553 Freiburg Badische Stsb. 

554 _ _ 1 x 2 Rohrstühle — | 12 1554 Bremen H. RK. E.-D. Hannover 

555 = — 2 Pack 4 Rohrstühle — | 19 1555| Höchst a/M. IK.E.-D. Frankf. a/M. 

556 — = 1| Ballen Rosensträucher — | 35 1556| . Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 

557 _ _ l Sack Rosinen — | 54 |557 Rodach K. E.-D. Erfurt 

558 _ — 1 Pack | Rosinen — | !2 1558| Bremen H. K. E.-D. Hannover 

559 2 - l Bund Rundeisen — | 38 1559| Frankenberg K. E.-D. Essen 

560 - _ L| = | 6 Stb. Rundeisen — | 18,5 1560 Montabaur K. E.-D. Frankf. a/M. 

561 _ — 11 #Back 19 Rundbölzer — 7 \561 Bromberg K. E.-D. Bromberg 

562 _ = 2| — Bnaeebe — | 42 1562 Rimbach Direktion Mainz 

563 _ = 1 Bund ni Ste: N 3 61 563) Großenhain Sächsische Stsb. 

564 Zub a Stäbe | Rundstahl — [| 224 1564| Kückelhausen RK. E.-D. Elberfeld 

565 _ = 1 _ Artl.-Säbel _ 1,5 1565 Wesel K. E.-D. Essen 

566 — — 1 Sack :|1. Säcke — | 39 1566 Gedern K. E.-D. Frankf. a/M. 

567 er 12; 1 „ gebr. Säcke — 21240 2567 Bielefeld K. E-D. Hannover 

568 Fr nm l ». 26 1. Säcke — | 25 1568| Cuchenheim K. E.-D. Cöln 

569 E= — 1) Pack i. P, | Sägeblätter — | 19 1569| Holzwickede | K. E.-D. Elberfeld 

570 — _ 1 Stück Saugerohr 2,5 1570 Lippstadt K. E.-D. Cassel 

571 _ _ 1 Pack 6 Scheffelkörbe (Obst) 23 571 Gusow K. E.-D. Bromberg 
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572 = _ 1 Pack Schilfmatten — [7.56 |872 Posen K. E.-D. Posen 

573 = E 1 /Schließkorb gefüllt — | 24 1573| Frankfurt a/M. Direktion Mainz 

574 _ — 1 Bund 6 Schlüssel —_ 6 1574FrankenbergH.N. K. E.-D. Cassel 
575 == = 1 Pack eis. Schrauben 7575 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

576 = _ 6 _ | Schraubzwingen — | 12 |576| Hannover Süd | K. E.-D. Hannover 
578 = - 1 Kiste | Schuhsohlenschoner 40 1578 Emden K. E.-D. Münster 

579 — — 1 Tafel Schwarzblech — | 10 1579| Oberbrügge KR. E.-D. Elberfeld 

580 — _ 1 Bund 5 Tafeln Schwarzblech 45 5801| Luxemburg Reichsbahn 

581 _ _ 1 _ leb. Schwein —_ - [581 Löhne i/W. K. E.-D. Hannover 

582 _ — 1 Pack ° Seegras — | 23 1582| Oberlahnstein KK. E -D. Frankf. a/M. 

583 — —_ 1 z Seegrasmatratzee — 7 1583 Hagen K. E.-D. Elberfeld | Gepäck. 

584 en _ 1 Eimer et R r %“ 29 [584 Durlach Badische Stsb. 

= BR efekter Dessel, 

585 1 Ballen \ 3 Konsolbretter ll 1585| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 

586 = — 1 — Sichel _ 12 1586| Münster i/W. K. E.-D. Münster 

587 = — 1/ Ballen stähl. Spiralfedern — | 19 |587 Bonn K. E.-D. Cöln 
588 = — 1 Bund Stahl — | 28 1588 Görlitz K. E.-D Breslau 
589 2 = 1 “ 3 Stäbe D-Stahll — | 25 /589| Milspe Thal K. E.-D. Elberfeld 
590 = —_ 1 a 4 Stäbe Stahl — | 20 1590) Solingen E 
59] _ — 1 ® 3 Stahlstäbe 14 1591 Troisdorf K. E.-D. Cöln 
592 > — 2 Pack Stachelbeersträucher 1 1592 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
593 — _ ı1| Wagen Steinkohlen — | — [593 Sehubin Efd. 10234. 
594 = = 1 Pack Sträucher — | 23 1594| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
595 — _ 1 ” 2 Stühle — 7 1595| Langendreer S. K. E.-D. Essen 
596 = _ 1 Bund PABaE: — 25 = Bettenhausen | K.E.-D. Cassel 

— — —_ "aue — = 7 | P 2 

697 = Ian a e; he 2 15 SEO Straßburg Eilg., Reichsbahin |je 4m lang. 
599 — I ne il Ballen Teppich — 72107599 Siegen ı K. E.-D. Elberfeld janscheinend 
600 = | — 2 5 Teppiche — 11173 1600 Lübeck Lübeck-Büchener |‘ Theater- 
601 = = 1| Verschlag | lackıerter Tisch — | 26 601 Barth K. E.-D. Stettin \ requisiten. 
602 _ _ 1/Weidenkrh.| eis. Tischhänder — | 53 1602 Coblenz K. E.-D. Cöln 
608 _ —_ 2 — Tische _ ? [6031 Holzwickede | K. E.-D. Elberfeld 

604 _ En 1 Kiste rote Tonziegel — | 28 1604 Gießen IK. E.-D. Frankf. a/M. 

605 _ _ 2 — Türbänder _ 5 605 Pratau K. E.-D. Halle a/S. | mit Schrauben. 
606 _ — 1 Ballen Damen- Unterrockstofi 4 1606| Georgenthal K.E.-D. Erfurt 

607 Sr == l Korb alte Wäsche — 2 1607 Altona K. E.-D. Altona |auch Gepäck. 
608 — _ 1,Gemüsekrb.| Wäsche, Kleider — | 10 /608 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

609 — = 1 Kiste Wein — | 42 1609) Haidmühle Ne gische Stsb. 
610 = — 1) Weinfaß | leer — | 13° 610 Gleiwitz ı K. E.-D. Rattowitz 
611 = = 1 Korb 1. Weinflaschen — | 21 611] Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
612 =: — 1 — eis. Welle — | 99° 1612 Chemnitz Sächsische Stsb. |4,5 m. 
613 = = 1 _ eis. Welle e — 112613 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

614 = — 1 Sack Mi 22 B N \ 11 /614| Diedenhofen Reichsbahn Gepäck. 

f Papp- un rümpfe u : 2: Ri 

615 = = 1 \schachtel j Wollfranzen 6 1615 Hagen | K. E.-D. Elberfeld | Gepäck. 

616 u | _ 1 Pack gußeis. Zahnräder — | 10 [616) Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 

617 E Ita Kollo 6 Zinkeimer — | 17 [617] Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 

618 — | — 1 Pack 10 Zinkeimer — | %0 1618 Bramsche Oldenburgische Stsb. 

619 — _ 1, Zinkkanne | gefüllt — | 21 1619 Trier H. St. Johann-Saarbr. 

620 _ = 1 Sack Zucker == a 620 Alsheim Direktion Mainz 

621 — = 1| Ballen Zucker — 621 Cüstrin-V. IK. E.-D. Bromberg 

622 — — 1 — Zugstangenmuffe — "65,68 Waldenburg i/S.*) u E.-D. Breslau |*) ob. Bhf. 
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$ 21 Ziffer 2 und 4 der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 


Die Bestimmung des $S 21 Ziffer 2 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung besagt: „Wer ohne gültige Fahrkarte im Zuge 
Platz nimmt, hat für die ganze vom ihm zurückgelegte Strecke, 
und wenn die Zugangsstation nicht unzweifelhaft nachgewiesen 
wird, für die ganze vom Zuge zurückgelegte Strecke das 
Doppelte des gewöhnlichen Fahrpreises, mindestens aber den 
Betrag von 6.4. zu entrichten.“ Diese Bestimmung ist im Laufe 
der letzten Zeit Gegenstand mehrfacher Erörterungen in der 
Tagespresse gewesen. Den Anlaß hierzu gab ein Urteil des 
Amtsgerichts Magdeburg, durch welches der von der Eisenbahn- 
verwaltung erhobene Anspruch auf jene Strafleistung einem 
Reisenden gegenüber abgewiesen worden ist, der dargetan 
hatte, daß er beim Besteigen des Zuges im Besitze einer gül- 
tigen Fahrkarte gewesen war, diese dann aber verloren hatte. 
Dieses Urteil hat auf eingelegte Berufung die Bestätigung des 
Landgerichts Magdeburg gefunden, und wegen der Gering- 
wertigkeit des Streitgegenstandes ist die Einlegung einer 
Revision ausgeschlossen. Es ist nun in einer Reihe von ange- 
sehenen Tageszeitungen die Anschauung hervorgeireten, als 
sei durch eine solche für den einzelnen Fall getroffene Ent- 
scheidung die Rechtsbeständigkeit jener Bestim- 
mung in Frage gestellt. Dies ist natürlich irrig. Der vom Bundes- 
rat erlassenen Eisenbahn-Verkehrsordnung ist durch den $ 472 
des Handelsgesetzbuches gesetzliche Kraft und Gül- 
tigkeit gewährleistet. Mit vollem Recht hat daher ein be- 
rufener Kenner des Verkehrsrechts, Regierungsrat Holz- 
becher, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Berlin, den Zeitungen, welche in offenbarer Unkenntnis der 
maßgebenden Rechtssätze aus dem Urteil wieder eine Un- 
gültigkeit gesetzlicher Bestimmungen herleiteten, folgender- 
maßen geantwortet: 

„Die Eisenbahn-Verkehrsordnung ist nicht von dem preußi- 
schen. Ministerium der öffentlichen Arbeiten, sondern vom 
Bundesrat erlassen, und sie gilt — abgesehen von Bayern, wo 


sie durch besondere Verordnung des bayerischen Staatsmini- 
steriums eingeführt ist — in ganz Deutschland. Ihre Vor- 
schriften haben Gesetzeskraft. Dies folgt aus $472 des Handels- 
gesetzbuches, der bestimmt: ‚Die Vorschriften über die Be- 
förderung von Personen auf den Eisenbahnen werden durch 
die Eisenbahn-Verkehrsordnung getroffen‘ Hiernach kann es 
keinem Zweifel unterliegen, daß auch der $ 21 Ziffer 2 der Ver- 
kehrsordnung eine rechtsgültige Vorschrift enthält. Die Eisen- 
bahnverwaltung hat deshalb das Recht, von jedem, der ohne 
gültige Fahrkarte im Zuge Platz nimmt, einen Mindestbetrag 
von 6 4 zu erheben. Es ist dabei ganz gleichgültig, ob der 
Reisende tatsächlich eine Fahrkarte gelöst und etwa verloren 
hat. Maßgebend ist allein der Umstand, daß der Reisende ohne 
(gültige) Fahrkarte betroffen wird. Diese Auslegung der Ver- 
kehrsordnung findet sich allgemein in der Theorie und in der 
Rechtsprechung der Berliner Gerichte. Wenn auch die Eisen- 
bahnverwaltung in geeigneten Fällen davon absieht, den Betrag 
von 6 46 zu fordern, so geschieht dies lediglich aus Billigkeits- 
gründen. Es kann deshalb den Reisenden nur dringend ge- 
raten werden, ihre Fahrkarten bis zum Verlassen der Bahnsteige 
sorgfältig aufzubewahren. Mit dem Einwand, sie hätten eine 
Karte gelöst, würden sie sich von einer Nachzahlung nicht be- 
freien können.“ 

Wir möchten dem noch folgendes hinzufügen: Nach 
Abs. 4 des angeführten $ 21 der Verkehrsordnung bleibt es 
den Eisenbahnverwaltungen überlassen, die Fälle, in denen 
von einem Zuschlag aus Billigkeitsgründen abzusehen ist, 
oder andere Zuschläge als die im Abs. 2 erwähnten erhoben 
werden sollen, mit Genehmigung der Landesaufsichtsbehörden 
nach Zustimmung des Reichseisenbahnamts durch den Tarif 
einheitlich zu regeln. Von dieser Befugnis haben die deutschen 
Eisenbahnverwaltungen bisher nur insofern Gebrauch gemacht, 
als durch die allgemeinen Zusatzbestimmungen in Teil I des 
deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs zu $ 21 Abs. 4 
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der Verkehrsordnung einige Fälle bezeichnet sind, in denen ein 
Zuschlag nicht zu erheben ist, wenn dem Schaffner rechtzeitig 
Meldung gemacht wird. 

Es liegt nun die Erwägung nahe, ob etwa die Eisenbahn- 
verwaltungen die durch obige Bestimmung gewährte Befugnis zu 
weiteren Schritten benutzen und auf dem vorgeschriebenen Wege 
neue Zusatzbestimmungen schaffen sollten, welche die Fälle zu 
treffen hätten, in denen aus Billigkeitsrücksichten von einem Zu- 
schlag auch dann abzusehen wäre, wenn der Reisende ohne Mel- 
dung beim Schaffner und ohne gültige Fahrkarte im Zuge Platz 
genommen hat Schon jetzt wird unseres Wissens in der Praxis von 
der Zuschlagerhebung Abstand genommen beispielsweise dann, 
wenn der Verlust der unzweifelhaft ordnungsmäßig gelösten 
Fahrkarte durch Diebstahl, durch Ungeschick eines Bahnbeamten 
selbst, durch unverschuldetes Herabfallen an unzugängliche 
Stellen oder dergl. verursacht ist. Man denke etwa an den 
Fall, daß ein Reisender mit ordnungsmäßiger Fahrkarte die 
Sperre passiert, die Fahrkarte in die Geldtasche gesteckt und 
alsdann im Zuge Platz genommen hat, inzwischen aber die Gelä- 
tasche mit der Fahrkarte ihm gestohlen oder von ihm in unauf- 
geklärter Weise verloren ist. Läßt sich das Passieren der 
Sperren mit ordnungsmäßigem Fahrtausweis sogleich fest- 
stellen, so würde hier die Erhebung eines Zuschlags gewiß 
unbillig sein. 


Kämen solche Fälle zur richterlichen Entscheidung, 
so würde diese unbeschadet der Rechtsgültigkeit der 
fraglichen Bestimmung gewiß ohne Rechtsirrtum dahin 


ausfallen können, daß auf sie die Bestimmung nicht anzu- 
wenden sei, weil offensichtlich nach dem Willen des Gesetz- 
gebers Fälle völlig unverschuldeter Fahrkartenlosigkeit nicht 
getroffen werden sollten. Nicht nur ist diese unverschuldet, 
sondern es fehlt dem Reisenden sogar das Bewußtsein der Tat- 
sache. Es kann daher die festgesetzte Rechtsfolge, mag man 
sie als eine eigentliche Strafe oder nur als sogen. Konventional- 
strafe auffassen, ebenso wenig platzgreifen, wie jemand wegen 
Diebstahls bestraft werden kann, wenn er eine fremde beweg- 
liche Sache in dem wohlbegründeten und doch irrigen guten 
Glauben, es sei seine eigene, einem Dritten weggenommen hat. 


Aber die richtige und brauchbare Fassung einer Zusatz- 
bestimmung für die hier gemeinten Fälle hat ihre erheblichen 
Schwierigkeiten, die namentlich darin liegen, daß ihre unmittel- 
bare Anwendung in den Händen von Organen — Schaffnern, 
Zugrevisoren usw. — liegt, denen eine sichere Entscheidung, 
ob der Fall einer solchen Zusatzbestimmung vorliegt, kaum zu- 
gemutet werden kann, und bei denen Mißgriffe in der Aus- 
legung nur natürlich sind. Es wird sich daher wohl mehr em- 
pfehlen, wenn im Wege der Dienstanweisung eine Belehrung 
darüber ergeht, daß und in welchen Fällen aus Billigkeits- 
Sründen von der Erhebung des Zuschlags abgesehen werden 


kann. Dabei wird besonders zu beachten sein, daß auch in den 
Fällen eines völlig unverschuldeten Verlustes doch die noch- 
malige Zahlung des einfachen Fahrpreises — ohne Zuschlag — 
meist wird verlangt werden müssen, da die verlorene oder ge- 
stohlene Karte einen Wert darstellt und dem Finder oder Dieb 
die Möglichkeit einer Verwertung entweder durch Veräußerung 
oder durch eigene Benutzung bietet. Den Schaden des Ver- 
lustes muß nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen der Eigentümer 
tragen (casum sentit dominus), nicht die Eisenbahnverwaltung. 
Allerdings wird sich häufig nach Verlauf einiger Zeit nach- 
weisen lassen, daß die betreffende Karte nicht hat benutzt wer- 
den können. Sie wird nicht selten wieder aufgefunden werden 
oder sie gelangt innerhalb der Gültigkeitsdauer nicht zur Ab- 
lieferung an der Sperre. Im ersten Falle liegt Gewißheit, im 
anderen hohe Wahrscheinlichkeit vor, daß eine Benutzung nicht 
stattgefunden hat. Dann ist der Fall gegeben, daß der vom 
ursprünglichen Verlierer zum zweitenmal gezahlte Fahrpreis 
zurückerstattet wird; aber natürlich darf die Entscheidung nur 
durch die Behörde nach Untersuchung des Falls erfolgen. 


Jedenfalls würde eine Anweisung an das Personal, in den 
Fällen vermutlich unverschuldeter Fahrkartenlosigkeit 
gegen den Betroffenen mit aller möglichen Rücksicht zu ver- 
fahren, von wohltätiger Wirkung sein, denn nichts erbittert das 
Publikum mehr, als harte Behandlung im Gefühle der Schuld- 
losigkeit. Wir würden meinen, daß man so weit gehen kann, 
dem Betroffenen bei unverschuldetem Verlust der Fahrkarte im 
Falle der augenblicklichen Mittellosigkeit — wie sie beispiels- 
weise beim Diebstahl der Geldtasche sicher auch bei dem 
Wohlhabendsten eintreten kann — die Weiterfahrt bis an das 
durch die abhanden gekommene Karte bezeichnete Reiseziel 
auch ohne nochmalige Zahlung des Fahrpreises, aber mit dem 
Vorbehalt der Nachforderung für den Fall zu gestatten, daß 
sich später eine Benutzung der verlorenen oder gestohlenen 
Fahrkarte durch einen Dritten herausstellt. 


Durch die Einführung der Bahnsteigsperre auf den Haupt- 
strecken des deutschen Eisenbahnnetzes und durch die be- 
kannte in diesen Blättern öfter besprochene Änderung der 
Fassung in der neuen Verkehrsordnung vom 26. Oktober 1899 
ist zwar das Anwendungsgebiet des angeführten $ 21 Abs. 2 
erheblich eingeschränkt worden, aber der eingangs erörterte 
Fall zeigt von neuem, daß noch immer auf diesem Gebiet un- 
liebsame Vorkommnisse entstehen. Je geringer die finanzielle 
Bedeutung der fraglichen Bestimmung ist, um so größer ist das 
Interesse sowohl des Publikums wie der Eisenbahnen, daß 
gegen den allem Anschein nach gutgläubigen Reisenden 
mit tunlichster Rücksicht verfahren wird. Wir glauben, daß eine 
Belehrung des in Frage kommenden Personals in dem erörterten 


Sinne von guter Wirkung sein würde. er 
v.M. 


Der Tarifstreit zwischen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der Regierung 
vor dem Schiedsgericht. 


Am 13. und 14. d. M. wurde die mündliche Verhandlung 
vor dem Schiedsgericht durchgeführt, welches im Sinne der 
Konzession der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zur Entscheidung 
über die Klage dieser Bahn gegen die Regierung wegen ver- 
weigerter Genehmigung zur Erhöhung ihrer Gütertarife eingesetzt 
worden war. 

Der Klage lag folgender Sachverhalt zugrunde: 

In der an das Eisenbahnministerium gerichteten Eingabe 
vom 9. Mai 1902 wies die Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn darauf hin, daß der Reingewinn des gesellschaftlichen Haupt- 
bahnnetzes für das Jahr 1901 unter dem Einflusse der von der 
Gesellschaft in den vorausgegangenen Jahren gemäß Auftrag der 
Regierung vorgenommenen Tarifherabsetzungen um 2952 792 Kr. 
hinter jenem Betrage zurückgeblieben sei, welcher der Ziffer 
einer Jahresdividende von 200 Kr. für jede Aktie gleichkomme. 
Es sei somit der Gesellschaft der im $ 21 Abs. 2 der Konzessions- 
urkunde vom Jahre 1886 vorgesehene Anspruch auf eine zur 
Vermeidung des Ausfalls voraussichtlich geeignete Abänderung 


der festgesetzten Tarife erwachsen. Die Verwaltung erbat dem- 
nach von der Regierung die Genehmigung einerseits zur Er- 
höhung der Personentarife, anderseits zur Erhöhung der Güter- 
tarife für eine Anzahl von Artikeln (Kohle, Zucker, Spiritus, 
Zement usw.). 

Die von der Nordbahn beantragten Tariferhöhungen zielten 
auf eine Erhöhung der Einnahmen um 4313000 Kr. ab, wobei 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahnschon die ungünstigen Betriebs- 
ergebnisse des Jahres 1902 in Rechnung zog, welches nach ihren 
Aufstellungen gegenüber obigem Grenzwerte einen Abgang von 
5890000 Kr. erwarten ließ. 

Von den aus der Tariferhöhung veranschlagten Mehrein- 
nahmen von 4313000 Kr. entfielen auf den Personenverkehr 
3470000 Kr., auf den Güterverkehr 843 000 Kr. 

Das Eisenbahnministerium genehmigte unter dem 20. Sep- 
tember 1902 lediglich eine Erhöhung der Personentarife der Nord- 
bahn auf das Ausmaß der Personentarife der Staatsbahnen, 
lehnte dagegen die weitergehende Erhöhung der Personentarife 
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sowie auch jene der Gütertarife ab. Die Regierung stellte sich 
bei ihrer Enischeidung auf den grundsätzlichen Standpunkt, daß 
für den Umfang der zuzugestehenden Tariferhöhungen lediglich 
die Ertragsverhältnisse des Jahres 1901, nicht aber auch die 
voraussichtlichen Ergebnisse des Jahres 1902 maßgebend 
sein können. Desgleichen machte das Eisenbahnministerium 
geltend, daß nach dem klaren Wortlaut der Konzessionsbestim- 
mungen der Nordbahn ein Anspruch auf Erhöhung der Tarife 
in jenem Ausmaße, welches geeignet erscheint, den im Jahre 1901 
erwachsenen Ausfall gegenüber der Aktienrente von 200 Kr. 
völlig zu decken, aus dem Grunde nicht zustehe, weil das 
ungünstige Ergebnis des Jahres 1901 zum Teile auf Ursachen 
zurückzuführen sei, welche mit den durchgeführten Tarifherab- 
setzungen in keinem Zusammenhange stehen, der konzessions- 
mäßige Anspruch der Nordbahn auf Tariferhöhungen aber einen 
solchen Zusammenhang erfordere. Die Nordbahn rief gegen die 
verweigerte E:höhung der Gütertarife den Verwaltungsgerichts- 
hof und gleichzeitig das konzessionsmäßige Schiedsgericht an. 
Die Klage der Nordbahn an das Schiedsgericht gipfelte in 
folgenden Punkten: Leistung eines Schadenersatzes für den 
Ausfall, der sich durch die nicht erfolgte Erhöhung der Güter- 
tarife im Jahre 1902 ergeben hat. Die Nordbahn beziffert diesen 
Ausfall mit 400 000 Kr. für ein halbes Jahr, da sie annimmt, daß 
die erhöhten Tarife schon mit 1. Juli 1902 in Wirksamkeit hätten 
treten können. Dann begehrt die Gesellschaft einen Schaden- 
ersatz für jenen Ausfall, der sich im Reingewinn des Jahres 1903 
infolge der Ablehnung der Erhöhung der Gütertarife ergeben 
wird. Schließlich beansprucht die Nordbahn auch den Ersatz 
des Schadens, der aus der Schmälerung der Einlösungsrente 
sich ergeben würde, wenn bei der Verstaatlichung der Nordbahn 
auch die Erträgnisse der Jahre 1902 und 1903 in die Grundlage 
für die Berechnung der Einlösungsrente einzubeziehen wären. 
Hofrat Jeitteles wendete sich bei der mündlichen Verhand- 

lang vor dem Schiedsgericht namens der Klägerin in erster 
Linie gegen die vom Eisenbahnministerium angewendete Aus- 
legung des $ 21 der Konzessionsurkunde, wonach der Nordbahn 
ein Anspruch auf eine Tariferhöhung nur dann zustehe, wenn 
der entstandene Ausfall im Reingewinn unter 200 Kr. für die 
Aktie nachweisbar auf vorausgeganeene Tarifherab- 
setzungen zurückgeführt werden könne. (Die Konzessions- 
bestimmung lautet: „Stellt sich infolge derartiger weiterer 
Tarifreduktionen heraus, daß der Reingewinn der Gesell- 
schaft die bezeichnete Höhe nicht erreicht, so erwächst 
der Gesellschaft hieraus lediglich der Anspruch auf eine 
zur Vermeidung des Ausfalles voraussichtlich geeignete Ab- 
änderung der festgesetzten Tarife.“) .... Die Regierung führe an, 
daß über die Bedeutung des Wortes „infolge“ kein Zweifel ob- 
walten könne, daß durch dieses Wort eine kausale Verbindung 
hergestellt werde. Der Ausdruck „Folge“ könne aber, wie sich 
aus deutschen Wörterbüchern ergibt, verschiedene Bedeutung 
haben. „Folge“ könne einen ursächlichen, aber auch einen zeit- 
lichen Zusammenhang im Sinne von „nach“ andeuten. Die Re- 
gierung stehe auf dem Standpunkte, die Nordbahn müsse be- 
weisen, daß der Ausfall oder ein Teil des Ausfalles durch Tarif- 
herabsetzungen herbeigeführt worden ‘sei. „ Das könne kein 
Mensch tun. Die Elemente, welche den Reinertrag eines großen 
Eisenbahnunternehmens hauptsächlich beeinflussen, seien: die 
Tarife, der Umfang des Verkehres, die Organisation des Unter- 
nehmens, insbesondere mit Rücksicht auf den Ausgabendienst, 
die ökonomische oder nichtökonomische Gebarung im Betriebe 
selbst und die Ausgaben, welche dadurch entstehen, ‘daß das 
Unternehmen inTseiner Ausdehnung und Ausrüstung 'den An- 
ren der Konjunktur immer entsprechen müsse. Diese vier 
lemente wirken aufeinander und untereinander. Ein Tarif 
werde herabgesetzt. Wenn die Verhältnisse in den anderen 
Richtungen im nächsten Jahre sich nicht ändern würden, müßte 
die Tarifherabsetzung eine Verringerung der Einnahmen zur 
Folge haben. Aber so sei es nicht. Tarifherabsetzungen haben 
zwar nicht „notorisch immer“, wie es in der Klagebeantwortung 
behauptet werde, wohl aber häufig eine Ausdehnung des Ver- 
kehrs zur Folge. In diesem Falle haben sich schon zwei Ele- 
mente geändert: die Tarife und die Menge des zu bewältigenden 
Verkehrs. Das Produkt dieser beiden Größen könne größer sein 
als früher, könne auch kleiner sein ; durch die Ausdehnung des 
Verkehrs wachsen aber sowohl Betriebs- wie auch Kapitals- 
ausgaben. Wie soll da jemand nachweisen, 'daßjein entstan- 
dener Ausfall lediglich auf die Tarifherabsetzung zurückzu- 
führen sei? Redner beleuchtete sodann die;ungünstige Einwir- 
kung der im Jahre 1891 durchgeführten Herabsetzung der Per- 
sonentarife auf die Entwicklung der Einnahmen. Es sei zwar 
nicht leicht, nachzuweisen, welche Ausgaben den Personen- und 
welche den Sachendienst betreffen, die Nordbahn sei aber ge- 
nötigt, alle fünf Jahre dem Ministerium eine Vorlage zu machen, 
in welcher nachgewiesen wird, wie sich die Gesamtkosten des 
Betriebes in edge der vorausgegangenen Jahre auf den Per- 
sonen- und Sachendienst verteilen. Diese Vorlage werde im 
Ministerium geprüft und begründe eine gewisse Verfügung, die 
das Ministerium trifft. Aus diesen Ziffern ergebe sich, daß in 
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den Jahren 1886 bis 1890, unter der Herrschaft des ursprüng- 
lichen korzessionsmäßigen Tarifs, aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr eine Reineinnahme zwischen 2144000 Kr. und 
2343000 Kr. erzielt worden sei. Im Jahre 1891, in welchem der 
billige Kreuzerzonentarif eingeführt worden sei, habe der Rein- 
gewinn sofort eine Herabminderung auf 753000 Kr. erfahren. 
Im Jahre 1892 ergab der Personenverkehr einen Abgang von 
149000 Kr., in den Jahren 1893 und 1894 einen kleinen Über- 
schuß, der aber bereits im Jahre 1895 wieder einem Abgang 
Platz machte. Dieser steigerte sich bis zum Jahre 1901 auf 
3 679000 Kr. 

Redner besprach dann die vielfachen infolge Einflußnahme 
der Regierung durchgeführten Herabsetzungen der Gütertarife 
und insbesondere die eingeführte Tarifermäßigung für den 
Kohlenverkehr nach Wien. Gerade das Beispiel dieser Tarif- 
ermäßigung zeige, daß Tarifherabsetzungen nicht immer eine 


. Steigerung des Verkehrs mit sich bringen. 


Die Tatsache, daß der Kohlenverkehr nach Wien trotz 
der erfolgten Herabsetzung der Tarife abgenommen habe, sei 
um so bemerkenswerter, als es sich hierbei zum überwiegenden 
Teile um den Kohlenbedarf für häusliche Zwecke handelt, bei 
welchem somit die wechselnden Verhältnisse der Industrie nicht 
in Frage kommen. Infolge Rückgang des Wiener Kohlenver- 
kehrs nach Durchführung der Tarifherabsetzungen habe sich 
Ban eine um so empfindlichere Einnahmenverminderung 
ergeben. 

Was die Höhe des Ausfalls betrifft zu dessen Deckung 
die Gesellschaft eine Erhöhung der Tarife in Anspruch zu 
nehmen berechtigt sei, erinnerte der Redner daran, daß die 
Gesellschaft dem Eisenbahnministerium jährlich einen Vöran- 
schlag vorlege, auf Grund dessen die Staatsverwaltung den im 
Staatsvoranschlag für das nächste Jahr einzustellenden Gewinn- 
anteil des Staates an dem Ertrage der Nordbahn ermittelt. Dies 
geschehe gewöhnlich im Mai. Im Vorjabre habe die Gesell- 
schaft die bezügliche Vorlage am 9. Mai gemacht, worin sie 
nachwies, daß sie bei unveränderten Tarifen für 1902 mit einem 
Ausfalle von mehr als 5000000 Kr. rechnen müsse, und an 
demselben Tage habe die Gesellschaft um Erhöhung der Tarife 
angesucht. Die Regierung sei bei ihren Berechnungen auf 
Grund abweichender Annahmen, insbesondere in bezug auf die 
zu gewärtigende Besserung der Betriebsergebnisse usw., zu 
einer Ausfallziffer von 4489000 Kr. gelangt und unterwerfe sich 
die Nordbahn unter Wahrung ihres grundsätzlichen Stand- 
punktes dieser Berechnung. Es sei zweifellos, daß die Nord- 
bahn das Recht gehabt hätte, schon im Mai 1902 nach Abschluß 
der Rechnung eine Tariferhöhung zu begehren, welche genügt 
hätte, um im Jahre 1902 nach damaliger Voraussicht einen Rein- 
ertrag von 200 Kr. für die Aktie zu schaffen. Hierzu wären 
Tariferköhungen um viele Millionen Kronen nötig gewesen, an 
welche die Verwaltung der Nordbahn nicht denken konnte. 
Die Folge wäre aber das Recht der Regierung auf eine starke 
Wiederherabsetzung der Tarife im laufenden Jahre gewesen. 
Dazu dürfe aber eine Gesellschaft nicht mitwirken, daß die 
Tarife in einem Jahre sprunghaft erhöht und im nächsten Jahre 
wieder bedeutend ermäßigt werden. Deshalb habe sich die 
Verwaltung Beschränkung auferlegt und eine viei geringere Er- 
höhung der Gütertarife verlangt, als sie hätte beanspruchen 
können. Redner faßte seine Ausführungen dahin zusammen, 
daß die Bedingungen, unter welchen der Nordbahn ein An- 
spruch auf Tariferhöbungen zusteht, erfüllt sind, daß die be- 
Behrte Erhöhuug der Gütertarife in bezug auf den Inhalt des 

bereinkommens richtig berechnet und daher die zuteil ge- 
wordene Abweisung unberechtigt sei. Der zweite Vertreter der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Dr Stein, machte gleichfalls geltend, 
daß der Ausdruck „infolge* in der in Frage stehenden Kon- 
zessionsbestimmung nicht kausal, sondern temporal zu ver- 
stehen sei. Er sei aber kein Worttüftler und lege darauf 
nicht das entscheidende Gewicht, sondern auf den Sinn. Der 
Wille der Kontrahenten sei zweifellos darauf gerichtet ge- 
wesen, Tariferhöhungen eintreten zu lassen, wenn einmal die 
Dividende unter 200 Kr. sinkt. Es bestehe aber auch der 
kausale Zusammenhang, den die Regierung verlange. Infolge 
der Herabsetzung der Personentarife sei ein größerer Ausfall 
entstanden, als der Ersatz, der von der Nerdbahn verlangt 
werde. Die Regierung bestreite auch gar nicht den Zusammen- 
hang zwischen dem Ausfall und der Tarifherabsetzung. Sie 
habe, weil ein Ausfall eingetreten sei, Tariferhöhungen zu 
gestanden, habe aber gefehlt, indem sie den Umfang der An- 
sprüche der Gesellschaft nicht anerkanut habe. Die Kegierung 
verlange, daß unbedingt der kausale Zusammenhang zwischen 
Tarifherabsetzung und Ausfall nachgewiesen wird. Wenn aber 
in einem Jahre die Betriebsausgaben größer wurden, so wäre 
der Ausfall dadurch und nicht durch die Tarifherabsetzung herbei- 
geführt, und die Nordbahn hätte das Nachsehen. Dann wäre 
der ganze Vertrag nichts als eine Fata Morgana, die der Ge- 
sellschaft vorgespiegelt wurde. Dann würde die Regierung 
niemals in die Deze kommen, eine Tariferhöhung zu be- 
willigen. 
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Zeitung des Vereins - - 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Der Vertreter des?’ Eisenbahnministeriums, Sektionsrat 
Dr Rudel, erblickt den Kerppunkt des Sireites gleichfalls darin, 
ob die Rechtsanschauung der Nordbahn zutrifft, daß, wenn in 
einem Jahre der Reingewinn unter 200 Kr. zurückgeblieben ist, 
ihr sofort das Recht erwächst, eine solche Erböhung bewilligt 
zu bekommen, welche geeignet ist, diesen Ausfall zu decken, 
oder jene Rechtsanschauung des Ministeriums, welche be- 
hauptet, daß ein Anspruch auf Tariferhöhung nur dann und in 
solchem Mal’e zusteht, daß das Zurückbleipden der Dividende 
unter 200 Kr. sich als eine Folge vorangegangener Tarifherab- 
setzung darstellt. Der Wortlaut der Konzessionsurkunde spreche 
für die Anschauung der Regierung. Das Wort „infolge“ sei 
kausal zu nehmen. Die Klage nehme ihre Zuflucht zu einer 
interpretatio derogans. Die ganze Struktur des Gesetzes biete 
keine Anhaltspunkte dafür, daß sich der Gesetzgeber in der 
Wahl des Wortes „infolge“ vergriffen habe. Was die Klage 
tut, sei keine explicatio, sondern eine implicatio legis. Redner 
beruft sich auf die parlamentarische Entstehungsgeschichte des 
Gesetzes. Der Regierungsvertreter hält die Behauptung der 
Klagebeantwortung aufrecht, daß der Anspruch der Nordbahn 
in sehr liberaler Weise anerkannt wurde. Wenn gesagt wurde, 
es lasse sich nicht berechnen, welche Ziffer des Einnahmen- 
entganges auf die vorhergegangene Tarifherabsetzung zurück- 
zuführen sei, so führe er demgegenüber die Klägerin selbst an. 
Ebenso gut wie sie in der Lage war, die Wirkung der Tarif- 
erhöhung ziffermäßig auszudrücken, müsse es umgekehrt 
möglich sein, annähernd den Einnahmeentgang zu kalku- 
lieren, welcher sich infolge einer Tarifherabsetzung herausstellt. 


Die Berechnung, welche die Regierung ihrer Entscheidung zu- 
grunde gelegt habe, sei umso einwandfreier, als sie auf den 
Ziffern berube, welche die Nordbahn selbst geliefert hat. Es 
sei auch nur das Gesamtergebnis, die Dividende, maßgebend, 
nicht aber das Sinken eines Zweiges der Einnahmen. Der 
Regierungsvertreter schloß mit den Worten: „Es ist richtig, 
daß die Regierung bei Hinausgabe ihrer Entscheidung neben 
den rechtlichen Erwägungen auch Erwägungen allgemein wirt- 
schaftlicher Natur geleitet haben. Diese Erwägungen wurden 
auch der Nordbahn bekanntgegeben, indem die Regierung 
gleichsam einen Appell an die Nordbahn gerichtet hat, bei Ver- 
folgung ihres gewiß selbstverständlichen, durchaus legitimen 
Strebens nach Erhöhung ihrer Dividende auch den wirtschnft- 
lichen Interessen eine gewichtige billige Berücksichtigung an- 
gedeihen zu lassen. Leider war dieser Appell der Regierung 
ein vergeblicher. Die Antwort ist der heutige Prozeß.“ Der 
Regierungsvertreter schloß mit der Bitte, die Klage ab- 
zuweisen. 

Nachdem der Regierungsvertreter, Sektionsrat Dr Rudel, 
seine Ausführungen beendet hatte, folgten noch die Repliken 
der Vertreter der Nordbahn und die Duplik des Regierungs- 
vertreters. 

Nach Schluß der mündlichen Verhandlung zog sich das 
Schiedsgericht zur Beratung, welche mehrere Stunden währte, 
zurück. Darauf wurde das Urteil verkündet, welches, wie bereits 
gemeldet, dahin geht, daß die Klage der Nordbahn völlig 
abgewiesen werde. Die Feststellung und Verlautbarung der 
Entscheidungsgründe dürfte erst in einiger Zeit erfolgen. 


Wasserstraßen im Kriege. 


Am Schlusse einer Besprechung der Schrift des Staats- | Heere uud die frauzösischen Schiffahrtsstraßen im Kriege von 


ministers Budde „Die französischen Eisenbahnen im deutschen 
Kriegsbetriebe 1870/71* sagt die Kreuzztg. vom 17. d. M.: 


„Eines ist uns an der ausgezeichneten Schrift aufge- 
fallen: So sehr man forscht und sucht, von einer Aus- 
nutzung der französischen Wasserstraßen für die militäri- 
schen Transporte 1870/71 ist mit keinem Worte die Rede; 
immer handelt es sich nur um die Eisenbahn, wenn Muni- 
tion und Verpflegung herangeschafft werden sollten; an die 
Benutzung von Kanälen und Flüssen dachte niemand. Die 
einschlägigen Abschnitte des V. Bandes des Generalstabs- 
werkes ergeben dasselbe Bild; die Wasserstraßen sind nicht 
nur eine quantite negligeable, sondern sie traten überhaupt 
gar nicht in die Erscheinung, obwohl die deutsche Heeres- 
leitung zuweilen in der größten Verlegenheit um Nach- 
schubwege war. Würden die französischen Wasserstraßen 
auch nur gelegentlich und in untergeordneter Weise 1870/71 
für die Armee ausgenutzt worden sein, so würde Exzellenz 
Budde wohl nicht verfehlt haben, besonders darauf hinzu- 
weisen. Daraus, daß er es nicht getan, nicht im geringsten 
angedeutet hat, dürfen wir wohl schließen, daß die Wert- 
losigkeit von Wasserstraßen als Nachschublinien für mo- 
derne Heere an maßgebender Stelle erkannt ist — wenn je- 
mals darüber Zweifel bestanden haben sollten — und daß 
daher eine Begründung der Notwendigkeit, Kanäle zu 
bauen, mit militärischen Argumenten in Zukunft ausge- 
schlossen ist. Wirhaben nie daran gezweifelt, daß man für 
Kanäle militärische Gründe heutzutage nicht mehr ins Treffen 
führen kann.“ 


Hiergegen wendet sich in treffender Weise eine Zuschrift 
des Vereins für Hebung der Fluß- und Kanalschiffahrt mit fol- 
genden Ausführungen: 

Der Verfasser der Besprechung scheint den Verhandlungen 
von 1899 und 1901 über die Kanalvorlage mit wenig Aufmerk- 
samkeit gefolgt zu sein. Sonst würde er wissen, daß damals 
von den Vertretern des Kriegsministeriums als Erklärung der 
Nichtbenutzung der Wasserstraßen ausgeführt worden ist, der 
deutschen Binnenschiffahrt habe es 1870,71 an einheitlicher Lei- 
tung und der Heeresverwaltung an einer militärischen Organi- 
sation für die Benutzung der Wasserstraßen gemangelt; zwar 
sei bis zum Falle von Toul (23. September 1870) und Straßburg 
(29. September 1870) der Rheın-Marnekanal durch die genannten 
Festungen gesperrt gewesen, durch die spätere Nicht- 
benutzung aber dieser wertvollen Wasserstraße während 
der Belagerung von Paris habe man sich sehr große Vor- 
teile ohne zwingenden Grund aus der Hand gegeben. 

Dem mag hinzugefügt werden, daß in der bei Gebr. Jä- 
necke in Hannover 1902 erschienenen Schrift: „Die deutschen 


)870/7i“ an Hand eines klaren und unanfechtbaren Ziffernmate- 
rials nachgewiesen ist, wie die Benutzung des Rhein-Marne- 
kanals und der Marne bis zum Eintritt des Frostes — Ende No- 
vember 1870 — gestattet haben würde, das ganze Artillerie- und 
Ipgenieurmatersal für die Belagerung von Paris unmittelbar bis 
an die Einschließungslinie etwa bei Lagny zu transporlieren 
und daneben die II. Armee für den ganzen Rest des Feldzuges 
südlich Paris mit Verpflegungsnachschub zu versorgen, wenn 
bis gegen Ende November das französische Wasserstraßennetz 
nach Montargis (150 km von Troyes) zu in Benutzung genommen 
worden wäre. 

Die im Beiheft 11/1901 des Militärwochenblatts unter dem 
Titel „Rückblicke auf die Verpflegungsverhältnisse im Kriege 
1870/71“ erschienene Schrift des verstorbenen Wirklichen Ge- 


heimen Rates Engelhard, Armee-Intendanten beim Oberkom- 


mando der II. Armee, liefert den weiteren Beweis dafür, wie. 
vorteilbaft es gewesen sein würde, neben den überlasteten 
Eisenbahnen die verfügbaren Wasserstraßen Frankreichs für 
Heereszwecke auszunutzen. 


In jenen Verhandlungen des Abgeordnetenhauses ist ferner 
klargelegt worden, von wie großem Nutzen es gewesen wäre, 
wenn der Rhein, die natürliche Verpflegungsbasis bei einem 
westlichen Kriege, „auf dem Wasserwege hätte versorgt werden 
können“. Jedes Schiff würde dann ein beweglicher Speicher 
gewesen sein, in dem die Bedarfsgegenstände pis zu ihrer Ver- 
wendung hätten lagern können, ohne die Eisenbahnen zu be- 
lasten und Verkehrsstörungen auf diesen hervorzurufen. Hier- 
für sei der Rhein-Weser-Eibekanal ein Zubringer ersten Ranges. 
„Wenn sie uns also die in Rede stehende große Wasserstraße 


geben, so geben sie uns einen gewaltigen Vorsprung, um unsere: 


Operationsbasis mit allem auszurüsten, wessen das gewaltige 
Feldheer bedarf.“ 


Diese und andere; Äußerungen, besonders auch Moltkes, 
über den Wert von Wasserstraßen sind später von der amt- 
lichen Berliner Korrespondenz übernommen worden, die dabei 
ausdrücklich festgestellt hat, daß die Pläne für die Kriegsbe- 
nutzung der Wasserstraßen ebenso bereit lägen, wie die 
Dispositionen über die militärische Ausnutzung der Eisen- 
bahnen. Der Kommissar aber, der die oben angeführten 


Worte gesprochen hat, war der damalige Chef der Eısenbahn- 


abteilung des großen Generalstabes und ist jetzt preußischer 


Minister der öffentlichen Arbeiten, aus dessen Schrift die obige 
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Besprechung ‚den Satz herleitet, man könne „für Kanäle mili- 


tärische Gründe heutzutage nicht mehr ins Treffen führen“. 

Was ist nun als quantit& negligeable anzusehen: die mili- 
tärische Bedeutung der Wasserstraßen oder der Artikelschreiber 
der Kreuzzeitung ! 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der Etat der Verwaltung der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen für 'das Rechnungsjahr 1904, «wie er dem 
Reichstag vorgelegt werden wird, ist soeben ®veröffent- 
licht Er sieht eine Einnahine von 96 305 700 46 (+ 8426 100 
gegen das Vorjahr) vor; davon entfallen auf den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 21684300 (+ 1495400) A, auf 
den Güterverkehr 68027200 (+ 6784500) 6, auf Einnahmen 
für Überlassung von Bahnanlagen und für Leistungen zu 
gunsten Dritter 2639200 (-+-:18200) 46, für Überlassung von 
Betriebsmitteln 1725000 (+ 20000) M#, auf Erträge aus Ver- 
äußerungen 1536 000 (-H 74000) „6, auf verschiedene Einnahmen 
694000 (+ 34000) J& Die fortdauernden Ausgaben betragen 
71460500 (+ 4642200) M, und zwar bei der Zentralverwaltung 
117500 (+ 809) J£, bei der Betriebsverwaltung 71343 000 
(+ 4641400) JM& Die einmaligen Ausgaben des ordentlichen 
Etats sind auf 6851500 (+ 3746500) 6 beziffert, so daß ein 
Reinüberschuß von 17 993 700 (+ 37400) ‚46. verbleibt. Bei den 
forıdauernden Ausgaben erfordern die Besoldungen, insbe- 
sondere Personalvermehrung, 16968800 (+ 867970) 6, Wohl- 
fahrtszwecke 3 413 000 (-+ 258200) 44, die Unterhaltung und Er- 
gänzung sowie die Beschaffung der Betriebsmaterialien (wobei 
für die Tonne Kohlen der Durchschnittspreis des Jahres 1903 
mit 13,78 6 gegen 14,62 4 für 1902 angenommen ist) 9569 500 
(+ 574100) 46, die Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der baulichen Anlagen 11734800 46 (+ 1187100 46, darunter 


369 000 „. mehr infolge höheren Bedarfs an Arbeitern), die- 


Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Betriebsmittel 
und der maschinellen Anlagen 10421200 (+ 505200) 6, die Be- 
nutzung fremder Bahnanlagen usw. 4636 100 (+ 652000) Je Zu 
bemerken ist noch, daß fortan von den Fahr-, Stunden- und 
Nachtgeldern sowie von den Prämien für Materialersparnisse 
und dergleichen den Lokomotivführern 540 ‚ft (statt bisher 35) 6) 
und den Lokomotivheizern 300 ‚& (statt 250 At) bei der Pensio- 
nierung angerechnet werden sollen. 


Unter den einmaligen Ausgaben des ordentlichen E'ats 
werden vierte Raten von 140000 (4- 140 000) 46, 760 000 (+ 560 000) 
Mark und 170000 (+ 90000) 46. für den zu erweiternden Orts- 
güterbahnhof in Ueckingen, für Werkstättenanlagen in Bisch- 
heim und in Montigny verlangt, die letzte Rate von 85000 
(— 15000) #. für die Erweiterung des Bahnhofes St. Ludwig. 
die zweite Rate von 13000 (4 80000) 4. für die Erweiterung 
des Bahnhofes Spittel, erste Raten von je 50000 M für Erweite- 
rung der Bahnhöfe Sulz u. W. und Steinburg, 57000 A. desgl. 
für Dettweiler, erste Raten von 84600 6. und 83 900 für eine 
Überführung am Bahnhof Kochern und für Streckenfernsprech- 
anlagen, 391000 (+- 203000) St zur Erneuerung und Verstärkung 
älterer eiserner Brücken, eine erste Rate von 250000 Je zu 
einer Wasserreinigungsanlage der Wasserstation Diedenhofen, 
zur Vermehrung der Betriebsmittel 4200000 
(+ 2300000) 46, zur ratenweisen Rückerstattung der von der 
luxemburgischen Regierung der Wilhelm Luxemburg-Eisenbahn- 
gesellsch»ft gewährten Staatssubvention 400000 Je Im außer- 
ordentlichen Etat werden einmalige Ausgaben von 14491 600 
(+ 2081600) Se verlangt, und zwar!600000 (— 400000) #6 als 
sechste Rate für die vollspurige Nebenbahn von Metz nach 
Chäteau:Salins, 2000000 (+ 2000000) 46 als fünfte Rate für den 
Rangierbahnhof bei Straßburg und den viergleisigen Ausbau 
der Strecke Straßburg-Vendenheim, 1500000 (+ 500000) „6. als 
fünfte Rate für den Bahnhof Colmar, 625000 (+ 125000) A. als 
letzte Rate für die Strecke Hagendingen-Rombach und Bahnhof 
Hagendingen, 1630000 (+ 930000) 46 als vierte Rate für den 

' Rangierbahnhof bei Flörchingen und dessen Verbinduug mit 
den Bahnhöfen Ueckingen und Ebingen, 400000 (+ 300000) 46 
als vierte Rate für den Bahnhof Luxemburg, 190 000 (+ 190 000) 6. 
als dritte Rate für die Verlängerung der Bahn Lutterbach- 
Wesserling bis Krüt, 4000000 (+ 800000) @ als vierte Rate zur 

‘ Umgestaltung der Bahnanlagen bei Metz, 1500000 (— 500 000) 46 

als dritte Rate für die Bahn Metz-Vigy-Auzelingen und Ver- 

besserung der Strecke Anzelingen-Busendorf, 1 000 000 (— 1000000) 

Mark ‘zur Verlegung; der #Strecke Straßburg - Mitte Rhein bei 

“ Kehl, 23 600 (— 71400) 4 als letzte Rate für die Vorarbeiten zu 

den Verbindungen Dammerkirch - Pfetterhausen - schweizerische 

Grenze und Schlettstadt-Sundhausen, 200000 ‚H. als erste Rate 

für ein drittes und viertes Gleis zwischen Woippy und Hagen- 
dingen und für den Ausbau der Stationen MTomay und Mai- 
zieres, 290000 . als erste Rate zum zweigleisigen Ausbau der 

Strecke Bettemburg-Esch, 128000 ‚ zu Vorarbeiten für eine 

Bahnverbindung Saarburg- oder Rieding - Drulingen - Adams- 

weiler, 400000 (+ 150000) 4. zum Bau von Mietswohnungen für 

Beamte und Arbeiter. 


Zu der oben hervorgehobenen bedeutenden Summe für 
die Vermehrung der Betriebsmittel schreiben die 
„Berl. Pol. Nachr.“ erläuternd: Der erfreuliche Aufschwung im 
Verkehr, der sich in den Mehreinnahmen der preußischen 
Staatseisenbahnen wiederspiegelt, zeigt sich auch im Gebiete 
der Reichseisenbahnen, insbesondere im lothringischen Verkehr. 
Infolge der ungünstigen Finanzverhältnisse des Reichs konnten 
die Reichseisenbahnen mit Betriebseinrichtungen und nament- 
lich mit Betriebsmitteln nicht so ausgestattet werden, daß sie 
den steigenden Verkehr mit eigenen Kräften zu bewältigen in 
der Lage waren. Die preußischen Staatsbahnen haben durch 
leihweise Hergabe von Betriebsmittela aushelfen müssen und 
bisher auch aushelfen können. Hierin ist infolge des rasch 
steigenden Verkehrs auf den preußischen Staatsbahnen insofern 
eine Änderung eingetreten, als diese letzteren nicht nur ihres 
ganzen Fuhrparks zur Bewältigung des eigenen Verkehrs be- 
dürfen, sondern es dürfte auch eine sehr beträchtliche Ver- 
mehrung desselben und eine dementsprechende Forderung in 
dem nächstjährigen Staatshaushaltsetat geboten erscheinen. Es 
mnB daher mit einer größeren Vermehrung der Betriebsmittel 
der Reichseisenbahnen vorgegangen und soll demgemäß im 
Reichshaushaltsetat für 1904 ein Betrag von über 4000000 #6, 
mehr als das Doppelte des für 1903 eingestellten Betrages, zu 
diesem Zwecke gefordert werden. Nach der feststehenden 
Übung wird dieser Betrag nicht aus Anleihen, sondern aus den 
eigenen Überschüssen der Reichseisenbahnen gedeckt, wodurch 
sich diese letzteren naturgemäß entsprechend vermindern, Dank 
der Zunahme der Verkehrseinnahme infolge der Verkehrssteige- 
rung dürfte sich indessen dieser Überschuß auf der Höhe des 
im laufenden Etat eingestellten halten. 


— Schiebetüren in den Personenwagen der D-Züge. Ein 
Krlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen besagt folgendes: 

Es ist vorgekommen, daß Reisende in einem Abteil eines 
D-Zugwagens eingeschlossen waren und das Abteil nicht ver- 
lıssen konnten. Ein solcher Fall kann nur eintreten, wenn der 
Griff der Schiebetür durch den Dornverschluß festgestellt wird, 
während die Tür noch geöffnet ist, da alsdann die Tür beim 
Zuschieben sich zwar festhakt, dann aber nicht wieder öffeen 
läßt. Da Abteile nar verschlossen werden sollen, wenn sie be- 
stellt sind oder wegen zerbrochener Fensterscheiben oder ähn- 
licher Mängel von Reisenden nicht betreten werden sollen, so 
ist die Tür in dem erwähnten Fall vermutlich nicht eingehakt 
gewesen, als von dem Schaffner oder Wagenwärter, im Glauben, 
daß dies geschehen sei, der Dornverschluß hergestellt wurde. 
Der Reisende konnte demnach die Tür zurückschieben und das 
Abteil betreten, verschloß jedoch beim Zuschieben die Tür 
selbst und konnte sie erst wieder Öffnen, nachdem der Dorn- 
verschluß von außen gelöst wurde. 

Das Zugpersonal ist anzuweisen, bei Anwendung des 
Dornverschlusses sich davon zu überzeugen, daß die Schiebetür 
sich nicht Öffnen läßt und daß bei unverschlossenen Schiebetüren 
der Dornverschluß stets vollständig geöffnet ist, Halbstellungen 
also nicht vorkommen, um zu verhüten, daß durch Rütteln ein 
selbsttätiger Verschluß eintritt. 


— Ausbildung im preußischen Staatsbaandienst. Nach 
einer Bekanntmachung des Ministers der Öffentlichen Arbeiten 
vom 27. November 1902, betreffend die Ersetzung der Vor- 
prüfung und der ersten Hauptprüfung für den Staatsdienst im 
Baufache durch die Diplomprüfung erfolgt die Auswahl unter 
den Diplomingenieuren, die sich zur Ausbildung im Staatsbau- 
dienste melden, unter Berücksichtigung des Bedarfs der Staats- 
bauverwaltung. Es können jedoch auch über den Bedarf der 
Staatsbauverwaltung hinaus Diplomingenieure lediglich zu 
ihrer Ausbildung — ohne Anwartschaft auf Anstellung im 
Staatsdienst nach bestandener zweiter Hauptprüfung — so weit 
zugelassen werden, als dies ohne Überlastung der Baubeamten 
durch die Ausbildungstätigkeit und ohne Gefährdung der 
gründlichen Ausbildung der Diplomingenieure möglich ist. 
Diese Diplomingenieure scheiden nach bestandener zweiter 
Hauptprüfung aus, dem Staatsdienste aus, sind aber be- 
rechtigt, dann den ;Titel „staatlich geprüfter Baumeister“ zu 
führen. 

Alle zur Ausbildung zugelassenen Diplomingenieure er- 
langen mit dem Dienstantritt das Recht, während der Ausbil- 
dung den Titel „Königlicher Regierungsbauführer“ “mit dem 
durch den Allerhöchsten Erlaß vom 11. Oktober 1886 verliehenen 
Range der Referendarien zu führen. Mit dem Ausscheiden aus 
der staatlichen Ausbildung erlischt das Recht zur; Führung 
dieses Titels. Auf die Entlassung aus dem Staatsdienste während 
der Ausbildung findet die Bestimmung im $ 35 der Vorschriften 
über die Ausbildung und Prüfung für den Staatsdienst im Bau- 
fache vom;1. Juli 1900 Anwendung. 


— Das’”neue TAbfertigungsverfahren der‘ preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen, das zunächst in den Kontroll- 
bezirken Cöln und Breslau zur probeweisen Einführung gelangt 


ist, findet jetzt auch in der Presse der Nachbarländer eine der 
Wichtigkeit dieses Vorgangs gebührende Beachtung. So wird 
es neuerdings in Nr 32 der Österr. Eisenb.-Ztg. in einem vom 
Oberoffizial J. Fleischner verfaßten Aufsatze besprochen, der 
nach einer kurzen Darstellung der neuen Abfertigungsweise zu 
folgendem günstigen Urteil gelangt: 

„Das neue Verfahren zeichnet sich tatsächlich durch den 
Wegfall der Kartierung aus. Welche Ersparnis an Zeit und 
Drucksorten hieraus erwächst, braucht wohl nicht ausführlich 
erörtert werden. Es sei hier nur angeführt, daß im Jahre 1902 
für den Binnenverkehr der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 645 208 
Eilgut- und 1280575 Frachtkarten, zusammen also gegen 
2.000 000 Rarten, ausgefertigt wurden. Es ist nun die Frage, ob 
der Frachtbrief in Verbindung mit der erweiterten Versand- 
rechnung (Versandbuch) die Karte ersetzen kann. Theoretisch 
muß die Frage bejaht werden, denn die Karte ist ja einerseits 
nur die Abschrift des Frachtbriefes und anderseits ist es mög- 
lich, anzuordnen, daß der Frachtbrief jene Vermerke trägt, die 
bisher lediglich in der Karte enthalten waren (vollständige 
Routenvorschrift usw.). Der Ausfüllung des Frachtbriefes muß 
jedenfalls eine besondere Sorgfalt gewidmet und es müssen 
die namentlich hierzulande beliebten undeutlichen, oftmals un- 
leserlichen Eirtragungen vermieden werden. .... . Sehr 
praktisch ist die Anordnung, daß die Versandstation eine 
summarische Nachprüfung der Frachtberechnung vorzunehmen 
hat, eine Anordnung, deren Übernahme den österreichisch-un- 
garischen Eisenbahnen selbst bei dem herrschenden Verrech- 
nungssystem zu empfehlen wäre.“ 

Gleichwohl befürchtet der Verfasser, daß sich bei ‘der 
Handhabung des Verfahrens in folgenden Punkten Bedenken 
ergeben möchten. Falls Güter in rascher Aufeinanderfolge 
knapp vor Schluß der Annahmezeit zur Auflieferung gelangen, 
werde die Notwendigkeit, die Frachtbriefe noch vor ihrer Ab- 
sendung in die Versandrechnung aufzunehmen, oftmals zu 
Schwierigkeiten führen. „Werden solche Güter kartiert, so 
kann die Arbeit auf mehrere Kartisten verteilt werden. Wir 
wissen, daß in Gütermagazinen in den Abendstunden oft alle 
Hände zugreifen müssen, um zeitgerecht die Verrechnungs- 
dokumente der Expedition zuführen zu können. Die Versand- 
rechnung kann wohl auch in mehreren Teilen geführt werden, 
ob aber eine Zerlegung in so umfassender Beziehung immer 
möglich ist, ist eine Frage, die wir mit Rücksicht auf die Ver- 
antwortlichkeit für die Eintragungen der Geldbeträge 
nicht unbedingt bejahen möchten.“ Auch die Aufklärung von 
Abweichungen zwischen den Eintragungen im Versand- und 
Empfangsbuche werde erschwert sein. „Die Recherchen der 
Verkehrskontrollen nach nicht oder unrichtig verrechneten 
Frankatnren und Barvorschüssen werden sich schwerfälliger 
und unsicherer abwickeln, und es dürfte in Einzelfällen schwer 
halten, die Stationsschuldigkeiten unzweifelhaft richtig zu er- 
kennen und durchzuführen. Auf welchen schwankenden Grund- 
lagen die Kontrolle wird arbeiten müssen, erhellt — um ledig- 
lich einen Übelstand aus den vielen herauszugreifen — daraus, 
daß das Empfangsbuch keine Rubriken für ‚Barvorschuß‘ und 
‚Nachnahmen nach Eingang‘ enthält.“ 

Wir haben in Nr 83 S. 1245 ff. d. Ztg. eine Kritik des 
neuen Verfahrens aus der Feder eines preußischen Fachmannes 
gebracht. Auch dort wurde betont, daß bei der Führung der 
Versandbücher auf großen Stationen sich voraussichtlich 
Schwierigkeiten herausstellen würden. Welche Erfahrungen in 
diesem Punkte seit der am 1. September d. J. erfolgten Ein- 
führung des neuen Verfahrens gemacht worden sind, entzieht 
sich z. Z. unserer Kenntnis. Doch ist bei seinen von allen 
Seiten anerkannten großen Vorzügen die Hoffnung berechtigt, 
daß die einzelnen etwa hervortretenden Anstände durch ge- 
eignete Maßregeln werden behoben werden können. Die vor 
etwa 14 Tagen in Breslau stattgeiundenen Erhebungen durch 
Beauftragte des Ministers werden hierüber jedenfalls in kurzem 
Klarheit schaffen. 


— Antrag auf Einlegung eines neuen Schnellzuges zwi- 
schen Berlin und Königsberg i/Pr. Für die am 25. d. M. statt- 
gehabte Sitzung des Bezirkseisenbahnrats für die Eisenbahn- 
direktionsbezirke Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. lag 
u. a. ein Antrag des Kommerzienrats Teschendorf in Königs- 
berg i/Pr. zur Beratung vor, die Eisenbahnverwaltung zu er- 
suchen, zwischen Königsberg i/Pr. und Berlin ein drittes D-Zug- 
paar noch für den Sommer 1904 einzulegen. Dem Antrage war 
folgende Begründung beigegeben: 

„Schon seit Jahren leidet der Durchgangsverkehr zwischen 
Königsberg und Berlin unter großer Überfüllung der Wagen. 
Die Ablenkung des Personenverkehrs mit Berlin aus dem nord- 
östlichen Teile der Provinz Ostpreußen von Insterburg aus über 
Thorn hat sich für die Entlastung der Strecke Königsberg-Berlin 
ebenso unzureichend erwiesen, wie die Einlegung eines be- 
- sonderen Nachtzugpaares zwischen Danzig und Berlin über 
Dirschau. Das Reisebedürfnis erweist sich als ein dauernd stei- 
gendes, und besonders für den Ges’häftsmann heißt es dabei 
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‚Zeit sparen‘; deswegen werden gerade die Nachtzüge, bei 
welchen es in erster Linie beachtenswert erscheint, daß eine 


" Überfüllung bezw. volle Besetzung der Abteile vermieden 


werde, mit besonderer Vorliebe, wenn auch nicht aus Neigung 
benutzt, um nicht einen vollen Tag auf der Reise oder zwei 
volle Tage bei H'n- und Rückfahrt zu verlieren. Geschäftsleute 
sind vielfach in der Lage, ihre Geschäfte bis 1 Uhr mittags in 
Königsberg wie in Berlin erledigen zu können, und wenn ihnen 
die Möglichkeit gegeben wird, durch einen zwischen 1 und 2 Uhr 
mittags von Königsberg und gleichzeitig von Berlin abgehenden 
D-Zug Berlin bezw. Königsberg zwischen Il und 12 Uhr nachts 
zu erreichen, so gewinnen sie fast zwei volle Arbeitstage und 
können dabei doch die notwendige Nachtruhe genießen. Daß 
die Einlegung eines dritten Zugpaares sich für die Eisenbahn- 
verwaltung gleich im ersten Jahre rentieren würde, dürfte außer 
Zweifel stehen. Ich beantrage daher, bereits in den Sommer- 
fahrplan des Jahres 1904 ein D-Zugpaar, welches Berlin und 
Königsberg zwischen 1 und 2 Uhr mittags verläßt und nach nicht 
mehr als 10stündiger Fahrt, also mit möglichst ! wenigen 
Aufenthaltsstationen, in Königsberg bezw. Berlin eintrifft, einzu- 
legen... 
& In der Sitzung des Bezirkseisenbahnrats am 25. d.M. wurde 
die Einlegung eines weiteren D-Zugpaares zwischen Berlin- 
Königsberg einstimmig beschlossen, nachdem der Vertreter der 
Eisenbahndirektion Königsberg hervorgehoben hatte, daß die 
Prüfung der Angelegenheit für die Eisenbahnverwaltung noch 
nicht abgeschlossen sei und von dieser daher eine endgültige 
Erklärung noch nicht abgegeben werden könne, 


— Eisenbahnunfällee. Aus Seehausen wurde am 
22. d.M. gemeldet: Von dem Personenzug Nr445 (Wittenberge- 
Stendal-Magdeburg) sind heute zwischen Osterburg und See- 
hausen Tenderachse der zweiten Maschine und drei Personen- 
wagen entgleist. Sieben Personen sind verletzt, zum Teil 
schwer; von diesen sind zwei Reisende im Krankenhause zu 
Seehausen und einer im Krankenhause zu Osterburg unter- 
gebracht. Die Angehörigen sind benachrichtigt. Das Fahrgleis 
ist voraussichtlich bis gegen Abend gesperrt. Der Personen- 
verkehr an der Unfallstelle wird durch Umsteigen vermittelt. 
Die Ursache des Unfalls ist noch nicht ermittelt. 

Eine zweite amtliche Meldung kam aus Cöln-Deutz 
abends um 7 Uhr 30 Min. Dort stieß am 21. d.M. der Schnell- 
zug 186 auf der Strecke Schlebusch - Mülheim a. Rhein, 1 km 
hinter Bahnhof Schlebusch, bei Posten 20 auf einen durch den 
plötzlich eingetretenen Gewittersturm von Bahnhof Schlebusch 
tortgetriebenen Güterwagen. Durch die Aufmerksamkeit des 
Lokomotivpersonals war der Anprall nur sehr gering, so daß 
Personen nicht verletzt wurden und der Materialschaden unbe- 
deutend ist. Nachdem der Schnellzug von einer Rangierloko- 
motive in den Bahnhof Schlebusch zurückgeholt war, konnte er 
mit 45 Minuten Verspätung wieder weiterfahren. Der nachfol- 
gende Personenzug erhielt nur 6 Minuten Verspätung. 

Auch sonst sind durch die Stürme am 21. und 2. d.M. in 
Deutschland vielfache Störungen des Eisenbahn- und Tele- 
graphenbetriebes veranlaßt. So hat der Sturm in der Nacht 
vom 21. auf 22.d.M. an den Telegraphenleitungen im Magde- 
burger Bezirk erheblichen Schaden angerichtet; besonders 
sind auf der Linie Magdeburg-Braunschweig bei Eilsleben und 
der Linie Magdeburg-Halberstadt bei Blumenberg viele Doppel- 
gestänge umgefallen. Auf ersterer Strecke konnte wenigstens 
der doppelgleisige Betrieb, wenn auch ohne telegraphische Ver- 
ständigung, aufrecht erhalten werden. Auf der letzteren 
Strecke wurde das eine Hauptgleis durch eine große Anzahl 
schief stehender Gestänge bis zum Mittag gesperrt. Da Station 
Blumenberg nach keiner Seite eine Verständigung hatte, wurde 
vom Inspektionsvorstande der eingleisige Betrieb in der Weise 
eingeführt, daß die Züge sich stets in entgegengesetzter Rich- 
tung folgten. Für jede Station war also, sobald ein Zug ab- 
gelassen war, die Strecke so lange gesperrt, bis aus entgegen- 
gesetzter Richtung wieder ein Zug eingetroffen war. Dieser 
Betrieb ist ohne die geringste Gefährdung eines Zuges acht 
Stunden aufrecht erhalten worden. 

Ferner überfuhr am 23, d. M. auf Bahnhof Hagen in 
Westfalen morgens kurz nach 3 Uhr der Übergabezug (Rangier- 
zug) Nr 8221 in Gleis 64 des Güterbahnhofs einen Prellbock, 
wodurch ein dahinter stehender Wagen mit dem Bremshäuschen 
beschädigt wurde. Der in dem Bremshäuschen sitzende Bremser 
wurde hierbei erdrückt. Die Beschädigungen des Gleises und 
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des Materials waren sehr gering, jedoch wurde das Verbindungs- 


gleis für Güterzüge von Hagen-Eckesey nach Hengstei auf 
mehrere Stunden gesperrt. Der Betrieb ist inzwischen in vollem 
Umfange wieder aufgenommen worden. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlanrerier: Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
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Kokereien und Brikettwerken sind vom 16. bis 22.d.M. in 5 Ar- 
beitstagen 103201 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
20640 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 93 349 
und auf den Arbeitstag 18670 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl der Arbeitstage. Es 
wurden demnach vom 16. bis 22. d. M. auf den Arbeitstag 1970 
und im ganzen 9852 Doppelwagen oder 10,6 $ mehr gefördert 


ah zum Versand gebracht als im gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres. 


Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
16. bis 22. d. M. 17694 Doppelwagen zu 10 t (gegen 20796 
Doppelwagen vom 8. bis 15. d. M.). 


Nach dem Dortmunder Hafen kamen in derselben Zeit 
131 gegen 122 Doppelwagen mit Kohlen und I5 gegen 16 Doppel- 
wagen mit anderen Gütern beladen zum Versand. 


Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 16 bis 22. d. M. 17588 offene 
Wagen gegen 13923 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin 
in diesem Jahre 3665 oder 26,3 2 offene Wagen mehr gestellt 
und beladen abgefahren. 


— Betriebsergehnisse der mecklenburgischen Staats- 
eisenbahnen in 1902/08. Dem soeben erschienenen Betriebs- 
berichte entnebmen wir im Anschluß an unsere Mitteilung in 
Nr 86 S. 1299 noch folgendes. Die Gesamtlänge der Staats- 
eisenbahnen betrug 109553 km (davon waren 467,94 km Haupt- 
bahnen und 630,59 km vollspurige Nebenbahnen). Unter Hinzu- 
rechnung der 661 km langen, nur dem Personenverkehr 
dienenden Schmalspurbahn Doberan-Heiligendamm sowie der 
mitverwälteten 0,83) km langen städtischen Strandbahnstrecke 
der vollspurigen Hafenbahn zu Rostock ergibt sich wie im 
Vorjahre eine Gesamtlänge der dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Bahnstrecken von 1105,94 km. Der Beförderung von 
Personen, Gütern und Vieh, namentlich aber der Beförderung 
der Post nach und von Skandinavien (auf Grund eines mit der 
Reichspostverwaltung getroffenen Abkommens) diente weiter 
noch eine Schiffsverbindung zwischen Warnemünde und Gjedser 
auf Falster durch Dampfschiffe, deren Gang sich nach dem 
Fahrplan der Tages- und Nachtschnellzüge auf den Strecken 
Berlin-Warnemünde-Gjedser Kopenhagen regelt. 


An Betriebsmitteln waren vorhanden 170 Lokomotiven, 
382 Personenwagen mit 17080 Plätzen sowie 3000 Gepäck- und 
Güterwagen; ferner 2 Lokomotiven, 8 Personenwagen mit 374 
Plätzen und 2 Gepäckwagen für die Schmalspurbahn Doberan- 
Heiligendamm. 

Die Gesamtzahl der in der Eisenbahnverwaltung ange- 
stellten Beamten betrug 2273 (gegen 2269 im Vorjahre). 

Befördert wurden 4687625 Personen (gegen 4717966 Per- 
sonen im Betriebsjahre 1901/02), im Berichtsjahre also weniger 
als im Vorjahre 30341 Personen oder 0,65 $, ferner 12235 
(12541) t Gepäck, somit 306 t oder 244% weniger und im Güter- 
verkehr 2270 233 (2406 078) t, somit 135 340 t oder 5,64$ weniger. 

Auf der Schmalspurbahn Doberan-Heiligendamm 
wurden befördert: 85100 (90431) Personen, somit 5331 Personen 
oder 590 $ weniger, und 109 t Gepäck, und auf der Dampt- 
schiffsstrecke Warnemünde-Gjedser 49832 (46 638) 
Personen. 

Die Gesamteinnahme hat 12612252 (12722786) cf. 
einschl. 21818 A. der Doberan-Heiligendammer Eisenbahn be- 
tragen, somit 110534 A. oder 0,87 $ weniger. Von ihr entfallen 
auf den Personen- und Gepäckverkehr 5467 951 (5 521052) dl. 
oder 53101 HM = 0.96 $ weniger, auf den Güterverkehr 
6 326568 (6408648) A. oder 821180 MM. = 128 $ weniger und 
auf sonstige Einnahmen 817733 (793 086) . oder 24647 4S6 


e23,1122- mehr. 


Der Einnahmeausfall gegenüber dem Vorjahre hat in der 
Hauptsache darin seinen Grund, daß im Jahre 1901/02 die Ein- 
nahme im Personenverkehr durch besondere Vorkommnisse, 
welche die Einlegung von Sonderzügen nötig machten, nament- 
lich durch das bessere, den Reiseverkehr anregende Sommer- 
wetter günstig beeinflußt war, während diese günstigen Um- 
stände für das Jahr 1902/03 fehlten; außerdem fällt für die 
Eirnahmen im Peısonenverkehr ins Gewicht, daß in das Jahr 
1902/03 kein Osterverkehr fiel, während das Vorjahr zwei Öster- 
feste hatte. Der Rückgang der Einnahmen im Güterverkehr 
ist auf den ungünstigen Ernteausfall im allgemeinen, nament- 
lich aber auf die mäßige Rübenernte und den frühen Eintritt 
des Winters zurückzufuhren, aus welchem Anlaß viele Rüben 
überhaupt nicht geerntet werden konnten. 


Die Gesamtausgaben haben betragen 8 905 914 (8 520 350) «#6. 
Davon entfallen auf die persönlichen Ausgaben 3791711 
(3 650 316) 44. oder 141395 AM. — 3,87 $% mehr. auf die sachlichen 


Ausgaben 5114203 (4870034) Mt. oder 244169 M. = 5,01 $ mehr. 
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Die Mehrausgaben gegen das Vorjahr sind in der Haupt- 
sache veranlaßt durch die normalmäßig in regelmäßigen Zeit- 
abschnitten eintretende Erhöhung der Beamtengehälter, durch 
Neueinstellung von Arbeitern und Lohnerhöhung, durch ver- 
mehrte Reise- und Umzugskosten infolge Einlegung neuer 
Güterzüge, Erhöhung des Zuschusses zur Pensionskasse, durch 
das größere Bedürfpis bezügl. Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der baulichen Anlagen und der Betriebsmittel und 
endlich durch die aus dem Bützower Unfall (5. Juli 1902) ent- 
standenen unvorhergesehenen Ausgaben. 


Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben betrug 3706338 (4202436) A oder 3364 (3814) AM. 
für 1 km. 

Die Gesamtausgaben betragen 70,61 $ der Gesamtein- 
nahmen gegen 66,97 $2 im Vorjahre. Setzt man von der Ge- 
samtausgabe die besonderen Ausgaben für erhebliche Erweite- 
rungen und Neubeschaffungen, soweit es sich nicht um Ersatz 
handelt, ab, so stellt sich das Verhältnis der Ausgaben zu den 
Einnahmen (der Betriebskoeffizient) auf 67,11 $ (gegen 63,89 
im Vorjahre). 


— Gesetzentwurf betreffend den zweigleisigen Ausbau 
bayerischer Staatsbahnstrecken. Von der bayerischen Staats- 
regierung wurde dem gegenwärtig versammelten Landtaga der 
Gesetzentwurf über den zweigleisigen Ausbau der Staatseisen- 
bahnen in Vorlage gebracht. Wir entnehmen ihm folgendes: 


Der zweigleisige Ausbau soll ansgeführt werden 
auf den Bahnlinien: a Bruck bei München-Buchloe 
in einer Länge von 44,095 km mit einem Baukostenaufwande 
von 4457000 A; b) Bamberg-Schweinfurt=Stadt, 
Länge 54,32 km, Baukaostenaufwand 4539000 J6, zusammen 
99,27 km Baulänge und 8996 000 46. Baukosten, welch letztere 
unter Hinzurechnung einer 5 prozentigen Reserve und von 10% 
Verwaltnungskosten sich auf 10 391 000 46. erhöhen, so daß sich für 
das Kilometer durchschnittlich 104674. ergeben. Bei der Bau- 
ausführung ist, ebenso wie seither für das durchgehende Gleis 
in der freien Strecke, auch innerhalb der Stationen die Ein- 
legung des starken Oberbaues mit Schienen des Profils X zu 
43,5 kg Gewicht auf das laufende Meter, dagegen in den Seiten- 
gleisen die Verwendung von Altschienen derälteren Qnerschnitts- 
formen in Aussicht genommen. 


Die Begründung zu a) besagt u. a.: Die Strecke 
Bruck b/M.-Buchloe bildet die Reststrecke der Linie 
München- Lindau, welche noch nicht mit dem Doppelgleise aus- 
gestattet ist; die Notwendigkeit eines solchen ist deshalb un- 
verkennbar, und dies umsomehr, als die Strecke mit 38 Zügen 
belegt ist, die sich fast ausschließlich auf die Zeit von 6 Uhr 
morgens bis Mitternacht, somit auf 18 Stunden zusammendrängen 
mit zahlreichen Zugkreuzungen und -Überholungen von Per- 
sonenzügen mit Schnellzügen sowie von Schnellzügen unter 
sich, wodurch vielfach erhebliche Zugverspätungen sich geltend 
machen. Diese Mißlichkeiten und Fährlichkeiten sollen nun 
durch die Ausstattung der Strecke mit dem zweiten Gleise be- 
seitigt werden. 


In der Begründung zu b) wird folgendes aus- 
geführt: Die Bahnstrecke Schweinfurt Z. B.-Bamberg, von 
welcher die Strecke Schweinfurt Z. B.-Schweinfurt Stadt das 
zweite Gleis bereits besitzt, vermittelt den Verkehr von 
Würzburg und weiterher, und zwar einerseits von Bebra, 
Frankfurt und dem Rhein, anderseits von Heidelberg und teil- 
weise auch von Stuttgart nach Sachsen und Nordböhmen; 
auch der lokale Verkehr zwischen den Städten Schwein- 
furt und Bamberg sowie weiter gegen Hof und Probstzella ist 
sehr lebhaft. Die in Frage stehende Strecke ist mit 32 Zügen 
belegt, von welchen sich 16 auf die Zeit von 11 Uhr vormittags 
bis 7 Uhr abends zusammendrängen; auf diese Zeit treffen 
daher ebenfalls auch zahlreiche Zugkreuzungen und -Über- 
holungen, weshalb sich bei Zugverspätungen empfindliche 
Störungen im regelmäßigen Laufe der Züge ergeben; der zwei- 
gleisige Ausbau dieser Strecke ist daher als dringendes Be- 
dürfnis zu bezeichnen. 

Nach Vollendung der vorbezeichneten beiden Doppel- 
bahnen werden die zweigleisigen Hauptbahnen eine Gesamt- 
länge von 2286,42 km und mit der früher schon genehmigten 
Linie Donauwörth - Treuchtlingen eine solche von 2220,96 km 
erlangen; alsdann werden im Bereiche der bayerischen 
Staatseisenbahnen 61,4 % aller Hauptbahnstrecken und 79,5 $ 
der sämtlichen Schnellzuglinien zweigleisig ausgebaut sein. 


— Die Riviera - Expreßzüge werden in diesem Winter 
— abweichend von den betreffenden Angaben in den vom 
1. Oktober d. J. ab gültigen Fahrplänen — zwischen Frank- 
furt a/M. und Ventimiglia bereits im Dezember drei- 
mal wöchentlich, später täglich verkehren, und zwar: 

A. In der Richtung von Norden nach Süden 
(L-Zug 20): vom 3. Dezember bis 2. Januar jeden Montag, 
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Donnerstag und Sonnabend, vom 3. Januar bis 27. April täglich 
in folgendem Fahrplan: Frankfurt ab 11.40 (M-E. Z.), Straß- 
burg 3.%, Altmünsterol 4.41 (franz. Zeit), Belfort 5.3, Lyon-Brot- 
teaux 11.38, Marseille 4.27, Toulon 5.34, Cannes 7.3, Nizza 8.3, 
Mentone 9.12, Ventimiglia an 9.3. Vom 5. Januar bis 27. April 
wird dieser Zug wöchentlich dreimal (Dienstags, Mitt- 
wochs und Sonnabends) zwischen Berlin Anh. Bhf. und 
Ventimiglia durchgeführt werden, und zwar mit Abfahrt 
von Berlin 305, Halle a/S. 5.09, Erfurt 6.#, Bebra 8.3, Offen- 
bach 11%, Frankfurt an 11.22 (Abfahrt dort wie oben). Ferner 
wird in der Zeit vom 4. Januar bis 25. April zweimal 
wöchentlich (Montags und Donnerstags) zum direkten An- 
schluß an den L-Zug 20 zwischen dem Haag’ und Frank- 
furt a/M. der L-Zug 178 zu den folgenden Zeiten abgelassen 
werden: Haag ab 1.20 (W.-E. Z.), Amsterdam 1.55, Utrecht 2.29, 
Emmerich 5.00 (M.-E. Z.), Oberhausen 5.59, Düsseldorf 6.39, Cöln 7.3, 
Mainz 10.30, Frankfurt a/M. an 11.10, 

In derRichtung von Süden nach Norden 
wird der L-Zug 19 zwischen Ventimiglia und Frank- 
furt a/M. vom 5. Dezember bis 4. Januar wöchentlich 
dreimal (Montags, Mittwochs und Sonnabends) und vom 
5. Januar bis 29. April täglich verkehren, und zwar zu fol- 
genden Abgangszeiten: Ventimiglia 9.03 (franz. Zeit), Men- 
tone 9.27, Nizza 10.25, Cannes 11.00, Toulon 12.59, Marseille 2.08, 
Lyon=Brotteanx 7.07, Belfort 1.30, Altmünsterol 2.56 (M-E. Z.), 
Mülhausen 3.38, Straßburg 5.%, Frankfurt a/M. an 8.50. Ferner 
wird vom 7. Januar bis 28. April sowie am 30. April der L Zug 19 
wöchentlich dreimal (Sonntags, Montags und Donners- 
tags) zwischen Ventimigelia und Berlin durchgeführt 
werden mit Abfahrt in Frankfurt a/M. um 9.15, Offenbach 9.28, 
Bebra 12.10, Erfurt 1.46, Halle 3.23, Berlin Anh. Bhf. an 5.20. 
Sodann wird zur direkten Verbindung mit den Niederlanden 
im Anschluß an den LZug 19 wöchentlich zweimal 
vom 8. Januar bis 29. April (Dienstags und Freitags) zwischen 
Frankfurt a/M. und dem Haag der L-Zug 177 in folgen- 
dem Fahrplan abgelassen werden: Frankfurt ab 9.05 (M.-E. Z.), 
Mainz 9.47, Cöln 12.53, Düsseldorf 1.28, Oberhausen 1.59, 
Wesel 2.24, Zevenaar 2.29 (W.-E. Z.), Utrecht 3.48, Amsterdam 4.20, 
Haag an 4.50. 


— Deutsche Eisenbahn-Speisewagengesellschaft. Wie der 
Geschäftsbericht der Gesellschaft mitteilt, wurden im Laufe des 
am 30. September 1903 abgelaufenen siebenten Geschäftsjahres 
von der Gesellschaft Speisewagen in die neu eingestellten 
Züre D 153/154 Hoek van Holland-Löhne und D 67/68 Cöln- 
Frankfurt a/M.-München eingestellt. In den letzteren Zügen wird 
der Betrieb gemeinsam mit der Irternationalen Eisenhahn- 
Speisewagengesellschaft derart ausgeführt, daß die Wagen 
beider Gesellschaften mit täglichem Wechsel verkehren. Anußer- 
dem übernahm die Gesellschaft am 1. Mai d.J. den Wirtschafts- 
betrieb in den bahneigenen Speisewagen, welche in die 
Züge 111/112 auf der Linie Berlin-Hirschberg- Breslau neu ein- 
gestellt wurden. Für die Gestattung des Wirtschaftsbetriebs 
auf den übernommenen Linien zahlte die Gesellschaft an die 
Königlich preußische bezw. an die Königlich bayerische und 
Großherzoglich badische Staatshbahnverwaltune zusammen 
101 287,50 #6 Pacht, d. i. 5,06 $ des eingezahlten Aktienkapitals. 
Der Wagenpark der Gesellschaft besteht, nach Einstellung des 
im Jahre 1902 in Düsseldorf ausgestellten Speisewagens, aus 
39 Wagen. Der im Laufe des Jahres erzielte Bruttoüberschuß 
an Speisen und Getränken betrug 1151028 4, also trotz des 
Hinzutritts von drei neuen Linien nur 2106 4 mehr als im 
Vorjahre. Diese Mehreinnahme wäre zweifellos beträchtlich 
höher ausgefallen, wenn die Einnahmen in den Speisewagen 
nicht durch die im Lanfe des letzten Jahres stattgefundene 
Beseitigung des Weinzwangs bei dem gemeinsamen 
Mittagessen herabgemindert worden wären. Die Ausgaben für 
Betriebsunkosten betrugen 379224 A, die Ausgaben für Ge- 
hälter der Angestellten 346165 44 und die Generalunkosten 
107763 46. Nach Abzug dieser Ausgaben verbleibt ein Rein- 
gewinn von 394310 46, zu welchem der Vortrag aus dem vorigen 
Jahre mit 2335 € hinzutritt. Der Vorstand bringt in Vorschlag, 
von diesem Gewinn auf Wagen, Inventar und Wäsche zusammen 
169 275 Mt. abzuschreiben. Der alsdann noch verbleibende Gewinn 
von 295034 St ermöglicht nach Abzug der statutmäßigen Bei- 
träge für den Reservefonds und für Remunerationen die Zahlung 
einer Dividende von 10 $ des 2000000 4. betragenden Aktien- 
“ kapitals. 


— Einführung von Verkehrsabgaben für die deutsche 
Stromschiffahrt. u dieser jetzt mehrfach erörterten Frage 
schreiben die „Berl. Pol. Nachr.“ u. a. folgendes: 

„Die Frage, ob auf den preußischen regulierten Strömen 
und größeren Flüssen Verkehrsabgaben zu erheben seien, ist 
nicht jetzt erst plötzlich neu aufgeworfen worden, sondern ist 
bereits seit Jahren Gegenstand der Verhandlungen im Landtage 
gewesen. Namens der Staatsregierung ist dabei wiederholt er- 
klärt worden, daß diese Frage sehr wohl diskutabel sei, und 
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daß Gründe von Gewicht für deren Bejahung sprechen. Ins- 
besondere haben solche Erörterungen naturgemäß auch bei den 
Verhandlungen über die wasserwirtschaftliche Vorlage des 
Jahres 1901 stattgefunden, und die Staatsregierung hat damals 
der Kanalkommission eine Übersicht der Abgabensätze mit- 
geteilt, die auf den wichtireren natürlichen Flußläufen erhoben 
werden müßten, um außer Deckung der laufenden Unter- 
haltungs- und Betriebskosten eine 34} prozentige Verzinsung 
und Ti!gung der Anlarekosten zu erzielen. Diesen statistischen 
Daten ist das Jahr 1897/98: zugrunde gelegt, und die Anlage- 
kosten sind nur mit 50 $ ihres wirklichen Betrages eingestellt, 
weil angenommen wird, daß der andere Teil für andere als für 
Schiffahrtszwecke nützlich verwendet worden sei. Diese Nach- 
weisung bezieht sich auf den Rhein, die Mosel, die Weser, die 
Fibe, die Oder, die Warthe, die Weichsel und Nogat sowie die 
Memel. Diese sämtlichen Ströme haben an Herstellungs- nnd 
Regulierungskosten seit 1866 rund 65700000 J@ erfordert, dar- 
unter der Rhein 17000000 4@ Die 3} prozentige Verzinsung und 
die Tilgung dieses Anlarekapitals erfordert jährlich 2300000 46. 
An Unterhaltungs- und Betriebskosten sind im Jahre 1897/98 im 
eanzen 7900000 6. aufgewendet: davon auf die Weichsel und 
Nogat allein nahezu 2000000 t, auf Elbe und Oder je mehr als 
1500000 46 und auf den Rhein rund 1'/, Millionen Mark. Im 
eanzen sind also zu decken jährlich rnnd '0200000 46, denen 
eine Jahreseinnahme an Verkebrsabgaben für Benutzung von 
Sicherheitshäfen usw. von iiber 400 000 46 gegenüberstand. Der 
Jahresbatrag, welcher unter der oben erwähnten Voraussetzung 
durch Verkehrsabgaben zu decken sein würde, belänft sich 
somit auf rund 9800000 46 Im Jahre 1897/98 betrug der Ver- 
kehr auf den sämtlichen erwähnten Strömen und Flußläufen 
rund 73/4 Milliarden Tonnenkilnmeter. Zur Deckung der er- 
wähnten Ausgabesumme von 9?/, Millionen Mark würde es dem- 
zufolge einer Verkehrsabgabe von 0,13 „i auf das Tonnenkilo- 
meter bedurft haben. Erwähnt mag dabei werden, daß der 
Verkehr auf dem Rhein allein mehr als 4 Milliarden und der 
auf der Elbe nahezu 2! Milliarden Tonnenkilometer betrug, mit- 
hin auf alle übrigen Ströme und Flüsse zusammengenommen 
nicht mehr als 5/, Milliarden Tonnenkilometer Verkehr entfielen. 
Dieser Umstand ist von besönderer Bedeutung, weil bekannt- 
lich gerade für Rhein und Elbe besondere Rechtsverhältnisse 
in bezug auf die Erhebung von Verkehrsabgahen bestehen. 
Auf dem Rhein selbst würde, wenn dessen Verkehr nur die 
Kosten der Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und 
der Unterhaltunz zu derken hätte, es einer Erhebung von nur 
0.04 | auf das Tonnenkilometer bedürfen, während auf der 
Weichsel hierzu Verkehrsabgaben von 1,3 und auf der Mosel 
sogar von 4,3 „) auf das Tonnenkilometer erforderlich wären.“ 

Weiter wird ausgeführt, daß gemäß den Bestimmungen 
der Reichsverfassung auf natürlichen Wasserstraßen Verkehrs- 
abgaben nur für besondere Verkehrseinrichtungen erhoben 
werden dürfen. „Darüber, ob infolge der plaumäßigen, mit er- 
heblichem Aufwande durchgeführten Regulierung unserer 
Ströme diese die rechtliche Natur einer natürlichen Wasser- 
straße verloren haben oder nicht, gehen die Meinungen aus- 
einander. Inzwischen neigt sich die Mehrheit doch der Anf- 
fassung zu, daß nach den charakteristischen Merkmalen des 
Regulierungssystems. bei welchem die natürliche Kraft des 
Stromes die Hauptrolle spielt, auch die planmäßig regulierten 
Ströme als natürliche Wasserstraßen im Sinne der Reichsver- 
fassung anzusehen sind. Es würde daher voraussichtlich einer 
Änderung der Reichsverfassung oder mindestens eines in der 
Form der Verfassungsveränderung erlassenen Reichsgesetzes 
bedürfen, um Verkehrsabgaben auf den preußischen planmäßig 
regulierten Strömen und Flüssen einzuführen. Für die Elbe 
und den Rhein bestehen ferner internationale Abmachungen, in 
denen die Abgabefreiheit für beide Ströme vereinbart ist, und 
zwar sind sowohl die Rheinschiffahrtsakte wie die Elbschiffahrts- 
akte, in denen jede Verkehrsfreiheit verbürgt ist, unkiindbar. 
Es bedürfte also, um auch auf der Elbe und dem Rhein Ver- 
kehrsabgaben einführen zu können, der Zustimmung Österreichs 
für die Elbe, der Niederlande für den Rhein“ Weiter wird 
darauf hingewiesen, daß im Landtage von agrarischer Seite aus 
der Abgabenfreiheit des Flußverkehrs eine unbillige‘ Bevor- 
zugung der Schiffahrtsinteressenten gegenüber denjenigen Ver- 
kehrsinteressenten gefolgert werde, welche auf die Eisen- 
bahnen angewiesen sind. Diese Behauptung einer Bevor- 
zugung des Wasserverkehrs vor dem Eisenbahnverkehr sei 
wiederholt mit Nachdruck den Plänen der Staatsregierung -ent- 
gegen gehalten worden, die auf eine kräftige Entwicklung des 
Wasserstraßennetzes abzielen. Es sei daber natürlich, daß die 
seit mehr als einem Jahrzehnt angeschnittene Frage der Er- 
hebung von Verkehrsabgaben auf den preußischen Strömen 
jetzt nicht ohne weiteres von der Tagesordnung “abgesetzt 


werde Jedenfalls unterliege es keinem Zweifel, daß eine gleich- 


mäßige Behandlung aller Wasserstraßen unerläßlich”® sei fund 
daß es völlig ausgeschlossen erscheine, Verkehrsabgaben auf 
den übrigen preußischen Strömen einzuführen oder’aufrecht zu 
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und Rhein fortbesteht. Die Abänderung der Elbe- und Rhein- 
schiffahrtsakte würde daher neben der Änderung der Reichs- 
verfassung die notwendige Voraussetzung für die Einführung 
von Verkehrsabgaben auf den planmäßig regulierten preußischen 
Strömen und Flüssen bilden müssen. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Eisenbahngemeinschaft sind zu Regierungsbaumeistern ernannt: 
die Regierungsbauführer Gustav Johlen ans Weilburg, Ober- 
labnkreis, Willy Lehmann aus Berlin (Eisenbahnbaufach); 
Friedrich Wegener aus Hannover und Paul Bardtke aus 
Kittlitztreben, Kreis Bunzlau (Maschinenbaufach). — Zur Be- 
schäftigung sind überwiesen: die Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Voigt und Lippmann der Eisenbahn- 
direktion in Breslau. — Dem Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Paul Grulich in Merseburg ist die nachge- 
suchte Entlassung aus dem Staatsdienste erteilt. — Der Bau- 
rat z. D. Wollanke, zuletzt Vorsteher der Eisenbahn - Bau- 
inspektion in Hamm, ist gestorben. — Dem Großherzoglich 
hessischen Regierungsassessor Martin Schmidt ist die etats- 
mäßige Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Verkehrsinspektion 
in Dessau verliehen. 


Österreich. 


— Investitionen auf den Staatsbahnen. In der Sitzung 
des österreichischen Abgeordnetenhauses vom 24. d. M. wurde 
von einer Gruppe deutscher Abgeordneten an den Minister- 
präsidenten, den Eisenbahnminister und den Finanzminister 
eine Interpellation, betreffend die nur teilweise Verwendun® 
der für das Jahr 1902 zur Verfügung gestandenen Kredite 
und die damit im Zusammenhange stehende Unterlassung 
der weiteren Begebung von Investitionsrente eingebracht. 
In der Interpellation wird darauf hingewiesen, daß im Jahre 
1902 Investitionsrente lediglich im Betrage von 62500000 Kr. 
begeben worden sei. Dagegen sei im Investitionsprogramm 
auf Rechnung des Jahres ıi902 für Staatseisenbahnbau ein 
Kredit von 33900000 Kr., für Staatseisenbahnbetrieb ein In- 
vestitionskredit von 56900000 Kr. genehmigt worden. Außer 
diesen neuen Krediten hätten noch Kreditreste früherer Jahre 
zur Verfügung gestanden, und zwar für Staatseisenbahnbau 
rund 8 800 000 Kr., für Staatseisenbahnbetrieb rund 33 000 000 Kr., 
so daß im ganzen im Jahre 1902 hätten verwendet werden 
sollen: für Staatseisenbahnbetrieb rund 90000000 Kr., für 
Staatseisenbahnbau rund 42500000 Kr. Statt dessen seien nur 
verausgabt für den Staatseisenbabnbetrieb rund 44000000 Kr., 
für den Staatseisenbahnbau rund 19500000 Kr., so daß für den 
Staatseisenbahnbetrieb ein Kreditrest von rund 46000000 Kr, 
für den Staatseisenbahnbau ein Kreditrest von rund 23 000 000 
Kronen zurückbleibe. Es sei also sowohl für Staatseisenbahnbau 
als auch für Staatseisenbahnbetrieb im Jahre 1902 nicht einmal 
die Hälfte des zur Verfügung stehenden Kredits verwendet 
worden. Diese nicht termingemäße Durchführung des Investi- 
tionsprogramms sei tım so bedenklicher, als dıe Beschäfti- 
gungslosigkeit der Eisen verarbeitenden Industrien, welchen 
ein großer Teil dieser Investitionen zugute komme, notorisch 
noch immer andauere. 


— Staatsvoranschlag für das Jahr 1904. Wie bereits ge- 
meldet, beträgt das Erfordernis des Kisenbahnministeriums nach 
dem Voranschlage fur das Jahr 1904: 248377 140 (+ 4988 330) Kr., 
die Deckung 284855300 (+ 1114920) Kr. Der Voranschlag 
schließt sonach mit einem Überschusse von 36478 160 (— 3873 410) 
Kronen. 

Von der Steigerung der Ausgaben entfallen 2011120 Kr. 
auf die Zentralleitung, deren Ausgaben insbesondere durch die 
Beiträge zu den altersversorgungsanstalten und sonstigen 
Wohlfahrtseinrichtungen (+ 1512600 Kr.), Erwerbsteuer von 
dem Staatsbahnbetriebe (+ 131700 Kr.) und Wiederberstellung 
eines Kredites zur Trassierung von kisenbahnen und sonstigen 
Auslagen in Eisenbahnangelegenheiten (200000 Kr.) eine Steige- 
rung erfahren. 

Von den ordentlichen Ausgaben des Staatsbahnbetriebes 
sind die persönlichen Ausgaben um 2109360 Kr. höher, da- 
gegen die sachlichen Betriebsauslagen um 2003 780 Kr. geringer, 
somit um 105580 Kr. höher veranschlagt. Von dem Mehraut- 
wande an persönlichen Auslagen entfällt ein Teilbetrag von 
568205 Kr. auf den Streckenzuwachs und ein solcher von 
243230 Kr. auf Vermehrung und Verbesserung der Systemisie- 
rung des Personals der bereits bestehenden Linien. Ferner 
ergibt sich infolge normalmäßiger Vorrückungen und Lohn- 
erhöhungen ein Mehrerfordernis von 923615 Kr. und infolge 
Erhöhung des Beitrages zur berufsgenossenschaftlichen Unfall- 
versicherung ein Mehrbetrag von 374310 Kr. Bei den sach- 
lichen Betriebserfordernissen wird zwar für den Strecken- 
zuwachs ein Mehrbetrag von 413 915 Kr. erforderlich, im übrigen 
hingegen ergibt sich ein Minderer/ordernis von 2417695 Kr., 
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welches zumeist auf die niedrigeren Kohlenpreise sowie auf 
eine wirtschaftlichere Betriebsgebarung zurückzuführen ist. 

Im Extraordinarium des Staatsbahnbetriebes stellt sich 
das Mehrerfordernis aut 2097100 Kr., und zwar hauptsächlich 
wegen der Erhöhung des Kredites für die Ernenerung minder- 
wertiger Fahrbetriebsmittel (-- 1480000 Kr.), dann für Iaventar- 
vermehrung (rund 200000 Kr.) und Verbesserung der Speise- 
wässer (+ 330 000 Kı.). 

Ein Mehrerfordernis (806650 Kr.) bildet auch der Anteil 
des Staates an dem voraussichtlich für das Jahr 1903 sich erge- 
benden Betriebsabgange der Wiener Stadtbahn, welcher im 
Jahre 1901 zu berichtigen sein wird, 

Was die Einnahmen des Eisenbahnministeriums betrifft, 
welche um 1114920 Kr. höher als im Vorjahre veranschlagt sind, 
so entfällt von dem Mehrbetrag auf die Erböhung der ordentlichen 
Einnahmen des Staatsbahnbetriebes ein Betrag von 889150 Kr. 
Die Erhöhung der Transporteinnahmen ist mit 1472600 Kr. be- 
rechnet, von welchem Betrage 734100 Kr. auf den Strecken- 
zuwachs und 738500 Kr. auf die bestehenden Linien entfallen. 
Bei den von den Staatsbahnen betriebenen Salzgeschäften ergibt 
sich infolge einer Änderung der Verrechnungsart eine Minder- 
einnahme von rund 713 000 Kr. 

Im Personenverkehr erhofft das Eisenbahnministerium, 
nachdem das Jahr 1903 wegen der Fahrkartensteuer keinen 
Einnahmenzuwachs gebracht hat, für das Jahr 1904 einen 
solchen von 246 $& Im Frachtenverkehr beruht die an- 
genommene Erhöhung der Einnahme auf der Tatsache, daß von 
1200 auf 1902 die Einnahme um 3,27 $ gestiegen ist. Von 1902 
auf 1904 wird eine Steigerung um 3,42 $ angenommen. Das 
Eisenbahnministerium glaubt zu dieser Annahme im Hinblick 
auf die in der letzten Zeit wahrgenommene Besserung der all- 
gemeinen Geschäftslage berechtigt zu sein. 

Der Anteil des Staates an dem Reingewinn der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn ist wie im Vorjahre nur mit der festen 
Summe von 200000 Kr. eingestellt. 

Das Aktienkapital der Staatsbahnen beträgt 2812 140523 Kr. 
und bei Berücksichtigung der Änderungen durch Verlosungen 
und Konvertierungen 2715048664 Kr. Der Betriebsüberschuß 
des Staatsbahnbetriebes stellt sich für das Jahr 1904 auf 
60 467 370Kr ; er entspricht einer Verzinsung des Anlagekapitals 
von 2,15 $ bezw. 223 2. 


— Die Hochwasserschäden auf den österreichischen 
Staatsbahnen. Die im Bereiche des Österreichischen Staats- 
bahnnetzes im letzten Sommer eingetretenen Hochwasserschäden, 
insbesondere jene im Bezirk Olmütz, sind bereits behoben. 
Wenn dessenungeachtet der Personenverkehr mit den an- 
schließenden preußischen Bahnen noch immer mittels Umstei- 
gens erfolgt und der Frachtenverkehr sich bis auf weiteres 
gleichfalls noch der Hilfswege bedienen muß, so ist dies darauf 
zurückzuführen, daß preußischerseits die Herstellung der voll- 
ständig zerstörten Brücke über den Brudnikbach noch im Bau 
ist und erst gegen Ende Dezember vollendet sein wird. Was 
die Linie Tarvis-Pontafel anbelangt, so sind vorerst Not- 
anlagen hergestellt worden; es sind jedoch neue Herstellungen 
geplant, welche die Wiederkehr der Hochwasserzerstörungen 
entweder zu verhindern oder doch die verherende Wirkung 
der Hochwasser zu mildern geeignet sind. Es ist hierbei auf 
zwei Teilstrecken eine Umlegung der Bahn und der Ersatz der 
offenen Einschnitte durch Tunnel in Aussicht genommen. 


— Eisenbahnverbindung Krems - Grein. Die Staatsver- 
waltung hat sich bereit erklärt, die Garantie für das Vor- 
zugskapital von 14600000 Kr. zu übernehmen; ferner haben 
die Landtage von Niederösterreich und Oberösterreich be- 
schlossen, einen Beitrag von zusammen rund 1400000 Kr. dem 
Unternehmen zuzuwenden. Der weiter erforderliche Betrag 
von rund 600000 Kr. ist durch Interessentenbeiträge gedeckt. 
Hiermit erscheint das ganze erforderliche Kapital sichergestellt. 
Die Bewilligung der Staatsgarantie bedarf der Genehmigung 
des Reichsrats und wird eine hierauf bezügliche Gesetzesvor- 
lage dem Parlamente demnächst zugehen. 


— Jubiläum der Semmeringbahn. Am 17. Juli 1904 werden 
es volle 50 Jahre sein, daß die Semmeringbahn (Teilstrecke 
Gloggnitz-Mürzzuschlag der Südbahnstrecke Wien-Triesi) dem 
öffentlichen Verkehr ubergeben wurde. Die Semmeringbahn 
besitzt als erste Gebirgsbahn Europas ein großes geschichtliches 
Interesse, und denkt man deshalb in maßgebenden Kreisen 
daran, dieses Jubiläum festlich zu begehen. 


— Die Zunahme des Petroleumversands aus Österreich. 
In welchem Grade die Petroleumgewinnung in Österreich in den 
letzten Jahren sich entwickelt hat, ergibt sich am besten aus 
der Zunahme des Versands in der Station Boryslaw, dem Haupt- 
sitz der galizischen Petroleumquellen. Es betrug der Versand 
von Boryslaw im Jahre 1892 nur 196 Wagen; er stieg dann 1395 
bis auf 6726, verdoppelte sich im nächsten Jahre auf 12376, er- 
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Januar, in dem er 38865 t betrug, allmählich bis auf 44684 t im 
Monat Oktober. In Boryslaw können gegenwärtig 17 000 /isternen 
Rohöl gelagert werden. Vom Frühjahre 1904 wird Lagerraum 
für 30000 Zisternen vorhanden sein. 17 eiserne Röhrenzüge 
drücken das Öl von den Gruben in die Behälter am Bahnhofe 
und von hier in die Zisternenwagen. Die Füllanlage am Bahn- 
hofe Boryslaw besitzt 155 Ablaßhähne und ist imstande, in 20 
Minuten 155 Wagen zu füllen. 


— Weihnachtsbescherungs- und Ferienkolonienverein 
von Bediensteten der österreichischen Staatsbahnen. Nach 
dem vorliegenden Berichte für das Jahr 1902 stand dem Ver- 
einsausschusse eine Betrag von 132216 Kr. (gegen 121822 Kr. 
im Vorjahre) zur Verfügung. Von diesen Einnahmen wuden: 
1. zur Unterbringung von (über 200) Kindern in Ferienkolopien 
17702 Kr, 2. fur Weihnachtsbescherungen, welche von den 
Lokalkomitees am Sitze der einzelnen Staatsbahndirektionen ver- 
anstaltet wurden, 40337 Kr. und 3. für sonstige Zwecke 385 Kr,, 
zusammen 58424 Kr. verwendet. Es erübrigte sonach ein Betrag 
von 73792 Kr. und nach Hinzurechnung des Gründungsfonds 
an 28376 Kr. ein Gesamtbetrag von 76668 Kr. als Vermögen des 

ereins. 


Ungarn. 


— Standpunkt der neuen ungarischen Regierung in 
Eisenbahnangelegenheiten. Hierüber äußerte sich der Minister- 
präsident Grat Stefan Tisza in seiner im ungarischen Reichs- 
rate abgehaltenen Anırittsrede folgendermaßen : Unser Bestreben 
wird sein, die Entwicklung sowohl des Straßennetzes, als auch 
des Eisenbahn- und Schiffswegnetzes durch entsprechende 
Maßnahmen tunlichst zu fördern. Ein besonderes Gewicht 
wollen wir darauf legen, daß die Eisenbahnangelegenheiten in 
einer R’chtung behandelt werden, welche der Gesamtheit der 
volkswirtschaftlichen Interessen möglichst diene. Hier finden 
wir die Reform der vVizinalbahnangelegenheiten in dem 
Sinne für überaus dringend, daß der Ausbau von billigeren 
Eisenbahnen und eine einfachere, billigere und den besonderen 
volkswirtschaftlichen Verhältnissen der betreffenden Gegend 
sich besser anpassende Verwaltung der Vizinalbahnen ver- 
wirklicht werde; jedoch müssen unserer Ansicht nach die 
Vizinalbahnen noch durch dıe Organisation von ganz billig her- 
stellbaren landwirtschaftlichen Eisenbahnen ergänzt werden. 


— Über die Entwicklung des Lokalbahnnetzes in Ungarn 
seit dem Jahre 1877 geben folgende Zahlen Aufklärung: 
D:m öffentlichen Verkehr wurden übergeben 


im Jahre km im Jahre km im Jahre km 
1877 63,0 188 . 197,0 1896 . 9500 
1851 73,0 1889 3980 1897 773,5 
1832 69.0 1690 374,0 1898 620,2 
1883 269,0 1891 623,0 1899 583,4 
1884 153.0 1892 186,0 1900 159 2 
1885 2250 1893 427,0 1901 1649 
1886 329,0 1894 481,0 TIONEN AT 
1887 749,0 1895 774,0 1903 . . 188,9 


(bis 1./XI.) 
insgesamt also 389382 km und nach Abzug der ursprünglichen 
Länge der auf elekırischen Betrieb umgestalteten Budapest- 
Szent-Lörinezer Lokalnahn 8930,2 km. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im Oktober d. J. nach den vorläufigen 
Ausweisen im Vergleich zu den entsprechenden Ergebnissen 
des Vorjahres wie folgt: 


| 1908 gegen 190% 
ne ee Krach 
Ungarische Staatseisenbahnen | 21620 100 + 552 904 
Südbahn (ungarisches Netz) . , . . 1622971 | + 1009 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 2485862 | + 1589 
Kaschau-Oderberger E. (ungar. Linien) 11965 v0 | — 32360 
Mohaäes-Fünfkirchener Eisenbahn 83550. | + 7880 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . 92400 | — 88 
Hauptbahnen zusammen 24864783 | -+ 604 740 

Lokalbahnen a 3819829 | + 171958 

insgesamt 28684612 | + 776 698 


Seit Jahresbeginn betrugen die Einnahmen der Haupt- 
bahnen (Eisenbahnen ersten Ranges) zusammen 202462451 Kr., 
jene der Lokalbahnen 31932757 Kr., insgesamt also 234 395 208 

ronen, Gegenüber den entsprechenden Einnahmen des Vor- 


jahres zeigt sich bei den Hauptbahnen eine erfreuliche Mehr- 
einnahme von 7378398 Kr. (und zwar: bei den ungarischen 
Staatseisenbahnen + 7200252 Kr., bei den ungarischen Linien 
der Südhahn + 87411 Kr., bei der Raab - Ödenburg - Ebenfurter 
Eisenhahn + 7923 Kr., bei den ungarischen Linien der 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn + 7341 Kr., bei der Mohäcs- 
Fünfkirchener Eisenbahn — 2618 Kr. und bei der Fünfkirchen- 
Barcser Eisenbahn + 6719 Kr.); ebenso steigerten sich die Ge- 
samteinnahmen der Lokalbahnen, und zwar um 2023293 Kr., 
so daß insgesamt eine namhafte Besserung von 9406691 Kr. 
erzielt wurde. 

Die durchschvittliche Betriebslänge der ungarischen Haupt- 
bahnen betrug 93764 km (gegenüber dem Vorjahre —+ 3 km) 
und jene der Lokalbahnen 8555,2 (+ 169,0) km, somit ins- 
gesamt 179316 km gegen 17759,6 km des Vorjahres; daher 
ergibt sich eine Vermehrung um 172,0 km. 


— Eröffnung der Breznöbänya - Veresköer Vizinalbahn. 
Am 27. d. M. begann dıe technisch-polizeiliche Prüfung der 
Brezouöbänya-Veresköer Vizinalbahn und dürfte auf Grund des 
Ergebnisses derselben die Bewilligung zur vorläufigen Betriebs- 
eröffnung erteilt werden. 


— Nachprüfung des Berner Frachtrechtübereinkommens. 
Die Budapester Handels- und Gewerbekammer hat gelegentlich 
der Umfrage über die Wünsche der Beteiligten in betreff der 
Nachprüfung des Berner Übereinkommens von vielen Be- 
schwerden und Wünschen Kenntnis erhalten, deren Verwirk- 
lichung im Rahmen des ungarischen Betriebsreglements auch 
in dem Falle durchgeführt werden könnte, wenn die Vorschläge 
der Budapester Handels- und Gewerbekammer in dem Berner 
Frachtrechtübereinkommen keine Aufnahme finden würden. Aus 
diesem Grunde bat das Kammerpräsidium beschlossen, in dieser 
Angelegenheit an den Handelsminister eine besondere Eingabe 
zu richten. Um jedoch sämtlichen Beteiligten der kommerziellen 
und industriellen Kreise Gelegenheit zu bieten, ibre Anträge 
bezüglich des im Verkehr der ungarischen, österreichischen und 
bosnischen Eisenbahnen gültigen Betriebsreglements vorbringen 
zu können, wendet sich das Präsidium der Kammer an alle be- 
teiligten Kreise mit dem Ersuchen, ihre Anträge dem Bureau 
der Kammer baldigst bekannt geben zu wollen. 


Übrige europäische Länder. 


— ÖOstschweizerische Alpenbahn. Der Große Rat des 
Kantons St. Gallen hat die dortige Regierung zur Prüfung und 
Berichterstattung eingeladen, ob nicht die verschiedenen z. Z. be- 
stehenden Bestrebungen für das Zustandekommen einer ost- 
schweizerischen Alpenbahn unter Führung des St. Gallischen 
Regierungsrates vereinigt werden könnten durch Bildung eines 
gemeinsamen Komitees zu dem Zwecke, zu gunsten des bünd- 
nerischen Alpendurchstichs eine gemeinsame und tatkräfıige Be- 
wegung zu entfalten. 


— Weißensteinbahn. Für diese lange in Frage gestan- 
dene schweizerische Jurabahn mußten die Bauarbeiten vor dem 
18. d. M. beginnen, sollten nicht die Subventionsabmachungen 
zum Teil hinfällig werden. Nach Beseitigung der letzten 
Schwierigkeiten und Beschaffung der weiter nötigen Geldmittel. 
haben tatsächlich am 16. d. M. unter Teilnahme der Behörden 
und einer großen Volksmenge die Arbeiten am Südportal des 
Weißensteintunnels in Oberdorf begonnen, worüber eine notarielle 
Urkunde aufgenommen wurde. 


— Schweizerische Bundesbahnen. Der Inspektor für 
Rechnungswesen und Statistik im eidgenössischen Eisenbahn- 
departement, Heß, der als einer der tüchtigsten Eisenbahn- 
statistiker galt und auch bei den schweizerischen Verstaat- 
lichungsgesetzen usw. hervorragend mitgewirkt hat, ist im Alter 
von 58 Jahren gestorben. 


— Internationale Ausstellung von Verkehrsmitteln in 
Mailand 1905. Im Anschluß an unsere Mitteilungen hierüber in 
Nr 43 S. 682 d. Ztg. entnehmen wir dem „Mon. d. str. ferr.“ noch 
folgendes: Der Ausschuß für die Abteilung der Verkehrsmittel 
auf der Mailänder Ausstellung kam zu dem Entschluß, von der 
bisherigen Ausstellungsform abzuweichen und durch die ge- 
plante Ausstellung soweit als möglich einen Begriff eines kleinen 
belebten Eisenbahnknotenpunkts, eines Docks mit seinen Gleis- 
anlagen, eines Hafenbahnhofs usw. zu geben. Da die Lokomo- 
tiven, die selbsttätigen Weichen usw. in Tätigkeit gesetzt wer- 
den sollen, bedarf man einer 250 bis 300 m langen geraden 
Linie und einer entsprechend großen Fläche. Es ist deshalb 
und auch, um allen in größter Zahl aus dem Ausland einlaufen- 
den Gesuchen gerecht zu werden, beschlossen, mit der Miılitär- 
behörde wegen Überlassung eines etwa 200 000 qm großen Raums 
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auf der Mailänder Piazza d’Armi zu verhandeln. 
vielen Plänen für Herstellung einer Verbindung zwischen dieser 
Sonderausstellung und der Hauptausstellung hat am meisten 
Aussicht auf Verwirklichung das Projekt einer Schwebebahn 
ähnlich der Elberfelder, wodurch die Verbindung in wenig mehr 
als einer Minute hergestellt sein würde. Unter den Gegen- 
ständen, die man in der Abteilung für das Eisenbahnwesen 
finden wird, zählt das italienische Blatt auf: die ersten Anwen- 
dungen von Holz- und Eisenweichen, die ersten Versuche mit 
Dampfbetrieb, die Pläne, Zeichnungen, Stempel, diegeschriebenen 
und gedruckten Manuskripte, Kursbücher, Fahrkarten der ersten 
Eisenbahnen in England, Frankreich, Italien und in anderen 
Ländern sowie vom rollenden Material Maschinen und Wagen, 
auch Gattungen, die schon auf den ersten Eisenbahnen ver- 
wendet wurden, außerdem Modelle von großen Eisenbahnbau- 
werken, Brücken, Viadukten, Tunneln, ferner statistische und 
geschichtliche Urkunden über das moderne Eisenbahnwesen usw. 


Fremde Weltteile. 


— Die Söul-Fusan-Eisenbahn. Man schreibt der Köln. 
Zeitung aus Söul, Mitte Oktober: Eine der bedeutendsten Unter- 
nehmungen der Japaner in Korea ist die Erbauung der Eisen- 
bahn von Söul nach Fusan, woran schon seit I} Jahren mit 
großem Eifer gearbeitet wird. Es ist eine Privatgesellschaft, 
die aber von der japanischen Regierung in jeder Beziehung, 
vor allem mit Geldmitteln unterstützt wird. Ist es doch auch 
für Japan von höchster Bedeutung, den Weg zwischen Tokio 
und Söul zu kürzen; denn Korea mit seinem wunderbaren 
Klima, mit seinen fruchtbaren Reisfeldern, seinen Wäldern, 
seinen prächtigen Landschaften und seiner zerklüfteten, insel- 
und fischreichen Küste ist schon seit Jahrhunderten das Sehn- 
suchtsziel der Japaner gewesen. Sie haben es unabhängig von 
China gemacht, um dort ihren eigenen Einfluß zu festigen, und 
es ist nicht zu leugnen, daß die japanische Regierung es 
meisterhaft versteht, Korea friedlich zu erobern, Kolonisten 
werden bereitwilligst unterstützt, um sich in den koreanischen 
Vertragshäfen anzusiedeln; man zählt schon an 20000 solcher 
Ansiedler, die sich in Korea wohl fühlen, wo sie die Herren 
spielen. Vor allem wird die Eisenbahn zwischen Söul und 
Fusan, eine etwa 550 km lange Strecke, zur Einführung 
japanischer Kultur und Sitte im Süden Koreas dienen. Der 
Hafen von Fusan wird vom Ufer aus so aufgefüllt, daß die 
Dampfschiffe anlegen und ihre Güter unmittelbar in die Fracht- 
wagen der Eisenbahn verladen können. Laut Vertrag darf die 
Gesellschaft auf der ganzen Strecke nicht mehr als 23 Stationen 
anlegen, es werden aber ihrer 60 sein. Jeder Bahnhof wird eine 
kleine japanische Kolonie, in der sich japanische Händler 
niederlassen, um von dort die billigen japanischen Waren ins 
Innere des Landes zu vertreiben. Am 20. Oktober d. J. hatte 
der Direktor der japanischen Eisenbahngesellschaft, Kusaka, 
der geläufig fravzösisch und englisch spricht, ungefähr 
130 Fremde, darunter auch die Mitglieder des diplomatischen 
Korps und die im Dienste der koreanischen Regierung ange- 
stellten Fremden, zu einer Probefahrt von Söul bis Suwon, ins- 
gesamt 50 km Entfernung, eingeladen. Die Fahrt verlief aufs 
beste. Anfangs, etwa 10 km weit bis Yongtongpo, wird die 
Strecke der Söul-Tschemulpo-Linie benutzt, wodurch auch der 
sehr kostspielige Bau einer zweiten Brücke über den Hanfluß 
unnötig wird; noch vielleicht 3 km laufen die beiden Linien 
parallel nebeneinander her, dann wendet sich die neue Linie 
genau nach Süden. Auf dem etwa 40 km langen Bahnwege 
zwischen Yongtongpo und Suwon sind vier Haltestellen. Von 
Fusan aus sind ebenfalls etwa 50 km fertiggestellt, so daß diese 
beiden Strecken bald dem Verkehr übergeben werden dürften. 
In zwei Jahren soll die ganze Linie betriebsfähig sein. 


— Schantung-Eisenbahn. Der „North China Daily News“ 
vom 21. Oktober d. J. entnimmt der „Ostas. Lloyd“ folgende Be- 
merkungen über den Fortschritt der Eisenbahn im Hinterlande 
des Schutzgebietes: Zwischen Tsingtau und Weihsien werden 
bereits beträchtliche Mengen von Bohnenöl mit der Bahn nach 
der Küste verfrachtet. Die Stadt Tsingtschou liefert eine nicht 
unbedeutende Ausfuhrmenge an Walnüssen, auch etwas Seide, 
aber in Tschoutsun sind die Vorbedingungen für einen regel- 
mäßigen und bedeutenden Frachtverkehr ungleich günstiger. 
‘Seit vielen Jahren ist Tschoutsun wegen seines Handels mit 
Hüten, Pongeeseide, Strohborden und Glaswaren bekannt. Diese 
Güter wurden bisher auf denkbar schlechtesten Wegen über 
eine Strecke von über 300 englische Meilen nach Tschifu ge- 
schleppt, und es ist einleuchtend, daß die Eisenbahn nicht nur 
diesen großen bereits vorhandenen Handelsverkehr nach Tsingtau 
ablenken, sondern auch innerhalb weniger Jahre ihn in hohem 
Grade weiter entwickeln wird. Das Zunehmen des Reisever- 
kehrs auf der ganzen Linie wird bald mehr Züge erfordern. 


Unter den | 


Seitdem die Fahrgeschwindigkeit erhöht worden ist und der Fahr- 
plan eingehalten wird, ist es ein Vergnügen, Schantung zu 
durchqueren und den Wechsel der Szenerie zu beobachten. Den 
größten Eindruck macht die Gegend westlich von Tsingtschoufu, 
wo die Bahn zwischen den Königsgräbern des ehemaligen Chi- 
Reiches hindurchläuft und, nachdem sie sich um den Fuß des 
geschichtlich bekannten Miu-Schan herumgewunden, auf einer 
11 Bogenöffnungen aufweisenden Brücke den Tschifluß kreuzt. Die 
Schienen sind nun schon auf eine Strecke von 10 km westlich 
von Tschoutsun gelegt und die Aussichten sind günstig für eine 
baldige Fertigstellung der Bahn bis Tsinanfu, das möglicher- 
weise noch vor Ende dieses Jahres erreicht wird. 


— Brand eines Arbeiterschuppens der Pennsylvaniabahn. 
Bei dem in Lilly in den Vereinigten Staaten ausgebrochenen 
Brande kamen 35 bei Gleisbauten beschäftigte italienische 
Arbeiter ums Leben. 32 erlitten mehr oder minder schwere 
Brandwunden. Der Schuppen, in welchem 125 Arbeiter Unter- 
kunft hatten, besaß nur einen einzigen Ausgang; er war in 
wenigen Minuten ein Raub der Flammen. 


Allgemeines. 


— Eisenbahnreliquien werden in der Eisenbahnausstellung, 
welche von der Regierung der Vereinigten Staaten auf der 
Weltausstellung in St. Louis 1904 geplant ist, in verschiedenen 
Exemplaren zu sehen sein. Wie die Nordd. Allgem. Ztg. mit- 
teilt, wird die älteste Lokomotive Nordamerikas, der alte 
„Pioneer“, nach St. Louis gebracht. Sie wurde im Jahre 1851 
erbaut und tat 15 Jahre lang bis 1866 bei der Oumberland-Valley- 
Eisenbahn Dienst. Gegenüber den neuen Riesenlokomotiven 
macht diese Maschine mit ihrem riesigen Trichterschornstein 
und den drei Achsen einen geradezu komischen Eindruck. 
„Pioneer“ ist eine Tenderlokomotive mit einem großen Räder- 
paar in der Mitte und zwei kleineren Räderpaaren vorn und 
hinten. Der Zylinder befindet sich über dem kleinen Vorder- 
rad, und die Pleuelstange arbeitet direkt auf das Mittelrad. 
Die Lokomotive ist für Holzfeuerung eingerichtet. Sie wurde 
in Boston erbaut und trug während des Dienstes die Nummer 13. 
Die amerikanischen Blätter fügen ausdrücklich hinzu, daß die 
Lokomotive trotz dieser Unglückszahl niemals einen Unfall ge- 
habt hat. Von geschichtlichem Interesse ist auch der Salonwagen 
des Märtyrerpräsidenten Lincoln, der schon im Jahre 1893 in 
Chieago ausgestellt war und auch jetzt wieder vorgeführt 
werden wird. Dieser Wagen wurde 1864 in Amerika erbaut, als 
während des Krieges mit den Südstaaten Anschläge auf den 
Präsidenten an der Tagesordnung waren. Die Wände des 
Salonwagens sind daher auch innen und außen gepanzert, so 
daß Flintenkugeln nicht durch sie hindurchdringen konnten. 
Zum letztenmal wnrde der Wagen verwendet, als er die Leiche 
des ermordeten Präsidenten Lincoln von Washington nach 
Springfield schaffte. In demselben Leichenzuge fuhr ein 
Schlafwagen, der erste, der in Amerika in Betrieb gesetzt 
worden ist. Auch diese Nummer 1, das Urmodell aller Schlaf- 
wagen, wird nach der Ausstellung gebracht werden. Der 
Wagen hatte zwei Stockwerke, kleine enge Fenster und war 
40 Jahre im Gebrauch, auch noch in der letzten Zeit, allerdings 
nur noch als Zahlmeisterwagen der Eisenbahngesellschaft. 


Bücherschau. 


— Der Spediteur. Ein Hand- und Nachschlagebuch für 
alle diejenigen, die im Speditionsfache tätig sind. Von Karl 
Fr. Pfau. Im Selbstverlage des Verfassers. Leipzig. 1903. 
Preis 3 #t, geb. 4 dl. 

Das in Lieferungen herausgegebene Buch, dessen Er- 
scheinen wir bereits in Nr 36 8.574 d. Ztg. anzeigten, liegt jetzt 
vollständig vor. Außer den einschlägigen Abschnitten des 
Handelsgesetzbuchs über das Speditionsgeschäft, das Lager- 
geschäft, das Frachtgeschäft sowie über das Frachtgeschäft der 
Eisenbahnen und Auszügen aus dem Seerecht und dem Binnen- 
schiffahrtsgesetze enthält es eine kurze Zusammenstellung der 
Zollvorschriften für die Warenausfuhr nach den verschiedenen 
europäischen Ländern und ein Verzeichnis der hauptsächlichsten 
im Speditionswesen vorkommenden Waren und Bezeichnungen 
mit französischer und englischer Übersetzung. Zugleich bietet 
es Vordrucke zu den wichtigeren in der Führung eines Spedi- 
tionsgeschäfts vorkommenden Verträgen und kann somit den 
im Speditionsfache tätigen Personen als brauchbarer Ratgeber 
und Wegweiser dienen. 


Nr 9 


Zeitung des Vereins 
BD Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Dezember 1903 wird der an der 
Bahnstrecke Bromberg-Schneidemühl zwi- 
schen Nakel und Walden — u. z. 8,3 km 
von Nakel und 3,5km von Walden — neu 
eingerichtete Personenhaltepunkt Anjela 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Die Abfahrt der Züge von Anjela findet 
wie folgt statt: 

Richtung nach Bromberg: 


Zug 241 8 Uhr 19 Min. vormittags 
0243 jamemer 33 u, nachm. 
Bun 0 Noayna b 
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Richtung nach Schneidemühl: 


Zug 240 . 5 Uhr 44 Min. vorm. 

Ir SE a 

DNZAD. ne nachm. 

öde. 5.0 Ay 4 
248 A A) 


"Bromberg, den 20. November 1903. (2941) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
wirdzum ostdeutsch-mitteldeut- 
schen Gütertarif (Gruppe I], 
Il/V) der Nachtrag 8 herausgegeben. Er 
enthält Änderungen des Titels, des In- 
haltsverzeichnisses und des Verzeich- 
nisses der Ausnahmetarife, Änderungen 
und Ergänzungen des Vorworts, Ergän- 
zungen der besonderen Bestimmungen 
und der besonderen Tarifvorschriften, 
Änderungen der besonderen Bestim- 
mungen zum Nebengebührentarif, Ände- 
rungen und Ergänzungen des Kilometer- 
zeigers und der Ausnahmetarife, Ergän- 
zungen des Umkartierungstarifs und Be- 
richtigungen. Durch den Nachtrag 8 
werden sämtliche Stationen der ehe- 
maligen Marienburg-Mlawkaer Bahn und 
der Ostpreußischen Südbahn, sowie die 
in den Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Bromberg übergegangenen 
Stationen der ehemaligen Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn in den Tarif ein- 
bezogen. Soweit durch den Nachtrag 
Erhöhungen eintreten, gelten diese erst 
vom 15. Januar 1904 ab. Druckstücke 
des Nachtrags 8 sind bei den beteiligten 
Dienststellen käuflich zu haben. 

Magdeburg, den 23. Nov. 1903. (2942) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-mittel-südwestdentscher Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. Dezember d. J. wird der Verkehr 
der Station Hettstedt des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Magdeburg für Sen- 
dungen des Ausnahmetarifs 3 (Kalitarif) 
nach einer Anzahl badischer und würt- 
tembergischer Stationen erweitert. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 24. November 1903. (2943) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Littfeld für den Tierverkehr er- 
öffnet und in den Staatsbahntiertarif, 
sowie in den Privatbahn-Staatsbahntier- 
tarif einbezogen. 

Elberfeld, den 19. November 1903. (2944) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-hessischer Güterverkehr. 
(Gruppenwechseltarif V/VL) 
Die Anwendurgsbedingungen des Aus- 

nahmetarifs 14a (Rohzucker an Raffine- 

rien) werden mit Geltung vom 1. De- 
zember 1903 durch Aufnahme einiger 

Ergänzungen erweitert. 

Nähere Auskunft hierüber erteilen die 
beteiligten Dienststellen. 
Erfurt, den 24. November 1903. (2945) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif der Gruppe V, ostdeutsch- 
mitteldeutscher Güterverkehr (Gruppe 
I, 1/V), Berlin-Stettin-mitteldentscher 
Güterverkehr (Gruppe Ill/V), Magde- 
burg-Halle-bayerischer Güterverkehr. 

Die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifs 14a für Rohzucker an Raffi- 
nerien erhalten folgende Zusätze: 

1. Im zweiten Absatz unter 2c: 

Die seit dem 1. September 1903 aus- 
geführten Mengen Verbrauchszuckers 
sind auf Grund des Abfertigungsbuchs 
(Muster 8 der Ausführungsbestimmungen 
zum Zuckersteuergesetz) zu trennen 
nach Farinen und anderen, nicht raffi- 
nierten Nachprodukten (Spalte 12 des 
Musters 8) einerseits und raffinierten 
Zuckersorten anderseits. 

2. Im zweiten Absatz unter 2e: 

Bei den seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Sorten Verbrauchszucker 
werden auf eine Tonne Farins oder an- 
derer nicht raffinierter Nachprodukte 
eine Tonne Rohzucker uud auf eine 
Tonne raffinierter Zuckersorten 11/, t Roh- 
zucker gerechnet. 

Magdeburg, den 24. Nov. 1903. (2946) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Mit Eröffnung des Betriebes auf der 
Bahnlinie Chemnitz-Obergrüna wird die 
sächsische Station Chemnitz = Altendorf 
in den bayerisch -sächsischen 
Güterverkehr einbezogen. Die 
Frachtsätze sind bei den Abfertigungs- 
stellen zu erfahren. 

Dresden, am 26. November 1903. (2947) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 28. November 1903 
wird die Station Deggendorf der bayeri- 
schen Staatsbahnen als Empfangsstation 
von Eisen und Stahl zum Bau, zur Aus- 
besserung oder zur Ausrüstung von See- 
und Flußschiffen in den Aus- 
nahmetarif 9S des bayerisch-säch- 
sischen Tarifhefts 2 einbezogen. 
Die Frachtsätze und Anwendungsbedin- 
gungen sind bei den Abfertigungsstellen 
zu erfahren. 

Dresden, am 26. November 1903. (2948) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Eröffnung des Betriebes auf der 
Bahnlinie Chemnitz - Obergrüna wird 
die Station Chemnitz-Altendorf in den 
sächsisch-württembergischen 
Verbandsverkehr, Heft 2 — in 
den A.-T. 18 (Abfälle von Baumwolle 
usw.) als Empfangsstation — einbezogen. 
Der Frachtberechnung werden die um 
11 km erhöhten Entfernungen der Station 
Wüstenbrand zugrunde gelegt. 

Dresden, am 26. Nov. 1903. (2949) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die im Heft 2 des sächsisch- 
österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnverbandes’ enthaltenen 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Sand, Kies, Ton usw. (Ausn.-Tar. 33 A) 
gelten ab 1. Dezember 1903 auch für die 
Beförderung von Lehm. 

Dresden, am 26. Nov. 1903. (2950) 
Rgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


ÖOstpreußisch - russischer Güterverkehr 
über Grajewo. 

(Anhang zum TeilIV des nie- 
derländisch- deutsch - russi- 
schen Gütertarifs.) 

Auf den Seiten 185/186 sind in den An- 
wendungsbedingangen des Ausnahme- 
tarifs 28 für Sandzucker etc. im Absatz 
+) I in der dritten Zeile, Absatz III ı, 
sechste Zeile, Absatz III, 2, vierte Zeile 
und Absatz IV dritte und vierte Zeile 
die Worte „nach einem außerdeutschen 
Hafen“ zu berichtigen in: „nach dem 
Zollauslande“. Die berichtigten Bestim- 
mungen treten mit dem 27.d.M. in Kraft. 

Königsberg, den 24. Nov. 1903. 12951) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 10. Dezember d.J. treten im Tarif- 
heft 1 nachbezeichnete Frachtsätze des 
Ausnabmetarifs Nr 16B (Porzellanerde 
in der Richtung aus Österreich) in Kraft: 


| | 
Nach! 58 | si >& | Ne & 

sa | 37 |E5 | 55. 
ee | ea) I, IE = E 
le ee LEE EIER, 
Ei |aE Sue Em 
<M |aEM Ti lEd | Y 

Von Pfennige für 100 kg 

Fleißen- | | 

Großloh | 

k.kSt.B.| 67 | 88 | | 70 
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Breslau, den 23. November 1903. (2952) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin). 
Die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifs 14a für Rohzucker an Raffi- 
nerien erhalten im zweiten Absatz unter 2c 
den Zusatz: 

„Die seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Mengen Verbrauchs- 
zuckers sind auf Grund des Abferti- 
gungsbuches (Muster 8 der Aus- 
führungsbestimmungen zum Zucker- 
steuergesetz) zu trennen nach Farinen 
und anderen, nicht raffinierten Nach- 
produkten (Spalte 12 des Musters 8) 
einerseits und raffinierten Zucker- 
sorten anderseits“ 

und der zweite Absatz unter 2e den 
Zusatz: 

„Bei den seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Sorten Verbrauchs- 
zucker werden auf eine Tonne Farins 
oder anderer nicht raffinierter Nach- 
produkte eine Tonne Rohzucker und 
auf eine Tonne raffinierter Zucker- 
sorten 1!/; Tonnen Rohzucker ge- 
rechnet,“ 

Berlin, den 27. November 1903. (2952) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


EEE 
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XLII. Jahr = 
28. November 1908. 


Gruppentarif VI; rechtsrheinisch-hessi- 

scher und linksrheinisch - hessischer 

sowie westdeutscher Privatbahn-Güter- 

tarif; rheinisch - westfälisch - hes»ischer 

Koblentarif; Saarkohlentarif 18 und 

Eisenerz-Ausnahmetarif vom 10. August 
1902 (Noutstandstarif). 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
werden 'im Übergangsverkehr von und 
nach der Kleinbahn Selters-Hachenburg 
bei der Beförderung von: 

a) Brennstoften, wie im Ausnahmetarif 2 

u. 6a genannt; 

b) Düngemitteln, wie in den Ausn.-Tar. 2 

bis 4c genannt; 

c) Erden, Kies, Grand und Sand, wie 

im Ausn.-Tar. 2 genannt; 

d) Erzen des Spez.-Tar. III; 

e) Holz des Spez.-Tar. II und III; 

f) Kartoffeln, wie im Ausn.-Tar. 2 

pannt; 

g) Dachschiefer; 

h) Steinen des Spez.-Tar. III; 

i) Steinkohlen und Braunkohlen, wie im 

Spez.-Tar. III genannt; 

k) Ton, wie im Ausn.-Tar. 2 genannt; 

!) Tonwaren des Spez.-Tar. UI; 
ın) Torfstreu und Torfmull; 

n) Wegebaustoffen, wie im Ausn.-Tar. 5 

genannt; 

0) Zement; 

p) Zement- und Betonwaren des Spez.- 

Tarifes III 
in Wagenladungen von 10000 kg die 
Frachtsätze der Staatsbabnstationen Sel- 
ters im Westerwald und Hachenburg um 
2) für 100 kg gekürzt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 18. Nov. 1903. (2953) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ge- 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Auf Seite 17 des V. Nachtrags zum 
südwestdeutsch - schweizerischen Tarif- 
heft IB werden die bei den Frachtsätzen 
für Ludwigshafen a. Rh. angebrachten 
Zeichen wie folgt geändert: *) in r) und 
*) in Tr). Die Anmerkung am Fuße 
dieser Seite erhält folgende Fassung: 

r) Siehe die An- 
merkung 7) auf Seite 15 
rr) Siehe die An-( des V. Nachtrags. 
merkung Ty) 

Karlsruhe, den 22. Nov. 1903. (2954) 

Gr. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
sind in den Warenverzeichnissen des 
Ausnahmetarifs Nr 3 (Wolle usw.) der 
Tarifhefte 1 und 2 folgende Änderungen 
vorzunehmen: 

Unter Position A sind die Worte 
„auch Kunstwolle, Lumpen- 
wolle,Mungo-oderSchoddy- 
wolle“ zu streichen. 

Unter Position B sind folgende Artikel 
aufzunehmen: 

„ferner Krempelwolle (Kehricht, 
auch Flug genannt), sowie Kunst- 
wolle,Lumpenwolle,Mungo- 
oder Schoddywolle*. 

Breslau, den 21. November 1903. (2955) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer und 
nordostdeutsch-Berlin-württembergi- 
scher Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
erhält das Warenverzeichnis des See- 
hafen- Ausnahmetarifs E in der Klasse II 
unter 2b folgende Fassung: 


Er mAUST 
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Im Falle der Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern**) noch: 

a) Wagenachsen und Zubehörteile (Buch- 
sen, Lünsen, Ringe und Splinte), 
Kochherdplatten und Springfedern, 
sowie folgende Pochwerkteile: Poch- 
schuhe, Pochsohlen, Pochhämmer mit 
Unterlagen, Hebedaumen, Hebeköpfe 
und Beschwerer, sämtlich von weniger 
als 100 kg Einzelgewicht; 


b) Eisenbahnlokomotiven, 
Tender und Dampf- 
wagen zusammen- 
gesetztoder 
d) Eisenbahnwagen aller zerlegt; 


c) Eisenbahnwagenkasten | 


rt 
e) Eisenbahnwagenkrane 
f) Ersatz- und Reserveteilse der unter b 
bis e bezeichneten Eisenbahnfähr- 


zeuge. 

*=*) Einschließlich der deutschen über- 
seeischen Kolonien. 

Durch diese Erweiterung des Ausnahme- 
tarifs E wird der bisherige Ausnahme- 
tarif E 1 für zerlegte Lokomotiven aus 
der Schweiz nach Rußland auf Seite 183 
des nordostdeutsch - Berlin - bayerischen 
Gütertarifs entbehrlich und daher gleich- 
zeitig hierdurch aufgehoben. 

Berlin, den 20. November 1903. (2956) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutscher Güterverkehr. 
Die vom 1. Juli 1903 ab eingeführten 
Ausnahmefrachtsätze für Milch von 


Basel (Reichsbahn) nach Mannheim 
Rbeinau uad Ludwigshafen a/Rh. zur 
Ausfuhr erfahren mit Geltung vom 


20. November 1903 für Ladungen von 
10 t eine weitere Ermäßigung. 
Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 
Straßburg, den 23. November 1903. (2957) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Die im böhm.-sächs. Kohlen- 
verkehre nach Meißen (Zweiggleis 
Neusörnewitz) bestehenden, im Rückver- 
gütungswege anzuwendenden ermäßigten 
Frachtsätze werden unter Beachtung der 
im Tarife abgedruckten Bestimmungen 
von Anfang Dezember d. J. an auch für 
die an die Glasfabrik (Aktiengesellschaft) 
in Brockwitz bei Sörnewitz-Meißen zu 
befördernden böhm. Kohlensendungen 
gewährt, da die Glasfabrik an das Zweig- 
gleis in Neusörnewitz angeschlossen wor- 
den ist. 

Dresden, am 25. November 1903. (2958) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch-linksrheinischer Güter- 
verkehr. 
(Gruppen V/VIH.) 

Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
Drewitz des Direktionsbezirks Magde- 
burg als Empfangsstation in den Aus- 
nahmetarif 9 für Eisen und Stahl des 
Sp.-T. II einbezogen. 

Nähere Auskuntt erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Cöln, den 24. November 1903. (2959) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Am 1. Dezember d. J. tritt im Tarif- 
heft 1 ein neuer Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs Nr 34 (Braunkohlen usw.) 
von Beutersitz, Königliche Eisenbahn- 
direktion Halle, nach Znaim Ö. N. W. B, 
in Höhe von 126 5 für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 26. November 1903. (2960) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach demDirektions- 
ezirk Mainz. 

Mit sofortiger Gültigkeit sind die neuen 
Stationen Abenheim, Gundheim 
und Herrnsheim des Direktions- 
bezirks Mainz in den Kohlentarif Nr 4 
aufgenommen. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. (2961) 

St. Johann-Saarbrücken, 25. Novbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Die nach unserer Bekanntmachung 
vom 9. d. M. durch den Nachtrag II zum 
Seehafen-Ausnahmetarif für den Verkehr 
mit den Emshafenstationen des Direk- 
tionsbezirks Münster in Klasse 3b sich 
ergebende Frachterhöhung tritt nicht im 
Verkehr mit Schaffhausen, sondern im 
Verkehr mit Waldshut ein. 

Cöln, den 21. November 1903. (2962) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch-westfälisch-Berlin-Stettin-ost- 
deutscher Kohlenverkehr. 

Mit dem 1. Dezember d. J. werden in 
den Ausnahmetarif 6 vom 20. August 1900 
die Stationen Rummelsburg i/Pom. des 
Direktionsbezirks Danzig und Nieder- 
Salzbrunn des Direktionsbezirks Breslau 
als Empfangsstationen aufgenommen. 
Näheres bei den beteiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Essen, den 24. November 1903. (2963) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-mittel-süudwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
Münster a. Neckar der württembergi- 
schen Staatseisenbahnen in den direkten 
Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 24. November 1903. (2964) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
gelangt zu dem Tarifheft A2 (Frank- 
furt - Pfalz) der Nachtrag IV zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält hauptsächlich Ent- 
fernungen für die neu einbezogenen 
fälzischen Stationen Kirkel-Neuhäusel 

imbach-Altstadt und Obermoschel und 
die Stationen Freienseen, Stockhausen 
(Oberhessen) und Weickartshain des 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. sowie 
für die Station Niederhöchstadt der 
Cronberger Bahn. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungen. (2965) 
Frankfurt a/M., den 21. Novbr. 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Österreich-Lindau-vorarlberger 
* Eisenbahnverband. 
Parifi ReilmIigHerttiz> 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, finden die auf Seite 5 und 6 
des Nachtrages VI zum oben bezeich- 
neten Tarife unter fortlaufender Nr 10 
und 11 (Punkt3) enthaltenen Frachtsätze 
für Petroleum etc. ab Pardubitz auch 
auf Sendungen der gleichen Artikel ab 
Kralup B. E. B. und ab Kolin St. E. G. 
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BE), 


und Ö. N. W. B. unter den hierfür an- 
gegebenen Bedingungen Anwendung. 
Wien, am 24. November 1903. (2966) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Osterreich-Lindau-vorarlberger 
Eisenbahnverband. 
DarissDeilsi SE.erta2 
Die Gültigkeit der in Nr 99 d. Zig. 
vom 17. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3327 verlautbarten Frachtsätze 
für Eisen und Emballagen wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 

1904, erstreckt. 
Wien, am 24. November 1903. (2967) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreich - Lindau - vorarlberger 
Eisenbahnverband. 
Tarif Teil II, Heft 2. 

Die Gültigkeit der in Nr 101 d. Ztg. 
vom 24. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3418 verlautbarten Frachtsätze 
für Emballagen wird für die Zeit vom 
1. Januar 1904 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis 31. Dezember 1904, er- 
streckt. 

Wien, am 24. November 1902. (2968) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Galizisch - ungarischer Eisenbahn- 
verband. 
Einführung eines Anhanges 
zu den Tarifen Teil IV Auf- 
hebung des ak SER, 
Heft 4. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 ge- 
langt ein Anhang zu den Tarifen Teil II 
für den obenbezeichneten Verband zur 
Einführung. 

Derselbe enthält direkte und ermäßigte 
Frachtsätze für einzelne Artikel in be- 
stimmten Stationsverbindungen, sowie 
Kartierungsfrachtsätze für bestimmte 
Artikel nach den galiz.- ungar. Landes- 
grenzen bezw. Grenzstationen. 

Durch diesen Anhang werden sowohl 
der Tarif Teil I, Heft 4, gültig vom 
1. Januar 1901 samt Nachtrag I und II, 
als auch die im Tarife Teil II, Heft ı 
vom 1. Dezember 1900 sub VII (Seite 315) 
enthaltenen ermäßigten Frachtsätze auf- 
gehoben. 

Insofern Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis Ende Januar 1904 in Kraft. 

Exemplare dieses Anhanges sind durch 
die beteiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zum Preise von 2Kr. zu beziehen. 

Wien, am 21. November 1903. (2969) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreich - Lindau-Vorarlberger Eisen- 
bahnverband. 
Tarıitaver el oHette 
Die Gültigkeit des in Nr 101 dieser 
Zeitung vom 24. Dezember 1902, fort- 
laufende Nr 3416, verlautbarten Fracht- 
satzes für gußeiserne Röhren wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 

zember 1904 erstreckt. 
Wien, am 24. November 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(2970) 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Bruchmetall 
von BrixleggnachPragetc. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende De- 
zember 1904 finden die im Ausnahme- 
tarif 6 (Nachtrag I) für Bruchmetall ete. 
enthaltenen Frachtsätze von Bubna 
(St. E. G.), Prag (k. k. St. B.), Smichow 
(k. K. St. B) und Prag (St. E. G.) nach 
Brixlegg (S. B) auch in umgekehrter 
Richtung Anwendung. 

Wien, am 24. November 1903. 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der übrigen beteiligten Ver- 
waltungen. 


(2971) 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1874. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1903 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 treten für die Beför- 
derung von eisernen Rollbalkenfedern 
als Frachtgut bei Aufgabe in Mengen 
unter 5000 kg.dis nachstehenden Fracht- 
sätze in Kraft: 
von Purgstall (k.k.österr. Staatsbahnen) 
nach Genf transit für Sendungen 
nach Lyon Francs 83,30 pro ton, 
von Purgstall (k.k.österr. Staatsbahnen) 
nach Verrieres transit fürSendungen 
nach Nevers Franes 76,90 pro ton. 
Wien, am 24. November 1903. (2972) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Effektenverkehr. 


Die am 2. Januar 1904 fällig werdenden 
Zinsscheine der 4!proz. Prioritäts- 
obligationen der Braunschweigi- 
schen Eisenbahngesellschaft vom Jahre 
1874 (I. Em.) werden 

vom 24. Dezember 1903 ab bei der 
Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse in 
Magdeburg und vom 2. Januar 1904 
ab bei dem Bankhanse Lehmann, 
Oppenheimer &Sohn in Braunschweig, 
dem Bankhause Mendelssohn & (ie 
in Berlin und der Berliner Handels- 
gesellschaft daselbst 
eingelöst. 
Magdeburg, 21. November 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2973) 


4. Verdingungen, 


Verdingung von 1743000 kg Putz- 
baumwolle in !4 Losen für die Königlichen 
Eisenbahndirektionen Berlin, Halle a/S., 
Bromberg, Danzig, Königsberg i/Pr., 
Magdeburg und Stettin. 

Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
12. Dezember 1903, vormittags 


11 Uhr, an das Rechnungsbureau in 
Berlin W., Schöneberger Ufer 1-4, 
einzureichen. 


Angebotbogen und Bedingungenkönnen 
im Zentralbureau daselbst Zimmer 420 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
0,50 6 bar (nichtin Briefmarken) bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist bis 10. Januar 1904. 

Berlin, den 23. November 1903. (2974) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


NeNingung 

der Lieferung von Betriebsmate- 
rialien für das Etatsjahr 1904 für die 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu 


Altona, Cassel, Erfurt, Hannover, Münster 


i. Westf, und zwar: 
350 kg Stearinlichte, 43100 kg weiße 
Seife, 133500 kg Schmierseife, 
257000 kg kalzinierte Soda, 7000 kg 
kaustische Soda, 120500 kg Stärke- 


gummi, 52500 kg Seifenstein- 
packung, 200 kg Putzpulver, 1500 
Büchsen Putzereme, 4000 Stück 


Piassavabesen ohne Stiel, 1000 Stück 
Weichen- und Schienenbesen aus 
Piassava mit Stiel, 60000 Stück 
Reiserbesen, 40 000 Schachteln Streich- 
hölzer. 

Eröffnung der Angebote am 
Dienstag, den 8 Dezember 
1903, vormittags 11 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 30. Dezember 1903. 
Die Verdingungsunterlagen werden zum 
Preise von 70 5 vom Rschnungsbureau 
hier, Thielenplatz 4, Zimmer 129, abge- 
geben. Die Kosten sind von auswärts 
mittels Postanweisung — nicht in Brief- 
marken — einzusenden, 

Hannover, den 9. Nov. 1903. (2975) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von A: 3460 Stück Achs- 
lagerkasten für Wagen fertig bearbeitet 
mit Beschlag in 6 Losen. B: 2096000kg 


Stahlgußbremsklötzen in 15 Losen für die 


Berlin, Magdeburg, 
Halle a/S, Stettin, Danzig, Bromberg 
und Königsberg i/Pr. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift bis zum 18. Dezember 
1903, Mormittazs (I mEUhrsearn 
das Rechnungsbureau in Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 1—4, einzureichen. 
Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen im Zentralbureau daselbst, Zimmer 
420, eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 2 4. für A und 0,50 4. für B in 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen wer- 
den. Zuschlagsfrist bis 16. Januar 1904. 
Berlin, den 23. November 1903. (2976) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Direktionsbezirke 


Öffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien für die 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Kattowitz, 
Breslau und Posen, davon a) Segeltuch, 
Leinwand, Kattun, Drillich, Wachstuch, 
Ledertuch, Linoleum, Linkustra, sowie 
gummierte und gewöhnliche Hanf- 
schläuche, b) Plüsch, wollener Gardinen- 
stoff, Wollgarn, Schmierpolster, Schaf- 
wolle, Pferdehaare, Waldwolle, Naht- und 
Plattschnur, Hutnetzschnur, Federschnur, 
Hutnetze,Fensterzugbordenund- Quasten; 
c) Gummischläuche, Gummiringe, Platten- 
gummi, Fenstergummi, Asbestpappe und 
Asbestschnur. Versiegelte Angebote mit 
entsprechender Aufschrift sind bis zu den 
Verdingungsterminen zu a) am 22., b) am 
18, c) 19.. Dezember 1903, vor- 
mittags 11 Uhr portofrei an uns ein- 
zureichen. Die Lieferungsunterlagen kön- 
nen im Zimmer 24 des Empfangsgebäudes 
eingesehen oder gegen Einsendung von 
0,75 At. mit Postanweisung (ohne Abtrags- 
gebühr) für jede der angegebenen Abtei- 
lungen portopflichtig bezogen werden 
(keine Briefmarken). Die Eröffoung der 
Angebote findet im Zimmer 51 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. Zuschlagsfrist 
bis 21., 17. und 18. Januar 1904. 

Kattowitz, den 21. November 1903 (2977) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


lIlerausgegeben von dem Verein Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Sehriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW 
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Zeitung des Vereins 


Der Bau der Ofotenbahn. 


Das Budget der öffentlichen Arbeiten im 
französischen Parlament. 


Nachrichten: 

Deutschland: Landeseisenbahnrat. 
— Verhütung der Gefährdung von Reisen- 
den. — Preise für alkoholfreie Getränke 
in den Bahnhofswirtschaften. — Bezirks- 
eisenbahnrat für die Direktionsbezirke 
Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. 
— Cölner Gürtelbahın. — Borkumer 
Kleinbahn und Dampfschiffahrts-A.-G. — 
Berliner Schwebebahnpläne. — Schnell- 
fahrten zwischen Marienfelde und Zossen. 
— Verbesserte Reiseverbindungen mit 


lichen Strecken der bayer. Staatsbahnen. 
— Beratung des Etats der bayerisch- 
pfälzischen Eisenbahnen. — Bayer. Eisen- 
bahn- und Kanalangelegenheiten. — Ein- 
richtung für Hilfeleistung bei Eisenbahn- 
unfällen. — Jahresbericht der badischen 
Staatsbahnen für 1902. — Baugesellschaft 
der Bagdadbahn. 


Österreich: DieGütertarifeder österr. 


Staatsbahnen. — Die Steuerpflicht der 
Elbetalbahn. — Erhöhung der Petro- 
leumtarife. — Vintschgaubahn. — 
Trassenrevision der Tauernbahn. — 


Brückenvergebung für die neuen Alpen- 
bahnen. — Vergebung der Öberbau- 
materialien bei den österr. Staatsbahnen. 


Übrige 


europäische Länder: 
Elektrische Bahn Brüssel-Antwerpen. — 
Die Eisenbahnverstaatlichung in Frank- 
reich. — Östschweizerischer Alpendurch- 
stich. — Eisenbahnunglück bei Palezieux. 
— Generalabonnements auf den schweiz. 
Eisenbahnen. — Neue Bahnanlagen in 
Italien. — Zustand der italienischen 
Bahnen. — Nebenbahnbetrieb auf den 
italienischen Bahnen. — Selbstfahrer mit 
Dampfbetrieb auf den sizilianischen 
Bahnen. — Jahresabschluß der siziliani- 
schen Bahnen. — Verbindung der Bahn- 
höfe Roms». 


Fremde Weltteile: Der Postverkehr 


über die sibirische Bahn. — Welt- 


Kopenhagen. — Beratung des Gesetz- 
entwurfs über den zweigleisigen Ausbau 
der bayer. Stastsbahnen. — Gesetzentwurf 
betr. Erweiterungs-, Ergänzungs- und 
Neubauten auf den in Betrieb befind- 


— Ausgestaltung des 
ausgehenden Lokalbahnnetzes. — Schmal- 
spurige Waldbahn Dolina-Turza wielka: 

Ungarn: Budapest im Weltverkehr. — 
Bahnbau Ogulin-Gospic. 


verkehrsverbindungen. 
Kaffeemaschinen f. Eisenbahnbedienstete. 
Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


von Innsbruck 


Der Bau der Ofotenbahn.*) 


Vom Direktionsassessor Saller in Kempten. 


Vom hohen Norden drang vor einigen Monaten zu uns die 
Kunde, daß die Ofotenbahn, die nördlichste Bahn der Erde**), 
am 14. Juli d. J. feierlich durch den König von Schweden dem 
Betriebe übergeben worden sei. Dieser Tag bildet einen wich- 
tigen Markstein in der wirtschaftlichen Entwicklung der nörd- 
lichsten Teile der skandinavischen Halbinsel, deren ungeheure 
Naturreichtümer, vor allem an Eisenerzen, damit dem Weltver- 
kehr erschlossen werden. Jenes einsame, bisher so wenig be- 
kannte und erforschte Land übt ja nicht nur durch die Wunder 
seiner Natur einen geheimen Zauber, es birgt auch in seinem 
Schoße ungeahnte, reiche Schätze, und nicht umsonst weiß der 
Volksmund so manche geheime Kunde von jenem „Zukunftsland 
Schwedens, dem Lande der schlammernden Millionen“ zu bringen. 
Ist doch, nachdem die Hauptindustriestaaten Europas schon jetzt 
mehr oder minder auf die Einfuhr beträchtlicher Eisenerzmengen 
angewiesen sind, das nördliche Schweden „das gelobte Zukunfts- 
land aller Eisenstein bedürftigen Staaten Europas“. 

Wohl waren auch beim Bau der Ofotenbahn technische 
Schwierigkeiten in reichem Maße zu überwinden, und nicht un- 
verdient wird der Ruhm derer, die jene nördlichste Bahn tief 
hinein in das Land der Mitternachtssonne erbauten, verkündet; 
aber was diesem Bau noch einen besonderen Reiz verleiht und 
die technischen Leistungen besonders bemerkenswert macht, das 
sind die eigenartigen, schwierigen Verhältnisse, unter welchen 
die Ausführung sich vollzog. Waren es doch vollständig öde, 
außer von dem Nomadenvolk der Lappen nur von wenigen ge- 


*) Außer auf die Ergebnisse einer vor einigen Jahren aus- 
geführten Studienreise zur Baustelle der Ofotenbahn stützt sich 
der Aufsatz wesentlich auf den offiziellen schwedischen Bau- 
bericht. Vergl. auch die früheren Aufsätze über die Ofotenbahn 
in Nr 25 S. 379 und Nr 79 S. 1194 d. Ztg. 

**) Die sibirische Bahn erreicht nur57°n.Br., die amerika- 
nische Klondykebahn 65 ° n. Br.; der nördlichste Punkt der Ofoten- 
bahn liegt etwa unter 68° 30’ n. Br. 


kannte, großenteils gebirgige Gegenden, durch welche die 
Pioniere der Technik eine Bahn zu brechen sich vermaßen, 
menschenleere, aller Wege entbehrende Strecken, über deren 
örtliche Verhältnisse kaum irgend eine Auskunft zu erhalten 
war. All das viele an Materialien für den Bau sowohl, als auch 
an Nahrungsmitteln und Lebensunterhalt für die Erbauer, was 
wir sonst als aus der unmittelbaren Umgebung der Baustrecke 
zu gewinnend selbstverständlich voraussetzen, mußte dort 
oben oft unter großen Schwierigkeiten und Strapazen erst weit 
herbeigeholt werden. Für Wohnstätten längs der Bahn mußte 
durch Herstellung von Baracken, Hütten usw. ebenso erst ge- 
sorgt werden, wie durch Schaffung von Magazinen für alle Be- 
dürfnisse der Lebenshaltung. Auf große Strecken der Bahn hin 
war selbst nicht das nötige Bau- und Brennholz zu bekommen. 
Nadelwälder begleiten die Linie nur bis etliche 40 km nördlich 
vom Ausgangspunkt Gellivare, dann folgt nur noch Birkenwald, 
immer kleiner und dürftiger werdend, je weiter man nach Norden 
kommt, und am Torneträsk, wo die Linie sich an den Ausläufern 
eines mächtigen Schneegebirges hinschlängelt, findet sich über- 
haupt nur noch die buschähnliche Zwergbirke. Auf norwegi- 
schem Boden kommen nur zerstreut verkrüppelte Föhren und 
Birken vor. 

Freundlich lacht zur Sommerszeit der Himmel den Be- 
suchern Norrlands, die den Zauber der Mitternachtssonne zu be- 
wundern kommen. Aber an kalten Wintertagen beschatten die 
Schwingen dauernder Nacht die düsteren Gefilde, wilde Schnee- 
stürme brausen und erfüllen die Luft mit ihrem Geheul. Manch 
lange Tage kann der Mensch dort oben seine dürftige Behau- 
sung überhaupt kaum verlassen, und auch wenn günstige Witte- 
rung eintritt, sind es nur wenige Stunden, in denen das spär- 
liche Tageslicht zur Arbeit Gelegenheit bietet. 

Eigenartig auch sind die Verhältnisse, welche die Anlage 
der neuen Bahn beeinflußten. Nicht war dem Vorhandensein 
belebter Verkehrswege und den Bedürfnissen einer zahlreichen 
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Bevölkerung Rechnung zu tragen. Aber allwinterlich treiben | 


die Lappen ihre schwer zu zügelnden Renntierherden auf altge- 
wohnten Pfaden von den Hochgebirgen in die Niederungen 
herab, um von hier bei schmelzendem Schnee wieder in die 
Berge heimzukehren. Diese Pfade waren offen zu halten und mit 
Geländersicherungen derart auszustatten, daß die Renntiere sich 
an bestimmten Übergangsstellen sammeln müssen und sich 
nicht über größere Strecken der Bahn ausbreiten können. 


Die neue Ofotenbahn dient vor allem dem Zweck, die un- 
geheuren Erzlager der an den stillen Seeufern des Luossajärvi 
ungefähr unter 67° 50'n. Br. gelegenen beiden Berge Kirunavara 
und Luossavara aufzuschließen. Man hat auf Grund von Boh- 
rungen und Messungen berechnet, daß die wohl durchweg im 
Tagbau zu gewinnenden Erzmassen des Kirunavara über dem 
Seespiegel des Luossajärvi 48000000 cbm, d. s. 215 000000 t be- 
tragen. Würde man noch etwa 200 m unter die Seeoberfläche 
gehen, so würde sich die ganze Ausbeute vielleicht auf 700 000 000 t 
belaufen. Die Erzmasse des auf der gegenüberliegenden See- 
seite befindlichen Luossavara ist weniger bedeutend. Bis zur 
Seeoberfläche wurden 18000000 t Erz berechnet; was darunter 
ist, läßt sich z. Z. kaum feststellen. Wir haben hier an den 
Ufern des Luossajärvi das größte Erzvorkommen Schwedens und, 
soweit bis jetzt bekannt, der Erde überhaupt. Um den ange- 
führten Zahlen richtige Würdigung zu verschaffen, sei nur an- 
gedeutet, daß z. B. im Jahre 1901 die Erzausbeutung der ganzen 
Erde auf 85000000 t geschätzt wurde. Wie die beiden Berge 
durch die Unermeßlichkeit des Erzes vor allen anderen bis jetzt 
bekannten Gruben der Erde hervorragen, so ist auch die Be- 
schaffenheit des Erzes sowohl der Struktur, als auch der chemi- 
schen Zusammensetzung ‘nach eine vor allen übrigen aus- 
gezeichnete. Das Erz ist ungewöhnlich dicht und hart, die 
Bruchflächen sind bald muschelig und stark glänzend, bald matt, 
aber nur sehr selten kristallinischh Und was die chemische 
Zusammensetzung betrifft, so bemerken wir vor allem das fast 
vollständige Fehlen fremder Mineralien, mit Ausnahme des 
Phosphorminerals Apatit. Diese Phosphateinmengung ist der 
Menge nach sehr wechselnd, mitunter allerdings nicht unbe- 
deutend. Das Erz ist fast ausschließlich Magnetit — bekannt- 
lich das reichste Eisenerz —; der Eisengehalt schwankt zwischen 
60 und 71 9, geht aber ausnahmsweise noch höher. 


Die Kunde von jenen Erzlagern geht schon auf frühe Zeit 
zurück. Aber es fehlte ehedem die Möglichkeit, jene Erzschätze 
durch Schaffung entsprechender Verkehrswege zugänglich zu 
machen und die Erze an Ort und Stelle zu verhütten; dazu 
mangeln der Gegend jegliche Brennstoffe. Noch ein weiterer 
Umstand wirkte früher einer umfangreicheren Ausbeutung der 
vorhandenen Erzlager entgegen, nämlich die schon bemerkte, 
reichliche Phosphateinmengung. Früher waren solche phosphor- 
sauren Verbindungen, welche das Eisen wohl leichtflüssig, aber 
auch spröde und kaltbrüchig, daher für viele Zwecke ungeeignet 
machten, sehr gefürchtet. Erst nachdem Gilchrist Thomas im 
Jahre 1873 das basische Bessemerverfahren erfand, bei welchem 
der Phosphor als Brennstoff verwendet wird, können auch nicht 
phosphorfreie Erze in großem Umfange mit Vorteil verwendet 
werden. 

In den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts wurde der 
erste Versuch gemacht, jene Erzmassen durch eine Eisenbahn zu 
erschließen. Eine englische Gesellschaft The Swedish and 
Norwegian Railway Comp. Limited erhielt die Konzession zur 
Ausführung der Ofotenbahn annähernd in der Führung, wie sie 
jetzt fertig vorliegt. Aber sie brachte nur ein Stück von Luleä, 
einem am Bottnischen Meerbusen gelegenen zwar vorzüglichen, 
aber leider oft 5 Monate im Jahre des Eises wegen geschlossenen 
Hafen, nach Gellivare fertig. Der Bau der übrigen Strecke von 
Gellivare nach Narvik am Ofotenfjord kam nicht über einige 
einleitende Arbeiten in den beiderseitigen Anfangsstrecken 
hinaus. Da die gestellten Eröffnungsbedingungen von der Ge- 
sellschaft nicht rechtzeitig erfüllt wurden, verfiel die Konzession, 
der schwedische Staat kaufte 1891 die fertiggestellte Teilstrecke 
und am 27. April 1895 faßte der schwedische Reichstag den Be- 


schluß, für den Fall, daß eine entsprechende Vereinbarung mit 
der Eigentümerin der vorgenannten Erzlager, der Kirunavara- 
Luossavara-Aktiengesellschaft, zustande käme, die Ofotenbahn 
selbst fertig zu bauen. Dieses Übereinkommen, in welchem die 
genannte Gesellschaft im wesentlichen die Betriebs- und Unter- 
haltungskosten der Bahn und eine 3,8 prozentige Verzinsung 
der Anlagekosten übernahm, kam am 2. Juli 1898 zustande. Der 
schwedische Staat verpflichtete sich, auf Staatskosten die Bahn 
von Gellivare am Kirunavara vorbei zur schwedischen Grenze 
gegen die Ofoten zu führen, bis zum Jahre 1903 für den Erz- 
transport fertigzustellen und auf ihr alljährlich bis zu 1200000 t 
Erz von den Gruben nach Norden hin zu verfrachten. Mit dem 
norwegischen Staat wurde bezüglich Fortsetzung der Bahn von 
der Gesellschaft ein ähnlich lautender Vertrag eingegangen. 
Der Bau selbst wurde 1899 begonnen. Die Ausführung der 
schwedischen Strecke kostete nahe an 30000000 Kr.*), was eine 
Überschreitung der ursprünglich genehmigten Bausumme um 
mehr als 10000000 Kr. bedeutet. Teils waren die in der Natur 
des Landes liegenden Schwierigkeiten bei der ersten Veran- 
schlagung unterschätzt worden, dann fiel auch schwer ins Ge- 
wicht, daß die Bauzeit mit einer wirtschaftlichen Hochkonjunktur 
zusammenfiel und dadurch Material- wie Arbeitspreise weit über 
den Anschlag hinaus stiegen. Die Kosten der kleinen norwegi- 
schen Strecke waren ebenfalls sehr bedeutend. 


Die neue Ofotenbahn ist eingleisig und führt bei 272 km 
Gesamtlänge 230 km über schwedischen und 42 km über nor- 
wegischen Boden. Sie nimmt von Gellivare aus wesentlich nörd- 
liche Richtung an, überkreuzt den Kaitumelf mit einer eisernen 
Brücke von drei Lichtöffnungen von je 27 m, den Kalixelf mit 
einer Eisenbrücke von 60 m Lichtweite und gelangt zwischen 
dem Kirunavara und Luossavara hindurchziehend zu den ebenso 
romantischen wie unwirtlichen Ufern des Torneträsk. Dessen 
südlichem Gestade in mehr westlicher Richtung entlang laufend 
erreicht sie mittels dreier Tunnel, von welchen der 875 m lange 
Nuoljatunnel Schwedens längster Tunnel ist, in der Nähe des 
Sees Vassijaure bei der Station Riksgränsen die schwedisch- 
norwegische Grenze, um von hier aus, das Norddal auf mächtigem 
Eisenviadukt überschreitend und in wesentlich westlicher Rich- 
tung im letzten Teil dem Südstrande des Rombakfjordes entlang 
geführt, in Narvik am Ufer des Ofotenfjordes einzulaufen. Von 
hier aus gabelt sie sich in zwei Hafenbahnen nach Fagernes 
(Narvikhavn) mit großartigen Umschlaganlagen für den Erztrans- 
port und nach Framnes für den übrigen Transport. 


Außer den beiden Endstationen finden sich nur auf 
schwedischem Boden vier Stationen, nämlich Fjälläs, 58 km, 
Kalixfors, 86,5 km, Kiruna, 100,1 km, und Riksgränsen, 229,3 km 
von Gellivare entfernt. Die Station Kiruna, zwischen den 
beiden Erzlagern angelegt, besitzt zwei getrennte Bahnhöfe für 
den Personenverkehr und für den Erztransport. Ein besonderes, 
von der Aktiengesellschaft hergestelltes Gleis führt von dem 
einen Bahnhof zum Kirunavara. Außer diesen Stationen besitzt 
die schwedische Strecke 18, die norwegische vier Begegnungs- 
plätze je mit einem Kreuzungsgleise von 350 m Nutzlänge und 
häufig mit einem oder zwei Stutzengleisen ausgestattet, so 
daß längs der Linie etwa alle 10 km eine Ausweichgelegenheit 
besteht. 

In Geilivare von einer Höhe 359 m ü. d. M. ausgehend 
erreicht die Bahn kurz vor der Überkreuzung des Kalixelf ihre 
größte Höhe von 537 m, um dann mit wechselnden Steigungen 
und Gefällen zur Reichsgrenze in 521 m Höhe zu gelangen und 
von hier aus durchweg fallend zum Ofotenfjord niederzusteigen. 
Die größte Steigung auf schwedischem Boden ist 1%, auf 
norwegischem Boden 1,7 %, letztere mit entsprechender Ermäßi- 
gung in Kurven. Besonders ist bezüglich der Steigungsverhält- 
nisse auf möglichst günstige Ausgestaltung der für den Erz- 
transport hauptsächlich in Anspruch genommenen Strecke und 
Richtung Kiruna-Narvik Rücksicht genommen. Der kleinste 
Radius in der schwedischen Strecke ist 500 m, der in 
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der norwegischen 300 m, wobei die schwedische Teilstrecke 
entsprechende Spurerweiterung in Kurven vorsieht, die norwe- 
gische dagegen nicht. Das zu verwendende Schienenmaterial, 
bei 133 mm Höhe 40,5 kg für das laufende Meter schwer, wurde 
von englischen Walzwerken bezogen. Wie in Schweden viel- 
fach üblich, wurden auch an der Ofotenbahn in schärferen 
Kurven beide Schienenstränge nach außen gegen die Holz- 
querschwellen mit Föhrenklötzen abgesteift (Klotsning). Der 
Klotz greift einerseits unter den Schienenkopf, anderseits ist er 
an der Schwelle überblattet und mittels eines Nagels in ein- 
facher Weise befestigt. 


Für die Verfrachtung der Erzmassen sind nach den Er- 
fahrungen, welche man beim Erztransport auf der bestehenden 
Teilstrecke Gellivare-Luleä gemacht hat, schwere dreiachsige 
eiserne Wagen von fast 11 t Eigengewicht und 35 t Tragkraft 
mit Bodenöffnungen für die Entleerung der Erzmassen vor- 
gesehen, und entsprechend diesen ganz außerordentlich schweren 
Verkehrslasten war auch die Tragfähigkeit der Gleislage wie 
der Brücken außerordentlich hoch zu bestimmen. Bei Berech- 
nung der Bahnbrücken wurde ein Lastenzug mit Achsdrücken 
bis zu 20 t angenommen. 

An größeren Eisenbrücken sind die schon benannten 
Brücken über den Kaitum- und Kalixelf sowie der 180 m lange 
Norddalviadukt zu erwähnen. Letzterer, als ununterbrochener 
Blechbalkenträger konstruiert, führt die Bahn über das Norddal 
mittels zehn auf Pendelpfeilern ruhender Spannungen von je 
18 m Weite, an der höchsten Stelle 40 m über der Talsohle. 
Die ausführende Firma war die deutsche Brückenbaugesellschaft 
Gustavsburg. 


Zahlreich und dicht gesät waren auch die kleineren Wasser- 
läufe, welche die Bahn zu überqueren hatte. Waren diese in 
den kalten Wintermonaten oft nur klein und fast versiegend, 
so durfte man sich doch bei den gegebenen Naturverhältnissen 
keiner Täuschung hiugeben. Die während der Wintermonate 
so bescheidenen Wasseradern konnten sich insbesondere zur 
Zeit der Schneeschmelze von den nahen, steilen Schneefjällen 
stürzend zu reißenden Gießbächen entwickeln und durch mit- 
geführte Erd- und Steinmassen gefährlich werden. So mußten 
oft für die unbedeutendsten Wasseradern ansehnliche Brücken 
oder in den Felsgrund eingeschnittene sogen. Wassertunnel 
hergestellt werden. Die Mauerung für die Brücken vollzog 
sich oft unter den ungünstigsten Umständen. Geeignetes Stein- 
material fand sich längs der Linie nur teilweise. Am Linaelf 
wurde schöner, roter Granit reichlich angetroffen, aber von hier 
bis zum Torneträsk fehlten passende Bausteine fast vollständig. 
Vielfach mußte auch bei ungünstiger Witterung gemauert 
werden. An der Kaitumbrücke wurde noch bei 40° Kälte unter 
dem Schutze besonderer, mit Kokskörben geheizter Holzschuppen 
gemauert. 

Die drei auf schwedischem Boden liegenden Tunnel 
wurden schon früher erwähnt. Auf der norwegischen Strecke 
mußten nicht weniger als 21 Tunnel, von denen der Norddal- 
tunnel mit 607 m und der Kattarattunnel mit 507 m die längsten 
sind, hergestellt werden. Nächst der Reichsgrenze liegt über- 
haupt fast ein Fünftel der norwegischen Linie in Tunneln. 
Trotzdem waren hier noch bedeutende Schutzarbeiten gegen 
Schneeverwehungen und Bergstürze anzubringen. Die Bohrung 
in den Tunneln wie auch in den Felseinschnitten geschah 
anfangs durchweg von Hand; später trat insbesondere in den 
Tunneln Maschinenbohrung an Stelle der Handbohrung. Kleinere, 
in einiger Entfernung von der Baustelle vorhandene Wasser- 
kräfte wurden dazu benutzt, um mittels Turbinen Generatoren 
in Betrieb zu setzen. Die elektrische Energie diente mittels 
Fernleitung zum Antrieb von Motoren, die dann wieder mittels 
Riemenantrieb Luftkompressoren in Tätigkeit setzten. Die auf 
etwa 5 Atm. gepreßte Luft wurde durch Rohrleitung zur Bau- 
stelle geführt, wo Stoßbohrmaschinen angewendet wurden. In 
den offenen Felseinschnitten saßen die Bohrmaschinen auf 
Dreifüßen, in den Tunneln an Spannsäulen. Man scheint mit 
der Maschinenbohrung nicht die besten finanziellen Erfolge 
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gehabt zu haben, was teils der teueren Einrichtung, teils einem 
passiven Widerstande der Arbeiter gegen die Verwendung von 
Maschinen zugeschrieben wurde. Teilweise waren die Arbeiten 
in den Tunneln sehr durch Zudrang von Wasser, das zur 
Winterszeit mächtig anschwellende Eismassen erzeugte, behin- 
dert. Die Arbeiten am Nuoljatunnel wurden dadurch besonders 
beschleunigt, daß durch Eintreiben von drei seitlichen Stollen 
neben den beiden Enden noch weitere Angriffspunkte, deren 
also dann acht gegeben waren, geschaffen wurden. 


Der Kies für den Gleiseunterbau konnte teils an einigen 
Stellen der Bahn gewonnen werden, teils mußte das Unterbau- 
material mittels Steinbrechmaschinen erst beschafft werden. 
Der Umstand, daß die Dämme häufig mit gefrorenem Material 
ausgeführt und auf gefrorenem Untergrund aufgeschüttet 
werden mußten, hatte zur Folge, daß vielfach nachträgliche 
Senkungen auftraten und fast doppelt so viel Unterbau aufge- 
fahren werden mußte, als vorgesehen war. 

Die durch den Verkehr der Renntierherden gegebenen 
eigenartigen Verhältnisse sollten anfangs durch beiderseitige 
Einzäunung der ganzen Linie Berücksichtigung finden. Allein 
man stieß sich am Kostenpunkt und ordnete außer in unmittel- 
barer Nähe von Gellivare und Kirunavara nur an den von den 
Lappen bezeichneten Pfaden Leitzäune an. Immerhin beträgt 
die Länge der zum Schutze der Renntiere hergestellten Einzäu- 
nungen gegen 25 km. 

Schwierig waren die Transportverhältnisse für :die Bau- 
materialien usw. Die Versuche, Renntiere und Schlitten zu ver- 
wenden, wurden bald wieder aufgegeben. Man verwendete dann 
ausschließlich Pferde, für welche aber Winterwege hergestellt 
werden mußten. Man erreichte dies durch Entfernung von 
Bäumen und Sträuchern auf die nötige Breite. Zum erforder- 
lichen Feststampfen des Schnees konnten Renntiere mit gutem 
Erfolg beigezogen werden. Freilich hatte auch dieser Trans- 
port wieder manche Mißlichkeiten; vor allem ergab sich für die 
kurze Zeit der Sommermonate die Notwendigkeit, besondere 
Sommerwege herzustellen. Man beeilte sich deshalb, die Schie- 
nenlage möglichst schnell einstweilig, unter Umständen auch, 
wo dies nötig war, mit geeigaeter Abweichung von der abge- 
steckten Bahnachse, vorzustrecken, indem man zunächst die 
Einschnitte und Dämme nur soweit in Ausführung brachte, als 
dies zur Aufnahme der Gleisspur unumgänglich notwendig 
war. Im Interesse der Schonung des Oberbaues mußte hierbei 
freilich zunächst altes Schienenmaterial verwendet werden, das 
später wieder auszuwechseln war. Unzählige Flüsse und kleine 
Wasserläufe mußten hierbei vorläufig mit Hoizgerüsten, von 
denen die über den Kaitum- und Kalixelf die größten waren, 
überbrückt werden. So wurde schon im Herbst 1899 eine 
Schienenverbindung zwischen Gellivare und Kirunavara herge- 
stell. Dem sofort erfolgenden Ansturm Privater um Mitbe- 
nutzung des einstweiligen Betriebes konnte nicht lange Wider- 
stand geleistet werden, und in welchem Maße infolge des be- 
reits eingetretenen Emporwachsens der Ortschaft Luossavara in 
dieser Hinsicht Bedürfnis bestand, erhellt daraus, daß bald mehr 
als die Hälfte des ganzen Verkehrs auf der dem Betrieb noch 
nicht übergebenen Strecke durch Privattransporte in Anspruch 
genommen wurde. Besonders schwierig waren die Zufahrt- 
verhältnisse für den nördlichen Teil der Linie. Wiewohl die 
Ofotenbahn nur ein kurzes Stück über norwegischen Boden 
läuft, war doch bis tief nach Schweden hinein alle Zufuhr von 
Norwegen aus zu betätigen. Von Drontheim bis zum Ofoten- 
fjord stand zu diesem Zwecke die Dampferverbindung zur Ver- 
fügung. Vom Ofotenfjord aus konnte man dann mit Kahn 
oder Segelboot bis tief hinein in den beiderseits von steilen 
Berghöhen umsäumten Rombakfjord gelangen bis zum Ort Rom- 
bakboden, von wo zur Erreichung der schwedischen Grenze nur 
noch etwa 16km erübrigten, die allerdings durch unwirtlichstes 
Gelände führten. Hier wurden, teilweise unter Benutzung der 
von der früheren Bauinangriffnahme noch vorhandenen Ein- 
richtungen, in einfachster Weise Wege oder schmale, steile 
Saumpfade geschaffen. Die schlechtesten Stellen wurden später 
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durch weitgespannte Seilbahnen einstweilen umgangen. Auch 
von der schwedischen Grenze mußte erst ein Weg zum Torne- 
träsk gebahnt werden. Auf diesem suchte man sich anfangs 
mit großen Kähnen und Segelbooten zu behelfen. Allein bald 
zeigte sich die Notwendigkeit, hier Maschinenkraft zur Anwen- 
dung zu bringen. Die tiefen, leichtbeweglichen Fluten des Sees 
sind besonders im Herbst häufig von schweren Stürmen heim- 
gesucht, gegen die mit einfachen Booten nicht mehr aufzu- 
kommen ist. Man baute also an Ort und Stelle ein 16 m langes 
hölzernes Schleppboot mit Eisengerippe und betrieb es mit einem 
20 pferdigen Petroleummotor. Dieses Boot, „Laila“ genannt, 
widerstand denn auch für die ganze Bauzeit den oft plötzlich her- 
einbrechenden Fährlichkeiten des Wetters aufs beste. Wie schon 
bemerkt, waren bei Beginn der Arbeiten längs der Linie keine 
menschlichen Wohnungen anzutreffen, und auch Bauholz fehlte 
an vielen Stellen vollständig. Man hatte sich also am Anfang 
zu behelfen z. B. mit Zelten, die mit fortschreitender Arbeit 
von Ort zu Ort wanderten, oder man baute sich nach Lappen- 
art eine sogen. Käta aus einem Gerippe von Birkenstämmchen, 
die man mit Torf oder auch mit Schneemassen umhüllte, und 
schaffte sich dann Schlafplätze in dem so erhaltenen Raume 
rings um das in der Mitte befindliche Feuer. Manchmal wurden 
diese Räume wohl auch noch teilweise in den Boden hinein 
erweitert. Wo Holz zu bekommen war, konnte man sich gleich 
von Beginn durch Errichtung von Baracken verschiedenster 
Sorte, teilweise mit Moos- oder Wergdichtung, einen größeren 
Luxus erlauben. Weiter im Norden wurden auch sogen. „Torf- 
häuser“ viel hergestellt. Diese bestanden aus Holz mit einer 
äußeren Verkleidung von Birkenrinde und einer inneren Ver- 
kleidung von Schutzpappe. An diese Holzwände wurde dann 
außen Torf angeschichtet, am Boden 1 bis 1,5 m, in Dachhöhe 
etwa 0,5 m breit. Auch das aus Brettern mit Rindenverkleidung 
bestehende Dach wurde mit Torf gedeckt. Nach diesem System 
wurden Bureaus, Krankenhäuser, Verkaufsmagazine, Arbeiter- 
baracken usw. hergestellt. Die Bauart hatte nur den einen 
wesentlichen Nachteil, daß sie im Winter, wo der Torf gefroren 
war, nicht zur Anwendung gebracht werden durfte. Freilich 
kamen bei der Schwierigkeit der Holzbeschaffung auch diese 
einfachsten Einrichtungen nicht billig. Für die Unterbringung 
der Arbeiter waren auf schwedischem Boden allein über 
500 Baracken, Torfhäuser usw. nötig. Die hierfür aufzuwen- 
denden Kosten einschließlich Beschaffung von Heizmaterial, wo 
dies nicht an Ort und Stelle zu gewinnen war, betrugen nahe 
an 700000 Kr. Daß trotz trefflicher Herstellung die Wohnlich- 
keit nicht immer die beste war, war teils den Naturverhältnissen 
zuzuschreiben, da die Arbeiter zur Winterszeit oft lange in 
ihre vier Wände gebannt waren, teils auch war hieran Mangel 
an Ordnung und Reinlichkeit bei der zusammengewürfelten 
Mannschaft schuld. 

Die Arbeiter fanden sich in Partien zusammen, deren 
Kochgeschäfte in der Regel eine dazu bestellte Kochfrau be- 
sorgte. Für Versorgung der Arbeiter mit Proviant wurden von 
der Bauleitung mit einzelnen „Provianteuren“ Verträge abge- 
schlossen, wonach diese sich zur Abgabe von Waren nach ge- 
nehmigten Preislisten verpflichteten, wogegen die Bauleitung 
Magazin und Wohnung stellte und an den Zahltagen für das 
Einlaufen der schuldigen Beträge sorgte. Die gezahlten Ärbeits- 
löhne waren im allgemeinen infolge geringen Angebots sehr 
hoch. Ein gewöhnlicher Erdarbeiter bezog für den Tag etwa 
4,5 Kr., ein Rollbahn- oder Schienenlegarbeiter bis zu 7,5 Kr. 
für den Tag. 

Auch für Ärzte und Seelsorge wurde von der Bauleitung 
gesorgt. Schon im Frühjahr 1899 wurden auf Baukosten zwei 
Pfarrer angestellt, mit der Verpflichtung, an Sonn- und Feier- 
tagen an wechselnden Orten längs der Linie zu predigen. 
Später erhielten sie auch noch die Verpflichtung, von Zeit zu 
Zeit gemeinverständliche Vorträge zu halten. In Tornehamn 
und am Vassijaure wurden Kapellen errichtet und in der Nähe 


des ersteren Punktes auch ein Begräbnisplatz hergestellt. Um 
den Arbeitern für die lange Muße der Wintertage Zerstreuung 
zu bieten, wurden kleine Büchereien beschafft, die sich regsten 
Zuspruchs erfreuten. Krankenhäuser wurden längs der Linie 
mehrere errichtet. Der Gesundheitszustand der Arbeiter war 
im ganzen gut. Nur im nördlichen Distrikt trat vorübergehend 
Typhus und Diphtherie auf. 

Eine eigene, unter einem Länsman stehende Polizei sorgte 
für Ordnung. Es kam auch verhältnismäßig wenig vor, was 
vor allem auf die energischen Maßnahmen zur Verhinderung 
der Beifuhr geistiger Getränke zurückgeführt wurde. 

Die Erdarbeiten mußten wegen Frost, mit Ausnahme der 
allergrößten Einschnitte, im Winter überhaupt eingestellt werden. 
Erst gegen Ende Mai konnten auch mittlere Einschnitte in 
Angriff genommen werden, während mit den kleinsten nicht 
vor Juli begonnen werden konnte. Um im Winter überhaupt 
an den größeren Einschnitten arbeiten und gegen den ein- 
fallenden Schnee aufkommen zu können, mußten für die Trans- 
portbahnen oft förmliche Schneetunnel gebaut werden. Daß 
auch für den zukünftigen Betrieb der Bahn allerlei Hilfsmittel 
der Technik, Schneeschutzwände, ja selbst förmliche, das ganze 
Lichtprofil einschließende steinerne oder hölzerne Überbauten 
hergestellt werden mußten, dürfte nach den bisherigen Schilde- 
rungen nicht zu verwundern sein. Auf norwegischem Boden 
kamen insbesondere interessante hölzerne Schutzüberbauten 
nach amerikanischen Mustern zur Ausführung. 

Je nach der Witterung mußten im Oktober oder spätestens 
anfangs November die Arbeiten wieder abgebrochen werden. 
Der Frost bildete also ein sehr großes Hindernis, das die Arbeiten 
ungeheuer verteuerte. Nicht ganz trockne Erde konnte bis zu 
2, ja auch 3 und 4m Tiefe gefrieren. Oft stieß man, wenn man 
die oberste gefrorene Erdschale glücklich durchbrochen hatte, 
in einer Tiefe bis zu 6m auf alten Frost, der, wie angenommen 
werden kann, noch von früheren, kälteren Zeitperioden herrührte. 
Zur Sprengung des gefrorenen Bodens mußte Dynamit verwendet 
werden, häufig mit geringem Erfolg, da die Sprengungen gern 
trichterartige Vertiefungen, aber nicht die erwünschten weiter- 
greifenden Risse erzeugten. Besonders wurden die Erdarbeiten 
durch die Naturverhältnisse ganz wesentlich beeinträchtigt in 
den nördlich des Torneträsk gelegenen Bahnstrecken, wo wegen 
der Nähe der norwegischen Küste die Niederschlagsmenge be- 
deutender war. Diese ist in der Gegend der Ofotenbahn im all- 
gemeinen nicht hoch; aber bei der teilweisen Ermangelung jedes 
Baumschutzes und den ständigen Winden ist der Schnee den 
Winter über fast stets in Bewegung. Wo er aber liegen bleibt, 
kann er sich derart fest zusammen ballen, daß er kaum mehr 
mit dem Spaten bearbeitet werden kann, sondern am besten mit 
der Schneidsäge in Blöcke geschnitten wird. 

Im allgemeinen kam während der Bauzeit der Winter ver- 
hältnismäßig spät, d. h. Mitte Oktober; dafür ließ aber auch der 
Frühling um so länger auf sich warten, manches Jahr bis Juli, 
wenn er nicht ganz ausblieb, was in den Jahren 1899 und 1900 
der Fall war, wo oft noch Schnee im Juli und August fiel. Der 
Torneträsk behielt seine Eisdecke in der Regel von Dezember 
bis Mitte Juni oder gar Anfang Juli. In der günstigen Jahres- 
zeit, wo die Sonne über zwei Monate lang überhaupt nicht unter- 
ging, konnte sehr lange, etwa vier Monate lang sogar Tag und 
Nacht fortgearbeitet werden. Im Hochsommer ruhten die Arbeiter 
gern während des Tages und schafften dafür bei Nacht. Im 
Winter dagegen, insbesondere im Dezember und Januar, reichte 
das Tageslicht höchstens für vier bis fünf Arbeitsstunden aus, 
und manch lange Tage mußte wegen der Witterungsunbilden 
überhaupt die Arbeit ausgesetzt werden. 

Die nunmehr erfolgte Eröffnung der Ofotenbahn hat den 
Schlußakt einer an Schwierigkeiten, Strapazen und Entbehrung 
reichen Bauzeit gebildet. Trotzend mannigfachen widrigen Ver- 
hältnissen hat die Ingenieurtechnik einen Weg gebahnt durch 
ein bisher weitab von jedem Verkehr liegendes, mit Natur- 
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schätzen reich ausgestattetes Gebiet. Ein neuer Zeitabschnitt 
blühender, wirtschaftlicher Eotwicklung ist damit für die nörd- 
lichen Teile Skandinaviens eröffnet. Wollen wir hoffen, daß 
auch das dort oben vorhandene alte Kulturelement, das bisher 
für jene Gaue eine so große wirtschaftliche Bedeutung hatte, 


die Lappen und die von ihnen betriebene Renntierzucht, von dem 
neuen Kulturelement, der Eisenbahn, Nutzen zieht und nicht 
das büßen muß, was an bisher ungekannten reichen Segnungen 
über Norrlands bescheidene Fluren gehäuft wird durch den Bau 
der Ofotenbahn. 


Das Budget der öffentlichen Arbeiten im französischen Parlament. 


Sehr wichtige und grundsätzliche Eisenbahnfragen sind 
im Laufe der letzten Jahre in der Abgeordnetenkammer zu Paris 
anhängig gemacht worden und in der Schwebe geblieben. So 
vor allem die Verstaatlichung, welche vor vier Jahren 
einmal lebhaft betrieben wurde, seitdem aber immer mehr ein- 
geschlafen ist. In der Kammer wird diese Forderung als ein 
demokratisches Schaugericht immer einmal wieder erhoben, die 
Regierung erklärt sich dann grundsätzlich mehr oder weniger 
dafür und „studiert“ die Sache weiter und alles bleibt beim 
alten, Jetzt kam bei der Erörterung des Budgets der öffent- 
lichen Arbeiten diese Seite gar nicht ernstlich zur Sprache. 
(Vergleiche hierüber auch die Mitteilung auf S. 1416 d. Ztg.) 
Nicht viel besser erging es dem aus der Abgeordnetenkammer 
hervorgegangenen Gesetzentwurf über die Verkürzung der 
Arbeitszeit und Verbesserung der Pensionsver- 
hältnisse der Eisenbahnangestellten, der seit einer Reihe 
von Jahren im Parlament hin- und hergeschoben wird, ohne 
ein praktisches Ziel absehen zu lassen. Vor mehr als zwei 
Jahren, unmittelbar vor den Wahlen, nahm die Kammer das 
Gesetz an, in der Hoffnung, daß der weniger direkt von der 
Volksgunst abhängige Senat es verwerfen oder gründlich ab- 
ändern oder liegen lassen würde, was denn auch geschah. Die 
Regierung widersprach der auf 80 bis 150 Millionen geschätzten 
Mehrbelastung des Budgets aus dieser Reform auf das ener- 
gischste. Seitdem sind Kompromißvorschläge usw. gemacht, 
und die Sache ist hingeschleppt worden. Jetzt erinnerte der 
Abg. Ernest Roche, früher Handelsminister, daran und stellte 
den Antrag, die Regierung aufzufordern, vor dem Ende der 
Legislaturperiode den zweimal von der Kammer angenommenen 
Gesetzentwurf durch den Senat votieren zu lassen. Der Abg. 
Berteaux, der selbst vor Jahr und Tag eine nach ihm genannte 
Vermittlungsvorlage auf diesem Gebiet eingebracht hat, wies 
darauf hin, daß durch die Arbeiter eine „Verständigungskom- 
mission“ ernannt und es vielleicht gut sei, auf den Antrag 
Roche zu verzichten! Der Minister der öffentlichen Arbeiten, 
Herr Maru&jouls, berief sich darauf, daß die Kosten sehr ver- 
schieden berechnet würden und sehr hohe seien, und daß er 
eine Kommission unter dem Vorsitz des Herrn Guieysse zur 
Prüfung der schon gemachten Berechnungen eingesetzt habe. 
Auf die Frage, wie weit diese Kommission mit ihren Arbeiten 
gediehen sei, verschanzte sich Herr Maru£jouls hinter all- 
gemein arbeiterfreundliche Reden. „Seit ich im Arbeitsmini- 
sterium bin“, sagte er, „habe ich 20 mal Abordnungen von 
Eisenbahnarbeitern empfangen, und ich glaube versichern zu 
können, daß ich ihnen den Eindruck eines nicht furchtsamen 
Mannes gemacht habe, der vor Reformen nicht zurückscheut, 
aber der das Alter erreicht hat, wo es nicht mehr erlaubt ist, 
leichtsinnig zu sein.“ 

Der Pariser „Temps“ macht sich über die geringe „kor- 
diale“ Behandlung der Angelegenheit lustig und fragt: „Ist 
das} nicht ein reizender Charakterzug vom Minister?“ Nun 
würden auch noch die Arbeitersyndikate zur Sache gehört und 
der Minister habe die Hoffnung ausgedrückt, daß binnen kurzem 
eine Lösung der Frage eintreten würde. enn das auch nach 
allen Erfahrungen nicht sehr ernst zu nehmen ist, so bleibt 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Landeseisenbahnrat. Auf der Tagesordnung der am 
4. d. M. stattfindenden Sitzung stehen folgende Gegenstände: 
1. Mehrere von der ständigen Tarifkommission der deutschen 
Eisenbahnen vorberatene, für die Beschlußfassung der General- 
konferenz der deutschen Eisenbahnverwaltungen vorbereitete 
Anträge von allgemeinerem Interesse zu dem deutschen Eisen- 
bahngütertarif. Sie betreffen: a) Haftpflicht für die Beschädi- 
gung unverpackter oder unvollständig verpackter Eisenguß- 
waren; b) Beförderungsbedingungen für Expreßgut und Liefer- 
fristen für Schnellzuggut; c) Tarifierung von gedörrten, nicht zu 
Speisezwecken bestimmten Kartoffeln; d) Tarifierung und Be- 
förderung von Maniokaknollen; e) Beförderung von Käse in 
Privatgüterwagen ; f) Beförderung von Terpentinöl in Kessel- 


doch die Frage einigermaßen drohend am Horizont schweben. 
Armes Budget! ruft der „Temps“, der im übrigen klagt, 
mit welcher Schleunigkeit und Oberflächlichkeit das Budget der 
öffentlichen Arbeiten in der Kammer durchgepeitscht sei. Die 
ersten 43 Kapitel wurden fast ohne Erörterung angenommen. 
Mehrere Redner verlangten Aufbesserung der unteren An- 
gestellten, was ja nuch nach außen einen schönen Ein- 
druck macht. Anderseits wurde behauptet, für das Ministe- 
rium selbst, für die Zentrale, werde zu viel ausgegeben; in 
20 Jahren sei der Kredit für das Persoual der Zentralverwal- 
tung um 574000 Fr. vermehrt worden; diesem unnützen An- 
wachsen der Ausgaben müsse ein Ende gemacht werden usw. 
Der Minister wies diese Vorwürfe mit Entrüstung zurück und hob 
die stark angewachsenen Arbeiten der Zentralverwaltung hervor. 
Tatsächlich hätten sich die Kosten des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten seit 20 Jahren vermindert, der Generalstab der 
Beamten sei beträchtlich herabgesetzt worden und die daraus 
betätigte Ersparnis zur Aufbesserung der Besoldung der 
unteren Beamten verwendet worden. Der Berichterstatter 
Gervais stimmte dem zu und das Amendement, 100000 Fr. an 
diesem Budget zu streichen, ward zurückgezogen. 

Im übrigen betrafen die Verhandlungen Einzelwünsche und 
Klagen; so wurde bemängelt, daß das Vorgehen betreffsPrüfung für 
die Errichtung neuer Bahnen viel zu verwickelt und 
viel zu langsam sei, daß die Eisenbahngesellschaften in der 
Rückerstattung zu viel erhobener Nebenkosten zu lässig seien. 
Hier verlangte man Einschreiten der Regierung; 
von dieser aber ward erwidert, daß für solche Streitfragen 
nur die Gerichte zuständig seien, wenn sich die Gesellschaften 
der Regierungskontolle nicht fügten. U. a. betonte man die 
Ungenügendheit der Bceförderungsmittel und der Aufsicht in 
Paris, welche das Leben der Reisenden gefährdeten. Der frühere 
Handelsminister und Großindustrielle Siegfried verlangte, daß die 
Bestellungen von rollendem Material im Inter- 
esse der heimischen Industrie und um Arbeiterentlassungen 
zu vermeiden, regelmäßiger erfolgen sollten. Der Minister ant- 
wortete, daß er sich mit dieser Angelegenheit befaßt und für die 
Staatsbahnen bestimmte Anweisungen gegeben habe. Übrigens 
wurden auch über das Staatsbahnnetz Klagen laut; die 
Bahnhöfe seien ungenügend, die Linien nicht genügend aus- 
gebaut. Der Antirepublikaner Cuneo d’Ornano behauptete sogar, 
daß die Privatbahngesellschaften mehr leisteten. Abg. Sibille 
wies auf die in Deutschland gemachten Versuche mit 
elektrischer Zugkraft hin und fragte, ob gleiches in Frank- 
reich geschehe. Der Regierungskommissar antwortete, daß die 
von der Paris-Lyon- Mittelmeerbahn auf der Linie von Alais 
gemachten Versuche ausgezeichnete Ergebnisse geliefert hätten. 
Eine Reihe von neuen einzelnen Bahnen und im allgemeinen 
schnellerer Bahnbau wurde gewünscht. Man klagte, 
daß der Senat zu wenig bewilligungslustig sei; anderseits 
wurde dieser Hemmschuh gegen allzu anspruchsvoll verschwen- 
derische Wirtschaft der Abgeordneten als nützlich und nötig 
bezeichnet. Minister Maruejouls erklärte, daß der Finanz- 
minister ihm wie allen Ministerkollegen für das Budget von 
1904 größtmögliche Sparsamkeit auferlegt habe. 


wagen. 2. Ausnahmetarif für Schiefertafeln, Griffel und Märbel 
nach deutschen Seehäfen zur überseeischen Ausfuhr. 3. Be- 
förderungsbedingungen für hoch konzentrierte Salpetersäure. 
4. Übersicht der Normaltransportgebühren. 5. Mitteilung über 
genehmigte Ausnahmetarife. 


— Verhütung der Gefährdung von Reisenden. Nach den 
bahnpolizeilichen Bestimmungen ist das Ein- und Aussteigen bei 
Eisenbahnzügen, die sich ia Bewegung befinden, und der Ver- 
such dazu verboten. Zur Durchführung dieses Verbots genügt 
es nach einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, wenn sich die Stations- und Fahrbeamten auf eine 
rechtzeitige Warnung der Reisenden und bei Zuwiderhandlungen 
auf die Feststellung der Persönlichkeit beschränken, damit die 
Schuldigen zur Rechenschaft gezogen werden können. Eine ge- 
waltsame Verhinderung am Ein- und Aussteigen bei fahrenden 
Zügen soll jedoch vermieden werden, weilhierdurch in der Regel 
die Gefahr vergrößert, nicht selten auch erst herbeigeführt wird, 
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— Preise für alkoholfreie Getränke in den Bahnhofs- 
wirtschaften. Die Eisenbahndirektion Stettin hat an die Bahn- 
hofswirte ihres Bezirks nachstehende Verfügung erlassen: 
„Wiederholt ist darüber geklagt worden, daß in den Bahnhofs- 
wirtschaften für alkoholfreie Getränke zu hohe Preise verlangt, 
und daß solche Getränke auch nicht in genügender Menge 
bereit gehalten und an den Zügen angeboten werden. Da die 
Klagen im allgemeinen als gerechtfertigt anzuerkennen sind, so 
werden Sie ersucht, Selterwasser möglichst glasweise (aus 
Siphons) zum Preise von 5.3 für das Glas oder in kleinen 
Flaschen zu 10 „3, Limonade, Zitronenwasser glasweise (1/4 ]) zu 
15.4 oder in kleinen Flaschen (Brauselimonade) zu 20 3, Zucker- 
wasser ('/, ]) mit 10 A zu verkaufen. Diese Preise verstehen 
sich natürlich ohne Glas und Flasche. Auch sind auf allen 
Bahnhöfen I. und Il. Klasse und auf den übrigen Stationen, wo 
Nachfrage ist, andere alkoholfreie Getränke, wie Pomril, die 
kleine Flasche zu 50 4, und natürliche Mineralwasser, wie Sauer- 
brunnen, die Flasche zu 40 4, sowie Obst zu angemessenen 
Preisen zum Verkauf vorrätig zu halten und an den Zügen, ins- 
besondere an den Schuellzügen mit einem Aufenthalt von 
2 Minuten oder mehr, anzubieten. Die Preise der auf den 
Schank- und Speisetischen zum Verkauf bereit stehenden Waren 
sind durch Preistäfelchen, am besten aus Porzellan oder emäil- 
liertem Blech, welche neben die Speisen zu stellen sind, deut- 
lich zu bezeichnen, damit die Reisenden schneller abgefertigt 
werden können. Auch beim Verkauf von Wein und anderen 
Getränken in Flaschen sowie von frischem Obst und derg]. sind 
die Preise in deutlicher Weise an den Gefäßen, Tüten usw.,.in 
denen sie angeboten werden, anzugeben 

In den Wartesälen III./IV. Klasse ist neben dem Kaffee zu 
höheren Preisen auch noch ein billigerer Kaffee zum Preise von 
10 und 15 = für eine große Tasse auf Verlangen zu verabfolgen. 
Der Höchstpreis für eine Tasse Kaffee mit Milch und Zucker 
darf auch in der I./II. Klasse den Betrag von 25 „3 nicht über- 
steigen. Die Preisverzeichnisse werden durchgesehen und wo 
es erforderlich ist, berichtigt und vervollständigt werden.“ 


— Bezirkseisenbahnrat für die Direktionsbezirke Brom- 
berg, Danzig und Königsberg i/Pr. In der am 25. November 
in Bromberg abgehaltenen ordentlichen Sitzung wurden außer 
der bereits in voriger Nummer erörterten Fıage noch folgende 
Beschlüsse gefaßt: 1. Der Antrag auf weitere Herabsetzung des 
Ausnahmetarifs für Düngekalk nach den Stationen östlich der 
Weichsel, welcher auf den Bereich des Bezirkseisenbahnrats 
(umfassend die Provinzen Ost- und Westpreußen, Pommern, 
Posen und Brandenburg) ausgedehnt worden, wurde ange- 
nommen. 2. Der Antrag auf Aufnahme von Seehafenplätzen als 
Versandstationen in die Ausnahmetarife El und 9S für Eisen 
und Stahl zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausrüstung 
von See- und Flußschiffen fand gleichfalls Annahme. 3. Der 
Antrag, die Abgangszeit des Schnellzuges 14 Danzig-Berlin, der 
seit 1. Mai d. J bereits um 10.12 in Danzig abgeht, wieder auf 
die frühere Abfahrtzeit (1030) zu verlegen, wurde abgelehnt, 
nachdem der Vertreter der Eisenbahnverwaltung darauf hinge- 
wiesen hatte, daß bei Annahme des Antrages wertvolle An- 
schlüsse verloren gehen würden, auch das Halten des D-Zuges 4 
in Pr. Stargard voraussichtlich möglich sein würde. 4. Der An- 
trag auf Beschleunigung der Züge 103 und 106 auf der Strecke 
Memel-Tilsit-Insterburg und Einlegung eines fünften Zugpaares 
auf der Strecke Memel-Tilsit wurde angenommen. 5. Der An- 
trag auf Einlegung eines neuen Personenzugpaares auf der 
Strecke Schneidemühl-Bromberg zum Anschluß an die D-Züge 15 
und 16 wurde, nachdem der Vertreter der Eisenbahnverwaltung 
eine entsprechende Erklärung abgegeben hatte, zurückgezogen. 
6. Der Antrag auf Weiterführung des Zuges 411 auf der Strecke 
Bromberg-Schönsee bis nach Culmsee wurde angenommen, da- 
gegen der weitere Antrag auf Durchführung dieses Zuges 
bis Schönsee abgelehnt. 

Die nächste Sitzung soll am 22. Juni 1904 in Danzig ab- 
gehalten werden, 


— Cölner Gürtelbahn. Die diese Bahn betreffende Vor- 
lage des Cölner Magistrats, über die wir in Nr 88 S. 1325 d. Ztg. 
berichteten, ist in der Sitzung der Stadtverordneten vom 14. Nov. 
einstimmig genehmigt. Aus dem mündlichen Bericht des Bei- 
geordneten Scheidtweiler heben wir nach der Köln. Ztg. folgende 
Punkte hervor: Redner betonte einleitend, daß die ehemals be- 
deutende Handelsstadt Cöln mehr und mehr ihren Schwerpunkt 
in der Industrie gefunden habe; daher sei es auch erforderlich, 
der Industrie geeignete Grundstücke nebst den sonstigen Vor- 
bedipguugen einer industriellen Entwicklung zur Verfügung zu 
stellen. In der ersten Linie dieser Vorbedingungen stände die 
Notwendigkeit von Eisenbahnanschlüssen, die jedoch heutzutage 
in Cöln ebensowenig wie in anderen großen Städten in genü- 
gendem Maße vorhanden seien, in Cöln u.a. deshalb nicht, weil 
diese Notwendigkeit vor langen Jahren beim Bau der Bahnhöfe 
nicht habe vorausgesehen werden können. „Neue Anschlüsse 
zu bekommen, hält außerordentlich schwer. Das rechtfertigt die 
Befürchtung, daß keine neue Industrie nach Cöln kommt, ja, 


daß vorhandene Industrien auswandern, wie es tatsächlich schon 
geschehen ist. In dieser Beziehung soll Wandel geschaffen 
werden durch die Gürtelbahn. Man wird sagen, daß die in der 
Nähe großer Steinkohlenbezirke liegenden Gelände besser zur 
Entwicklung einer Industrie geeignet sind, z. B. Düsseldorf, das 
40 km näher zum Ruhrrevier liegt. Dem ist aber unser großer 
Schatz an Braunkohlen im Vorgebirgsrevier entgegenzuhalten, 
das seiner ganzen Bedeutung nach noch gar nicht bekannt ist. 
Dieses Braunkohlenvorkommen vor unserer Tür sichert der In- 
dustrie ein billiges Brennmaterial, das jedenfalls für Cöln um 
20 2 billiger ist als die Steinkohle, etwa so billig wie diese für 
Düsseldorf, so daß wir in dieser Beziehung ruhig den Wettbe- 
werb mit Düsseldorf und anderen, dem Ruhrrevier näher 
liegenden Städten aufnehmen können. Gewisse Arten von In- 
dustrien, z.B. die Eisengroßindustrie, können zwar zur Erzeugung 
der nötigen Hitze die Steinkohle nicht entbehren, aber alle 
Industrien, denen es wesentlich auf Dampferzeugung für ihre 
Maschinenbetriebe ankommt, haben in Cöln vollauf Gelegenheit, 
ihr Bedürfnis zu befriedigen. Der Ausbau der Gürtelbahn ist 
nur möglich unter zwei Bedingungen: erstens, daß der Stadt 
von der Staatseisenbahnverwaltung direkte Tarife bewilligt 
werden, d. h. daß die Stadt von jedem Wagen, der auf die 
Stadt übergeht, einen Anteil an der Fracht in Höhe von 3 bis 
4 #. erhält. Diese Vorbedingung ist heute erledigt, 
der Staat hat sie bewilligt. Die Bahn wird nach den 
mit dem Minister der öffentlichen Arbeiten getroffenen Verein- 
barungen als Nebenbahn gebaut, und es ist zugesichert worden, 
daß sie ebenso behandelt werden soll, wie andere Nebenbahnen, 
die eben direkte Tarife haben. Wir sind der Staatseisenbahn- 
verwaltung für dieses Entgegenkommen zu erheblichem Danke 
verpflichtet, denn es bedeutet für den Staat einen Ausfall von 
200 010 bis 300000 4. jahılich, der ohne weiteres in die Taschen 
der Stadt Cöln fließt, aber von ihr lediglich dazu benutzt werden 
soll, die Tarife auf der Bahn niedrig zu halten, um die Industrie 
heranzuziehen. Die zweite Vorbedingung zur Lösung des Pro- 
jekts ist, daß die Anschlußinhaber einen Teil der Anlagekosten 
mit tragen helfen. Unterm 7. März sind mit dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten die näheren Vertragsbedingungen ver- 
einbart worden, unter denen das Projekt zu betrachten ist. 
Danach wird die Gürtelbahn also eine Nebenbahn mit direkten 
Tarifen. Ferner soll der Minister berechtigt seiv, die Bahn nach 
15 Jahren anzukaufen, wenigstens die Strecke zwischen Nippes 
und Eifeltor. Der Minister verlangt weiter, daß der Grund- 
erwerb zweigleisig ausgeführt wird. Endlich hat der Minister 
verlangt, daß alle Anschlußverträge zu dem Zeitpunkt ge- 
kündigt werden können, wo der Staat die Bahn ankauft. Die 
Banfrist der Bahn soll sechs Jahre betragen, für den südlichen 
Teil drei Jahre und für den übrigen Teil wieder drei Jahre. 
Die Linienführung soll an die Staatsbahn und die Hafenbahn 
anschließen und folgende teils schon fertige, teils ganz oder 
teilweise beschlossene oder projektierte Nebenbahnen auf- 
nehmen: im Süden die Rheinuferbahn, den Staatsbahnanschluß 
Cöln-Bonn, den Arm der Cöln-Bonner Kreisbahn, der vom Vor- 
gebirge kommt, die Frechener Bahn, den Staatsbahnhof Cöln= 
Aachen, die projektierte aber noch nicht genehmigte Linie 
nach Ichendorf, den Staatsbahnhof Cöln-Nippes uud die Dor- 
magener Linie, die vorläufig bekanntlich nur bis Merkenich be- 
willigt worden ist. Was das Anlagekapital anbelangt, so sind 
schon 2040000 ‚Je durch den Beschluß der Linie Cöln Merkenich 
bewilligt worden. Diese Linie war früher als getrennte Klein- 
bahn projektiert, ist aber jetzt in die Gürtelbahn eingeschlossen. 
Neu zu bewilligen sind abzüglich der 2040 000 4. für Merkenich 
noch 6789000 46; darin sind enthalten 1022000 4. für Grund- 
erwerb, die an die Vermögensverwaltung bezahlt werden. Die 
Gesamtsumme von 8829000 4. soll in zwei Bauraten von je 
drei Jahren ausgegeben werden, und zwar zuerst 6600000 J& 
für den Bau des Nordringes. Berechnet ist hinsichtlich der 
Rentabilität ein Zeitraum von 20 Jahren mit einer durchschnitt- 
lichen Jahreseinnahme von 390 000 ‚#. für die ersten drei Jahre, 
von 560000 46. bezw. 680000 4. für den Rest der Zrit, Als Be- 
triebsausgabe ist für die ersten Jahre ein hoher Betriebs- 
koeffizient — 60 $ — angenommen.“ Redner legte die Einzel- 
heiten des Voranschlags noch weiter dar. Es wurde beschlossen, 
den Betrag von 6789000 4 im Wege der Anleihe aufzubringen 
und die Verleihung des Enteignungsrechts für die Gürtelbahn 
zu beantragen. 


— Borkumer Kleinbahn- und Dampfschiffahrt - Aktien- 
gesellschaft. Diese neu gegründete Gesellschaft mit dem Nitz: 
in Emden hat Eigentum und Betrieb der Eisenbahn, der 
Hafenanlage auf Borkum sowie der beiden Dampfer „Kaiser 
Wilhelm IL“ und „Dr v. Stephan“ von der bisherigen Eigen- 
tümerin, der Firma Habich & Goth, übernommen. Die Betriebs- 
leitung behält wie bisher der Inhaber der Firma Habich & Goth, 
Herr Franz Habich. 


— Berliner Schwebebahnpläne. Die städtische Verkehrs- 
deputation beschäftigte sich in voriger Woche unter dem. 
Vorsitz des Oberbürgermeisters Kirschner mit dem Plan, eine 
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Schwebebahn vomGesundbrunnen nachdem Alexander- 
platz und von dort nach Rixdorf zu bauen. Es wurde zu- 
nächst beschlossen, der Gesellschaft, die für ‘diesen Plan 
arbeite, aufzugeben, erst einmal durch Zeichnungen und Pläne 
die Möglichkeit des Baues einer Schwebebahn durch die engen 
Straßen Berlins ohne Schädigung für die in den Straßen ein- 
gebauten Röhren der Kanalisation, der Fernsprechanlagen, der 
Gaswerke usw. nachzuweisen und dann, falls dieser Nachweis 
der Gesellschaft geglückt ist, eine Probestrecke zur Ansicht zu 
erbauen, um die Perspektiven, die sich für die Berliner Straßen 
ergeben, an einem solchen Bau ermessen zu können. Be- 
sonderer Wert wurde darauf gelegt, daß alle diese Fragen und 
dann die der Entrichtung einer jährlichen Abgabe, wie sie auch 
von anderen Gesellschaften für die Benutzung der Berliner 
Straßen gezahlt werden, erst gründlich erwogen werden, bevor 
an eine weitere Beratung des Projekts geschritten wird. Von 
den Mitgliedern der Deputation wurden verschiedene Bedenken 
in bezug auf die durch eine Schwebebahn in engen Straßen 
entstehenden Verhältnisse laut. 


— Die Schnellfahrten zwischen Marienfelde und Zossen 
sind in den letzten Wochen, nachdem ein kleiner Schaden im 
Kraftwerk beseitigt war, vollkommen planmäßig und ohne jede 
Störung verlaufen. Das Zentralbl. der Bauverw. schreibt hier- 
über: Bemerkenswert ist die Sicherheit, mit der jetzt die 
Stromabnehmer auch bei den größten Geschwindigkeiten ar- 
beiten. Es sind noch eine ganze Reihe Fahrten mit 200 und 
mehr Kilometer in der Stunde von beiden Wagen ausgeführt 
worden. Am Mittwoch, den 25. November wurden z.B. 208 km 
erreicht, Außerdem haben viele Auslauf- und Bremsversuche 
stattgefunden. Durch Steigerung des Bremsdruckes hat sich 
der Bremsweg allmählich mehr und mehr verkürzen lassen. 
Dabei wurde auch eine neue Vorrichtung erprobt, die selbst- 
tätig durch rechtzeitiges Auslassen von Luft aus den Brems- 
zylindern das schädliche Festbremsen der Räder bei abnehmen- 
der Fahrgeschwindigkeit verhindert. Ferner sind mit einem an 
die Schnellbahnwagen angehängten sechsachsigen Schlafwagen 
Schleppversuche angestellt worden, die ergeben haben, daß der 
Anhängewagen etwa bis zu 160 km noch recht ruhig lief und 
erst bei 180 km stark zu schlingern anfing. Dieses über- 
raschend günstige Ergebnis lehrt schon, daß bei guter Bauart 
und Unterhaltung des Gleises bedeutend größere Fahrge- 
schwindigkeiten, als die jetzt gebräuchlichen, auch ohne be- 
sonders dafür gebaute Wagen zulässig sein würden. Es werden 
aber von der preußischen Staatsbahnverwaltiung noch weitere 
Versuche hierüber sowie auch über die Leistungsfähigkeit und 
das sonstige Verhalten verschiedener Lokomotivgattungen an- 
gestellt weıden, und zwar ebenfalls auf der Strecke Marien- 
felde - Zossen. Nachdem die elektrischen Schnellfahrten am 
26. November mit einem über 140 km Streckenlänge ausgedehnten 
Dauerversuch vorläufig zum Abschluß gebracht sind, werden 
diese vom Minister der öffentlichen Arbeiten angeordneten Ver- 
suche mit Dampfkraft bald beginnen können. 

Die Schnellfahrversuche, welche am 26. November be- 
endet wurden, haben alltäglich eine so große Zuschauermenge 
nach der etwa in der Mitte der Strecke Marienfelde-Zossen ge- 
legenen Station Dahlwitz gelockt, daß die dahin verkehrenden 
Züge wiederholt verstärkt und am 21. November sogar mit zwei 
Lokomotiven gefahren werden mußten. Das Vorbeisausen der 
Wagen zu sehen, war ja ein durch seine Neuheit und Selten- 
heit außerordentlich anziehendes Schauspiel. Natürlich sind die 
Fahrversuche auch von vielen Fachleuten und von einer Reihe 
hervorragender Persönlichkeiten, wie dem Kriegsminister, dem 
Minister der Öffentlichen Arbeiten, dem Staatssekretär des 
Reichspostamts, dem Chef des Generalstabes der Armee, einem 
Flügeladjutanten des Kaisers, dem früheren und dem jetzigen 
Kommandeur der Eisenbahnbrigade u. a. m. in Augenschein 
genommen worden. Sie alle haben ihre Befriedigung und An- 
erkennung für die Leistungen der Studiengesellschaft ausge- 
sprochen. Der Beamten der letzteren aber harrt nunmehr nach 
Beendigung der Versuchsfahrten die große und mühsame Auf- 
gabe der Auswertung der zahllosen im Laufe der Versuche an- 
gesammelten Messungsergebnisse. Hoffen wir, daß sie das 
Bindeglied werden, das von den Versuchen zur Anwendung auf 
die Wirklichkeit hinüberführt. Bemerkenswert ist noch, daß die 
Versuchsfahrten ohne jeden Unfall verlaufen sind. 

— Verbesserte Reiseverbindungen mit Kopenhagen. 
Durch den am 1.d M. begonnenen neuen direkten Schlafwagen- 
verkehr (siehe amtliche Bekanntmachung S. 1422 d. Ztg.) Ham- 
burg-Kopenhagen über Vamdrup in den Nachtschnellzügen, 
Abfahrt Hamburg Klostertor 8.5 abends, Ankunft Kopenhagen 
8.02 morgens und Abfahrt Kopenhagen 11.53 abends, Ankunft 
Klostertor 11.37 vorm., wird den Reisenden, namentlich denen, 
welche die Seefahrten der anderen Verbindungswege vermeiden 
wollen, die Erreichung von Dänemark, Schweden und Norwegen 
auf dem Landwege über Vamdrup mit kurzen Fährstrecken 
nach Fühnen und Seeland auf bequemste Weise und ohne Ver- 


lassen des Wagens und Störung der Nachtruhe ermöglicht, da 
auch für die Zollabfertigung an der Grenze erleichternde Be- 
stimmungen getroffen sind. Diese Vorteile bieten sich ebenfalls 
den von Paris (Abfahrt 9.50 abends), von London über Haltern 
(Abfahrt 8.25 abends) und von Cöln (Abfahrt 10.06 vorm.) kom- 
menden Reisenden, welche nach bequemer Tagesfahrt in 
D-Zug 93, der auch einen Schlafwagen führt, um 5.12 nachm. in 
Hamburg Klostertor eintreffen, um nach 3! stündiger Ruhepause 
von diesem Bahnhof aus die Fahrt nach Kopenhagen in denk- 
bar bequemster Weise fortzusetzen. Auch für die Reisenden 
aus der Schweiz über Basel (Abfahrt 10.3: abends) und Frank- 
fart a/M. (Abfahrt 6.00 vorm.), Ankunft 4.50 nachm. in Hamburg 
Klostertor, bieten sich gleiche Vorteile. 

Unter Benutzung dieser mit allen Bequemlichkeiten für 
die Tag- und Nachtfahrt vorgesehenen Zugverbindungen wird 
Kopenhagen erreicht: von Hamburg in etwa 12 Stunden, von 
Cöln in 22, von Frankfurt a/M. in 26, von Basel in 33, von Paris 
in 34 und von London in etwa 36 Stunden. Für die umge- 
kehrte Richtung bestehen annähernd gleich günstige Zug- 
anschlüsse. 


— Beratung des Gesetzentwurfs über den zweigleisigen 
Ausbau der bayerischen Staatsbahnen. Am 24. November ge- 
langte im Finanzausschuß der Abgeordnetenkammer der 
bereits invorigerNummer dieserZeitung enthaltene Gesetzentwurf 
zur Beratung. Der Berichterstatter begntachtete die Ausführung 
der beiden Linien und empfahl nur solche Unternehmer beizu- 
ziehen, welche finanziell verläßlich seien und eine solide Durch- 
führung der Bauarbeiten erwarten ließen. Er wies dabei darauf 
hin, daß es angezeigt sei, auch die Linien Augsburg-Buchloe 
und Schweinfurt-Ritschenhausen mit Doppelgleisen auszustatten. 
Der Korreferent wünschte zu wissen, welche Linien dem- 
nächst mit Doppelgleisen versehen würden, und verlangte 
Aufschluß über die zur Anwendungkommenden Schienen größeren 
Profils. Weitere Mitglieder des Ausschusses empfahlen zur Aus- 
führung auch das Doppelgleis für die Linie Nürnberg-Schwein- 
furt und Schnabelwaid-Marktredwitz-Neuenmarkt. Im Laufe der 
Verhandlung wurde ferner zur Sprache gebracht, daß auch die 
jetzigen Zustände im Bahnhof Lindau baldige Abhilfe erheischen. 

Hierauf ergriff der Regierungsvertreter das Wort und 
führte folgendes aus: Die Linie Augsburg-Buchloe werde wohl 
zunächst mit Doppelgleisen versehen werden müssen, weniger 
dringlich sei dies bei den Linien Schweinfurt Ritschenhausen 
und Schnabelwaid-Neuenmarkt: ergebe sich jedoch deren Dring- 
lichkeit, so werde dem auch Rechnung getragen werden. Die 
Linie Sehwandorf-Furth gehöre nicht zu den überlasteten Linien, 
weshalb ein Bedürfnis hier noch nicht ersichtlich sei. Ferner 
sicherte er zu, daß man bei der Bauausführung auf die zum 
Ausdruck gekommenen Anregungen sowohl bezüglich der Unter- 
nehmer, als auch hinsichtlich der Arbeiter entsprechende Rück- 
sicht nehmen werde. Was den Bahnhof in Lindau anlange, so 
bemerke er, daß ein Projekt über dessen Umbau in Arbeit sei, 
worauf man bei anderer Gelegenheit noch zurückkommen werde. 
Hierauf erteilte der Generaldirektor der Staatseisenbahnen Auf- 
schluß über den Umbau und bemerkte, es sei vorgesehen, jähr- 
lich 300 km der bestehenden Linien mit Schienen schwereren 
Profils umzubauen, und da für diesmal nur 275 km zum Umbau 
eingestellt seien, würde die fehlende Kilometerzahl später nach- 
geholt werden. In 6 Jahren werde der Umbau vollendet sein. 
Zur Verwendung gelangen Schienen von 375 und 43,5 kg/m 
Schwere. Auf eine weitere Frage wegen Verwendung teils 
eiserner, teils hölzerner Schwellen erwiderte er noch, daß im 
Prinzip letztere allgemein verwendet würden, und zwar so viele, 
als die bahneigenen Imprägnieranstalten herzustellen imstande 
seien. — Hierauf wurde auf Antrag des Berichterstatters der 
zweigleisige Ausbau der beiden Linien einstimmig genehmigt. 

Am 26. November fand auch die Beratung dieses Gesetz- 
entwurfs in der Plenarsitzung der Abgeordaetenkam- 
mer statt,. wobei von verschiedenen Mitgliedern Wünsche hin- 
sichtlich Ausführung des Umbaues weiterer Strecken vor- 
gebracht wurden. Der Regierungsvertreter wies darauf hin, daß 
ein bereits vorgelegter anderer Gesetzentwurf über Erweiterungs- 
und Ergänzungsbauten weitere 22000 000 4. verlange sowie daß 
die angewachsene Eisenbahpschuld zu größter Vorsicht mahne; 
mit Rücksicht auf die im Bau begriffene Doppelbahn Donauwörth- 
Treuchtlingen müsse aber dennoch für die nächste Finanzperiode 
ein Postulat für den Umbau der Linie Buchloe-Augsburg ‚in 
Aussicht gestellt werden; für Schweinfurt-Ritschenhausen sei 
das Bedürfnis bei:dem jetzigen Verkehr jedoch nicht so sehr 
gegeben. Was die Verwendung von ausländischen Arbeits- 
kräften anlange, so könne er bemerken, daß fremde Arbeiter 
nur dann herangezogen würden, wenn die einheimischen nicht 
ausreichen sollten, was eben nicht immer der Fall sei; diese für 
Regiebauten bestehende Vorschrift gelte auch für die Bauunter- 
nehmer. Des weiteren sicherte er dem zum Ausdruck gekom- 
menen Wunsch entsprechend den Beginn der Bauten in Rück- 
sichtnahme auf die Arbeiter alsbald nach Fertigstellung der 
Projekte zu. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


In der nun erfolgten namentlichen Abstimmung wurde der 
Gesetzentwurf einstimmig angenommen. 


— Gesetzentwurf betreffend Erweiterungs-, Ergänzungs- 
und Neubauten auf den in Betrieb befindlichen Strecken der 
bayerischen Staatsbahnen. Nach dem kürzlich von der Staats- 
regierung dem versammelten Landtage vorgelegten Gesetz- 
entwurfe werden die Erweiterungs-, Ergänzungs- und Neu- 
bauten sich erstrecken: 1. auf Beseitigung schienengleicher 
Wegübergänge; 2. auf Erweiterung, Umbau und Zentralisierung 
von Stationen; 3. auf Erweiterungen und Neueinrichtungen von 
Beleuchtungsanlagen; 4. auf Erweiterungsbauten zu maschinen- 
technischen Zwecken und 5. auf die weitere Fortsetzung des 
Umbaues des bestehenden Zentralbahnhofes Nürnberg. 


Ziffer 1 umfaßt behufs Beseitigung einer weiteren 
Gruppe schienengleicher Wegübergänge die Ausführung von 
72 Wege-Unter- und -Überführungen im Kostenbetrage von 
2556000 ‚6, nachdem bis jetzt bereits, in 6 Gruppen verteilt, 
215 solcher Unter- und Überführungen mit einem Aufwande von 
8500000 46 gebaut worden sind. 


Ziffer 2 umfaßt: a) den Umbau und die Erweiterung 
der gesamten Personen- und Güterzuggleisanlagen nebst Ver- 
legung der Lokomotivremisen und der Werkstätte in Augsburg, 
desgleichen nebst Verlegung und Erweiterung der maschinen- 
technischen Einrichtungen in Bamberg, desgleichen nebst Er- 
weiterung der Freilade- und der maschinentechnischen Anlagen 
in Ansbach, desgleichen nebst Verbesserung der güterdienst- 
lichen Anlagen und Rangierverhältnisse in Passau, desgleichen 
nebst Umbau des Betriebshauptgebäudes in Eger; ferner die Ver- 
mehrung und Verlängerung der Zug- und Hinterstellgleise, Ver- 
besserung der Bahnsteig- und der Freiladeanlagen in Bayreuth 
und die Anlage eines neuen Rangierbahnhofes zwischen den 
Stationen Zell a/M. und Veitshöchheim für Würzburg im 
Kostenbetrage von 4950000 4; b) die Zentralisierung der 
Weichen, Signale und Schranken in weiteren 29 Stationen im 
Kostenbetrage von 1026600 4. Zu b) bemerkt der Gesetzent- 
wurf: Von 675 Stationen der bayerischen Staatseisenbahnen, 
die für eine Zentralisierung der Weichen und Signale in Betracht 
kommen, waren am 1. Juli 1903: 538 Stationen mit Stellwerk- 
anlagen ausgerüstet; für weitere 55 Stationen ist die Aus- 
führung bereits eingeleitet; es verblieben demnach für Ein- 
richtung der Zentralisierung noch 82 Hauptbahnstationen, von 
denen nunmehr weitere 29 diese Einrichtung erhalten sollen. — 
Der Gesamtkostenbetrag für Ziffer 2 beläuft sich unter Hinzu- 
rechnung von 5% für Reserve und von 10% für Verwaltungs- 
kosten auf 6903 000 dt. 


Ziffer 3. Nachdem die günstigen Erfahrungen, die mit 
der elektrischen Beleuchtung von Bahnhöfen, insbesondere der 
Vorplätze, Bahnsteige, Ladehöfe und Gleisanlagen bisher gemacht 
wurden, es wünschenswert erscheinen lassen, mit der Ein- 
richtung dieser Beleuchtung in weiteren Bahnhöfen fortzufahren, 
soll dies nunmehr auch in den beiden Bahnhöfen Aschaffenburg 
und Freilassing geschehen. In ersterem sollen aus Anlaß der 
Anlage des neuen Rangierbahnhofes mit Ablaufanlage weitere 
40 Bogenlampen und 50 Glühlampen aufgestellt werden, welche 
Ausdehnung der Beleuchtung gleichzeitig auch eine Erweiterung 
des Bahnhofelektrizitätswerkes bedingt. In Freilassing wird 
der Bahnhof, der als Knotenpunkt mehrerer Bahnlinien einen 
nicht unbedeutenden Verkehr aufweist, zur Zeit noch mit 
Petroleumlampen und einer kleinen Anzahl Spiritusglühlampen 
beleuchtet; da er durch die Erbauung der Werkstätte und 
Lokomotivremise wesentlich an Ausdehnung gewinnt, besteht 
das dringende Bedürfnis nach Einführung einer besseren Be- 
leuchtung. Es ist daher in Aussicht genommen, dortselbst ein 
bahneigenes Elekirizitätswerk zu errichten und alsdann den 
Bahnhof einschließlich der bereits vorhandenen sowie demnächst 
der Vollendung entgegengehenden Dienstgebäude mit elek- 
trischer Beleuchtung zu versehen, wozu 44 Bogenlampen und 
550 Glühlampen erforderlich sind. Da außer in diesen beiden 
Besten Bahnhöfen auch in einer Anzahl mittlerer und kleinerer 

ahnhöfe kleinere Erweiterungen vorhandener elektrischer Be- 
leuchtungsanlagen nötig geworden sind, beläuft sich der Ge- 
samtaufwand für Ziffer 3 auf 555000 St. 


Ziffer 4. In dieser Gruppe erscheinen nur solche Er- 
weiterungsbauten, deren Ausführung bereits auf Grund früherer 
gesetzlicher Bewilligungen angebahnt ist und für welche nun- 
mehr behufs der Fortführung oder Vollendung der Bauarbeiten 
weitere Kreditraten nötig geworden sind und daher beantragt 
werden sollen; es fällt demnach herein: a) die zweite Baurate 
mit 1000 000 46 für Verlegung der Lokomotivremisen- und Werk- 
stättenanlagen in Augsburg; b) die dritte und letzte Baurate 
mit 200 000 4. für Erbauung einer neuen Lokomotivremisen- und 
Werkstättenanlage in Freilassing; c) die dritte und letzte Rate 
mit 605000 4. für die Erbauung der neuen fünften Zentralwerk- 
stätte in Freiham bei München und d) die zweite und letzte 
Rate mit 426 000 4 für die Erbauung einer neuen Betriebswerk- 
stätte samt Verwaltungs- und Übernachtungsgebäuden und Aus- 


"wenig helfen. 


bau der Lokomotivremisen 
aufwand für Ziffer 4 
tungskosten 2577000 4. 

In Ziffer 5 wird, nachdem die erste Baurate von 
12.000000 fM. zur Vollendung der bereits in der Ausführung be- 
griffenen Bauten und zur Einleitung der Umbauarbeiten im 
Zentralbahnhofe Nürnberg nahezu erschöpft ist, eine zweite Bau- 
rate in der Höhe von 10000000 46 benötigt und zur Bewilli- 
gung beantragt. 

Die Gesamtsumme der in vorliegendem Gesetz- 
entwurfe verlangten Geldbeträge beziffert sich auf 22591 000 46, 
zu deren Deckung das Finanzministerium ermächtigt werden 
soll, ein auf die Staatseisenbahnen zu versicherndes Staats- 
anlehen im gleichen Betrage aufzunehmen. 


in Regensburg. Gesamtkosten- 
einschließlich Reserve und Verwal- 


— Beratung des Etats der bayerisch - pfälzischen Eisen- 
bahnen. Bei der am 20. November stattgefundenen Beratung 
des Etats in der Ausschußsitzung der Kammer der Reichsräte 
ergriff aueh Se Königl. Hoheit Prinz Ludwig das Wort und 
führte dabei aus: Er sei auch der Ansicht, daß in der Ver- 
staatlichungsfrage etwas geschehen müsse; es handle 
sich nur um das Wie und das Wann. Man könne nicht ver- 
langen, daß der Staat, der seinerzeit den Gesellschaften ent- 
gegengekommen sei und auf sein Heimfallrecht verzichtet 
habe, Opfer bringe in einem Maße, das über die Verstaat- 
lichung in anderen Fällen ginge. Sobald mit günstigem finan- 
ziellen Erfolg die Verstaatlichung stattfinden könne, solle sie 
stattfinden. Dies sei der Standpunkt der Regierung und der 
Mehrzahl der Abgeordneten. Was die Geschichte der Eisen- 
bahnen im weitesten Sinne anlange, so wisse man, daß von 
jeher ein Streit bestanden habe, ob Staatsbahnen oder Privat- 
bahnen den Vorzug verdienten. Es habe eine Zeit gegeben, 
zu der man im diesseitigen Bayern gewünscht habe, daß die 
Staatsbahnen aufhörten und alles zu Privatbahnen gemacht 
würde. Doch das seien Zeiten, die ungefähr 40 Jahre zurück- 
lägen; es habe aber alle Mühe gekostet, die Staatsbahnen zu 
halten. Das sei die Zeit der Blüte der Ostbahnen gewesen. 
Jetzt wolle man überall die Verstaatlichung der Eisenbahnen. 
Es habe sich auch herausgestellt, daß in einem geschlossenen 
Gebiete Staatsbahnen und Privatbahnen nebeneinander mit 
Erfolg nicht bestehen könnten. Man habe deshalb ziemlich 
teuer die Ostbahnen für den Staat erworben. Die Ostbahnen 
haben aber niemals die staatliche Zinsgarantie in Anspruch ge- 
nommen. Jetzt habe man im diesseitigen Bayern wieder ge- 
stattet, daß neben den Staatsbahnen Privatbahnen gebaut 
würden. Anfangs seien diese Linien ganz klein gewesen. 
Jetzt sei man in kleinem Maßstabe wieder in ähnlicher Lage 
wie bei den Ostbahnen. Tatsächlich sei jetzt wieder der Wett- 
bewerb zwischen Staatsbahnen und Lokalbahnen da, und die 
Gegenden, wo Linien beider Art sich den Verkehr streitig 
machen, müßten mit Rücksicht auf die Staatsbahnrente zurück- 
gesetzt werden. Solche Lokalbahnen sollten auch verstaat- 
licht werden. Das Streben dieser Gesellschaften ginge jetzt 
selbst nach Verstaatlichung, ebenso auch das Streben der be- 
treffenden Gegenden. Er nenne z. B. die Isartalbahn, die Linie 
nach Garmisch, Biessenhofen - Füssen usw. In der Pfalz 
lägen natürlich die Verhältnisse ganz anders. Dort beständen 
gar keine Staatsbahnen, infolgedessen sei auch kein Wettbewerb 
zwischen Staatsbahnen und Privatbahnen. Wenn er wünsche, 
daß die Pfalzbahnen, die verschiedenen Gesellschaften ge- 
hörten und deren Vereinigung seinerzeit aus ähnlichen Gründen 
notwendig geworden sei, verstaatlicht würden, so seien dies 
vor allem politische Gründe und nicht am. wenigsten das Inter- 
esse der Pfälzer selbst, die ja im großen und ganzen mit ihren 
Bahnen zufrieden seien und die Verstaatlichung hauptsächlich - 
deshalb wünschten, um für ihr Bahnpersonal die Vorteile der 
Staatsbeamten und die Sicherung ihrer Zukunft zu erlangen. 
Es sei begreiflich, daß eine Privatbahn weniger geneigt sei, 
Lokalbahnen zu bauen, als eine Staatsbahn, weil das volks- 
wirtschaftliche Interesse in Wettbewerb trete mit demjenigen 
der Aktionäre, die eine gute Rente haben wollten. Die Lokal- 
bahnen trügen aber wieder dazu bei, daß die Hauptbahnen 
besser rentierten. Das hohe politische Interesse, daß auch die 
Pfalzbahnen der Staat in Händen habe, liege auf der Hand. 
Er möchte auf den Wettbewerb der verschiedenen Bahnen im 
Reiche aufmerksam machen. Der Herr Referent habe auf eine 
süddeutsche Eisenbahngemeinschaft hingewiesen. Was heiße 
aber eine süddeutsche Eisenbahngemeinschaft? Solle nur 
Bayern, Baden und Württemberg dabei inbegriffen sein und 
nicht auch die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen ? Letz- 
tere seien jedoch mit den preußischen Bahnen durch Personal- 
union in der Leitung vereinigt, so daß ein gesondertes Vor- 
gehen der Reichseisenbahnen wohl nicht denkbar sei. Eine 
Gemeinschaft aber nur mit Württemberg und Baden werde 
Es könne deshalb nur auf dem Wege freund- 
schaftlicher Übereinkunft etwas erreicht werden und er hoffe, 
daß dies zum Wohle der einzelnen Bundesstaaten und damit 
zum Wohle des ganzen Reiches auch geschehe. 
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Von dem Herrn Referenten sei ferner, auf die Rhein- — Einrichtungen für Hilfeleistung bei Eisenbahnunfällen. 
korrektion hingewiesen worden. Diese örrektion | Die württembergische Staatsbahn hat zur Beförderung Ver- 


r mache 


sei zunächst nur bis Straßburg, beabsichtigt, 
j Ausfuhr auf dem 


auf die jetzt schon bedeutende Ein- uhd 


Rhein aus Straßburg aufmerksam. Er möchte bei dieser 
Gelegenheit därauf aufmerksam machen, daß Bayern 
niemals der Korrektion bis Basel zustimmen sollte, 


wenn nicht gleichzeitig der Rhein bis zum Bodensee schiffbar 
gemacht werden würde. Dann hätte Bayern auch einen Vor- 
teil davon, daß der Bodensee, der als Verkehrsweg ziemlich 
brach gelegt sei, seine große Bedeutung als solcher wiederge- 
winnen würde. Die drei am Bodensee beteiligten Staaten hätten 
großes Interesse daran, an den allgemeinen Verkehr ange- 
schlossen zu werden. Was die Geschichte der verschiedenen 
Eisenbahnverstaatlichungen anlange, so sei es Preußen, welches 
ursprünglich ein verhältnismäßig kleines Staatsbahnnetz gehabt 
habe, gelungen, auf günstige Art sein Eisenbahnnetz zu erwei- 
tern. Dort gebe es jetzt neben den Staatsbahnen kaum noch 
nennenswerte Privatbahnen. Auch in Österreich seien vielfach 
Privatbahnen in Staatsbahnen umgewandelt worden. Ferner 
möchte er auch Ungarn hervorheben. Dort sei man sehr ener- 
gisch vorgegangen und habe einen großen Teil der wichtigsten 
Bahnen verstaatlicht und sei dabei nicht schlecht gefahren. 
Wer schlecht dabei weggekommen sei, das seien die Landes- 
teile, die dort an den noch bestehenden Privatbahnen lägen. 
Er wünsche, daß die Pfalzbahnen verstaatlicht würden, aber in 
einer Art, daß der bayerische Staat finanziell nicht zu große 
Verluste erleide. 


— Bayerische Eisenbahn- und Kanalangelegenheiten. 
Der Köln. Ztg. schreibt man aus München: „Die von der Zweiten 
Kammer erledigten Vorlagen über die Pirichipng eines Ver- 
kehrsministeriums, über die Erhöhung des Pensionsfonds 
der Pfälzischen Bahnen usw. bedürfen, um Gesetz zu werden, 
noch der Zustimmung des Reichsrats, dessen Ausschuß sich 
bereits mit diesen Dingen beschäftigt hat. Da auf den 10. d.M. 
die erste Plenarsitzung des Reichsrats anberaumt ist, wird 
Mitte dieses Monats die förmliche Ernennung des neuen 
Ministers erfolgen. 


Über die Pfälzischen Bahnen hat im Ausschuß des 
Reichsrats der Pfälzer Dr Buhl gesprochen, und obwohl ver- 
lautet, daß vor dem Plenum Dr Clemm noch einmal darauf 
zurückkommen werde, so ist doch anzunehmen, daß die 
ganze Bahnfrage weiterhin für ein’ge Zeit ruhen wird. Die 
Regierung ist seit den diesbezüglichen Kammerverhandlungen 
der Verstaatlichung keineswegs näher getreten, huldigt viel- 
mehr augenscheinlich und andauernd der Anschauung, daß es 
sich dabei trotz der unleugbaren politischen Bedeutung in 
erster Linie um ein Geschäft handle. Da der Staat zur Ver- 
staatlichung berechtigt aber nicht verpflichtet ist und den Zeit- 
punkt nach eigenem freien Ermessen auswählen kann, scheint 
man sich zur Aufwendung von wahrscheinlich mehr als 
300.000. 000 nur dann und erst dann verstehen zu wollen, 
wenn sich diese nicht nur als ein Geschäft, sondern auch als 
ein gutes Geschäft darstellt. Gegenüber diesen Erwägungen 
dürfte in den maßgebenden Kreisen die Furcht vor einer 
etwaigen Propaganda zu gunsten des Anschlusses an Preußen- 
Hessen schon um deswillen in den Hintergrund treten, weil 
man überzeugt zu sein scheint, daß die preußisch-hessische 
Eisenbahngemeinschaft nach den Pfälzischen Bahnen keinerlei 
Verlangen trägt. Die Beamten der Pfälzischen Bahnen werden 
sich also, ehe sie sich Staatsdiener nennen dürfen, wohl oder 
übel noch eine gute Weile gedulden müssen, so sehr es sich 
auch die liberale Partei hat angelegen sein lassen, zu 
gunsten der pfälzischen Wünsche ihren ganzen Einfluß ein- 
zusetzen. 


Fast schien es vor einigen Monaten, als ob eine andere wirt- 
schaftliche Kapitalanlage, nämlich die Weiterführung der 
Mainkanalisierung von Offenbach bis Aschaffenburg, der 


- Verstaatlichung der Pfälzischen Bahnen zeitlich den Rang ab- 


laufen werde. Seit den Verhandlungen aber, die im September 
zu Nürnberg zwischen den Mainuferstaaten gepflogen wurden, 
ist diese Angelegenheit, abgesehen davon, daß der preußische 


_ Minister noch einmal seinen guten Willen bezüglich tunlichster 
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wärtige Landtagssession beschäftigen soll, so müßte die 


% 


_ machen, 


Beschleunigung zu erkennen gab, ins Stocken geraten. Bayern 
hat sich, wie wir seinerzeit darlegten, darüber schlüssig zu 
ob es seine auf den bayerischen Umschlagplatz 
Aschaffenburg bezüglichen Tarifbildungen von einer vorherigen 
Verständigung mit Preußen abhängig machen will oder nicht. 

b nun Bayern einfach mit ja oder nein antworten oder ob es 
Preußen anderweitige Vorschläge machen wird, ist einstweilen 
nicht bekannt. Wenn, was optimistische Leute vor einigen 
Monaten hofften, eine diesbezügliche Vorlage noch die Eger 
rund- 
bedingung, nämlich die völlige Verständigung mit Preußen, 
schon unerwartet schnell erfolgen. Ausgeschlossen ist das 
nicht, aber auch nicht gerade wahrscheinlich.“ 


wundeter bei Eisenbahnunfällen 12 Einrichtungen für Gepäck- 
oder bedeckte Güterwagen, bestehend aus je 4 nicht bedeckten 
Krankentragbahren mit Matratze und Wollteppich und je 4 Paar 
eisernen Gestellen zum Auflegen der Tragbahren angeschaftt. 
Je eine solche Einrichtung ist an die Stationen Mühlacker, 
Stuttgart, Cannstatt, Eßlingen, Ulm, Friedrichshafen, Aalen, 
Crailsheim, Heilbronn, Tübingen, Rottweil und Freudenstadt 
abgegeben worden. Sodann ist angeordnet worden, daß zum 
Zweck der ersten Hilfeleistung bei Eisenbahnunfällen auf freier 
Strecke sämtliche Gepäckwagen der Züge mit kleinen Verband- 
kästen ausgestattet werden, 


— Der Jahresbericht über die bädischen Staatseisen- 
bahnen für 1902 und über die Verwaltung der Bodensee- 
Dampfschiftahrt im gleichen Zeitraum gibt die Länge det Am 
Jahresschlusse unter bädischer Verwaltung. stehenden Linieri 
auf 1667 km — die gleiche Länge wie it Vorjahre — an. Da- 
von waren doppelgleisig 665 (657) kt. Däs verwendete Anlage- 
kapital betrug 607 589 558 (585 203 408) ‚li. oder ätlf I kin pen: 
tumslänge Ü71 680 (358.050) «4. Die, Zahl der Stationen; Ahferti‘ 
gungs- und Haltestellen betrug 436 (436). „An Betriebsmittein 
waren vorhanden 756 (720) Lokomötiven, 1195 (1745) Persönen- 
wagen und 12435 (12174) Güterwagen einschließlich der Ge 
päckwagen, 769 (759) Bahndienstwagen, Kränen- Und Heaseh 
wagen und ein Motorwagen. Die Zahl der beförderten Peı- 
sonen betrug 37114067 (35 991586), darunter in I. Klasse 189 353 
(192898), in II. Klasse 2490 204 (2464 289), in III. Klasse 33 752 597 
(32591538), auf Militärfahrschein ünd Militärkartö 681,913 
(742 861), an einem Tage durchschnittlich 101682 (98 607). von 
den in jedem Zuge vorhandenen Plätzen wären durehar LuRl 5 
besetzt in I. Klasse 10,35 (8,84), in Il. Klasss. 19,55 (19,60) und ih 
III. Klasse 23,47 (22,31), im ganzen 22,05 (21,07) $. Kerken 
kilometern wurden 755 849 025 (725 377 650) zurückgelegt, es D&’ 
trug also die von einer Person durchschnittlich durchfahrene 
Strecke 20,57 (20,15) km. Die Einnahme aus dem Personen- 
verkehr stellte sich auf 92569786 (21931028) Mt, die durch- 
schnittliche tägliche Einnahme betrug 61835 (60.085) ‚It, auf die 
einzelne beförderte Person entfielen 61 (61) „\., Die Zahl der 
auf Kilometerhefte bewerkstelligten Fahrten betrug 5 924 082 
gegenüber 4936815 im Vorjahte Sie stieg also um nahezu 
eine Million oder um rund 30 9, während sich die dadurch er- 
zielte Einnahme von 5526782 auf 6528213 J& oder um rund 
18 $ hob; ein Beweis für die steigende Beliebtheit dieser Bin- 
richtung, die bereits rund 29 2 der gesamten Personengela- 
einnahme erbringt, während sie an der Gesamtsumme der im 
Binnenverkehr gefahrenen Personenkilometer mit 42,16 (37,01) $ 
beteiligt ist. Bei den Fahrten auf Kilometerhefte brachte ein 
Personenkilometer 2,69 (2,72) „4 ein, während sich im Gesamt- 
verkehr die Einnahme für 1 Personenkm auf 2,99 (3,02) „A stellte. 
Im Güterverkehr wurden — ausschließlich Post-, Militär- und 
Dienstgut — befördert 13083599 (12712063) t; die Einnahmen 
aus dem Gepäck-, Traglasten-, Expreßgut, Milch-, Fahrzeuge- 
und Viehverkehr stellten sich auf 3321342 (3186181) 6, die- 
jenigen aus dem Güterverkehr auf 41 641 877 (40 100 906) 4 Die 
Gesamteinnahmen betrugen 75 680 664 (74215526) A, wogegen 
sich die Betriebsausgaben auf 61 453 795 (59 945 262) 46. stellten. 
Letztere betrugen also 81,20 (80,77) $ der Robeinnahme. Es er- 
gab sich hiernach ein Einnahmeüberschuß von 14 226 869 
(14270264) AM, durch den das verwendete Anlagekapital im 
Jahresdurchschnitt mit 2,39 (2,55) $ verzinst wird. Die durch- 
schnittliche Einnahme für ein durchlaufenes Kilometer betrug, 
wie oben bereits angegeben, für eine Person 2,99 (8,02) A und 
für eine Tonne Gut 4,03 (4,05) 4. Die Gesamtzahl der durch 
Unfälle beim Betriebe getöteten Personen betrug 26 (35), die 
der Verletzten 9% (83). Von den 121 (118) Verunglückungen 
entfielen auf je eine Million durchfahrene Personenzugkilometer 
5,35 (5,80), auf je eine Million Wagenachskilometer 0,17 (0,17) 
und auf je 10000 Züge aller Art 1,96 (1,97). 


Pot 


— Baugesellschaft der Bagdadbahn. Die Errichtung der 
Gesellschaft für den Bau derBahn Konia-Eregli-Burgula 
ist jetzt in Frankfurt a/M. erfolgt. Die Gesellschaft, welche die 
Form einer Gesellschaft mit beschränkter Haftung (G. m. b.H.) 
annimmt, wird den Bau der ersten Teilstrecke der Bagdadbahn 
ausführen. Das Gesellschaftskapital beträgt 3 000 000 Jt, wovon 
bei der Gründung der Gesellschaft 25 $ einbezahlt wurden. 
Den Aufsichtsrat bilden folgende deutsche Herren: Arthur 
Gwinner, Direktor der Deutschen Bank, Karl Schrader, Mitglied 
des Reichstages, Kummerzienrat Steinthal, Direktor der Deut- 
schen Bank, Konsul Braunfels, in Firma Jakob S. H. Stern- 
Frankfurt a/M., A. v. Kaulla, Mitglied des Aufsichtsrats der 
Württembergischen Vereinsbank in Stuttgart; außerdem ein 
Österreicher, zwei Schweizer, vier Franzosen. Zu Geschäfts- 
führern wurden ernannt die Herren Baurat Philipp Holzmann- 
Frankfurt a/M., Regierungs- und Baurat Riese - Frankfurt a/M., 
(seh. Regierungsrat Dr Zander, Generaldirektor der Anatolischen 
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Bahngesellschaft, Konstantinopel. Nach Eintragung der Gesell- 
schaft sollen weiter zu Geschäftsführern ernannt werden: 
Eduard Huguenin, stellvertretender Generaldirektor der Ana- 
tolischen Bahngesellschaft in Konstantinopel, und der Geh. Baurat 
Mackensen, welcher die Bauausführung in Konia leitet. 


Österreich. 


— Die Gütertarife der österreichischen Staatsbahnen. 
Kürzlich fanden in Wien Gerüchte Verbreitung, wonach bei den 
österreichischen Staatsbahnen eine Erhöhung der Gütertarife 
vorbereitet werde. Diese Gerüchte entbehren jeder Begrün- 
dung. Die Ausstreuungen über eine Erhöhung der Staatsbahn- 
tarife tauchen nichtzum erstenmal auf. Sie werden regelmäßig 
mit den ungünstigen Ergebnissen der Staatsbahnen in Zusam- 
menhang gebracht. Gerade in der letzten Zeit haben sich jedoch 
die Einnahmen der Staatsbahnen nicht verschlechtert. In den 
ersten zehn Monaten dieses Jahres haben die Staatsbahnen 
204 480000 Kr. vereinnahmt, d. i. um 3240000 Kr. mehr als in 
der gleichen Zeit des Jahres 1902. 


— Die Steuerpflicht der Elbetalbahn. Dem Vernehmen 
nach hat die Steuerbehörde in den letzten Tagen der Öster- 
reichischen Nordwestbabn einen Erwerbsteuerauftrag für das’Er- 
gänzungsnetz zugehen lassen, in dem sie sich auf den Stand- 
punkt stellt, daß die Steuerfreiheit für das ganze Netz bereits 
30 Jahre nach Eröffnung der ersten Linie, d.i. am4 Oktoberd.J,, 
abgelaufen sei. Demgemäß erfolgt eine Steuervorschreibung, 
welche sich samt Zuschlägen aufrund 340000 Kr. beläuft. Diese 
Verfügung der Steuerbehörde steht im Gegensatz zu dem Stand- 
punkte der gesellscha'tlichen Verwaltung, wonach in sinnge- 
mäßer Anwendung der Bestimmungen der Konzessionsurkunde 
für das garantierte Netz die Steuerpflicht des Ergänzungsnetzes 
erst mit Ablauf von 30 Jahren nach Eröffnung sämtlicher kon- 
zessionierter Linien, d. i. am 15. Oktober 1905, einzutreten habe. 


— Erhöhung der Petroleumtarife. In den letzten Tagen 
haben Besprechungen zwischen den am Petroleumverkehr be- 
teiligten Österreichischen Privatbahnverwaltungen stattgefunden, 
welche der Frage einer Erhöhung der Petroleumtarife galten. 
Die Petroleumtarife sind nämlich in den letzten Jahren stark 
herabgesetzt worden, und die Privatbahnen wollen angesichts 
der günstigen Lage der Petroleumindustrie der Frage nahe- 
treten, ob die vielfachen Ausnabmebegünstigungen nicht einge- 
schränkt oder ganz aufgehoben werden können. Die: Verwal- 
tungen der Österreichischen Nordwestbahn und Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn haben bereits den Beschluß gefaßt, die bisher 
eingeräumten Begünstigungen zu kündigen. Die anderen Privat- 
bahnen scheinen entschlossen zu sein, sich dem Vorgang der 
Nordwestbahn anzuschließen. Die erhöhten Tarife dürften mit 
Beginn des Jahres 1904 in Kraft treten. 


— Vintschgaubahn. In der Zeit vom 21. Oktober bis 
10. November hat die politische Begehung der Eisenbahnlinie 
Meran - Mals stattgefunden. Es wurde hierbei bezüglich der 
Bahntrasse vollständige Übereinstimmung erzielt. Wegen des 
Meraner Bahnhofes liegen zwei Vorschläge vor, von denen der 
eine die Erweiterung des bestehenden, der andere den Bau 
eines neuen Bahnhofes vorsieht. Die Bauvergebung ist in den 
ersten Monaten des nächsten Jahres zu gewärtigen. In Meran 
ist bereits eine staatliche Bauleitung für die Vintschgaubahn 
errichtet worden. 


— Trassenrevision der Tauernbahn. Kürzlich fand die 
Trassenrevision rücksichtlich der Teilstrecke Malluitz-Spittal an 
der Drau der Tauernbahn statt. Die Einmündung der Tauern- 
bahn in die Südbahnstrecke Marburg-Franzensfeste soll nicht, 
wie ursprünglich geplant, bei der Station Möllbrücken-Sachsen- 
burg, sondern in Spittal an der Drau erfolgen. Es wurde so- 
wohl hinsichtlich der Trassenführung, als auch hinsichtlich der 
Stationen und deren Benennung sowie der Anlage der Zufahrt- 
straßen den Wünschen der Bevölkerung Rechnung getragen. 


— Brückenvergebungen für die neuen Alpenbahnen. In 
der ersten Woche dieses Monats soll dem Vernehmen nach 
die Vergebung sämtlicher Brücken auf den im Bau befindlichen 
offenen Strecken der neuen Alpenbahnen, also der Karawanken- 
Wocheiner Bahn, der Nordrampe der Tauernbahn und der 
Pyhrnbahn, mit alleinigem Ausschlusse der Teilstrecke Klagen- 
furt-Rosenbachthal, zur Ausschreibung gelangen. Überdies wird 
in das Programm auch die Vergebung der Brücken für die 
Eisenbahnlinie Hartberg-Friedberg einbezogen werden. Bisher 
ist lediglich die Angerschluchtbrücke auf der Strecke Schwarzach- 
Gastein vergeben worden. ; 


— Vergebung der Oberbaumaterialien bei den öster- 
reichischen Staatsbahnen. Von der Staatsbahndirektion Wien 
ist soeben der Bedarf sämtlicher Staatsbahndirektionen an Ober- 
baumaterialieno mit Ausnahme von Schienen, Laschen und 
Platten, deren Vergebung schon vor kurzem auf Grund des mit 
dem Schienenkartell im Vorjahre vereinbarten und bis Ende 1904 
gültigen Abkommens erfolgt war, für das Jahr 1904 zur Ver- 
gebung gelangt. Die für das nächste Jahr in Bestellung ge- 
brachte Menge an Schienen, Laschen und Platten erfordert 
einen Aufwand von 4600000 Kr., während die Kosten für die 
anderen Oberbaumaterialien (Schrauben, Nägel, Weichen, Kreu- 
zungen usw.) 1600000 Kr. betragen, so daß sich die Gesamt- 
summe des Aufwandes für Oberbaumaterialien auf 6200000 Kr. 
beläuft. 


— Ausgestaltung des von Innsbruck ausgehenden Lokal- 
bahnnetzes. Durch die bevorstehende Vollendung der Stubai- 
talbahn und den bereits beschlossenen Bau einer elektrischen 
Straßenbahnlinie, welche den Südbahnhof in Innsbruck mit der 
Lokalbahn Innsbruck-Hall verbinden soll, erfährt das von Inns- 
bruck ausgehende Netz von lokalen Linien eine bemerkens- 
werte Ausdehnung. Es wird sodann die Ionsbruck-Haller Linie, 
die Stubaitalbahn (Innsbruck - Fulpmes), die Linie nach Igls 
und endlich die neue elektrische Linie vom Südhahnhofe zur 
Ionsbruck Haller Lokalbahn umfassen. Die Lokalbahn Inns- 
bruck-Hall wird den Betrieb dieser sämtlichen Linien führen 
und dürfte die Einheitlichkeit des Betriebes die Betriebsergeb- 
nisse günstig beeinflussen. 


— Schmalspurige Waldbahn Dolina - Turza wielka. In 
der Zeit vom 18. bis 23. November hat rücksichtlich des von 
der Forst- und Domänen'irektion in Lemberg vorgelegten Plans 
für eine ungefähr 30 km lange schmalspurige Waldbahn mit 
Lokomotivbetrieb von Dolina über Rachin nach Turza wielka 
die politische Begehung stattgefunden. 


Ungarn. 


— Budapest im Weltverkehr. Unter diesem Stichwort 
verweisen ungarische Blätter darauf, daß die ausländischen 
großen Dampfschiff- und Eisenbahnunternehmungen bisher den 
Sitz ihrer Hauptagentschaften für Ungarn in Wien gehabt 
haben. Dies sei die Ursache gewesen, daß die Fahrkarten nur 
bis Wien gültig waren und Budapest im internationalen Welt- 
verkehr überhaupt nicht oder nur als österreichische Provinz- 
stadt auftrat. Selbst die Ungarn, wenn sie eine längere Aus- 
landsreise, besonders aber eine überseeische Reise antraten, 
gelangten durch Wiener Vermittlung in den Besitz: ihrer Fahr- 
karten. Auf diesem Gebiete sei nunmehr eine günstige Ände- 
rung eingetreten. Das Zentral-Fahrkartenbureau in Budapest 
sei mit den ausländischen großen Verkehrsunternehmungen in 
unmittelbare Verbindung getreten und verabfolge Fahrkarten 
nach allen Weltrichtungen, so nach Norwegen, Kairo, Bombay, 
Nord- und Südamerika, China, Japan, Australien usw. Das un- 
garische Reisepublikum handele nicht nur im eigenen Interesse, 
wenn es die für große Reisen nötigen Fahrkarten in Budapest 
löse, sondern es erfülle damit gleichzeitig eine patriotische 
Pflicht, denn dadurch werde auch die unmittelbare Einschaltung 
Budapests in den Weltverkehr gefördert. 


— Bahnbau Ogulin-Gospie. Wie gemeldet wird, wurde 
in der letzten Generalkongregation des Komitats Lika-Krbava 
beschlossen, in Angelegenheit des Ausbaues einer Bahn von 
Ogulin nach Gospie mit Zweiglinien von Otocac nach Bihac 
und Zengg an den Handelsminister und an den Ministerpräsi- 
denten eine Abordnung zu entsenden. 


Übrige europäische Länder. 


— Elektrische Bahn Brüssel-Antwerpen. Wegen dieses 
lange in der Schwebe befindlichen Plans wurde dieser Tage 
wieder einmal im belgischen Parlament angefragt. Eisenbahn- 
minister Liebaert erklärte, die Regierung habe nicht die Absicht, 
selbst eine elektrische Bahn Brüssel-Antwerpen zu bauen. Wie 
regierungsseitig schon früher gesagt worden, könne diese Linie 
nur unter der Form einer Konzession verwirklicht werden. Die 
Regierung gedenke zu diesem Zweck einen Gesetzentwurf vor- 
zulegen, sobald sie die Überzeugung habe, daß die Kammern 
diesem einen günstigen Empfang bereiten würden. 


— Die Eisenbahnverstaatlichung. in Frankreich. Der 
radikale Abgeordnete Bourrat, der schon wiederholt Kommissions- 
berichterstatter über die Eisenbahnen in der Abgeordneten- 
kammer war und neben dem jetzigen Minister Pelletan der 
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eifrigste Verfechter der Verstaatlichung war, hat seinen Bericht 
erstattet. Abermals geht er mit den großen Privatgesellschaften 
scharf ins Gericht, aber auch mit dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten. welcher die Interessen des Staats nicht genügend 
wahre. Bourrat verweist auf die allgemein in den europäischen 
Staaten herrschende Tendenz der Verstaatlichung und sucht, 
wie schon früher wiederholt, nachzuweisen, daß ein möglichst 
schleuniger Rückkauf der Bahnen durch den Staat nicht nur im 
volkswirtschaftlichen, sondern auch im fiskalischen bezw. im 
Interesse der Steuerzahler liege. Zahlenmäßig sucht Bourrat 
darzulegen, daß der Staat zum Bau der Eisenbahnen der Privat- 
gesellschaften ein Fünftel), die Aktionäre dagegen kaum ein 
Siebzehntel beigetragen haben — der Rest kommt auf Obliga- 
tionen —, und doch liege die gesamte Verwaltung der Gesell- 
schaften in den Händen der Aktionäre, während der Staat sich 
fast jeder maßgebenden Kontrolle entäußert habe. Da die Ge- 
sellschaften doch nie dem Staat die von diesem geleisteten 
Vorsehüsse zurückzahlen könnten, so bemühten sie sich auch 
nicht, Ersparnisse zu machen, weil der Staat durch die Konven- 
tionen doch eine Mindestdividende gewährleistet habe. Es ist 
bekannt, daß Bourrat mit sehr starken Farben aufträgt. Einen 
wirklichen Erfolg hat sein schon lange währender Verstaat- 
lichungsfeldzug noch nicht gehabt. 


— ÖOstschweizerischer Alpendurchstich Das Kantonal- 
parlament von Tessin hat 18000 Fr. genehmigt zwecks Revision 
des Lommelschen Plans zum Greinerdurchstich als zu- 
künftige Alpenbahn 


— Uber das Eisenbahnunglück bei Palezieux (Schweiz), 
siehe Nr 92 S. 1355 d. Ztg., geht dem B. L.-Anz. noch folgende 
ausführliche Schilderung aus Zürich zu: Der Expreßzug 
München-Zürich-Genf fuhr am 21. November d. J. fahrplan- 
mäßig um 1 Uhr 45 Minuten nachmittags von Zürich ab und 
nahm in Olten die von Basel gekommenen direkten Wagen nach 
St. Mauriee und Genf auf. Hinter der Schnellzuglokomotive war 
ein Qepäckwagen angekoppelt, dann folgten ein schweizerischer 
Personenwagen I. und II. Klasse und der am Abend vorher vom 
Potsdamer Balınhof in Berlin abgegangene Durchgangswagen 
Berlin-Magdeburg-Frankfurt-Basel-Genf, der ebenso wie der 
erste Personenwagen mit Reisenden dicht besetzt war. Abends 
kurz vor 6 Uhr durchfuhr der Expreßzug die 20 km vor Lau- 
sanne gelegene Station Pal&zieux mit 60km Schnelligkeit. Un- 
glücklicherweise hatte der Weichenwärter von seinem Stellwerk 
aus die Ausfahrtsweiche geöffnet und das Signal „Fahrt frei“ ge- 
geben, ohne zu sehen, daß etwa 400 m vom Bahnhof entfernt 
eine arbeitende Rangiermaschine stand. Bei der herrschenden 
Dunkelbeit konnte der Lokomotivführer des Schnellzuges das 
Hindernis n'cht entdecken und fuhr mit voller Schnelligkeit auf 
die Rangiermaschine auf. Der Zusammenstoß war furchtbar: 
die Rangiermaschine flog über das Gleis hinweg auf eine 
Böschung, der Schnellzugmaschine wurden Puffer und Tender 
zerbrochen. Der dahinter folgende Gepäckwagen wurde aus 
dem Gleise in die Höhe gehoben, und in seine Trümmer hinein 
kapselte sich nun förmlich der ganze vordere Teil des ersten 
Personenwagens. Der Gepäckwagen ruhte mit Rädern und 
Eisenwerk geradezu auf dem Gestell des Personenwagens. 
Darunter lagen blutend alle Reisende, die auf der rechten Seite 
des Wagens gesessen hatten, während links ein schmaler Raum 
geblieben war, in den mehrere Reisende gezwängt und auch 
verletzt wurden, aber doch am Leben blieben. Die Reisenden, 
die in den hinteren Abteilen des ersten Wagens und in dem 
deutschen Wagen saßen, kamen mit dem Schrecken davon. 
Entsetzliche Szenen spielten sich ab. Die Wagenlampen waren 
erloschen, iiberall hörte man Stöhnen und Hilferufe. Endlich er- 
leuchteten Holzfackeln den Ort des Unfalls. Ein Hilfszug mit 
Rettungsmaterial kam von Lausanne, und man begann die Ver- 
letzten und Toten zu bergen. Sechs Personen wurden als 
schrecklich verstümmelte Leichen hervorgeholt. Zwei Kinder, 
namens Gortchow 4 und 13 Jahre alt, aus Petersburg, die mit 
ihrem Großvater, namens Böken, zu ihrer Mutter nach Clarens 
bei Montreux zum Winteraufenthalt reisen wollten, waren mit 
ihrer Gouvernante, Frau Rickert, getötet worden. Herr Böken 
erlitt nur leichte Verletzungen am Kopf. Geradezu zermalmt 
war ein deutscher Kaufmann namens Grünenwald. Ferner fand 
man tot zwei Schweizerinnen, ein Fräulein Stercky aus Bern 
und eine Kammerzofe aus Montreux. In dem zertrümmerten 
Wagen befand sich auch der Chef der Walliser Festung 
St. Maurice, Artillerieoberst Dietler; er erlitt starke Quetschungen, 
der Instruktionsoffizier Chessex aus Montreux einen Beckenbruch, 
der Artillerieleutnant Merian aus Basel einen Beinbruch. Sechs 
andere Reisende trugen leichtere Verletzungen davon. Die 
Leichen wurden eingesargt und nach Lausanne und Ülarens ge- 
bracht. Der Materialschaden ist sehr groß. 


— Generalabonnements auf den schweizerischen Eisen- 
bahnen. Während wenigstens gegen die kurzfristigen General- 


abonnements, die sogen. „Rennbilletts“, sehr gewichtige Bedenken 
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auch schon im schweizerischen Parlament geltend gemacht wur- 
den, wurde im Bernischen Verein für Handel und Industrie noch 
eine Sonderentwicklung der Generalabonnements angeregt. 
Direktor Auer von der Thunerseebahn befürwortete die Ein- 
führung solcher für einzelne Teile des schweizerischen Eisen- 
bahnnetzes.. Die heutigen mit einem Geltungsbereich von 
3853 km und entsprechend hohen Preisen seien dem weiteren 
Publikum nicht dienlich, weil sich für die Mehrzahl der Vertreter 
des Handelsstandes das Reisen auf ein kleineres Gebiet be- 
schränkte. Es sei also wünschenswert, im ganzen 8 Kreise von 
etwa 1200 bis 1350 km Länge zu bilden, für welche als unterste 
Grenze folgende Ansätze gelten müßten: 400 Fr. I. Klasse, 300 Fr. 
Il. Klasse, 200 Fr. III. Klasse. Die Versammlung beschloß, die 
Vorschläge weiter zu verfolgen. DerVorsteher des kommerziellen 
Departements der Bundesbahnen, Ges:eraldirektor Schmid, sah 
in den Vorschlägen einen zu begrüßenden Fortschritt gegen 
frühere, doch würden der Durchführung verschiedene Schwierig- 
keiten im Wege stehen. In der Erörterung wurde erwähnt, daß 
derjenige, welcher nicht viel reise, mit den schweizerischen 
Rückfahrkarten billiger auskomme, als derjenige, der auf den 
badischen Bahnen mit Kilometerfahrkarten reise. 


— Neue Balınanlagen in Italien. Vom Ministerium der 
öffentlichen Bauten wurde eine erste Rate von über 4000000 L. 
bewilligt zum Ausbau verschiedener Bahnhöfe und Sicherheits- 
anlagen auf einzelnen Strecken. 


— Zustand der italienischen Bahnen. Vom Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten wurde eine Kommission eingesetzt mit 
der Aufgabe, den Zustand und die Erhaltung der Strecken, 
Bahnhöfe, Geschäftsgebäude und Werkstätten festzustellen, 
welche zum Mittelmeernetze, zum adriatischen und sizilianischen 
Bahnnetze gehören, deren Betriebsvertrag, wie bekannt, am 
30. Juni 1905 abläuft. 


— Nebenbahnbetrieb auf den italienischen Bahnen. 
Durch Gesetz vom Juni 1901 wurde bekanntlich der italienischen 
Regierung die Ermächtigung erteilt, mit den drei großen Bahn. 
gesellschaften Abmachungen zu treffen zur versuchsweise- 
Einführung des Nebenbahnbetriebes auf den Linien, welche 
nicht über 10000 L. für das Kilometer vereinnahmen. Diese 
Betriebsart sollte sich sowohl auf die Personen-, als auch auf 
die Güterbeförderung erstrecken. Aber bereits bei den ersten, 
auf dem adriatischen Netz gemachten Versuchen hat sich her- 
ausgestellt, daß es von keinem Vorteil, sondern nur von nach- 
teiligen Folgen, auch für das Publikum, und von erheblicher 
Mehrbelastung für die Bahnverwaltung begleitet wäre, die neue 
Betriebsart auch auf den Gütertransport auszudehnen, und dies 
aus verschiedenen Gründen und ganz besonders wegen der 
sich ergebenden Notwendigkeit der Umkartierung in den Über- 
gangsstationen von den Linien mit normalem Betrieb auf 
solche mit Nebenbahnbetrieb. Infolgedessen wurde dieser auf 
die Personen- und die Gepäckbeförderung beschränkt Die 
Ergebnisse des ersten Jahres der versuchsweisen Einführung 
der neuen Betriebsart sind im allgemeinen zufriedenstellend, da 
die Einnahmen trotz der Herabsetzung der Gebühren durch- 
weg beträchtlich gestiegen sind. Aber da die durch die Ver- 
kehrsvermehrung hervorgerufenen Mehrkosten vollständig zu 
Lasten des Betriebsführenden stehen, während dem Staate sein 
vertragsgemäßer Anteil an den Roheinnahmen zugeschieden wer- 
den muß, ohne daß er zu den gestiegenen Ausgaben etwas beiträgt, 
so ist für die Bahngesellschaften eine bedeutende Minderung 
der Einnahmen entstanden. Angesichts dieser Sachlage hat 
der Minister der öffentlichen Arbeiten eine Kanferenz mit den 
Vertretern der Bahnverwaltungen in Aussicht genommen, um 
mit ihnen über die notwendigen Abänderungen des Gesetzes 
vom Jahre 1901 und auch über die Art und Weise zu beraten, 
wie in die neue Betriebsart auch der Güterdienst einbezogen 
werden könne. Zu diesem Behufe wurde ein höherer Beamter 
des Generalinspektorates der italienischen Bahnen ins Ausland 
abgeordnet, um über die Abwicklung des Güterdienstes 
zwischen Haupt-, Neben- und Kleinbahnen Erfahrungen zu 
sammeln. 


— Selbstfahrer mit Dampfbetrieb auf den sizilianischen 
Bahnen. Zur Hebung des Personenverkehrs auf Linien mit 
wenigen und ungenügend besetzten Zügen und zur Bedienung 
des Lokalverkehres zwischen den Städten Palermo, Messina 
und Catania sowie deren Vororten haben die sizilianischen 
Bahnen vorgeschlagen, Selbstfahrer in Betrieb zu stellen, welche 
die Führung zahlreicher leichter und raschfahrender Züge er- 
möglichen sollten. Für diesen Dienst sind in Aussicht genom- 
men Selbstfahrer mit Dampfbetrieb, System Purrey, wie solche 
bereits von der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, von der Orleans- 
bahn und von der Pariser Omnibusgesellschaft erprobt worden 
sind. Die Wagen haben ein Gewicht von 24 t, bieten Platz für 
35 bis 39 Personen und können auf ebenen oder wenig stei- 
genden Strecken noch einen Anhängewagen von 16 t Eigen- 
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gewicht mit einer Höchstgeschwindigkeit von 80 km in der 
Stunde mitnehmen. Die Anschaffangskosten für einen solchen 
Selbstfahrer belaufen sich auf etwas über 30000 L. 


— ‚Jahresabschluß der sizilianischen Bahnen. Bei einer 
Betriebslänge von 1100 km wurden im abgelaufenen Betriebs- 
jahre 12700000 L. vereinnahmt, von denen 9800000 L. den An- 
teil der Gesellschaft ausmachen; dazu kommen Beihilfen für den 
Bau verschiedener Linien im Betrage von 4900000 L. und 
3400000 L. Staatsbeiträge für Benutzung des Rollmaterials, so 
daß die Gesamteinnahmen der Gesellschaft 18200000. betragen; 
die Ausgaben beliefen sich auf 16600000 L, so daß 1600000 L. 
verfügbar blieben, welche es ermöglichten, für die 40 000 L. Aktien 
eine Dividende von 34 L. = 6,8 $ auszuschütten. 


— Verbindung der Bahnhöfe Roms. Eine der ersten An- 
gelegenheiten, welche den neuen Minister der öffentlichen Ar- 
beiten beschäftigte, war die schon seit Jahren angestrebte Ver- 
bindung der Bahnhöfe Rom Termini und Rom Trastevere, 
für welche bereits verschiedene Projekte ausgearbeitet vor- 
lagen, von denen jedoch aus verschiedenen Gründen bislang 
keines verwirklicht wurde. In einer jüngst unter dem Vorsitze 
des Ministers selbst stattgehabten Zusammenkunft aller betei- 
ligten Körperschaften wurde die Linie grundsätzlich festgelegt. 
Sie hätte der bestehenden Linie Rom-Pisa auf einer gewissen 
Strecke zu folgen, dann von dieser nordwärts abzuzweigen, 
würde alsdann das sogenannte archäologische Gebiet der Stadt 
Rom umgehen und die Tiber oberhalb der in den früheren Pro- 
Jekten vorgeschlagenen Stelle mittels einer Brücke übersetzen, 
welche auch dem Straßenverkehre dienen soll. Nach kurzem 
Verlauf würde sie hierauf den Bahnhof Rom Trastevere, Aus- 
gangspunkt der Linie Rom-Viterbo, erreichen, während alle 
übrigen Rom berührenden Linien vom Bahnhofe Rom Termini 
ausgehen. 


Fremde Weltteile. 


— Der Postverkehr über die sibirische Bahn und die 
gepläuten direkten Eisenbahnverbindungen mit Peking. Man 
schreibt der Köln. Ztg. aus Schanghai, Ende Oktober: Zwei 
Kanonenschüsse, wie sie seit langer Zeit hier bei der Ankunft 
jedes Postdampfers vom Zollamt abgefeuert werden, verkün- 
deten uns am 93. Oktober, kurz vor 12 Uhrmittags, daß die ersten 
Postsendungen aus Europa über Sibirien mit einem Dampfer 
aus Dalni eingetroffen wären. Sie waren demnach von Berlin 
232 Tage unterwegs gewesen, gegen früher 31—34. Diese Zeit 
wird ohne Zweifel in den nächsten Jahren durch Beschleuni- 
gung der Fahrt noch einigermaßen abgekürzt werden. Außer- 
dem gehen die Russen mit dem Plan um, Peking auf dem 
direkten Wege über Kalgan und Kiachta, also auf der alten 
Karawanenstraße, mit der sibirischen Bahn zu verbinden. Ver- 
messen soll die Strecke bereits sein, aber ob der Bau schon 
begonnen ist, hat man bislang nicht erfahren. Es kann aber 
wohl nur eine Frage nicht sehr langer Zeit sein, daß es ge- 
schieht. Ist diese Bahn erst fertig, so geht die Post jedenfalls 
den neuen Weg, weil er kürzer ist. Die kurze Dampferfahrt, 
die es jetzt von Dalni und demnächst von Taku, an der Mün- 
dung des Peiho, noch gibt, wird vollständig wegfallen, wenn 
die englische Eisenbahn von Schanghai nach Tschinkiang und 
die deutsch-englische Bahn von Tschinkiang nach Tientsin ge- 
baut sind. Alsdann kann man ganz zu Lande von Schanghai 
nach Europa fahren ; nur bei Tschinkiang muß man wohl immer 
zu Schiff über den Yantsekiang, da auf absehbare Zeit nicht 
daran zu denken ist, daß sich die sehr hohen Kosten einer 
Brücke über den dort !50 Fuß tiefen Strom bezahlt machen 
können. Falls dieser Punkt allerdings im Interessengebiet 
der Russen läge, würden sie sich vielieicht nicht lange be- 
sinnen und die Brücke bauen. Aber die anderen Nationen ver- 
mögen das Geld nicht entfernt in gleicher Weise mit immer 
vollen Händen in China auszustreuen. 


— Weltverkehrsverbindungen. In einer Unterredung 
mit einem Vertreter des „Newyork Herald“ bestätigte General- 
direkter Ballin, daß zwischen der Hamburg-Amerika- 
linie und der Kansas City and Mexikan-Eisen- 
bahngesellschaft ein Vertrag geschlossen sei, nach 


welchem die Hamburg-Amerikalinie in Verbindung mit dieser 
Eisenbahn Dampferlinien nach Ostasien und Australien auf dem 
Stillen Ozean unterhalten wird. Die Vollendung der Bahn 
dürfte in zwei Jahren erfolgen. Ballin bestätigte ferner, daß. 
Verhandlungen zwischen der Hamburg-Amerikalinie und der 
White Starlinie schweben, welche einen engen Zusammenschluß 
des zwischen Newyork und dem Mittelmeer unterhaltenen 
Dampferdienstes der beiden Gesellschaften bezwecken. 


Kaffeemaschinen für Eisenbahnbedienstete. 


Hierüber geht uns von Herrn Eisenbahndirektor Brett- 
mann in Jena folgende Mitteilung zu: 

Angeregt durch entsprechende Beobachtungen über Ver- 
sorgung der Arbeiter in Privatfabriken mit Kaffee, hatte ich 
schon früher einen Versuch gemacht, für Eisenbahnwerkstatts- 
arbeiter eine Kaffeemaschine zu beschaffen; allein es fehlten 
die Mittel, da Kaffeemaschinen damals auf Kosten der Eisen- 
bahnverwaltung nicht beschafft werden durften und die Inter- 
essenten nicht zu veranlassen waren, auf ihre Kosten ein der- 
artiges Gerät zu kaufen. Da die Eisenbahnverwaltung es 
als ihre Aufgabe ansieht, das körperliche Wohl der Angestellten 
und Arbeiter in jeder Weise zu fördern, gelang es im Jahre 1901 
durch das Entgegenkommen der Königlichen Eisenbahndirektion 
Erfurt, das erforderliche Geld zu erhalten und zunächst für die 
Nebenwerkstatt Jena und eine größere Betriebswerkstatt (Gera) 
große Kaffeemaschinen zu beschaffen. Ich gestatte mir hier 
die Erfahrungen mitzuteilen, die mit jenen Einrichtungen bisher 
gemacht worden sind. 

Der größte Umsatz ist in Gera erzielt. Sobald das Vor- 
handensein einer ursprünglich nur für die 200 Beamten und 
Arbeiter der Betriebswerkstatt bestimmten Kaffeemaschine be- 
kannt wurde, kamen Beamte und Arbeiter aus allen Dienst- 
zweigen sowie fremde Fahrbeamte, welche in Gera Aufenthalt 
hatten und erbaten sich Kaffee, den sie auch erhielten. Infolge- 
dessen sind im vergangenen Jahre in Gera nicht weniger als 
73792 1 zum Preise von 4 ,$ für 1 | verkauft, während der Bier- 
genuß alsbald in beträchtlichem Maße nachgelassen hat. Nach 
einem Berichte des betreffenden Dienststellenvorstehers kocht 
sich selten ein Bediensteter zu Hause Kaffee, um ihn zum 
Dienst mitzunehmen, sondern er entnimmt seinen Bedarf der 
Kaffeemaschine im Lokomotivschuppen. Obgleich darauf ge- 
halten wird, daß Kaffee aus guten Bohnen (1,20 4 für 1 Pfund) 
bereitet wird, wurde in der Zeit vom 1. Oktober 1902 bis Ende 
September d. J. doch noch ein Überschuß erzielt, der sich bei 
einem Umsatze von nahezu 3000 4 auf etwas mehr als 300 46. 
beläuft. Ein Ausschuß, bestehend aus je einem Lokomotiv- 
führer, Lokomptivheizer, Schlosser und Maschinenputzer, be- 
sorgt den Einkauf des Kaffees und verfügt über den erzielten 
Gewinn. Es wurden davon im vergangenen Jahre die Kosten 
eines Sommerausflugs der Beamten und Arbeiter in Gera be- 
stritten und Unterstützungen an Bedienstete gewährt. 

Dieselbe Beobachtung bezüglich des Biergenusses wurde 
wie in Gera so auch inJena gemacht. Das einfache obergärige 
Bier, das hier nur zugelassen war, wird nur noch wenig begehrt. 
Sogar Maurer und andere Arbeiter, die bei einem Erweiterungs- 
bau der Nebenwerkstatt beschäftigt waren, baten um Abgabe 
von Kaffee, damit sie nicht gezwungen seien, Bier zu trinken. 

Auch in Jena liefert die Verwaltung das Wasser und den 
Dampf zum Kochen und stellt die Bedienung, während der 
Werkstatts-Arbeiterausschuß den Einkauf der Kaffeebohnen und 
(mittels Marken) den Verkauf des Kaffees besorgt und über die 
Überschüsse in ähnlichem Sinne wie in Gera verfügt. In erster 
Reihe sollen jene zu Unterstützungen an bedürftige Werkstatts- 
arbeiter Verwendung finden, in untergeordnetem Maße kommen 
auch Vergnügungen in Betracht. 

Es kann somit als festgestellt betrachtet werden, daß da, 
wo Gelegenheit gegeben ist, billigen Kaffee zu haben, dieser in 
der Regel dem Biere vorgezogen wird, zumal der Unterschied 
in dem Preise von 1 | Bier und von 1 1 Kaffee doch recht be- 
deutend ist. Der Kaffee kommt vor allen Dingen zur Geltung 
im Winter, wo sonst vielleicht statt des Bieres Schnaps ge- 
trunken würde. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 15,055 km lange Strecke Rohrbach-Homburg 
der Pfälzischen Eisenbahnen, welche voraussichtlich am 
1. Januar 1904 in Betrieb genommen werden wird, ist vom Tage 
der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten, B 


Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Am I. De- 
zember d. J. ist der an der Strecke Düren-Neuß zwischen den 
Stationen Grevenbroich und Harff gelegene Haltepunkt 
Gustorf für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
Ben (Vergl. Bekanntmachung in Nr 92 — Inser.-Nr 2913 — 
N Ztg.) 
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Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der 
zwischen den Stationen Schivelbein und Gr. Rambin an der 
Strecke Stettin-Belgard gelegene Haltepunkt Nelep ist am 
1. Dezember d. J. für den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet worden. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Die 
zwischen den Stationen Jaröwnowy und Jaworöw der Teilstrecke 
Janöw-Jaworöw gelegene Personenhaltestelle Cetula ist am 
14. November d. J. — dem Tage der Betriebseröffnung dieser 
Teilstrecke — dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. Die 
Personenhaltestelle Cetula ist von der Station Jaröwnowy 
2,296 km und von der Station Jaworöw 4,301 km entfernt. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an derStrecke Lugos-Maros-Illye zwischen'den Stationen Lugos 
und Szapäryfalva gelegene Verladestelle Ilonatelep ist für 
die Auf- und Abgabe von Wagenladungsgütern der Firma 
Holezner Lajos eröffnet worden. Die Verladestelle Ilonatelep 
liegt von der Station Lugos 4 km und von der Station 
Szaparyfalva 6 km entfernt. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
her für den Personen-, Gepäck- und beschränkten Eilgut- und 
Frachtenverkehr eingerichtete Haltestelle Zbirow der Linie 
Prag-Furth j,W. ist am 1. Dezember d. J. — unter Erhebung 
zur Station — für den allgemeinen Gesammtverkehr eröffnet 
worden. 

Anderung von Stationsnamen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der an 
der Strecke Stettin-Belgard zwischen den Stationen Ruhnow 
und Labes gelegene Haltepunkt Kankelfitz führt fortan den 
Namen Bessenthin. 

K. k. österreichische Staatsbahnen. Vom 
1. Dezember d. J. ab sind die bisherigen Bezeichnungen der an 
der Linie Prag-Furth i/W. gelegenen Stationen bezw. Halte- 
stellen und zwar Zbirow Haltestelle inZbirow, der Station 
Zbirow in Mauth und der Personenhaltestelle Mauth in 
Mauth Stadt abgeändert worden. 


Zu dem Verzeichnis der auf den Vereinsbahnstrecken 
zulässigen größten festen Radstände und Raddrücke der 
Eisenbahnfahrzeuge usw. ist der Nachtrag III erschienen und 
zur Verteilung gebracht worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1489 vom 16. November d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend: Neue 
Muster zu Vereinsfahrscheinen (abgesandt am 21. November d. J.). 


Nr 1 492 vom 25. November d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend die Aufnahme 
von Anzeigen in die Übersichtskarte zu den Fahrscheinverzeich- 
nissen (abgesandt am 27. November d. J.). 


Nr I 498 vom 16. November d. J. an sämtliche — ordent- 
lichen und außerordentlichen — Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Einbezug 
der Montreux-Berner Oberlandbahn und der Chemins de fer 
electriques veveysans in den Vereinsreiseverkehr (abgesandt 
am 20, November d. J.). 


Nr II 438 vom 20. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den III. Nachtrag zum Radstands- 
verzeichnis (abgesandt am 25. November d. J.). 


Nr II 40 vom 13. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Entsendung eines ständigen Ver- 
treters des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in den 
Vorstandsrat des Museums von Meisterwerken der Naturwissen- 
schaft und Technik (abgesandt am 20. November d. J.). 


Nr II 441 vom 19. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Änderung des Radstandsverzeichnisses 
(abgesandt am 24. November d. J.). 


Nr II 446 vom 20. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Antrag auf Abänderung der Anlage V 
des Vereins-Wagenübereinkommens (abgesandt am 25. No- 
vember d. J.). 


Nr II 954 vom 17. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Auslegung des $ 16 Absatz 2 
des Vereins- Wagenübereinkommens (abgesandt am 21. No- 
vember d. J.). 


Nr III 961 vom 19. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Streichung der Bestimmungen $ 18 
Absatz 5 und $ 22 Absatz le des Vereins-Wagenüberein- 
kommens (abgesandt am 24. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Eröffnung der Personenhalte- 
stelle „Oberaich“. 

Am 8. Dezember |. J. wird die Halte- 
stelle Oberaich zwischen den Statio- 
nen Bruck a/Mur und Niklasdorf auf der 
Linie Bruck a/Mur-Leoben für den Per- 
sonenverkehr und die Abfertigung von 
Reisegepäck, Hunden und Gepäckgut 
gegen Nachzahlung eröffnet. 

Wien, am 24. November 1903. (2978) 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d..)J. 
wird der an der Strecke Münden i/H - 
Nordhausen zwischen Bleicherode und 
Wolkramshausen gelegene Haltepunkt 
Pustleben auch für die Abfertigung von 
Großviehsendungen der angeschlossenen 
Werke eröffnet werden. 

Cassel, den 16. November 1903. (2979) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen für den A us- 
nahmetarif1l4a für Rohzucker 


an Raffinerien im Gruppen- 
tarifI,im ostdeutschen Güter- 
tarif (I/II) undim Berlin-Stettin- 
nordostdeutschen Gütertarif 
(VII) wie folgt ergänzt: 

Der zweite Absatz unter 2c erhält den 
Zusatz: 

„Die seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Mengen Verbrauchs- 
zuckers sind auf Grund des Abferti- 
gungsbuchs (Muster 8 der Ausfüh- 
rungsbestimmungen zum Zucker- 
steuergesetz) zu trennen nach Farinen 
und anderen, nicht raffinierten Nach- 
produkten (Spalte 12 des Musters 8) 
einerseits und raffinierten Zucker- 
sorten anderseits.“ 

Desgleichen erhält der zweite Absatz 
unter 2e den Zusatz: 

„Bei den seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Sorten Verbrauchs- 
zucker werden auf eine Tonne Farins 
oder anderer nicht raffinierter Nach- 
produkte eine Tonne Rohzucker und 
auf eine Tonne raffinierter Zucker- 
sorten 1l/g Tonnen Rohzucker ge- 
rechnet.“ 

Bromberg, den 27. November 1903. (2380) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Wien St. E. 6. Arsenal. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 


wird in oben bezeichnetem Verkehre der 
Nachtrag Il eingeführt, der geänderte 
sowie Frachtsätze von 2 neuen Versand- 
stationen enthält. Über die neuen Fracht- 
sätze geben die beteiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. Der Nachtrag ist zum 
Preise von 5 „ erhältlich. 

Kattowitz, den 26. November 1903. (2981) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif VI, Berlin - Stettin - hessi- 
scher, ostdeutsch-hessischer und links- 
rheinisch-hessischer Gütertarif. 

Die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifs 14a für Rohzucker an Raffi- 
nerien haben bezüglich des seit I. Sep- 
tember d. J. ausgeführten Verbrauchs- 
zuckers eine anderweite Fassung er- 
halten, die bei den beteiligten Abferti- 

gungsstellen erfahren werden kann. 

Frankfurta/M., 25. November 1903. (2982) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 


Am 1. Dezember d. J. treten im Ver- 
kehr von den badischen Rheinhafensta- 
tionen nach Basel S. B.B. und Basel: 
St. Johann S. B. B. für Schwefelkies in 
Ladungen von 10000 kg ermälßigte 
Frachtsätze in Kraft. 
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Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 


stellen. 
Karlsruhe, den 27. Nov. 1903. (2983) 


Gr. Generaldirektion. 


ÖOstdeutsch - westdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. Dezember d. J. wird zum Tarif 
für den ostdentsch-westdeutschen Güter- 
verkehr der Nachtrag X herausgegeben. 
Er enthält u. a. Entfernungen und Fracht- 
sätze für die aus dem Direktionsbezirk 
Münster in den Direktionsbezirk Essen 
übergegangenen Stationen Bottrop Nord, 
Kirchhellen und Osterfeld Nord, für die 
in den Direktionsbezirk Essen überge- 
gangenen Siationen der verstaatlichten 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, 
für die Stationen der verstaatlichten 
Marienburg-Mlawkaer und Ostpreußischen 
Südbahn sowie für die in den Direktions- 
bezirk Bromberg übergangenen Stationen 
der verstaatlichten Stargard. Cüstriner 
Eisenbahn; ferner Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 8 (Gießerei-Roheisen) nach 
der Station Alt-Kemnitz i. R. des Direk- 
tionsbezirks Breslau, Frachtsätze des Ans- 
nahmetarifs 9 (Eisen und Stahl) nach der 
Station Thorn Uferbahn des Direktions- 
bezirks Bromberg und Posen (Gerber- 
damm) des Direktionsbezirks Posen. 

Durch den Nachtrag werden die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 (Eisen und 
Stahl) nach den Stationen Bauchwitz, Be- 
lenein, Bentschen, Betsche, Birnbaum, 
Blankensee b. Frankfurt a/O., Bottschow, 
Braunsberg, Buk, Dombrowka, Dopiewo, 
Drossen, Dürletiel, Eichenhorst, Finken- 
heerd, Grätz, Gr. Dammer, Gr. Lindenau, 
Kazmierz, Korschen, Kwiltsch, Lubosch, 
Lubosin, Meseritz, Neu=sCunersdorf, Nen- 
salz a/O., Opalenitza, Otusch, Pinne, Po- 
litzig, Polko, Pruschim, Röhrfeld, Rogsen, 
St. Lazarus, Schmagorei, Schwiebus, Ste- 
fanowo, Stentsch, Sternberg (Neumark), 
Topper, Tuchorze, Wierzebaum, Woll- 
stein, Wutschdorf und Zielenzig der 
Direktionsbezirke Königsberg und Posen 
aufgehoben; endlich wırd der Frachtsatz 
des Ausnahmetarifs 9 I Haspe - Heubiug- 
Thorn von 2,34 in 3,34 At. berichtigt. 

Soweit Tariferhöhungen eintreten, er- 
langen sie erst vom 15. Januar 1904 Gül- 
tigkeit. 

Der Nachtrag kann von den beteilig- 
ten Güter - Abfertigungsstellen bezogen 
werden. 

Elberfeld, den 28. Nov. 1903. (2984) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil Il, Heft 3A 
vom l1.Januar 1899. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 ge- 
langt der Nachtrag VII zur Einführung. 
München, den 25. Novbr. 1903. (2985) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Teil Il, Heft 3B 
vom 15. Oktober 1897. 
Am 1. Januar 1904 gelangt der Nach- 
trag VIII zur Einführung. 
München, den 26. Novbr. 1903. (2986) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil I, Heft 7 des Verbands- 
gütertarifes vom 1. Februar 
1898.) 

Ab 10. Dezember 1903 wird die Station 
Heilbronn a. Neckar Südbahn- 
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hof der Kgl. württembergischen Staats- 
eisenbahnen in den Ausnahmetarif Nr 37 
für Bier und leere Bierfässer einbezogen. 
Die Fıachtsätze sind in Abteilung I und Il 
um je 4 4, in Abteilung III um je 3 4 
und in Abteilung IV um je 1, höher 
als jene für Heilbronn a. Neckar Haupt- 
bahnhof. 

München, den 24. Novbr. 1903. (2987) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen 


Ostdeutsch - mitteldeutscher Gütertarif. 
Gruppe I, II/V.) 

Vom 10. Januar 1904 ab wird die Ent- 
fernung Lippusch-Weida (preuß. Staatsb.), 
Seite 18 des Nachtrags 6, von 555 auf 
635 km erhöht. 

Magdeburg, den 25. Novbr. 1903. (2983) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-westdeutscher 
Güterverkehr. 

Am }. Dezember 1903 würd zum Tarif 
für den Berlin - Stettin - westdeutschen 
Güterverkehr der Nachtrag XII heraus- 
gegeben. Er enthält unter anderen Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die aus 
dem Direktionsbezirk Münster in den 
Direktionsbezirk Essen übergegangenen 
Stationen Bottrop=Nord, Kirchhellen und 
Österfeld-Nord, für die in den Direktions- 
bezirk Essen übergegangenen Stationen 
der verstaatlichten Dortmund - Gronau- 
Einscheder Eisenbahn, für die Stationen 
der verstaatlichten Alt-Damm-Kolberger 
Eisenbahn sowie für die in den Direk- 
tionsbezirk Stettin übergegangenen Sta- 
tionen der verstaatlichten Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn; ferner Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs9Il (Eisen und Stahl Il) 
vach der Station Marienfelde, preuß. 
Staatsb., des Direktionsbezirks Berlin. 

Durch den Nachtrag werden die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 (Eisen und 
Stahl) nach den Stationen Dallgow= 
Döberitz, Friedrichshagen, Wildpark und 
Zossen, preuß. Staatsb., des Direktions- 
bezirks Berlin aufgehoben. 

Soweit Tariferhöhungen eintreten, er- 
halten sie erst vom 15. Januar 1904 ab 
Geltung. 

Der Nachtrag kann von den betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen bezogen 
werden. 

Elberfeld, den 28. Novbr. 1903. (2989) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-mitteldeutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird die Station Apolda in den Aus- 
nahmetarif 5a für gebrannte Steine ein- 
bezogen. Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 28. Novbr. 1903. (2990) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-nordwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Am 1. Dezember d. J. treten Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 5b für ge- 
brannte Steine von Algermissen nach 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahnstatio- 
nen in Kraft, über deren Höhe die be- 
teiligten Dienststellen Auskunft geben. 

Hannover, den 28. Novbr. 1903. (2991) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


- Deutsch - westösterreichisch-ungarischer 


Seehafenverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den neue Frachtsätze für Kammzug von 
den Seehäfen nach Station Melk der 


k. k. St. B. eingeführt. Uber die Höhe 
der Frachtsätze geben die beteiligten 
Dienststellen Auskunft. 
Altona, den 26. November 1903. (2992) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Im sächsisch - österr. - ungar. 
Eisenbahnverbande, Heft 2 wer- 
den vom 7. Dezember 1903 an weitere 
direkte Frachtsätze für die Beförderung 
von Kaolin (Ausn.-Tar. 10) von Fleißen- 
Großloh nach sächs'schen Binnen- und 
sächsisch - preußischen Wettbewerbs- 
stationea eingeführt, über deren Höhe 
unser Verkehrsbureau, Wiener Straße 4, 
Auskunft gibt. 

Dresden, den 30. November 1903. (2993) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Staatsbahn-Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar n. J. 
wird der Frachtsatz Annen Nord-Erfurt 
von 0,84 4. in 0,87 M. für 100 kg ab- 
geändert. 

Essen, den 26. November 1903. (2994) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch - niederländischer 
Verkehr. 
Ausnahmetarif für Steinkohlen 
usw. vom 1. April 1897. 

Zum vorbezeichneten Ausnahmetarife 
tritt am 1. Dezember d. J. der Nach- 
trag XIII in Kraft, enthaltend außer Er- 
gänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifs und der bisher erschienenen 
Nachträge Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife A und B für die in den Verkehr 
neu einbezogenen Stationen Derne, 
Eving, Preußen und Stockum des Direk- 
tionsbezirks Essen, Nierenhof des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld und Enschede Süd 
der Holländischen Eisenbahn, anderweite, 
teilweise ermäßigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs A für verschiedene Stationen 
der niederländischen Staatsbahn und der 
Holländischen Eisenbahn, Aufnahme der 
Stationen Derne, Eving und Preußen in 
den Ausnahmetarif C (Sonderzugtarif), 
endlich neue Kilometerentfernungen so- 
wie Änderungen von Stationsnamen. 
Durch den Nachtrag XIII werden die 
Ausnahmetarife A, B und C für die Be- 
förderung von Steinkohlen usw. im 
niederländisch - Dortmund - Gronau - En- 
scheder Verkebre vom 1. April 1897 nebst 
Nachtrag I aufgehoben. Soweit hier- 
durch Frachterhöhungen eintreten, blei- 
ben die seitherigen bılligeren Frachtsätze 
noch bis zum 15. Januar 1904 in Kraft. 
Näheres hierüber ist bei den Güter- 
abfertigungsstellen Derne, Eving und 
Preußen zu erfahren. Preis des Nach- 
trags XIII: 0,40 4. 

Essen, den 27. November 1903. (2995) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Russisch-westpreußischer Verkehr 

über Mlawa. 

Auf den Seiten 151 und 152 des Güter- 
tarifs vom 1. Januar 1902 sind in den 
Anwendungsbedingungen des Ausnahme- 
tarifs 28 für Zucker in der dritten Zeile 
des Absatzes *) 1, in der vierten Zeile 
des Absatzes 3 (1), in der vierten Zeile 
des Absatzes 3 (2) und in der zweiten 
und dritten Zeile des Absatzes 4 die 
Worte „nach einem außerdeutschen 
Hafen“ zu ändern in „nach dem Zoll- 
auslande“. Diese Änderung tritt am 
1. Dezember d. J. in Kraft. 

Danzig, den 27. November 1903. (2996) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


dr 
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Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr. 
Tarif vom 1. November 1900. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 ge- 
langt der Nachtrag V zur Einführung. 
ünchen, den 27. Novbr. 1903. (2997) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Zum Tarife für den sächsisch- 
schweizerischen Güterver- 
kehr über Lindau vom 1. August 
1899 tritt am 1. Dezember 1903 der 
V. Nachtrag in Kraft. Er enthält die 
Ausnahmetarife Nr 20 (Hohlglaswaren, 
Tonwaren, Papier, Pappe, Schiefertafeln 
und Schiffergriffel) und Nr 21 (Holz- 
waren, Möbel und Möbelbestandteile) für 
die Beförderung von Chemnitz und 
Kappel i S. nach Romanshorn und Zürich 
(Hauptbhf.). Abdrücke des Nachtrags 
sind durch die beteiligten Güterverwal- 
tungen zu beziehen. 

Dresden, den 27. November 1903. (2998) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird die Station Sprottau in die im Ver- 
kehr der preußisch hessischen und olden- 
burgischen Sıaatseiseabahnen bestehen- 
den Seehafen-Ausnahmetarife E1 als Ver- 
sandstation einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, den 25. November 1903. (2999) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarisch-deutscher Viehverkehr. 
Am 1. Dezember 1903 treten direkte 
Frachtsätze für Geflügel im Verkehr 
zwischen Gajdobra, Hödsäg, Szarvas und 
Berlin Anh.-Dresd., Görl. und Schles. Bhf., 
sowie zwischen Gajdobra und Myslowitz 
in Kraft. Vom gleichen Tage ab wird die 
Station Mochbern mit Frachtsätzen für 
Pferde, Hornvieh und Borsten- 
vieh in den Tarif einbezogen. Nähere 
Auskunft geben die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 
Berlin, den 25. November 1903. (3000) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Der für den Versand von kondensierter 
Milch von Basel bad. B. nach Ludwigs- 
hafen a/Rh. im Ausnahmetarif 50 des 
Tarifhetts 8 (Verkehr Baden-Pfalz) für 
Ladungen von 10000 kg eingeführte 
Frachtsatz wurde mit Gültigkeit vom 
20. d.M. auf 1,16 # für 100 kg fest- 
gesetzt. 

Karlsruhe, den 24. November 1903. (3001) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Dezember 1903 wird die badische 
Station Hüfingen in den badisch- 
pfälzischen Tiertarif einbezogen. 
Karlsruhe, den 25. November 1903. (3002) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


- Gruppentarif IV, Gruppenwechseltarife 
TI 


V, IV/V, IV/VI und IV/VIIL. Olden- 
burg-nordwestdeutscher Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom i. Dezember d. J. 
wird folgender Ausnahmetarif eingeführt. 
Ausnahmetarif 
fürden Übergangsverkehr mit 
der Kleinbahn Voldagsen- 
Dan en DET En. 
, 1. Der Ausnahmetarif wird angewendet 
ür 


ArI9h 


a))Düngemittel, wie in den Aus- 
nahmetarifen 2—4c genannt, 

b) Erde, gewöhnliche, Kies, Grand, 
Sand und Ton, wie im Spezial- 
tarife III genannt, 

ec) Rüben usw. wie im 
tarife 2 genannt, 

d) Holz, wie in den Spezialtarifen II 
und III genannt, 

e)gebrannte Steine, wie im 
Speziaitarife IlI genannt, 

f) Wegebaustoffe, wie im Aus- 
nahmetarife 5 genannt, 

g) Steinkohlen usw. und Braun- 
kohlen usw.,, wie im Ausnahme- 
tarif 6 genannt, 

h) Kalk, Kalksteine und Dolo- 
mitsteine, wie im Spezialtarife III 
genannt, 

wenn diese Güter mit direkten Fracht- 
briefen nach Stationen der Kleinbahn 
Voldagsen-Duingen-Delligsen oder in um- 
gekehrter Richtung versandt werden, und 
wenn der Frachtberechnung eia Gewicht 
von mindestens 10000 kg zugrunde ge- 
legt wird. 

2. Für die Beförderung der unter 1 ge- 
nannten Güter nach oder von der Staats- 
bahn - Übergangsstation Voldagsen 
werden die Frachtsätze dieser Station um 
0,02 A. für 100 kg gekürzt. 

3. Die besonderen Anwendungsbedin- 
gungen der für diese Güter bestehenden 
Ausnahmetarife gelten auch für den 
Übergangsverkehr mit der Kleinbahn. 

4. Die Beförderung auf der Kleinbahn 
erfolgt auf Grund der Bestimmungen und 
zu den Frachtsätzen des Binnentarifs der 
Kleinbahn. 

Der bisherige Ausnahmetarif 20a des 
Gruppentarifs IV wird hierdurch auf- 
gehoben. 

Hannover, den 24. November 1903. (3003) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahme- 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Ausgabe eines Nachtrages 
zum Kilometerzeiger 
Mit 1. Dezember 1903 resp. mit Gültig- 


keit vom Tage der Eröffnung der Halte- 
stelle Oberaich bezw. mit Gültigkeit vom 
Tage der Eröffnung der Station Grobelno 
für den Gesamtverkehr gelangt der Nach- 
trag IX zu der vom 1. Oktober 1899 gül- 
tigen Neuauflage des Kilometerzeigers 
für die Linien der k. k. priv. Südbahn- 
gesellschaft (vom 1. April 1893) zur Aus- 
gabe. 

Preis: 50 Heller pro Exemplar. 


Wien, am 25. November 1903. (30038) 


Direkter österreichischer und ungari- 
scher Levanteveıkehr über Triest und 
Fiume seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 
Ergänzung der Bestimmungen 
über die Anwendung des Ta- 
rifes auf in Triest oder Fiume 
reexpedierteSendungen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
bis auf Widerruf, längstens aber bis zur 
Durchführung im Tarifwege werden die 
auf Seite 32 des Tarifes, Teil I, für den 
obenbezeichneten Verkehr ersichtlichen 
Bestimmungen des Abschnittes C be- 
treffend die „Anwendung des Tarifes 
auf in Triest oder Fiume reexpedierte 
Sendungen“ durch Einschaltung der 
nachstehenden Bestimmung zwischen die 
Absätze 4 und 5 wie folgt ergänzt 
„4a) Anläßlich der betreffenden 
Rückrechnungen werden bezüglich 
» der im gebrochenen Verkehre abge- 
fertigten Sendungen die direkten 
Frachtsätze dieses Tarifes sowohl bei 
Stückgütern sowie auch bei Wagen- 
ladungen mit einer Kürzung von 18 
(achtzehn) Centimes für 100 kg in 
Rechnung genommen, womit ein 
Äquivalent für die in den direkten 
Frachtsätzen inbegriffenen Vermitt- 
lungsspesen in Triest bezw. Fiume 
geboten wird.“ 
Wien, am 27. November 1903. 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Transport- 
anstalten. 


(3004) 


Deutsch-österreichisch-ungarischer Seehafenverband. Verkehr mit Österreich. 


(Aufnahme der Station Pilsen-Skodawerke in den 
des Verbands-Gütertarifes Teil I, 


tarif 22A und C [Papier] 


Ausnahme- 


Heft21:) 

Mit Gültigkeit vom 15. September bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. De- 
zember 1903 wird die Station Pilsen-Skodawerke in den Ausnahmetarif 22 A (Papier 
aller Art ete) und in den Ausnahmetarif 22C (Papier für spezielle Zwecke etc.) des 
Verbands-Gütertarifes Teil II, Heft 1 mit nachstehenden Kartierungsfrachtsätzen ein- 


bezogen, und zwar: ” E 
a) bei Frachtzahlung für mindestens 


5000 kg} für einen Wagen und 
0.00 


DR Frachtbrief 


” il ” ” 4r 
Nach. Frachtsätze für 100 kg in Pfleunigen 
Eigen- Bremen Ham- 
(Haupt- burg B,, Stetti Warne- anderen 
EUER bahnhof, ; Wilhelms- Nee münde deutschen 
bahn | Freibezirk) burg Hafen- 
; T | ; "|  stationen 
Von | a b a | a.) b a b 
A. Papier aller Art etc. | ee 
Pilsen- = LIE 
Skoda- | | ; ELSE Ic he 
werke . |k.k.St.B.| 349 | 246 | 344 | 242 | 296,5 | 196,5 | 356,5 | 238,5 BER 
C. Papier für spezielle Zwecke etc. 2035 ai 
Pilsen- | | | | | | FIELHF 
Skoda- | | | | 3 or 
werke . k.k.St.B.| 480 | 432 | 473 | 495 | 1235 | 3325 503,5 | 4535| DEXSS& 
Diese Frachtsätze gelten ausschließlich nur für Gütersendungen der Firmen 


E. Skoda, Fürth & Gellert, B. J. Bruml, Heinrich Görges, Eduard Kroh, Wilhelm Lieb- 


stein, Lorenz Just und Adolf Moneik, sämtlich in Pilsen. 


Wien, am 23. November 1903. 


(30)5) 


Privilegierte österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. "; 


“ 


Nr 94 3 = 
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Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den österreichischen und unga- 
rischen Eisenbahnen einerseits, den deut- 
schen, luxemburgischen, belgischen und 
niederländischen Eisenbahnen 
anderseits. 
(Einführung eines Nachtrages Il 
zum Tarife TeilI, Abteilung B.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 und 
insoweit Erhöhungen oder Erschwerungen 
eintreten mit 15. Februar 1904 tritt ein 
Nachtrag II zu dem vom 1. Februar 1903 
gültigen Tarife Teil I, Abteilung B für 
den in der Überschrift genannten Güter- 
verkehr in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält Änderungen 
und Ergänzungen der allgemeinen Tarif- 
vorschriften, der Güterklassifikation und 
des Nebengebührentarifes, sowie ein 
alphabetisches Inhaltsverzeichnis der Ab- 
teilung B. 

Die Abweichungen gegenüber dem seit- 
herigen Tarife sind im Nachtrage II durch 
das Zeichen # kenntlich gemacht. 

Wien, am 25. November 1903. (3006) 

Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 

gesellschaft, 
auch namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 
Tarif vom l. Februar 1374. 
Die Gültigkeit des in Nr 96.d. Ztg. vom 
6. Dezember 1902 unter fortlaufender 
Nr 3220 verlautbarten Frachtsatzes für 
Felle wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 erstreckt. 
Wien, am 24. November 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3007) 


Teutoburger Wald-Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
ab gelangt im Binnenverkehre der Aus- 
nahmetarif 10b für Getreidesendungen 
von Iburg nach den Stationen Güters- 
loh T. W. E., Sundern, Varensell, Verl, 
Bornholte und Kaunitz zur Einführung. 
Näheres bei der Betriebsverwaltung in 
Gütersloh i/W. und den beteiligten Sta- 
tionen. 

Tecklenburg, den 28. Nov. 1903. 

Die Direktion. 


(3008) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Schlafwagenverkehr Hamburg - Kopen- 
hagen und umgekehrt über Vamdrup. 
Vom 1. Dezember d. J. verkehren in 
den Nachtschnellzügen 
Nr 40/26/159/42 Abfahrt Hamburg- 
Klostertor 8.45 nachmittags und 
Ankunft Kopenhagen 8.02 vorm. 


Nr 65/358/21/38 Abfahrt Kopenhagen 


Hauptbahnhof 11.53 nachm., Ankunft 
Hamburg-Klostertor 11.37_vorm. 
zwischen Hamburg und Kopenhagen über 
Vamdrup vierachsige Schlafwagen der 
preußischen Staatseisenbahnverwaltung. 
Der Preis der Bettkarten beträgt: 
für die ganze Strecke Hamburg-Ko- 
penhagen und umgekehrt: 
für die I. Klasse 10,00 44 bezw. 8,90 Kr. 
” IL. 6,75 5 n 6, 6) 
für die Teilstrecken Hamburg-Frede- 
ricia und Fredericia - Kopenhagen 
und umgekehrt: 


„m D: „ 450 u» m 4,00 „ 

Der Vorverkauf der Bettkarten erfolgt 
für die Richtung nach Kopenhagen beim 
Reisebureau von Thos Cook und Sohn 
in Hamburg, Alsterdamm 39, für die Rich- 
tung nach Hamburg in Joachim Prahls 
Reisebureau in Kopenhagen, Kongens 
Nytorv 34. 

Die Vormerkungsgebühr beträgt beim 
Vorverkauf 50 „, in Dänemark 50 Öre. 

Telegraphische Vorausbestellungen auf 
Bettkarten beider Richtungen haben 
sämtliche Stationen der preußisch-hessi- 
schen und dänischen Staatsbahnen gegen 
die feste Depeschengebühr von 50 „ 
bezw. 50 Öre, die bestimmungsgemäß 
einzuziehen und zu verrechnen ist, zu 
vermitteln. 

Nähere Auskunft erteilen die Stationen. 

Altona, den 24. November 1903. (3009) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Einführung von Personentarif- 
Nachträgen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 ge- 
langen folgende Nachträge zur Einfüh- 
rung: 

a) Nachtrag II zu dem vom 1. Ja- 
nuar 1903 an gültigen Tarif, Teil II, 
Heft 1, für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Expreßgut und 
Hunden auf den österreichischen Li- 
nien der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft; 

b) Nachtrag II zu dem vom 1. Ja- 
nuar 1903 an gültigen Tarif, Teil II, 
Heft 2, für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Expreßgut und 
Hunden im direkten Verkehre zwi- 
schen den Stationen der österreichi- 
schen und den Stationen der im Ge- 
biete der ungarischen Krone gele- 
genen Liniea der k. k. priv. Südbahn- 
gesellschaft. 

Die Nachträge enthalten vornehmlich 
Berichtigungen von Arbeiterfahrpreisen 
und sind ab 15. Dezember 1903 bei der 
kommerziellen Direktion der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft in Wien zum Preise 
von 30 h für das Stück erhältlich. 


Wien, am 25. November 1903. (3010) 


5. Verdingungen. 


Verdingung von 5 658 000 kg Petroleum 
in 11 Losen für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Berlin, Halle a/S., Brom- 
berg, Danzig, Königsberg i/Pr., Magde- 
burg und Stettin. Angebote sind porto- 
frei, versiegelt und mit entsprechender 
Aufschrift bis zum 19. Dezember 
1903, vormittags 11 Uhr, an das 
Rechnungsbureau in Berlin W., Schöne- 
berger Ufer 1—4, einzureichen. Angebot- 
bogen und Bedingungen können im 
Zentralbureau daselbst Zimmer 420 ein- 
gesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
0,50 „46 bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist bis 20. Ja- 
nuar 1904. 

Berlin, den 26. November 1903. 


(3011) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung von Gummiwaren und 
Asbest für das Etatsjahr 1904 für die 
Königlichen Eisenbahndirektionen in 


* der Dienststunden eingesehen und gege 


‘ 


Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster i/W. und zwar: 7469 Stück und 
1470 kg Schläuche, 102000 Stück Ringe, 
7355 kg Platten, 3590 kg Astbestschnur, 


10480 kg Asbestpappe. r 
Eröffnung der Angebote am Don- 
nerstag, den 10. Dezember 
1903, vormittags 11 Uhr. j 
Zuschlagsfrist bis 31. Dezember 1903. 
Die Verdingungsunterlagen werden 


gegen Einsendung von 75 „) (von aus- 
wärts mittels Postanweisung ohne Be- 
stellgebühr — nicht in Briefmarken — 
einzusenden) vom Rechnungsbureau hier, | 
Thielenplatz 4, Zimmer 129, abgegeben. 
Hannover, den 24. Nov. 1903. (3012) \ 
Königliche Eisenbahndirektion. 3 
i 
i 
Die für das Etatsjahr 1904 erforder- 
lichen Streichhölzer, Putzpulver, Putz- 
ereme, Lampenzylinder, Bremsknüppel, 
Hahnschmiere, Schreibkreide, Toilette- 
seife, Ammoniaksoda, Karbolsäure und 
Quecksilber sollen in verschiedenen 
Losen verdungen werden. Die Bedin- 
gungen und das zum Angebote zu be- 
nutzende Formular können in unserem 
Zentralbureau eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung von 
50 .) bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 22. Dezember, 
19083, vormittags 11 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude, nochenhauerufer 1, 
stattfindenden Termin eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 12. Januar 1904. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


(3013) 


R 
d 

f 
Me 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in unserem Bezirk lagernden alten 
Oberbaumaterialien, wie KEisenschienen, 
Stahlschienen, eiserne Schwellen, Wei- 
chenteile, Kleineisenzeug usw. sollen 
öffentlich verkauft werden. \ 

Verkaufsbedingungen nebst Angebots- 
bogen sind gegen porto- und bestell- 
geldfreie Einsendung* von 80 , in bar 
(nicht in Briefmarken) von unserem Zen- 
tralbureau zu beziehen. 

Die Gebote sind bis zum 10. De- 
zember d. J.,, nachmittags 3% 
Uhr, dem Zeitpunkte der Eröffnung, an 
uns einzusenden. 

Mainz, den 27. November 1903. 
Königlich preußische und Großherzoglic 

hessische Eisenbahndirektion. 


7. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf von 58 ausgemusterten Eisen 
bahnwagen am 17. Dezember 1903 
vormittags 10% Uhr, in unsere 
Geschäftsgebäude hierselbst W. 35 
Schöneberger Ufer 1—4, Zimmer Nr 239. 
Kaufgebote sind gebührenfrei, versiegel 
und mit der Aufschrift „Angebot a 
ausgemusterte Eisenbahnwagen“ & 
uns einzureichen. Angebotbogen neb 
Verkaufsbedingungen können im @ 
schäftszimmer 420 (3 Treppen) währen 


porto- und bestellgeldfreie Einsendun; 
von 50 „$ (in bar, nicht in Briefmarke 
von uns bezogen werden. 
Berlin, den 27. November 1903. (301 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Dieser Nummer liegt Nr 341 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Vorlegung, Pfändung und Beschlagnahme von Gütern, die sich im Gewahrsam der 


Eisenbahn befinden. 


Von Dr Max Reindl in München. 


Unter dem vorstehenden Titel hat Herr Dr Hertzer in 
Nr 57 d. Ztg. eine interessante Abhandlung veröffentlicht, ist 
dabei aber zu Ergebnissen gelangt, die mir in mancher Hinsicht 
nicht vollkommen zutreffend erscheinen. Es gilt dies nament- 
lich von der Frage über die Vorlegungspflicht der Eisenbahr. 
Die praktische Wichtigkeit dieser Frage möge es daher recht- 
fertigen, wenn ich im nachfolgenden einige Bedenken gegen 
die Ausführungen Hertzers geltend mache. 


Was zunächst die Pflicht der Eisenbahn zur Vorlegung 
der in ihrem Gewahrsam befindlichen Güter und Urkunden an- 
langt, so wird den Bestimmungen der S$809 und 810 des B. G.-B. 
von Dr Hertzer, wie die von ihm angeführten Beispiele zeigen, 
eine ausdehnende Auslegung gegeben, die ihnen nach ihrem 
Wortlaute und Zwecke wohlkaum zukommen darf und die auch 
mit den handelsgesetzlichen Bestimmungen über das Fracht- 
geschäft nicht immer vereinbar ist. 


Hertzer bemerkt nämlich, nachdem er den Inhalt der S$ 809 
und 810 wiedergegeben, folgendes: „Das Interesse an der Vor- 
legung kann mannigfacher Art sein. Zunächst ist der Eigen- 
tümer der Sendung zu ihrer Besichtigung berechtigt, sei es, daß 
er selbst Absender oder Empfänger ist, sei es, daß in seinem 
Auftrage ein Spediteur die Auflieferung oder die Abnahme!) 
bewirkt hat, sei es auch, daß ihm das Gut, welches er käuflich 
erworben, vom Absender oder Empfänger?) aus irgend einem 


1) Mit der Abnahme des Gutes ist dasselbe doch aus dem 
Gewahrsam der Eisenbahn gelangt. Wenn also ein Spediteur 
im Auftrage des Eigentümers des Gutes die Abnahme des letz- 
teren bewirkt hat, kann der Anspruch auf Vorlegung und Be- 
sichtigung überhaupt nicht mehr gegen die Eisenbahn, sondern 
nur gegen den besitzenden Spediteur gerichtet sein. Dieser 
Fall paßt daher überhaupt nicht hierher. 

2) Der Empfänger kann das Gut dem Eigentümer nur vor- 
enthalıen, wenn er es von der Eisenbahn bereits abgenommen 
hat. Das in Anm. 1 Gesagte gilt daher auch in diesem Falle. 


Grunde zu Unrecht vorenthalten wird.“ Diese Worte müssen 
zu dem Schlusse führen, daß aus dem Eigentumsrecht ohne 
weiteres auch schon das Recht auf Besichtigung des Fracht- 
gutes folge, daß also der Eigentümer einer Sache, gleichviel ob 
er Absender oder Empfänger des Gutes ist, stets und zwar 
lediglich auf Grund seines Eigentumsrechts 
einen Anspruch gegen die Eisenbahn auf Vorzeigung des in 
ihrem Gewahrsam befindlichen Gutes habe. Dieser Schluß wird 
auch durch die spätere Bemerkung Hertzers, daß derjenige, der 
den Anspruch auf Vorlegung geltend macht, den Beweis er- 
bringen müsse, einen Anspruch in Ansehung des Gutes sowie 
ein rechtliches Interesse an der Einsichtnahme in den Fracht- 
brief zu haben, nicht ausgeschlossen. 

Diese Meinung wäre aber irrig. Das Eigentumsrecht an 
einem Frachtgut, und mag es noch so unzweifelhaft dargetan 
werden, berechtigt den Inhaber dieses Rechts an sich noch nicht, 
von der Eisenbahn die Vorlegung des Gutes zu verlangen; der 
Eigentümer muß vielmehr, um dies fordern zu können, nach- 
weisen, daß er ein Interesse an der Besichtigung habe und 
zwar ein Interesse gerade aus dem Grunde, um sein 
Eigentumsrecht gegenüber dem Besitzer der 
Sache, hier also der Eisenbahn, geltend machen zu können, daß 
die Besichtigung also zur Vorbereitung dieses seines 
Hauptanspruches notwendig ist. Es kann daher der 
Eigentümer einer Sache, die sich als zur Beförderung aufge- 
gebenes Gut im Gewahrsam der Eisenbahn befindet, ihre Vor- 
zeigung z.B. dann verlangen, wenn er nachweist, daß die Sache 
wider seinen Willen durch Aufgabe seitens eines hierzu nicht 
befugten Dritten in den Gewahrsam der Eisenbahn gelangt ist 
und er zur Geltendmachung. seines Anspruchs auf Herausgabe 
($ 985 B. G.-B.) der vorherigen Besichtigung des Gutes bedarf. 
Ebenso kann die Vorzeigung des Frachtgutes beispielsweise der- 
jenige verlangen, dem nachweislich eine Sache abhanden ge- 
kommen ist und der begründete Annahme dafür hat, daß sich 


Nr 9 


— 114 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnyorwallungeh, 


diese Sache als Frachtgut auf der Eisenbahn befinde, damit er 
sich vergewissern kann, ob die im Besitze der Eisenbahn befind- 
liche Sache wirklich diejenige ist, gegen die ihm ein Anspruch 
auf Herausgabe zusteht. Dagegen steht ein solches Recht auf 
Vorzeigung oder Gestattung der Besichtigung eines Frachtgutes 
dessen Eigentümer, wenn er nicht selbst Absender ist, sondern 
die Aufgabe durch einen anderen, beispielsweise einen Spe- 
diteur, hat bewirken lassen, nicht etwa schon deshalb zu, weil 
er sich nachträglich überzeugen will, ob die Sache äußerlich 
keine Beschädigung zeige oder ob er auch die richtige Sache 
dem Spediteur zur Versendung übergebenhabe. Denn in einem 
solchen Falle mag der Eigentümer zwar ein Interesse an der 
Besichtigung haben, dieses Interesse ist aber kein solches, wie 
es durch $ 809 B. G.-B. geschützt ist, nämlich kein Interesse 
daran, durch die Besichtigung der Sache die Geltend- 
machung seines Eigentumsrechts gegenüber 
der Eisenbahn zu ermöglichen, die Geltendmachung 
dieses Hauptanspruches also vorzubereiten; nur dieses 
letztere Interesse allein aber gewährt die in $ 809 B. G.-B. fest- 
gesetzte Befugnis.) 


Des weiteren will Herr Dr Hertzer dem Empfänger einer 
Frachtsendung ein Recht gegen die Eisenbahn auf Vorzeigung 
des Frachtgutes deshalb einräumen, weil er „ein Interesse 
daran haben könne, vor der Annahme der Sendung und vor 
Entrichtung der Fracht sich zu überzeugen, ob das eingetroffene 
Gut tatsächlich den vereinbarten Bedingungen entspricht“. 
Dieses hier dem Empfänger beigelegte und praktisch ebenso 
bedeutsame als vielumstrittene Recht läßt sich aber aus der 
Vorschrift des $ 8099 B. G.-B. keinesfalls ableiten. Denn $ 809 
a. a. O. setzt voraus, daß jemand in Ansehung der 
Sache gegen ihren Besitzer einen Anspruch (ding- 
lichen oder persönlichen) hat oder sich Gewißheit verschaffen 
will, ob ihm ein solcher Anspruch zustehe, und daß ihm eben 
deshalb, d.h. zur Ermöglichung der Geltendmachung dieses 
Anspruchs gegen den Besitzer, die vorherige Besichtigung des 
Gutes von Interesse ist. Diese Voraussetzungen sind aber in 
dem hier in Frage stehenden Falle nicht gegeben. Denn die 
Vorzeigung und Besichtigung des Gutes haben in diesem Falle 
nicht den Zweck, dem Empfänger die Geltendmachung des ihm 
gegen die Eisenbahn zustehenden Rechts auf Übergabe 
des Gutes zu ermöglichen oder ihm Gewißheit über den Be- 
stand eines solchen Rechts zu verschaffen, sondern lediglich 
den Zweck, ihm Gewißheit darüber zu verschaffen, ob er 
gegeneinen Dritten,den Absender oder Verkäufer, einen 
Anspruch wegen Zuwiderhandlung gegen die vereinbarten Be- 
dingungen habe und ob er auf Grund des dem Frachtgeschäft 
zugrunde liegenden Rechtsgeschäftes das Gut annehmen solle 
oder nicht. Eine Vorlegungsklage aber, die lediglich den 
Zweck hat, dem die Vorlegung Verlangenden Kenntnisse 
oder Beweise in Beziehung auf Dritte zu verschaffen, 
kennt das Bürgerliche Gesetzbuch ebensowenig wie das frühere 
gemeine Recht.) 


Die Entscheidung der Frage, ob die Eisenbahn verpflichtet 
ist, dem Empfänger das Gut zur Besichtigung vorzulegen, um 
sich zu überzeugen, ob es den in dem dem Frachtgeschäft zu- 
grunde liegenden Rechtsgeschäft vereinbarten Bedingungen 
entspreche, kann daher nicht aus $ 809 B. G.-B., sondern nur 
aus den Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs und der Verkehrs- 
ordnung bezw. des Internationalen Frachtübereinkommens ge- 
schöpft werden und ist nach den letzteren Bestimmungen zu 
verneinen. Denn nach $435 Abs.ı H.-G.-B. und $ 66 Abs. 2 
der Verk.-Ordn. (Art. 16 Abs. 2 Int. Ub.) ist der Empfänger nach 
Ankunft des Gutes am Ablieferungsort berechtigt, die durch 


®) Staudinger, Komm. z. B. G.-B. II S. 685 Nr IId, Planck, 
Komm. Ball 8.570 Anm.2 zu $809. Denn die Geltendmachung 
seines Eigentumsrechts, die sich in diesem Falle nur auf Heraus- 
gabe der Sache ‚gegen die Eisenbahn erstrecken könnte, ließe 
sich ohne vorherige Besichtigung jederzeit ermöglichen. 


#) Staudinger, Komm. z. B. G.-B. U, S. 685, Seuffert, Arch. 
Bd 46 Nr 193. i 


den Frachtvertrag begründeten Rechte gegen Erfüllung der 
sich daraus ergebenden Verpflichtungen im eigenen Namen 
gegen die Frachtführer (die Eisenbahn) geltend zu machen, ins- 
besondere von ihm (bezw. der Eisenbahn) die Übergabe des 
Frachtbriefes und die Auslieferung des Gutes zu verlangen. 
Hieraus geht aber unzweifelhaft hervor, daß die Auslieferung 
des Gutes jedenfalls nur Zug um Zug, gegen minde- 
stens gleichzeitigeAnnahme des Frachtbriefes 
und Bezahlung der Fracht, zu erfolgen, die Eisenbahn 
also keinesfalls vor Auslösung des Frachtbriefes das Gut 
zum Zwecke der Besichtigung oder Untersuchung vorzuzeigen 
habe. Dieses Recht der Eisenbahn, nur Zug um Zug die Aus- 
lieferung zu betätigen, ist sodann durch $ 68 Abs.7 Verk.-Ordn. 
noch — und zwar, da $ 435 H.-G.-B. nicht zu den nach $ 471 
a. a. OÖ. als unabänderlich bezeichneten Vorschriften gehört, in 
gültiger Weise — dahin erweitert, daß sie Güter, die nicht von 
ihr an die Behausung zuzuführen sind, dem Empfänger nur 
gegen Vorzeigung des quittierten Frachtbriefs, also erstnach 
Vorleistung desEmpfängers, auf den Entladeplätzen 
oder Güterböden zur Verfügung zu stellen braucht.?) 


Die Ansicht, daß die Eisenbahn zu dem hier in Rede 
stehenden Zweck zu einer vorherigen Vorzeigung des Gutes 
verpflichtet sei, würde sich auch weder mit ihrem Geschäfts- 
betriebe, noch mit ihrer Stellung gegenüber den am Fracht- 
vertrage beteiligten Personen (Absender und Empfänger) ver- 
einbaren lassen. In ersterer Hinsicht würde es namentlich auf 
großen Bahnhöfen zu den größten Schwierigkeiten und zu un- 
eıquicklichen Hemmnissen des Verkehrs führen, wenn die 
Eisenbahn verpflichtet wäre, jedem Empfänger auf seinen 
Wunsch das Gut erst vorzuzeigen, damit er es auf dem Güter- 
boden untersuchen und auf seine vertragsmäßigen Eigenschaften 
hin prüfen kann. In letzterer Hinsicht aber kommt in Betracht, 
daß das dem Frachtvertrage zugrunde liegende Rechtsgeschäft 
(Kauf usw.) die Eisenbahn nicht berührt, daß sie sich um dieses 
Rechtsverhältnis zu kümmern weder verpflichtet noch be- 
rechtigt ist, daß sie nur verpflichtet ist, das Gut in dem Zu- 
stande, wie es ihr übergeben wurde, an den Empfänger ab- 
zuliefern, daß sie also nicht berufen ist, bei vertragswidriger 
Erfüllung des dem Frachtvertrage zugrunde liegenden Rechts- 
geschäfts durch den Absender gewissermaßen die Mittelsperson 
zwischen diesem und dem Empfänger zu bilden, und daß end- 
lich dem Empfänger die ihm aus einer etwaigen vertrags- 
widrigen Lieferung zustehenden Rechte gegen den Absender 
oder einen Dritten auch durch die Abnahme des Gutes von 
der Eisenbahn nicht benommen sind.$) 


Herr Dr Hertzer bemerkt sodann weiter, daß „auch der 
Gläubiger des Absenders oder Empfängers sowie der Gerichts- 
vollzieher, der mit der Pfändung des Gutes beauftragt ist, Wert 
darauf legen könnten, das Gut zuvor zu besichtigen oder doch 
den Frachtbrief einzusehen“ Er will also auch in solchen 
Fällen das Recht auf Vorlegung des Gutes oder auf Einsicht- 
nahme in den Frachtbrief aus $$ 809 u, 810 B. G.-B. ableiten. 
Meines Erachtens jedoch auch hier mit Unrecht, denn der 
Gläubiger des Absenders oder Empfängers hat als solcher 


5) Diese Bestimmung ist gültig auch für internationale 
Transporte, da sie das Ablieferungsverfahren betrifft und 
dieses sich nach Art. 19 Int. Üb. nach den gesetzlichen und 
reglementarischen Bestimmungen der Ablieferungsbahn richtet. 
Vergl. Zeitschr. f. d. Int. Eisenbahntr. Bd XI S. 234. 


6) Die Vorzeigungspflicht der Eisenbahn verneinen auch 
Gerstner, Int. Üb. S.270, Schwab, Int. Üb. S.204, Hilscher, österr.- 
ung. u. internat. Eis.-lransportrecht S. 117, und ein Aufsatz in 
der Zeitschr. für den internat. Eis.-Transport Bd XI S. 234 so- 
wie, wenigstens im Prinzip, Eger, Int. Ub. 2. Aufl. S. 288. An- 
erkannt ist diese Pflicht dagegen für belgisches Recht in einem 
Urteil des Brüsseler Handelsgerichts in der Zeitschr. f. d. 
internat. Eisenb.-Transp. VII S. 293. Dies letztere kann aber 
nur für solche Sendungen gelten, die nach innerbelgischem 
Recht abgefertigt sind, da auch in Belgien für internationale 
Sendungen lediglich das Internationale Übereinkommen 
RB Elche, ist. Vergl. Zeitschrift f. d. Int. Eisenb. - Transp. 
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noch keinen Anspruch in Ansehung der Sache 
(des Frachtgutes) gegen den Besitzer, die Eisenbahn, und 
noch viel weniger der Gerichtsvollzieher, der wegen irgend 
einer Forderung gegen den Absender oder Empfänger das Gut 
für den Gläubiger pfänden will; es sind also bezüglich dieser 
Personen die Voraussetzungen des $ 809 B. G.-B. schon um 
deswillen nicht gegeben, weil ihr Anspruch nicht gegenüber 
dem Besitzer, sondern gegenüber einem Dritten besteht.$) 
Das Interesse dieser Personen an der Vorlegung der Sache be- 
steht sodann auch nicht darin, sich die Geltendmachung einesinAn- 
sehung der letzteren ihnen zustehenden Rechtes zu ermöglichen 
oder sich Gewißheit zu verschaffen, ob sie ein solches Recht 
haben, sondern darin, sich Gewißheit zu verschaffen, ob ihr 
Schuldner für sie greifbares Vermögen besitzt oder nicht; 
solchen Zwecken dient, wie bereits oben bemerkt”), die Bestim- 
mung des $ 809 B. G.-B. nicht. Ebensowenig hat auch der 
Gläubiger des Absenders oder Empfängers oder der mit der 
Pfändung des Frachtguts beauftragte Gerichtsvollzieher das 
Recht, Einsicht in den Frachtbrief zu verlangen. Denn $810 B.G.-B. 
setzt voraus, daß die Urkunde entweder im Interesse des 
die Einsichtnahme Beantragenden errichtet oder 
daß in ihr ein zwischen ihm, d. h. dem Beantragenden, und 
einem Anderen bestehendes Rechtsverhältnis beurkundet ist 
oder daß sie endlich Verhandlungen über ein Rechtsgeschäft ent- 
hält, diezwischen ihm, d. h. dem Beantragenden, und einem 
Anderen oder zwischen einem von beiden und einem gemein- 
schaftlichen Vermittler gepflogen worden sind. Diese Vor- 
aussetzungen treffen aber für den Gläubiger des Absenders 
oder Empfängers oder den in ihrem Auftrage eine Pfändung 
beabsichtigenden Gerichtsvollzieher zweifellos nicht zu. Wohin 
würde es auch führen, wenn man dem Gläubiger eines zahlungs- 
säumigen Absenders die Besichtigung eines von dem letzteren 
aufgegebenen Frachtgutes, auf welches das Forderungsrecht 
des Gläubigers gar keine Beziehung hat, oder die Einsicht in 
den Frachtbrief über eine derartige Sendung gestatten würde, 
lediglich um ihm die Kenntnisnahme davon, ob und welche 
Pfändungsobjekte sein Schuldner etwa besitzt, zu erleichtern ? 
Eine solche schrankenlose Ausdehnung des Vorlegungs- und 
Besichtigungsrechts würde nicht nur zu den größten Miß- 
bräuchen führen, sondern auch mit der Vertrauensstellung, die 
die Eisenbahnen wegen derihnen zur Beförderung übergebenen 
Güterdem Publikum gegenüber einnehmen und einnehmen müssen, 
im Widerspruche stehen.) 

Den Ausführungen Hertzers bezüglich der Pfändung 


» der zur Beförderung aufgegebenen Sachen wird man in der 


} 


h 


Hauptsache beipflichten können. Es gilt dies insbesondere hin- 
sichtlich des Umstandes, daß für den auf Herausgabe des 
Gutes lautenden Pfändungbeschluß die Frage 'maßgebend ist, 


6) Planck a. a, O. 

7) 8. Anm. 4. 

8) Ein solches ausgedehntes Vorlegungsrecht des 
Gläubigers könnte leicht dazu benutzt werden, dıe Absatzver- 
hälınisse und Handelsbeziehungen desSchuldners der Konkurrenz 
offen zu legen. 


ob dem im Beschlusse bezeichneten Schuldner (Absender oder 
Empfänger) im Zeitpunkte der Zustellung des Beschlusses an 
den Drittschuldner (die Eisenbahn) nach Maßgabe der fracht- _ 
rechtlichen Bestimmungen ein Anspruch auf Herausgabe des 
Gutes gegen den Drittschuldner zusteht. Ich verweise in dieser 
Beziehung auf meine Ausführungen im Jahrg. 1898 S. 1018 dieser 
Zeitung. Nicht vollkommen zutreffend ist aber die Bemerkung 
Hertzers, daß mit der Zustellung des Pländungsbeschlusses an 
die Abfertigungsstelle die Pfändung als bewirkt zu 
gelten habe. Denn „Drittschuldner“ ist nicht die Abfertigungs- 
stelle, sondern der Eisenbahnunternehmer. Damit also die 
Pfändung als bewirkt anzusehen ist ($ 829 Abs. 3, $ 846 Z.-P.-O.), 
ist die Zustellung des Beschlusses an den Eisenbahnunternehmer 
erforderlich. Da aber der letztere wohl stets keine physische, 
sondern eine juristische Person ist, so muß die Zustellung, um 
rechtswirksam zu sein, derjenigen Behörde oder Person zuge- 
stellt werden, welche gesetzlich zur Vertretung der juristischen 
Person berechtigt ist (SS 51 u. 171 Z.-P.-O., $26 B. G.-B., Art. 163 
Ausf.-G. z. B. G.-B., SS 125, 126, 231 H.-G.-B.). Gesetzlicher Ver- 
treter des Eisenbahnunternehmers ist nun, soweit Privatbahn- 
gesellschaften in Betracht kommen, niemals (v. SS 125, 126, 231 
H.-G.-B.) und soweit Staatsbahnen in Betracht kommen, wohl 
selten die Abfertigungsstelle, sondern im ersteren Falle der Vor- 
stand der Gesellschaft, im letzteren die mit der Leitung des 
Betriebes beauftragte Behörde. Welche Behörde dies ist, be- 
stimmt sich nach den für die betreffende Staatsbahn geltenden 
Verwaltungsordnungen. So ist z.B. bei den bayerischen Staats- 
eisenbahnen zur Vertretung der Eisenbahnverwaltung in allen 
Rechtsangelegenheiten nur die Generaldirektion befugt und in 
ähnlicher Weise sind zur rechtlichen Vertretung der preußischen 
Staatbahnverwaltung nach der Verwaltungsordnung nur die 
Eisenbahndirektionen berufen (vergl. Entsch. des R.-G. vom 
30. Jan. 1902 in Bd 50, S. 396 der Entsch. in Ziv.-Sachen).?) Auch 
bei den übrigen deutschen Staatsbahnverwaltungen wird das 
Gleiche geiten. Soweit sich also ein auf Herausgabe von 
Frachtgut lautender Pfändungsbeschluß beispielsweise gegen 
die bayerische oder die preußische Staatseisenbahnverwaltung als 
Drittschuldnerin richtet, muß er, damit die Pfändung rechtsgültig 
bewirkt ist, nicht der betreffenden bayerischen oder preußischen 
Abfertigungsstelle, sondern der Generaldirektion oder der der 
Abfertigungsstelle vorgesetzten Eisenbahndirektion zugestellt 
sein; die Zustellung an die Abfertigungsstelle ist in diesen 
Fällen rechtlich wirkungslos und darf nicht beachtet werden. 
Die bayerischen Abfertigungsstellen sind hierauf in einer be- 
sonderen Zusatzbestimmung zu den allgemeinen Abfertigungs- 
vorschriften auch ausdrücklich aufmerksanı gemacht werden.!) 


9) S. auch das Urt. d. R.-G. v. 24. Juni 1902 im Archiv für 
Eisenbahnwesen 1903, S. 186. 

10) Die Bestimmung in $ 54 Ziff. 2 der Allg. Abf.-Vorschr., 
wonach die Zustellung des Pfändungsbeschlusses an die Ab- 
fertigungsstelle anzuerkennen sei, ist demnach nicht überall 
zutreffend. Denn die Abf.-Vorschr. können den Abfertigungs- 
stellen keine Vertretungsbefugnis einräumen, die ihnen nach der 
Organisation der betreffenden Bahn nicht zukommt. 


„Stoßfangschiene.“ 


Die Frage der Stoßfangschiene ist zu einer argen Streit- 
frage geworden. Lange Zeit war man der Meinung, daß die 
Stoßfangschiene nun endlich das geeignetste Mittel sei, um die 
unangenehmen, sowohl auf den Oberbau, als auch auf die Fahr- 
zeuge schädigend wirkenden, durch den Angriff der Räder der 
Fahrzeuge auf die Schienenenden hervorgerufenen Stöße zu ver- 
meiden. Leider hat aber die Stoßfangschiene, die in den ver- 
schiedensten Formen in Vorschlag gebracht und versuchsweise 
eingeführt wurde, sich nicht nur nicht bewährt, sondern viel- 
mehr viele durch Versuche festgestellte Übelstände im Gefolge, 
die ihre Verwendung als Mittel zur Beseitigung oder Verminde- 
rung des schädlichen Einflusses des Schienenstoßes ausschließen. 


In einem Aufsatze „Erfahrungen mit der Stoßfangschiene* 
im Zentralblatt der Bauverwaltung Nr 90, Jahrg. 1903, S. 561 
u. ff. sind nach amtlichen Quellen die auf Grund der auf ver- 
schiedenen Strecken vorgenommenen Dauerversuche gewon- 
nenen Erfahrungen niedergelegt. 

Bekanntlich ist die Stoßfangschiene eine Schienenstoß- 
verbindung, bei welcher an der Außenseite des Fahrschienen- 
stoßes statt der gebräuchlichen Lasche eine besondere Hilfs- 
schiene angebracht ist, deren obere Fläche so gestaltet ist, daß 
die Räder der Fahrzeuge mit dem überstehenden Teil ihres 
Kranzes auf sie auflaufen können. Die Stoßfangschiene soll den 
unmittelbaren Angriff der Räder auf die Schienenenden aufheben 
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oder wenigstens mindern, die Erschütterungen der Fahrzeuge 
und des Gestänges abschwächen und die Unterhaltung des 
Oberbaues verbilligen. Zahlreiche ältere Ausführungsformen 
der der Stoßfangschiene ähnlichen Auflaufschiene sind bereits 
früher erprobt worden, jedoch immer wieder als unbrauchbar 
verworfen worden. Näheres hierüber findet sich im Zentralblatt 
der Bauverwaltung Jahrg. 1898, S. 101 u. ff. 

Aber auch die in neuerer Zeit vorgenommenen Versuche 
mit der Stoßfangschiene haben gelehrt, daß die beabsichtigte 
Wirkung nicht erreicht wird. Den Beweis dafür, daß durch 
die Anwendung der Stoßfangschiene eine Beseitigung oder 
Verminderung des schädlichen Einflusses des Schienenstoßes 
nicht erzielt wird, lehrt folgende theoretische Betrachtung: 


„Der Hauptmangel der Stoßfangschiene besteht darin, daß 
die Auflauffläche eine regelmäßig wiederkehrende Verbreiterung 
der Fahrfläche bildet. Da nun auf die Stoßfangschiene Teile der 
Radreifen auflaufen müssen, die an den übrigen Stellen des 
Gleises in der Regel außer Wirkung bleiben, also einer viel 
geringeren Abnutzung unterliegen, so wird sich infolge der un- 
gleichen Abnutzung der Lauffläche des Radreifens an dem über 
die Außenseite der Fahrschiene hinausragenden Teil des Rad- 
reifens eine Wulst bilden, die man den falschen Flansch ge- 
nannt hat. Je nach dem Abnutzungsgrade ist das Maß, um das 
der falsche Flansch eines beliebigen Rades gegen die eigentliche 
Lauffläche hervorsteht, ein verschiedenes. Dadie Höhenlage der 
Hilfsschiene nicht der Form jedes einzelnen Rades angepaßt 
werden kann, so müssen sich im wirklichen Betriebe um so 
stärkere Abweichungen von der theoretisch beabsichtigten 
Wirkung ergeben, je verschiedenartiger die Radreifen der Be- 
triebsmittel sind, die auf der betreffenden Strecke laufen. Ein- 
zelne von diesen Rädern werden auch am Stoß nur auf der 
eigentlichen Fahrschiene, andere dagegen nur auf der Hilfs- 
schiene laufen, sobald diese auch nur um ein geringes Maß 
tiefer liegt, als sie beim Vorhandensein von lauter neuen Rad- 
reifen liegen dürfte. Eine solche tiefere Lage wird aber mit 
Notwendigkeit durch den Anprallund das Auflaufen des falschen 
Flansches der mehr oder weniger abgenutzten Radreifen herbei- 
geführt. Wie schnell und in welchem Umfange dies geschieht, 
hängt durchaus von der Beschaffenheit der Räder, außerdem 
natürlich auch von der Stärke des Verkehrs und von der Fahr- 
geschwindigkeit ab.“ 


Die mit den Stoßfangschienen gemachten Erfahrungen 
haben diese theoretische Beweisführung vollauf bestätigt. „Die 
von der preußischen Eisenbahnverwaltung angestellten umfang- 
reichen mehrjährigen Versuche mit zwei verschiedenen Formen 
von Stoßfangschienen, die sich auf eine Gleislänge von rund 
62 km erstreckten, haben nämlich ergeben, daß auf denjenigen 
Strecken, wo Fahrzeuge aller Art und insbesondere viele Güter- 
wagen mit ausgelaufenen Radreifen verkehren, die Köpfe der 
Stoßfangschiene sehr rasch niedergewalzt und dabei häufig stark 
beschädigt wurden. Es sind auf derartigen Strecken Spurver- 
engungen an den Stößen in Verbindung mit Spurerweiterungen 
an den Schienenmitten, Auswalzungen, Abblätterungen, Aus- 
brüche der Kanten und Längsrisse sowie Brüche der Laschen- 
schrauben in großer Zahl, ja selbst einzelne völlige Zerstörungen 
der Stoßfangschiene beobachtet worden.“ 


So wurden auf der Strecke Oels-Gnesen sechs Monate nach 
dem Einbau unter 90 Stoßfangschienen 45 beschädigt vorgefunden, 
von denen 7 Stück wegen eingetretener Unbrauchbarkeit aus- 
gewechselt werden mußten. Hierbei war zu beobachten, daß 
kleine Beschädigungen in sehr großer Zahl auftraten. Von 
Streckenbeamten und Kommissaren des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten wurden Messungen vorgenommen, die erwiesen, daß 
alle Stoßfangschienen durch die ausgelaufenen Radreifen all- 
mählich niedergewalzt worden sind. Durch das Niederwalzen 
wurden offenbar die Stoßfangschienen dem Angriffe der Räder 
mehr und mehr entzogen, woraus entnommen werden kann, daß 
nicht alle starke Beschädigungen aufwiesen. Um festzustellen, 
in welchem Maße die Stoßfangschienen niedergewalzt wurden, 
nahm man die Messungen mittels einer Lehre bezw. eines 
Lineals vor, das an den Enden die Querschnittform der neuen 
Radreifen im vorgeschriebenen Abstande zeigt. Setzte man 
dieses Lineal auf die Fahrschienen, so konnte man den Abstand 
der Radlauffläche von der Oberkante der Stoßfangschiene 
leicht durch Einschieben eines Meßkeiles feststellen. Nach ein 
bis zwei Jahren zeigte sich ein Abstand in der Regel von 2 
bis 4, manchmal sogar von 6 mm. Außerdem fanden sich in 
den Laufflächen der Fahrschienen mehrfach Vertiefungen an 
den Stellen, wo die durch die Stoßfangschiene abgehobenen 
Räder wieder auf die Schienen gefallen sind. 

Auf anderen Strecken (Berliner Ringbahn), auf denen nur 
Personenzüge verkehren, wurde zwar ein günstigeres Verhalten 
der Stoßfangschiene wegen der geringen und ziemlich gleich- 
mäßigen Abnutzung der Radreifen erzielt. In Anbetracht dessen, 
daß aber wesentlich bessere Hilfsmittel zur Verbesserung der 
Schienenstoßverbindung bereits vorhanden waren (die verschie- 
denen Formen des Blattstoßes), schien der Nutzen der Stoßfang- 
schienen die beträchtlichen Mehrkosten nicht aufzuwiegen. Nach 
dem Urteil der technischen Eisenbahnabteilung des Ministeriums 
lag daher kein Anlaß vor, die Versuche mit den Stoßfangschienen 
weiter fortzuführen. Die Stoßfangschiene : erschien also zur 
Lösung der fraglichen Aufgabe überhaupt nicht geeignet. Das 
Urteil der preußischen Eisenbahnverwaltung steht keinesfalls 
allein. Hervorragende Fachleute, wie Ast (Baudirektor der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn), v. Fischer-Ziekhartburg (Ober- 
ingenieur der österreichischen Staatsbahnen) u. a. m. stimmen 
in ihrem Urteil über die Stoßfangschiene im wesentlichen mit 
der preußischen Eisenbahnverwaltung überein. 

Wie hoch aber die Erfinder von Stoßfangschienen den 
Geldwert ihrer Erfindung schätzen, mag aus folgendem Beispiel 
erhellen. Die Besitzer der Stoßfangschienenpatente haben in 
einer an den preußischen Finanzminister gerichteten Eingabe 
behauptet, durch die Anwendung ihrer Erfindung im Bereiche 
der Staatsbahnen würden jedes Jahr 20000000 46 an Löhnen 
bei der Bahnunterhaltung gespart werden. Hierzu würde ferner 
eine weitere jährliche Ersparnis von 50 000000 46. infolge „Scho- 
nung desliegenden undrollenden Materials usw.“ hinzutreten. Die 
in dem der Eingabe vorausgehenden Etatsjahre aufgewandten 
Löhne haben aber nur 19695000 4. und die Gesamtausgaben 
für Schienen, Schwellen und Kleineisenzeug nur 48000000 46. 
betragen. Wie hinfällig die in der Eingabe der Inhaber der 
Patente für Stoßfangschienen enthaltene Behauptung ist, wird 
hieraus ohne weiteres ersichtlich. 


Allerlei von der Berliner Stadt- und Ringbahn. 


Die Arbeiten zur Überleitung der Vorortzüge nach Pots- 
dam und Erkner von den Ferngleisen auf die Stadtgleise 
werden die Direktion Berlin noch den ganzen Winter hindurch 
in Anspruch nehmen. 

Ist auch ein großes Stück Arbeit mit der Höherlegung 
der Bahnsteige getan, so bleibt nun noch deren Verlängerung 
auf den Bahnhöfen Börse, Bellevue, Thiergarten, Lehrter Bhf. 
und vor allen Dingen auf Jannowitzbrücke übrig. Der 
letztgenannte Bahnhof hat einen äußerst beschränkten Bahnsteig, 
der dem starken Verkehr nur notdürftig genügt, aber für die 


langen Vorortzüge erheblich zu kurz ist. Da eine Verlängerung ! körpers nach der Landseite zu bei dem fehlenden 


des Bahnsteigs nur möglich ist durch Verbreiterung des eine 
lange gewölbte Brücke mit vielen Öffnungen darstellenden 
Bahnkörpers, so ist gleichzeitig eine Verbreiterung des Bahn- 
steigs in dem sich stark verjüngenden Teil geplant. 

Die einfachste Verbreiterung wäre dadurch zu erreichen 
gewesen, daß man vor die alten Pfeiler neue Brunnen in die 
Spree gesenkt und darauf neue Pfeiler und Gewölbe errichtet 
hätte. Aber die lebhafte Schiffahrt gestattete es nicht, den nur 
58 bis 60 m breiten Stromlauf um 3,5 m einzuengen. Daher 
blieb nur der Ausweg, weil sich eine Verbreiterung des Bahn- 
rundeigen- 
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tum der riesigen Kosten wegen von selbst verbot, Kragwerk 
in Eisen über der Spree vorzusehen. 

Diese Kragwerke, die sich mit ihrem Fuß auf die alten 
Brunnen und das in Granitquadern zu ersetzende alte Ziegel- 
mauerwerk der Pfeiler stützen, sollten erst 3,5 m weit ausladen, 
wurden aber aus praktischen Gründen auf 2,8 m beschränkt. 
Um ihren wagerechten Schub aufzunehmen, sind in Abständen 
von rund 17 m, entsprechend den Entfernungen der Pfeilermitten, 
kräftige Anker aus I-Eisen durch das Kapellenmauerwerk bis an 
die Landseite gesteckt. Hier übertragen stattliche, wie Splinte 
wirkende Träger von 5,66 m Länge den Druck mittels neuer 
Auflagersteine auf die Bogengewölbe und Pfeiler. Besondere 
seitliche Auflager übernehmen von sehr steifen Eckverbindungen 
die aus,der Bremswirkung entstehenden Kräfte. 


Es bedurfte mancherlei Überlegungen, Beratungen, Be- 
sichtigungen und Berechnungen, ehe der Entwurf diese klare 
Form angenommen hatte, und bei alledem mußte stets bedacht 
werden, daß weder der Eisenbahnbetrieb, noch die in den Stadt- 
bahnbögen untergebrachten Gewerbe eine Störung erleiden 
durften; schließlich war auch noch auf die Schiffahrt Rücksicht 
. zu nehmen. 

Im Monat Oktober hat die Bauausführung damit begonnen, 
daß die Schutzwand, die zwischen den Ferngleisen und Stadt- 
gleisen stand, niedergelegt wurde, um beide Ferngleise vorüber- 
gehend möglichst nahe an die Stadtgleise heranzuschieben, da- 
mit Platz geschaffen wurde für die Auflagerung der Querträger, 
die zwischen dem alten Mauerwerk und den neuen, auf den 
Kragträgern ruhenden Hauptlängsträgern liegen. Gleichzeitig 
ist die Quaderverblendung der Pfeiler auf rund 1,9 m Höhe mit 
dem Ausstemmen des alten Mauerwerks, das sich sehr fest er- 
weist, in Angriff genommen worden. 

Auf diese Verblendung setzt sich der neue Auflagerstein, 
der die aus 2 in 0,9 m Abstand 4,32 m hoch ragenden Teile des 
eigentlichen Kragträgers aufnimmt. In dieser Höhe greifen die 
rund 15 m langen Anker an. Die Kragträger bilden die Stütz- 
punkte für einen 1,3 m hohen Längsträger, der, 2m vor dem 
Mauerwerk liegend, nach dem hinteren Ende der Kragträger 
abgesteift ist. Gewalzte Querträger von 55 em Höhe ruhen auf 
dem erwähnten Längsträger und auf dem Gewölbemauerwerk 
(Viadukt); sie tragen endlich zwei in 1,2 m Abstand stehende, 
in der Mitte 1,57 m hohe Hauptträger, welche die [_-förmigen 
Fahrbahnträger und Buckelplatten aufnehmen. Der 80 em breite 
Fußweg wird von einem 1,10 m hohen Geländer eingefaßt, 
welches mit der Innenkante 2,50 m von der Gleismitte absteht. 


Die Auskragung erstreckt sich auf 170m Länge und um- 
faßt überschläglich 410 t Eisen. An Granitquadermauerwerk 
kommen 34 cbm und an Auflagersteinen 50 cbm zur Verwen- 
dung, ferner 66 cbm Beton und 24 cbm Ziegelmauerwerk, während 
155 cbm Mauerwerk abzubrechen sind. 

Damit hochbeladene oder leer sehr hochragende Kähne 
nicht in allzı bedenkliche Nähe für die Kragträger geraten 
können, werden vor jedem Pfeiler Leitpfähle in die Spree 
gerammt. 

Alle Bahnsteige der Stadt- und Ringbahn sollen auf 
mindestens 150 m Länge gebracht werden, während die der 
Vorortstationen im allgemeinen schon 200 m lang sind. Diese 
150 m reichen aus für 13 kurz gekuppelte Vorortwagen und eine 
Tendermaschine, denn 9 neue Vorortwagen III. Klasse und 
4 solche II. Klasse bilden bei Verwendung der Kurzkupplung 
einen Zug von 9.10,725 +4.11,125 = 141,025 m Länge, so daß für 
die Lokomotive noch genügend Raum bleibt. Da es aber nicht 
möglich ist, immer so genau am Bahnsteig anzufahren, so wird 
es sich empfehlen, nur Züge von 8 Wagen Ill. und 4 Wagen 
II. Klasse zu fahren. Ein derartiger Wagenzug nimmt 
8.10,725-4.11,125 = 130,300 m Raum ein. Jeder dieser Züge 
faßt 8.504+4.42=568 bezw. bei 13 Wagen 9.50+4.42 = 618 
Personen. 

Stellt man die Züge aus den umgebauten Stadtbahnwagen, 
die für beide Klassen gleich lang sind, zusammen, so erscheint 
es vorteilhaft, 14 Wagen zu nehmen. Es ergibt sich dann eine 
Zuglänge von nur 14 9,175 = 128,45 m und ein Fassungsvermögen 
von 10.42+4.34=556 Personen. Bei dieser Zuglänge reicht 
der Bahnsteig auf dem Potsdamer Ringbahnhof für den Ring- 
verkehr mit seinen 134 m Nutzlänge gerade aus. 

Jetzt fahren die Stadtzüge und Ringzüge mit 7 Wagen 
III. und 3 Wagen II. Klasse, die Vorortzüge nach Grünau mit 
ebensoviel Wagen und die nach Potsdam bezw. Erkner für ge- 
wöhnlich gleichfalls mit 10 Wagen, nämlich drei II. und sieben 
Ill. Klasse. Da die bisherigen Stadtzüge 7.42+3.34= 396 Per- 
sonen aufnehmen, so beträgt die oben vorgeschlagene Ver- 
mehrung auf 556 Personen über 40 $. 

Bei den Vorortzügen stehen sich die Zahlen 568 und 
7.50+3.42=476 gegenüber; demnach erreicht die Vermehrung 
der Plätze hier 92 oder über 19 ®. 

Durch die Verlängerung der Bahnsteige wird eine Ver- 
änderung der Sperren auf verschiedenen Bahnhöfen bedingt, 
z. B. auf Friedrichstraße und Alexanderplatz. 


Damit das Wenden der Züge tunlichst erleichtert wird, 
sollen alle Kehrgleise 170 bis 180 m lang gemacht werden. Das 
erfordert auf einigen Stationen, die zum Einsetzen oder Aus- 
schalten von Zügen bestimmt sind, Umbauten. 

Auf Bahnhof Grunewald wird mit Überleitung der 
Vorortzüge Potsdam Erkner auf die Stadtgleise an den Bahn- 
steigen Richtungsbetrieb eingerichtet (wie in Charlottenburg 
und auf dem Schlesischen Bahnhof), indem der bisher dem 
Stadtverkehr dienende Bahnsteig für die Richtung von Berlin 
und der bisherige Vorortbahnsteig für die umgekehrte Richtung 
benutzt werden wird. 

Nach wie vor werden in Grunewald neben den durch- 
laufenden Vorortzügen Stadtbahnzüge enden und beginnen. 
Damit das in bequemer Weise geschehen kann, werden die 
Kehrgleise auf der westlichen Seite auf fünf vermehrt und öst- 
lich von den Bahnsteigen zwei Kehrgleise beibehalten. Die 
Anschüttung zur Schaffung von Raum für die neuen Kehrgleise 
ist beendet, die Umgestaltung der Gleise und der Neubau 
zweier Stellwerke sind in vollem Gange. 

Zur Beschleunigung des Zugverkehrs wurde bereits eine 
neue Blockstation zwischen Savignyplatz und Zoologischer 
Garten in Betrieb genommen. Damit sind die Zugfolgestationen 
einander so nahe gerückt, daß der Plan, alle 2 Minuten einen 
Zug fahren zu lassen, demnächst auf der Berliner Stadtbahn 
Wirklichkeit werden kann. 

Um die Vorortzüge so glatt wie möglich durch die Stadt 
zı schaffen, sollen die noch fehlenden Bahnsteigerhöhungen auf 
Haltestelle Eichkamp und auf dem oben erwähnten zweiten 
Bahnsteig in Grunewald demnächst vorgenommen werden. 
Nachdem im Monat Oktober der Bahnsteig auf dem Potsdamer 
Ringbahnhof in 14 Tagen, freilich mit kleinen Kletterübungen 
für die Reisenden (wie die Zeitungen schrieben), aber doch 
sonst ohne Störung, von 0,53 auf 0,76 über Schienenoberkante 
erhöht worden ist, sind nunmehr die Arbeiten auf anderen 
Ringbahnstationen im Gange. Bis jetzt sind auf der Stadtbahn, 
von Grunewald bis Lichtenberg-Friedrichsfelde gerechnet, 20, 
auf der Ringbahn 11 Bahnsteige erhöht; es fehlen noch 
2 bezw. 20. 

Im Laufe des Winters kommen zunächst an die Reihe: 
Halensee, Westend, StralausRnmmelsburg mit je zwei Bahn- 
steigen, daun Prenzlauer und Landsberger Allee; die übrigen 12 
folgen und zwar die mit dem dichtesten Verkehr zuerst. 

Abweichend von den Bahnsteigen der Stadtbahn, bei 
denen ja unbedingt an der Fertigstellung ia einer Nacht fest- 
gehalten werden mußte, sollen die jetzt in Angriff genoınmenen 
Bahnsteige so erhöht werden, daß neben den Gleisen 2m breite 
Streifen in Zementeisenbeton nächtlich, der Rest durch Erd- 
aufschüttung mit Mosaikpflaster bei Tage hergestellt werden. 
Nach den Erfahrungen auf dem Potsdamer Ringbahnhofe stehen 
dieser Ausführungsart keinerlei Bedenken entgegen. Damit 
der 2m breite Streifen von der Erdschüttung nicht weggedrückt 
werden kann, obgleich diese Befürchtung bei der großen Rei- 
bung der Betonbänke auf dem Mosaikpflaster kaum besteht, 
werden die Bänke hier noch besonders mit Hafteisen im Boden 
befestigt. Diese Bauart stellt sich noch etwas billiger, als die 
Herstellung der Kantenmauern in Beton mit Erdschüttung und 
Mosaikpflaster, bietet aber vor allen Dingen den großen Vorteil 
der nach menschlichem Ermessen besten Sicherheit gegen Un- 
fälle und bildet für die Reisenden die kleiuste Belästigung, weil 
sie sehr schnell von statten geht. 

Am 20. Oktober ist der neue Bahnhof Warschauer 
Straße eröffnet worden, der sich in seiner schmucken Bauart 
sehr vorteilhaft ausnimmt. Der Unterschied zwischen der alten 
Haltestelle und der neuen ist so groß, daß die Reisenden ihre 
helle Freude darüber empfinden, die sich bei einer biederen 
Arbeiterfrau, welche den Ausgang an der gewohnten Stelle, 
nämlich nach W. auf die Brücke zu, suchte, während er jetzt 
gerade umgekehrt nach O. zu liegt, in der Bemerkung äußerte, 
sie finde sich gar nicht mehr zurecht; es sei hier zu fein ge- 
worden! 

Fein ist es wirklich geworden. Von dem Vorplatz neben 
der Brücke tritt man durch einen kurzen Durchgang in eine 
helle, in lebhaften Farben gehaltene Vorhalle.e Dunkelrot die 
rauhen Fliesen des Fußbodens, Ziegelverblendung in rot der 
Sockel, hellgrau die Wände, hellbraun das Holzwerk der Türen 
und Drärgeltische, der Wannen und der Sitzbank, etwas dunkler 
die Holzdecke, weiß die Fensterrahmen. Rechts befinden sich drei 
Fahrkartenschalter, links unter einem großen dreiteiligen Fenster 
eine Sitzbank, an den Wänden Fahrplan- und Preistafeln, gerade- 
aus die Treppe und davor die Sperre mit vier Durchgängen. 
Besonders praktisch ist die Form der Drängeltische und die 
Holzeinfassung zwischen den einzelnen Schaltern, die bequem 
das Niederlegen von Gepäck u. dergl. gestattet. 

Auf dem mit einstieliger Halle überdeckten Bahnsteig 
stehen der Dienstraum, einige praktische Sitzbänke und ein 
Warteraum, der mit einladenden Bänken ausgerüstet ist, die an 
den Wänden befestigt und in den Ecken ausgerundet sind. Für 
ausgiebige Beleuchtung ist in vorzüglicher Weise durch elek- 
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trisches Licht gesorgt. 
finden sich rechts und links unter der Treppe. Das Eisenwerk 
der Halle, satt rot gestrichen, mit Nietköpfen in grauer Farbe, 
die genau wie frisch geschlagen aussehen, macht einen äußerst 
gefälligen Eindruck. Man darf wohl ohne Übertreibung be- 
haupten, daß die Haltestelle Warschauer Straße gegenwärtig den 
schönsten Bahnhof der Stadtbahn darstellt. Übrigens fährt jetzt 
auch der Stadtbahnreisende zwischen dem Schlesischen Bahnhof 
nd der eben beschriebenen Haltestelle durch einen wirklichen 
unnel. 

Um nämlich die aus den Stadtgleisen abzweigenden Vor- 
ortgleise nach Lichtenberg =Friedrichsfelde bezw. Kaulsdorf, 
welche am östlichen Ende des Schlesischen Bahnhofs zwischen 
den Stadtgleisen liegen, ohne Plankreuzung auf die südliche 
Seite der Stadtgleise zu bringen, fällt 200 m hinter dem Rahn- 
steig das nach Warschauer Straße führende Stadtgleis auf 295 m 
mit 1:45 und wird schließlich mittels eines Tunnels von 132 m 
Länge unter den beiden Vorortgleisen hindurchgeführt. Bei 
dem Gleis von Warschauer Straße nach dem Schlesischen Bahn- 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Die Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnver- 
waltungen in Tarifangelegenheiten findet am 18. d.M. in Berlin 
auf dem Potsdamer Bahnhof statt. In der 55 Punkte um- 
fassenden Tagesordnung befinden sich die von der ständigen 
Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen unter Mitwirkung 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten vorberatenen An- 
träge über folgende Gegenstände: Allgemeine Angelegenheiten 
der ständigen Tarifkommission und der Generalkonferenz der 
deutschen Eisenbahnen, Zusatzbestimmungen zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung, insoweit sie den deutschen Eisenbahn: Güter- 
tarif, Teil I, Abteilung A betreffen, allgemeine Tarifvorschriften 
für den Güterverkehr, Verzeichnis der sperrigen Stückgüter, 
Verzeichnis der zur Beförderung in Kessel- oder anderen Ge- 
fäßwagen zugelassenen Flüssigkeiten, Verzeichnis der zur Be- 
förderung in Privatgüterwagen (ausschl. der Kesselwagen) 
zugelassenen Güter, Verzeichnis der in gedeckt gebauten 
Wagen zu befördernden Güter der Spezialtarife für Wagen- 
ladungsgüter, Güterklassifikation der Spezialtarife für Wagen- 
ladungsgüter, ferner Deutscher Eisenbahntarif für die Beförde- 
rung von lebenden Tieren, Teil I, und Deutscher Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif, Teil L Über die einzelnen 
wichtigeren Beratungsgegenstände werden wir näheres mit- 
teilen, sobald die Beschlüsse bekannt geworden sind. 


— Bahnsteigsperre. Nach einem Erlaß des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten sollen die Eisenbahn- 
direktionen mit Rücksicht auf die in der Zwischenzeit einge- 
tretenen Veränderungen in den Bezirken der Staatsbahnen kurz 
berichten, ob die Bahnsteigsperre nunmehr auf sämtlichen 
Strecken und Stationen der Hauptbahnen des Bezirks sowie 
der unter Privatverwaltung stehenden Haupteisenbahnen durch- 
geführt ist. Verneinendenfalls ist unter Bezeichnung der in 
Frage kommenden Strecken und Stationen anzugeben, bis 
zu welchem., Zeitpunkt auf ihre Durchführung gerechnet 
werden kann. 


— Warnemünde-Gjedser. Schon wieder sind verschiedene 
Gerüchte im Umlauf, die sich mit dem neuen Unternehmen be- 
schäftigen. Während vor kurzem die Leistungsfähigkeit der 
dänischen Dampftähre „Prins Christian“ angeblich von Kopen- 
hagen,,aus in Zweifel gezogen wurde (vergl. Nr 91 S. 1371 
d. Ztg.), heißt es jetzt, daß eine der mecklenburgischen Dampf- 
fähren eine erhebliche Havarie erlitten habe, die die Außer- 
dienststellung des Schiffes bedingt habe. Auch diese Gerüchte 
sind, wie uns von zuständiger Seite mitgeteilt wird, völlig aus 
der Lnft gegriffen, und es ist kaum verständlich, wie solche 
Gerüchte überhaupt entstehen können. Alle vier Dampffähren 
befinden sich in tadellosem Zustande und stehen völlig auf der 
Höhe ihrer Leistungsfähigkeit. Wie sehr gerade dies letztere 
der Fall ist, beweisen übrigens am schlagendsten und besser 
als lauge Begründungen folgende Seeberichte, die wir dem 
„Rostocker Generalanzeiger“ entnehmen. Es heißt hier unter 
Warnemünde, den 23. November d. J.: „Der Sturm in der Nacht 
vom Sonnabend zum Sonntag wehte aus WNW. und erreichte 
Nr 8 der Beaufortskala. Draußen stand eine ungewöhnlich hohe 
See. Das in seinen Tiefen aufgewühlte Meer glich einem 
großen Kessel, in dem es fortwährend zischte, brodelte und 
kochte. Donnernd brachen sich die schaumgekrönten Wellen 
am Strande und überfluteten die Molenköpfe. Soweit das Auge 
sehen konnte, nichts als Gischt und Wasserdampf. Die beiden 


Zweckmäßig eingerichtete Aborte be- | hof war es möglich, mit einer größten Steigung von 1:90 aus- 


zukommen. Der Tunnel hat auch elektrische Beleuchtung, die 
von den Beamten zum gefahrlosen Begehen am Anfange ein- 
und am Ende ausgeschaltet werden kann. 

Im Laufe des Sommers ist der Tunnel ohne Betriebsunter- 
brechung und ohne jeden Unfall bei äußerst beschränkter Bau- 
stelle erbaut worden. 

In derselben Zeit ist auch die Wriezener Nebenbahn von 
Lichtenberg-Friedrichsfelde aus auf besonderem Gleis in den 
Schlesischen Bahnhof eingeführt worden. Der von der Frucht- 
straße aus zugängliche Bahnsteig, der erst nach Abbruch und 
Wiedererrichtung eines großen Güterschuppens an anderer 
Stelle sowie nach Versetzen einer langen Futtermauer herge- 
stellt werden konnte, vermittelt den Übergang von der Neben- 
bahn auf die Stadtbahn. 

Geschmackvolle Baulichkeiten erfreuen auch hier das Auge 
der Reisenden, und die praktischen Anlagen werden hoffentlich 
selbst bei den kritischen Berlinern Beifall finden. ii 


Trajektdampfer konnten in dieser Nacht trotz des Unwetters 
ihre regelmäßigen Nachttouren unternehmen.“ Das B.ait be- 
richtet dann weiter von verschiedenen Unglücksfällen, unter 
anderem auch, daß die ungewöhnlich hohe See in dieser Nacht 
unmittelbar vor Warnemünde den schwedischen Schoner „Rapp“ 
mit fünf Mann Besatzung zum Kentern gebracht habe. Ferner 
heißt es in demselben Blatte unterm 24. November d. J.: „Der 
Sturm setzte heute Morgen wieder mit unverminderter Stärke 
ein. In Warnemünde konnte die Trajektverbindung ınit Gjedser 
trotz des Sturmes aufrecht erhalten werden. Die Fährschiffe 
unternahmen ihre regelmäßigen Tagesfahrten und machten außer- 
dem vormittags noch eine weitere Fahrt zwecks Gütertrans- 
portes von und nach Gjedser.“ 

Wenn bei solchen Unwetter die Fährdampfer ihre regel- 
mäßigen Fahrten anstandslos und gleichsam als etwas ganz 
selbstverständliches ausführen — die Nachtdampfer beförderten 
dabei noch die gut besetzten Schlafwagen über die See —, 80 
wird ihre unbedingte Seetüchtigkeit wohl nicht mehr in Zweifel 
gezogen werden können. 


— Die Abfertigung der Stückgüterzüge. Die Eisenbahn- 
betriebsdirektion Nürnberg hat kürzlich eine Verfügung an 
die ihr unterstellten Stationen erlassen, wonach bei Begleitung der 
Stückgüterzüge durch amtliche Beauftragte die Wahrnehmung 
gemacht ist, daß sich die Abfertigungsbeamten vieler Stationen 
der Überwachung des Aus- und Einladens der Güter selbst 
dann entziehen, wenn andere Dienstleistungen, besonders be- 
triebsdienstlicher Art, eia Hindernis zur Übernahme am Zuge 
nicht bieten. Auf diese Gleichgültigkeit der betreffenden dienst- 
tuenden Stationsbeamten seien nicht zum geringen Teil die 
Verspätungen der Stückgüterzüge zurückzuführen, da es das 
beteiligte Zugpersonal beim Mangel jedweder Aufsicht meistens 
auch an dem förderlichen Zusammengreifen fehlen lasse und 
hierdurch sehr häufig Aufenthaltsüberschreitungen verursacht 
werden. Es werde nunmehr bestimmt erwartet, daß der Ab- 
fertigung der Stückgüterzüge in allen Teilen die unbedingt 
nötige Aufmerksamkeit zugewendet und das beteiligte Zug- 
personal durch Überwachung nnd förderliche Aufklärung 
zur Einhaltung der fahrplanmäßigen Aufenthaltszeiten ange- 
regt werde. 


— Bewältigung des verstärkten Post- und Eilgutver- 
kehres während der bevorstehenden Weihnachtszeit. Die Ge- 
neraldirektion der bayerischen Staatsbahnen hat im Benehmen 
mit jener der Posten zu dem vorgenannten Zwecke in ähnlıcher 
Weise wie in den Vorjahren außergewöhnliche Vorkehrungen 
getroffen und angeordnet, daß zur Entlastung der Tarifzüuge 
auf den wichtigeren Verkehrslinien eine Anzahl von Sonder- 
und Entlastungszügen eingeschaltet werden. Dementsprechend 
gelangen innerhalb des Zeitraumes vom 17. bis 25. d. M. täglich 
zur Abfertigung in den Strecken: München-Bamberg Hof sechs 
Sonderzüge, Bamberg- Würzburg zwei Sonderzüge, Treucht- 
lingen-Würzburg zwei Sonderzüge, Nürnberg-Aschaffenburg ein 
Sonderzug, ebenso ein Sonderzug in Strecke München-Regens- 
burg-Hof, in Strecke München-Ulm zwei Entlastungs- und ein 
Sonderzug, Landshut - Plattling zwei und Augsburg - Pleinfeld 
vier Sonderzüge. Diese haben in erster Linie der Post- und 
Eilgutbeförderung zu dienen, können aber auch, soweit es 
zweckmäßig erscheint, zur Personenbeförderung herangezogen 
werden; auch haben sie, wenn nicht Ausnahmen besonders an- 
gegeben sind, alle Kurswagen des zu entlastenden Zuges, also 
auch die Milch- und Kleinviehkurswagen, zu führen; ferner 
haben sie da, wo die vorgesehenen Eilgutkurswagen nicht aus- 

‚reichen, nach Bedarf Beiwagen eiuzustellen, in denen eine 
Ausscheidung des Eilgutes nach Tunlichkeit herbeizuführen ist. 
Besondere Aufmerksamkeit ist bei diesen Zügen auch auf die 
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zweckmäßige Verladung des Unterwegsgutes zu verwenden, da- 
mit durch Ausladen der Güter auf den Unterwegsstationen die 
vorgesehenen Aufenthaltszeiten nicht überschritten werden. Die 
Stellung der Kurs- und Beiwagen in den Zügen haben die Eisen- 
bahnbetriebsdirektionen zu bestimmen; hierbei ist weitgehendste 
Rücksicht auf das auf den einzelnen Knotenstationen vorzu- 
nehmende Zurechtladegeschäft zu nehmen und durch zweck- 
mäßige Anbringung der Wagen diesem Geschäft jedmögliche 
Erleichterung angedeihen zu lassen. Die Zentralstelle ordnet 
zum Schlusse noch an, dafür zu sorgen, daß die erforderlichen 
Verfügungen sowie die Dienstanweisung über den Weihnachts- 
verkehr rechtzeitig den untergebenen Dienststellen zugehen, 
damit sich das Personal mit den ihm zufallenden Aufgaben 
schon vor dem Inkrafttreten der Vorkehrungen vollständig ver- 
traut machen könne. 


— Übernahme von Nebengeschäften durch Angehörige 
der bayerischen Verkehrsanstalten. Das Staatsministerium des 
ÄAußern hat hinsichtlich der Übernahme von Nebengeschäften 
durch Angehörige der Verkehrsanstalten angeordnet, daß es im 
allgemeinen nicht als erwünscht bezeichnet werden kann, wenn 
Personen, welche im öffentlichen Dienst angestellt sind, ihm 
ihre volle Arbeitskraft zu widmen haben und dementsprechend 
besoldet sind, durch Ausübung einer gewerblichen Tätigkeit 
sich am privaten Erwerbsleben beteiligen. Handelt es sich 
nicht nur um vereinzelte Erwerbsakte, sondern um eine fort- 
gesetzte, auf Erwerb gerichtete Tätigkeit, d. i. einen förmlichen 
Gewerbebetrieb, so wird eine derartige Beschäftigung in der 
Regel nicht förderlich auf den Vollzug des Dienstes zurück- 
wirken und unter Umständen auch geeignet sein, das dienst- 
liche Ansehen zu beeinträchtigen. Im weiteren ist aber zu be- 
achten, daß bei dem hochgespannten Wettbewerb, welcher auf 
fast allen Gebieten der privatwirtschaftlichen Tätigkeit sich 
entwickelt hat, das Eintreten in den geschäftlichen Wettbewerb 
seitens solcher Personen, welche im öffentlichen Dienst ange- 
stellt sind und vermöge dieser Anstellung ein gesichertes Ein- 
kommen beziehen, von den eigentlichen Gewerbsgenossen, 
deren gesamte wirtschaftliche Existenz von dem Erfolge ihrer 
gewerblichen Tätigkeit abhängt, in der Regel als eine nnbillige 
Beeinträchtigung empfunden wird. Für die Beurteilung und 
Entscheidung der Frage, ob Angehörigen der Verkehrsanstalten 
für ihre Person der Betrieb eines Gewerbes oder Handels- 
geschäftes zu gestatten sei, werden daher die vorstehenden 
Gesichtspunkte, insoweit es sich nicht um unständige Tagelohn- 
bedienstete, sondern um statusmäßiges Personal handelt, im all- 
gemeinen zu einem verneinenden Ergebnisse führen. 


— Sächsische Staatsbahnen. Aus der vor einigen Tagen 
in der Ständeversammlung zu Dresden gehaltenen Etatsrede 
des sächsischen Finanzministers sind die folgenden, insbe- 
sondere die auf die Staatsbahnen bezüglichen Punkte hervor- 
zuheben: 

Die Rechnungsperiode 1900/1901 schloß mit einem Fehl- 
betrag von rund 7000000 J@ Große Minderüberschüsse er- 
gaben bekanntlich die Staatseisenbahnen und auch die 
fiskalischen Hüttenwerke. Anderseits erforderte das finanzielle 
Verhältnis Sachsens zum Reiche eine Mehrleistung von beinahe 
4500000 ‚46, die Verzinsung der Staatsschulden eine solche von 
1776000 M@ Wenn auch die Steuern und Abgaben ein Mehr- 
erträgnis von beinahe 4000 000 ‚46. ergaben, so blieb durch die an- 
gedeuteten Umstände dennoch der erwähnte Fehlbetrag zwischen 
Einnahmen und Ausgaben bestehen. 

Zu dem Bericht der Oberrechnungskammer erwähnte der 
Minister: „Auffsllen müssen, um einzelnes zu berühren, die be- 
trächtlichen Überschreitungen verschiedener Positionen im 
ordentlichen Etat der Eisenbahnen. Zum großen Teile wird 
dies damit zusammenhängen, daß wir es in den Jahren 1900 
und 1901 mit der Zeit des höchsten Preisstandes der 
Betriebsmaterialien zu tun hatten. Begann auch von 
Ende 1900 ab allmählich die wirtschaftliche Krisis, so standen 
doch die Materialien noch außerordentlich hoch im Preise, weil 
die Lieferungsverträge großenteils zur Zeit der Hochkopjunktur 
abgeschlossen worden waren. Der Durchschnittspreis für die 
Lokomotivkohlen stellte sich z. B. auf 15,65 M für die Tonne 
im Jahre 1900, aber auf 17,35 46 im Jahre 1901, um erst 1902 
wieder auf 15,96 4. zu sinken.“ 

Sodann sagte der Minister: „Was den Haushalt der lau- 
fenden Periode betrifft, so zeigt sich ein minder erfreuliches 
Bild. Allerdings liegen z.Z. nur die Ergebnisse des Jahres 1902 
vor; wegen des Jahres 1903 ist man auf Schätzungen ange- 
wiesen und hierzu bietet das vorangegangene Jahr, wie über- 
havpt in jeder Finanzperiode das erste Jahr, keinen durchaus 
sicheren Anhalt. Aber soviel läßt sich schon jetzt mit voller 
Gewißheit aussprechen, daß wir nicht wieder mit einem Defizit 
abschließen werden, sondern vielmehr auf einen nicht ganz un- 
erheblichen Überschuß werden rechnen können. Berechtigung 
zu dieser Annahme gibt uns namentlich der Eisenbahn- 
etat, dieser wichtige Faktor im Staatshaushalt. Ich/werde 


hierauf später in anderem Zusammenhange zurückkommen. 
Wir können auch sonst in anderen Zweigen der Staatsverwal- 
tung auf Mehrerträgnisse bei den Überschüssen und auf Minder- 
erfordernisse bei den Zuschüssen rechnen. .. .* 

Der Minister empfiehlt sodann als wirksamstes Mittel 
gegen das weitere Anwachsen der Staatsschuld die größte wirt- 
schaftliche Sparsamkeit und führt dies weiter aus. Sodann 
spricht er vom Bergwesen, vom fiskalischen Hüttenwerk und 
weist die Ursachen der Unterbilanz bei beiden nach. Hierauf 
spricht er in längerer Darlegung über die Finanzlage der 
Staatseisenbahnen, wobei er erwähnt, „daß Sachsen mit aller 
Ruhe an der Selbständigkeit seines Eisenbahnnetzes festhalten 
kann, ohne fürchten zu müssen, dadurch mit den Bestimmungen 
der Reichsverfassung in Konflikt zu kommen‘. 


— Voranschlag der badischen Staatseisenbahnen. Aus 
der Thronrede zur Eröffnung des badischen Landtages ist fol- 
gende auf das Eisenbahnwesen bezügliche Stelle hervorzuheben: 

„Das Budget der Eisenbahn-Betriebsverwaltung schließt in 
Einnahme mit 75200000 6, in Ausgabe mit 61700000 46 und 
daher mit einem Überschuß von 13 500 000 4 Dieses Ergebnis 
ist, verglichen mit dem Voranschlag von 1902/03, um 600 000 4& 
günstiger. Ungeachtet der schwierigen Finanzlage, die sich auch 
in den Betriebsergebnissen der Eisenbahnen wiederspiegelt, sind 
in dem Eisenbahnbaubudget für Zwecke der Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit und Sicherheit des Betriebs sowie für die 
Herstellung weiterer Linien erhebliche Mittel eingestellt, näm- 
a anlsl den aufrecht zu erhaltenden Restkrediten 41 600 000 

ark. 


— Teilnahme von Eisenbahnbeamten an den Vorlesungen 
der Königlichen Akademie in Posen. Die Eisenbahndirektion 
zu Bromberg hat in ihrem Amtsblatt eine Verfügung erlassen, 
in der es u.a. heißt: „Die Königliche Akademie hat sich die Auf- 
gabe gestellt, durch ihre Lehrtätigkeit alle deutschen Elemente 
in den Ostmarken zu sammela, sie in gemeinsamer Arbeit 
einander näher zu bringen und so für alle deutschen Kreise im 
Osten der Monarchie einen Vereinigungs- und Sammelpunkt zu 
schaffen. Zur Erreichung dieses Zieles ist die Beteiligung auch 
der Beamten der Provinz an den Arbeiten der Akademie er- 
wünscht. Im Interesse der nationalen Sache wird denjenigen 
uns unterstellten Beamten der Stadt und Provinz Posen, welche 
die Gewähr dafür bieten, daß sie die Vorlesungen mit Erfolg 
hören können. die Teilnahme an den Veranstaltungen der 
Akademie empfohlen. Es steht nichts entgegen, die in Frage 
kommenden Beamten auf Antrag für die Zeit der von ihnen 
belegten Vorlesungen, soweit es erforderlich erscheint und un- 
beschadet der anderweitigen dienstlichen Interessen auch an- 
gängig ist, vom Dienste zu befreien.“ 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Eisenbahnrgemeinschaft sind versetzt: die Eisenbahn- 
Bauinspektoren Geitel, bisher in Ponarth, als Vorstand der 
Eisenbahn-Werkstätteninspektion nach Ratibor, Francke, 
bisher in Ratibor, als Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspek- 
tion nach Guben, Blindow, bisher in Königsberg j/Pr., als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Werkstätteninspektion nach 
Ponarth und Tesnow, bisher in Posen, zur Eisenbahndirektion 
in Königsberg i/Pr. — Zu Regierungsbaumeistern sind er- 
nannt: die Regierungsbanführer Wilhelm Huber aus Frank- 
furt a/M. und Hermann v. Strenge aus Gotha (Maschinenbau- 
fach). — Ausgeschieden aus dem preußischen Staatseisenbahn- 
dienst ist der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Frieke in Berlin infolge Ernennung zum Kaiserlichen Regie- 
rungsrat und Mitglied des Patentamts. — Gestorben ist der 
Eisenbahndirektor Trapp, Vorstand derEisenbahn-Werkstätten- 
inspektion in Göttingen, und der Eisenbahn-Verkehrsinspektor 
Friedrichowicz, VorstandderEisenbahn-Verkehrsinspektion 
in Trier. — Der Baurat z. D. Aug. Beyer in Groß:Lichterfelde, 
zuletzt Mitglied des Eisenbahnbetriebsamts Glogau, ist in den 
Ruhestand versetzt worden. 


Österreich. 


— Errichtung eines Studienbureaus für sämtliche öster- 
reichischen Eisenbahnen. In der Sitzung des Staatseisenbahnrats 
vom 5. Juni d. J. wurde das Eisenbahnmipisterium ersucht, die 
Errichtung eines gemeinsamen Strwdienbureaus für sämtliche 
österreichischen Eisenbahnen in Erwägung zu ziehen und das 
Ergebnis dieser Erwägungen dem Staatseisenbahnrat in der 
nächsten Herbsttagung mitzuteilen. Das Eisenbahnministerium 
erstattet nunmehr diesen Bericht dahin, daß bei aller Anerken- 
nung der Vorteile, welche die Zentralisierung der eisenbahn- 
technischen Studien für sämtliche österreichischen Eisenbahnen 
in einem dem Eisenbahnministerium unterstellten selbständigen 
Amte in gewissen Beziehungen bieten würde, doch eine Reihe 
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sehr wichtiger Bedenken nach wie vor gegen eine solche Zu- 
sammenfassung der eisenbahntechnischen Studien sprechen. 
Das Eisenbahnmipisterium legt diese Gründe eingehend dar und 
gelangt zu dem Schlusse, daß von einer weiteren Verfolgung 
der auf die Vereinigung der eisenbahntechnischen Studien ab- 
zielenden Anregung abgesehen werden müsse. 


— Der Bau des Karawankentunnels. In Birnbaum, dem 
südlichen Ausgangspunkte des im Bau befindlichen großen 
Karawankentunnels, ist am 24. November eine Kommission ein- 
getroffen, um die durch den wachsenden Gebirgsdruck immer 
mehr erschwerten Arbeiten in der südlichen Teilstrecke dieses 
Tunnels zu besichtigen. Die Kommission tagt unter der Leitung 
des Eisenbahndirektors Sektionschefs Wurmb. Der Karawanken- 
tunnel wird auf der Bahnstrecke zwischen Klagenfurt-Villach 
undFeistritzim Rosental angelegt und durchquert dieKarawanken 
zwischen den Stationen Bärengraben und Birnbaum in der Länge 
von 8016 m. Mit der Anfahrung des Richtstollens ist Mitte 1901 
begonnen worden, und soll der Tunnel programmgemäß im Laufe 
des Jahres 1905 vollendet werden. 


— Beiträge der Staatseisenbahnverwaltung zu den 
Altersversorgungsanstalten und sonstigen Wohlfahrtseinrich- 
tungen. In den Voranschlag des Eisenbahnministeriums für das 
Jahr 1904 sind aus diesem Titel folgende Posten eingestellt: 
Beitrag zum Pensionsinstitut, und zwar ständiger Beitrag 
800 000 Kr. und zur Deckung des Gebarungsausfalles 3 815 000 Kr., 
zusammen 4 615 000 Kr., Beitragzum Provisionsinstitut 1 000 000 Kr.‘ 
desgleichen zur Krankenkasse 730000 Kr. und zum Schulfonds- 
verein sowie zum Kaiser-Jubiläums-Wohltätigkeitsverein 10000Kr., 
Beitrag zu Weihnachtsbescherungen und zu Ferienkolonien 
11000 Kr., Beitrag zum Eisenbahnunterstützungsfonds 7000 Kr., 
Beibilfe für die Bahnhofschule in Lemberg 24000 Kr., Zuschuß 
des Betriebs zu den Kosten des bahnärztlichen Dienstes 190 000 Kr., 
berufsgenossenschaftliche Unfallversicherung 150000 Kr., Sti- 
pendien 32000 Kr., dauernde Unterstützungen an nichtaktive 
Bedienstete, Gnadengaben, dekretmäßig zugesicherte Unter- 
stützungen 13000 Kr., insgesamt somit 6782000 Kr. 


— Staatsbeibilfen an Verkehrsanstalten. In den Staats- 
voranschlag für das Jahr 1904 sind die Beihilfen für Verkehrs- 
anstalten hauptsächlich mit Rücksicht auf die geringere Veran- 
schlagung des Garantiezuschusses für die Österreichische Nord- 
westbahn (— 750000 Kr.) ungeachtet der Erhöhung der Beihilfen 
an den Österreichischen Lloyd (Ostafriadienst) um 400000 Kr. 
und der Erhöhung des Erfordernisses für die die Staatsgarantie 
genießenden Lokalbahnen (+ 90900 Kr.) mit einem geringeren 
Betrage als im Vorjahre eingestellt. 


— Vermehrung des Fahrparks der österreichischen 
Staatsbahnen. AufGrund des mit dem Gesetze vom 6. Juni 1901 
festgestellten Bau- und Investitionsprogramms war für die Ver- 
mehrung und Ergänzung des Fahrparks der Staatsbahnen für 
das Jahr 1902 ein Kredit von 14706000 Kr. vorgesehen, zu dessen 
Lasten Bestellungen von Fahrbetriebsmitteln und deren Er- 
gänzung im Kostenbetrage von rund 14703297 Kr. veranlaßt 
wurden. Von diesem Betrage entfallen: auf Neubeschaffungen 
und zwar auf 86 Lomotiven und 32 Tender 5'842386 Kr., 
100 Personenwagen 1876355 Kr, 49 Dienst- und 1176 Güter- 
wagen 5 145 328 Kr., zusammen 12864069 Kr.; auf die als Ersatz 
für unbrauchbare Fahrbetriebsmittel bestellten neuen Fahr- 
betriebsmittel, und zwar an Wertvermehrung für 15 Lokomotiven 
und 15 Tender 638392 Kr, für 4 Personenwagen 20 271 Kr. 
und für 187 Güterwagen 430918 Kr., zusammen 1089581 Kr.; 
endlich auf die Kredite, welche den Staatsbahndirektionen für 
Einrichtung von Fahrbetriebsmitteln mit der selbsttätigen 
Vakuumbremse und für andere Ergänzungen und Umgestaltungen 
vB Fahrbetriebsmitteln zur Verfügung gestellt wurden, 749 647 

ronen. 


— Maßnahmen zur Förderung des Fremdenverkehrs. Es 
ist bekannt, daß die Österreichische Staatseisenbahnverwaltung 
in den letzten Jahren eine vielseitige Tätigkeit im Interesse 
der Förderung des Fremdenverkehrs in Österreich entfaltet. 
Die Staatseisenbahnverwaltung sorgt:insbesondere für die Be- 
kanntmachung der landschaftlichen Schönheiten Österreichs 
durch Errichtung von Auskupftsbureaus im In- und Auslande, 
Verteilung von illustrierten Reiseschriften, Plakaten, Unter- 
stützung von Vereinen, welche im Sinne des Fremdenverkehrs 
wirken, Veranstaltung von Ausstellungen landschaftlicher Bilder 
usw. Eine derartige Ausstellung wird u. a. vom Eisenbahn- 
ministerium in größerem Maßstabe in St. Louis gelegentlich der 
nächstjährigen Weltausstellung ins Werk gesetzt. 

Bei Durchführung der einschlägigen Maßnahmen des 
Eisenbahnministeriums wirken die in den einzelnen Kronländern 
bestehenden Landesverbände zur Förderung des Fremdenver- 
kehrs in verdienstlicher Weise mit. Daß diese Tätigkelt des 
Eisenbahnministeriums keine erfolglose war, beweist deutlich 
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die stetig zunehmende Anzahl von Reisenden, welche aus dem 
Auslande, vor allem aus England und Amerika, nach den öster- 
reichischen Alpenländern kommen. 

In der nächsten Zukunft dürfte es dem Eisenbahnministe- 
rium im Verein mit den genannten Landesverbänden möglich 
werden, die auf die Hebung des Reiseverkehrs gerichtete 
Tätigkeit weiter auszugestalten, da in den Staatsvoranschlag 
für das Jahr 1904 neben den bisherigen für solche Zwecke dem 
Eisenbahnministerium zur Verfügung gestandenen Krediten 
ein neuer Spezialkredit für Maßnahmen zur Hebung des 
Fremdenverkehrs eingestellt wurde Insgesamt werden dem 
Eisenbahnministerium für Maßnahmen zur Förderung des 
Fremdenverkehrs im Jahre 1904 etwa 100000 Kr. zur Verfügung 
stehen. 


— Herstellung von Waldbahnen im inneren Almtale. 
Vor kurzem hat in Grünau (Oberösterreich) zufolge einer von 
der Verwaltung der Welser Lokalbahnen ergangenen Einladung 
eine Versammlung von Interessenten stattgefunden, in welcher 
die Frage der beabsichtigten Herstellung von Waldbahnen im 
inneren Almtale den Gegenstand der Erörterung bildete. Es 
wurde allseitig die technische Möglichkeit anerkannt, mit ver- 
hältnismäßig geringen Kosten eine Waldbahn behufs Zufuhr 
des Holzes aus dem inneren Almtale und dessen Seitengräben 
sowie auch im Grünau- und Schindelbachtale herzustellen, 
deren Nützlichkeit und Zweckmäßigkeit für die bessere Ver- 
wertung des Holzes außer Zweifel sei. Die Anwesenden 
sprachen sich dahin aus, daß diese Waldbahn mit einer Spur- 
weite von 60 cm herzustellen und der Betrieb durch kleine 
Lokomotiven zu besorgen wäre, welche die leeren Fahrzeuge an 
Ort und Stelle zu schieben hätten, wogegen die beladenen 
Wagen auf der durchweg im Gefälle anzulegenden Bahn ohne 
maschinellen Antrieb abrollen würden. Selbstverständlich hätte 
bei der Bahnanlage und Ausrüstung die weitestgehende Öko- 
nomie obzuwalten. Das Unternehmen soll durch eine Vereini- 
gung der Beteiligten etwa in Form einer Erwerbsgenossenschaft 
verwirklicht werden, wobei eine Beitragsleistung des Staates er- 
hofft wird. Um über die Kosten ein klares Bild zu erhalten, 
wurde beschlossen, eine Eingabe an die forsttechnische Abtei- 
lung für Wildbachverbauung mit der Bitte zu richten, die Pläne 
samt Kostenvoranschlag anfertigen zu lassen. 


— Nachnahmen in Österreich - Ungarn. Seit 1. d.M. 
dürfen im Bereiche der österreichischen und ungarischen Eisen- 
bahnen Barvorschüsse und Nachnahmen nach Eingang im 
Frachtbriefe nur in Kronenwährung und nur derart angegeben 
werden, daß die Einerstellen der Hellerbeträge auf Null oder 
Fünf lauten. 


— Hofrat v. Ullmann 7. Nach langem schweren Leiden 
ist am 30. November der Direktor der Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft Hofrat Ullmann v. Ereny im 57. Lebensjahre in 
Wien gestorben. Einer der hervorragendsten Vertreter des 
Verkehrswesens der Monarchie ist mit Ullmann dahingegangen, 
und die Gesellschaft, deren leitender Direktor er gewesen, ver- 
liert in ihm eine außerordentlich tüchtige kommerzielle und 
organisatorische Kraft. Hofrat v. Ullmann, der am 24. De- 
zember 1846 zu Budapest geboren wurde, war vom 1. Februar 
1882 bis zum 1. Januar 1891 Betriebsdirektor der Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft in Budapest. Im Jahre 1890 wurde Ull- 
mann zur Leitung der Geschäfte der Direktion nach Wien be- 
rufen. In dieser Stellung, welche Ullmann bis zu seinem Tode 
bekleidete, leistete er der Gesellschaft außerordentliche Dienste. 
Ullmann übernahm die Leitung des Unternehmens zu einer 
Zeit, in welcher es sich in äußerst kritischer Lage befand. 
Seiner Tätigkeit ist es zu danken, daß die Verhältnisse des 
Unternehmens seither nach jeder Richtung eine durchgreifende 
Besserung erfahren haben. 


Ungarn. 


— Verkehrsprogramm in Ungarn. Der neue Staats- 
sekretär im ungarischen Hındelsministerinm, Graf Seı@nyi, hielt 
am 23. November vor den Reichstagswählern des Bezirks, den er 
bisher im Reichstag vertrat, eine großangelegte Programmrede, 
in deren Verlauf er sich bezüglıch des Verkehrswesens wie 
folet äußerte: „Eine Umarbeitung der Investitionsvorlage ist im 
Zuge und man kann es nicht genug betonen, wie richtig die 
Anschauung desMinisterpräsidenten und des Handelsministers ist, 
daß die hierbei in Betracht kommenden großen Beträge ausschließ- 
lich für produktive Ipvestitionen verwendet werden sollen. In be- 
treff der Wasserstraßen würde ich es sehr unterstützen, daß ein 
Donau-Theiß-Kanal geschaffen, die Sajö und die Maros kanali- 
siert und schiffbar gemacht werden. Ob diese Pläne in der 
nahen Zukunft zur Verwirklichung gelangen, kann ich jetzt 
nicht sagen, doch glaube ich, daß die Regierung, falls der wirt- 
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schaftliche Zustand des Landes sich hebt und die dringenden 
Eisenbahnen und Straßenbahnen in den nächsten fünf oder 
sechs Jahren beendet werden können, auch den Zeitpunkt für 
die Ausführung weittragender Pläne wird bestimmen können. 
Wie bekannt, steht auch das Gesetz über die Vizinalbahnen 
vor einer Revision. Ich kenne den neuen Entwurf und ich 
kann sagen, daß er Verfügungen enthält, welche den Bau von 
Eisenbahnen außerordentlich fördern werden. Man kann hoffen, 
daß die neue Investitionsvorlage auch auf diesem Gebiete 
einen großen Aufschwung zur Folge haben wird, was nament- 
lich auch für unsere Eisenindustrie von großem Vorteil wäre. 
Überdies studiert das Handelsministerium die Frage der Motor- 
wagen, welche einen wohlfeilen und raschen Personenverkehr 
ermöglichen sollen.“ 


— Einführung der Frankierungsmarken in Ungarn. Dem- 
nächst gelangt auf den ungarischen Staatsbahnen ein Tarif für 
die Beförderung von kleineren Paketen mit landwirtschaftlichen 
Erzeugnissen zur Einführung. Der neue Tarif enthält Gebühren 
für Pakete unter 10 kg und solche von 10-20 kg Gewicht. Die 
Gebühr für Pakete unter 10 kg beträgt auf die Entfernung von 
1—400 km 50 h, von 401—800 km 100 h und über 800 km bis zur 
Entfernung von 1200 km 150 h. Für Pakete über 10 kg bis zu 
20 kg Gewicht beträgt die Gebühr bis zur Entfernung von 
200 km 50 h, für die Entfernung von 201—400 km 100 h, von 
401—800 km 150 h und von 801—1200 km 200 h. In diesen Be- 
träzen sind die Manipulationsgebühr, die Transportsteuer, die 
Aufnahmeschein- nnd die Stempelgebühr bereits enthalten. Ent- 
richtet wird die Gebühr durch Aufkleben von Frankierungs- 
marken auf das Paket. 


— Elektrische Rahn Wien-Preßburg. Aus Preßburg wird 
gemeldet, daß der ungarische Handelsminister das Konzessions- 
gesuch der Stadt Preßburg bezüglich der ungarischen Teil- 
strecke der geplanten elektrischen Bahn Wien-Preßburg zu- 
stimmend erledigt habe. 


— Brand einer Wagenfabrik. In der Nacht vom 28. zum 
29. November ist die Lokomotiv - Bauabteilung der Arader 
Maschinen- und Wagenfabrik Johann Weitzer vollständig nieder- 
gebrannt. Die anderen Abteilungen blieben unversehrt, so daß 
der Betrieb in ihnen ohne jede Störung aufrecht erhalten 
werden kann. 


Übrige europäische Länder. 


— Dampffährenverbindung zwischen Schweden und 
Deutschland. Der „Rostocker Anzeiger“ bringt in seiner Nr 230 
vom 1. d. M folgende Mitteilung von allgemeinerem Interesse: 

„Die Dampffährenverbindung Warnemünde-Gjedser hat, 
wie uns telegraphisch gemeldet wird, den Anstoß gegeben zur 
Ausführung eines neuen Projektes. Der Generaldirektor der 
schwedischen Staatsbahnen beantragte dieser Tage im schwe- 
dischen Reichstag die Bewilligung der Mittel zur Errichtung 
einer modernen Dampffährenverbindung zwischen Saßnitz und 
Trelleborg. Außer dem notwendigen Fährenhafen sollen zwei 
Dampffähren gebaut werden, von denen jedoch nur eine für 
den Verkehr auf der genannten Route in Aussicht genommen 
ist, während man die andere zwischen Warnemünde und Trelle- 
borg verkehren lassen will.“ 

Wir geben diese Mitteilung nur unter allem Vorbehalt 
wieder. In Deutschland ist von einem solchem Plane, an dem 
doch notwendig auch Preußen und Mecklenburg sich beteiligen 
müßten, bislang unseres Wissens noch nichts näheres bekannt 
geworden. 


— Die Zonentariffrage in Schweden. Etliche schwe- 
dische Privatbahnen, wie die der Västergötland-Göteborgs-Aktien- 
gesellschaft und die Bergslag-Eisenbahn, haben schon vor 
einiger Zeit beschlossen, vom 1. Januar 1904 ab im Personen- 
verkehr den Zonentarif einzuführen, der auf läugeren Strecken 
eine erhebliche Verbilligung des Reisens herbeiführt. Nunmehr 
dürfte auch die Zonentariffrage im Staatsbahnbetrieb der Ver- 
wirklichung entgegengehen, da der Eisenbahnrat jetzt der Re- 
gierung ein Gutachten eingereicht hat, worin er sich zu gunsten 
eines von der Staatsbahnverwaltung ausgearbeiteten Zonentarifs 
ausspricht.. Der Eisenbahnrat, der sich in erster Linie mit 
dessen Rückwirkung auf die Einnahmen befaßt hat, hält eine 
Tarifreform für wünschenswert, wenigstens für den Verkehr auf 
größeren Entfernungen, um die Verbindung zwischen den ein- 
zelnen Landesteilen zu erleichtern und eine Vereinfachung des 
Fahrkartenwesens herbeizuführen. Die Fahrscheine des Ver- 
einsreiseverkehres sollen der Köln. Ztg. zufolge jedoch auf 
Grund ihrer Bedeutung für den Reiseverkehr mit Mittel- und 
Südeuropa beibehalten werden, auch wenn in dieser Beziehung 
eine Herabsetzung nötig sein sollte. Nach dem ausgearbeiteten 
Zonentarif fallen die Fahrkartenpreise für kürzere Strecken 
ungefähr mit denen der jetzigen Rückfahrkarten zusammen, 
dagegen tritt für längere Strecken eine beträchtliche Verbilli- 
gung ein. Die Strecke Stockholm-Malmö kostet hin und zurück 


in der II. Klasse mit einfachen Fahrkarten 74 Kr. 10 Öre, mit 
einer Rückfahrkarte 48 Kr. 70 Öre. Nach dem Zonentarif wird 
sie 40 Kr. 20 Öre, also nicht viel mehr als nach dem jetzigen 
Tarif eine einfache Fahrt, kosten. Für lange Reisen zwischen 
Stockholm und dem nördlichsten Schweden besteht schon jetzt 
ein niedriger Ausnahmetarif, weshalb der Zonentarif hier keine 
große Veränderung bringt. Die längste Reise, die in Schweden 
mit der Staatsbahn gemacht werden kann, nämlich von Malmö 
bis zur Station „Riksgränsen“, wo die neue Ofotenbahn die 
schwedisch-norwegische Grenze überschreitet, kostet gegenwärtig 
in der II. Klasse 113 Kr. 30 Öre und würde durch den Zonen- 
tarif auf 91 Kr. 20 Öre herabgesetzt werden. 


— Betriebsstörungen auf der Pariser Untergrundbahn. 
Am 30. November vormittags wiederholte sich genau in derselben 
Weise wie am 10. August der Brand eines vollbesetzten Zuges. 
Er entstand durch Kurzschluß auf der nördlichen Strecke. Allein 
diesmal hatte man ausnahmsweise vom Beispiel gelernt und die 
Lehre noch nicht vergessen. Die Fahrgäste verließen ohne 
weiteres den Zug, der auf die offene Strecke an der Station Belle- 
ville geführt wurde und dort, wie der Voss. Ztg. gemeldet wird, 
bis auf die Metallteile verbrannte. Da letzteres auf der offenen 
Strecke erfolgte, so konnte auch kein Verqualmen der Unter- 
grundbahnr, wie bei dem vorigen so verhängnisvollen Upfall, 
eintreten, auch richtete der Brand sonst kein Unheil an. Der 
Verkehr auf der Nordstrecke wurda durch den Unfall unter- 
brochen. 

Auch Schneefälle haben neuerdings auf den wenigen und 
kurzen oberirdischen Strecken der Pariser Stadtbahn Kurz- 
schlüsse hervorgerufen. Die Berl. B.-Ztg. meldet hierüber: „Es 
war trotz aller Anstrengungen nicht möglich, auf der offenen 
Strecke vom Boulevard Rochechouart bis zur Place d’Anvers 
den Betrieb herzustellen und die Kurzschlüsse zu vermeiden. 
Wenn der Motor mit der das Gleise überragenden Schneedecke 
in Berührung kommt, entsteht Kurzschluß. Über 10 m hoch 
sprühen hierbei die elektrischen Funken. Mehrere Wagen sind 
hierbei in Brand geraten.“ 


— Die Einnahmen der französischen Eisenbahnen zeigen 
im laufenden Jahre eine erheblich geringere Vermehrung als 
die der preußischen; sie betragen vom 1. Januar bis 4. No- 
vember für die Paris-Lyon-Mittelmeerhahn 6080000 Fr., Nord- 
bahn 4355000 Fr., Westbahn 2981000 Fr., Orl&ansbahn 3 032 000 
Franken, Ostbahn 3 733 000 Fr., Südbahn 2939000 Fr., Staatsbahn 
913 800 Fr., zusammen nicht ganz 24000000 Fr. oder 19000 000 At. 
in reichlich zehn Monaten. 


— Ausbau des Hafens von Dieppe zum Wettbewerb 
mit den ausländischen Häfen nnd Bahnen im Verkehr mit 
Eugland. Der französische Minister der Öffentlichen Arbeiten 
hat eine Abordnung empfangen, welcher parlamentarische 
und Handels- usw. Vertreter von Dieppe, des unteren 
Seinedepartements und anderer französischer Interessenten- 
kreise, auch der französischen Westbahn, ferner die Leiter der 
London-Brighton- und der englischen South Coast-Eisenbahn 
angehörten. Man verlangte den schleunigen Ausbau des 
Hafens von Dieppe, welcher in dem allgemeinen Programm der 
öffentlichen Arbeiten vorgesehen ist. Die Abgeordneten 
machten das große Interesse Frankreichs geltend, den Hafen 
von Dieppe instand zu setzen, um betreffs der Personenbeförde- 
rung aus der Schweiz und Italien nach England und umge- 
kehrt über die Linie von New=Haven siegreich gegen den 
Wettbewerb der belgischen und deutschen Häfen und Eisen- 
bahnen aufzutreten. Minister Marugjouls versicherte, daß seiner 
Ansicht nach der Dieppe betreffende Plan sich in erster Linie 
dem Eifer der öffentlichen Gewalten auferlege. Sobald das 
Parlament einen endgültigen Beschluß gefaßt, werde der Befehl 
zum sofortigen Beginnen der Arbeiten gegeben werden. 


— Staatsbahnen und Privatbahnen in der Schweiz. Die 
Eisenbahnverstaatlichung in der Schweiz sollte sich von vorn- 
herein für absehbare Zeit nur auf die Hauptbahnen erstrecken. 
Nicht ganz klar war dabei, ob der Grundsatz sich nur auf die 
bestehenden, vom Staat zurückzukaufenden Hauptbahnen nder 
auch auf alle künftig zu bauenden Hauptbahnen bezog. Hier- 
über herrscht tatsächlich eine erhebliche Meinungsverschieden- 
heit zwischen der Bundesregierung und dem Bundesparlament 
einerseits und der Generaldirektion der Bundesbahnen ander- 
seits. Die Sache kam kürzlich im Parlament aus Anlaß der 
Konzession Münster-Grenchen zur Sprache. Bei dieser Gelegen- 
heit stellten sich sowohl die Meinung im Parlament als auch 
Bundesrat Zemp und der Präsident des Verwaltungsrats der 
Bundesbahnen v. Arx auf den Standpunkt, daß der Grundsatz 
der Wettbewerbsfreiheit im Bau auch von Hauptbahnen unter 
gewissen Einschränkungen zu gunsten der Bundesbahnen auf- 
recht erhalten werden müsse. Maßgehend war dabei zumeist 
der Gesichtspunkt, daß die neue Bundesbahnverwaltung recht 
vorsichtig wirtschaften und für die noch unerprobte Zukunft 
nicht zuviel auf sich nehmen sollte. Ein bestimmtes Programm 
für,die Eisenbahnpolitik sei also nicht aufzustellen. Man wies 
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schon bei diesen Frörterungen darauf hin, daß die General- 
direktion der Bundesbahnen einen anderen Standpunkt ein- 
genommen habe. Tatsächlich ist diese auch jetzt im wesent- 
lichen bei ihrer abweichenden Meinung geblieben. Der Bundes- 
rat war in der letzten Tagung vom Bundesparlament eingeladen 
worden, die Frage der Erteilung von Eisenbahnkonzessionen an 
Dritte zum Gegenstand einer grundsätzlichen Untersuchung und 
Berichterstattung zu machen. Daraufhin hielt sich die General- 
direktion der Bundesbahnen für verpflichtet, ihre Auffassung und 
angeblich mißverstandene Stellungnahme nochmals auseinander- 
zusetzen. In einem Bericht vom 20. November an das Eisen- 
bahndepartement betont sie wieder klipp und klar-ihren Stand- 
punktdahin:eskönnemitder Durchführung der Verstaatlichung die 
Erstellung der Hauptbahnen nur Aufgabe der Bundesbahnen sein. 
Dabei werde die Generaldirektion keineswegs nur durch Gründe 
fiskalischer Naturgeleitet. „Wirziehen lediglich dieKonsequenzen 
des Übergangs vom Privatbahnsystem zum Staatsbahnsystem 
vom allgemein volkswirtschaftlichen Standpunkt aus. Nur dann 
kann eine gesunde Verkehrspolitik im Eisenbahnwesen durch- 
geführt werden, wenn der Staat alle Hauptlinien in seiner Hand 
behält, um sie nicht nach lokalen, sondern nach allgemein 
schweizerischen Gesichtspunkten zu betreiben.“ Den Grundsatz 
des freien Wettbewerbs erkennt die Generaldirektion für Neben- 
bahnen an. Ganz gefährlich wäre es, wenn neue Hauptbahnen, 
die lediglich zum Wettbewerb der besteherden ausgeführt wer- 
den, Dritten überlassen würden, und wo der Bund doch finanzielle 
Hilfe leisten müßte, solle er lieber selbst bauen: z. B. gegebenen- 
falls die Lötschbergbahn, zu welcher dann der Kanton Bern ‚eine 
entsprechende Beihilfe zu leisten hätte. Auch der Bau eines 
weiteren Alpenübergangs kann nach Erachten der Generaldirek- 
tion nur Sache des Bundes sein. Der Bericht weist sodann die 
Einwendungen zurück, wonach die Bundeshahnen sich mit so 
großen Aufgaben nicht befassen könnten. Für volkswirtschaft- 
lich berechtigte Linien werde der Bund auch die erforderlichen 
Geldmittel so gut aufbringen können, wie irgend eine Gesell- 
schaft oder ein Kanton. Der Bericht schließt: „Die nochmalige 
sorgfältige Prüfung der Frage hat uns daher in unserer Auf- 
fassung bestärkt. daß der Bund für Erstellung von Hauptbahnen 
an Dritte keine Konzession mehr erteilt, sondern sich deren Bau 
für den Fall des volkswirtschaftlichen Bedürfnisses selbst vor- 
behält. Eine von diesem Grundsatze abweichende Eisenbahn- 
politik wäre geradezu die Negation eines zielbewußten Staats- 
bahnsystems.“ Anfang November war im Bundesparlament dieser 
Standpunkt durchaus bekämpft worden; man sagte, der Grund- 
satz der Monopolisierung des Bahnbaues stehe im Widerspruch 
mit bestehenden Gesetzen und würde auf den Ansbau des 
schweizerischen Bahnnetzes lähmend wirken. Herr Zemp, der 
Vorsteher des Eisenbahndepartements des Bundesrats, seiner- 
seits erklärte damals, die Annahme sei irrtümlich, als ob die 
Generaldirektion eine Änderung im Prinzip der Konzessions- 
erteilung und zwar ausschließlich zu gunsten der Bundesbahnen 
anstrebe. Die Generaldirektion habe ihre Meinung geändert 
und stehe nunmehr wie der Bundesrat auf dem Standpunkte, 
daß dem Bund nur ein Vorrecht zuerkannt werde solle, bei 
gleichen Bedingungen die Konzession zu erhalten. So berichtete 
der Berner „Bund“. Jetzt hat die Generaldirektion gezeigt, daß 
sie nach wie vor auf ihrem streng monopolistischen, energischere 
Durchführung des Staatsbahnsystems wollenden Standpunkt steht. 


— Generalversammlung der italienischen Mittelmeerbahn. 
Die für den 27. November einberufene Generalversamnılung der 
Aktionäre der italienischen Mittelmeerbahn wurde für nicht 
stimmfähig erklärt, da nicht das vorgeschriebene Fünftel des 
Aktienkapitals vertreten war. Die zweite Generalversammlung, 
gültig ohne Rücksicht auf die vertretene Aktienzahl, fand am 
darauffolgenden Tage statt. Sie genehmigte den vorgelegten 
Rechnungsabschluß für das Betriebsjahr 1902/03, änderte die 
Gesellschaftssatzungen mit Rücksicht auf die Möglichkeit der 
Liquidierung, falls esnicht möglich wäre, einen neuen Betriebs- 
vertrag nach dem Jahre 1905 abzuschließen, und schritt zu den 
Ergänzungswahlen des Verwaltungsrates und der Rechnungs- 
rüfer. Wie bereits gemeldet, gelangt für besagtes Betriebs- 
jahr eine Dividende von 3% zur Verteilung. 


— Neue Obligationen der Sizilianischen Bahnen. In der 
am 24. November in Palermo stattgefundenen Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Sizilianischen Bahnen wurde nach Ge- 
nehmigung des Rechenschaftsberichtes für das Betriebsjahr 
1902/08 der Verwaltungsrat zur Ausgabe von Obligationen im 
Betrage von 20000000 Lire ermächtigt. Die Anleihe ist zur 
Übernahme des Baues der durch das Gesetz vom Jahre 1902 
vorgesehenen Linien (sogen. Ergänzungslinien des Sizilianischen 
Bahnnetzes) und zur Neuanschaffung von Rollmaterial und von 
größeren Fähren und anderem Schiffsmaterial für den Verkehr 
über die Meerenge von Messina bestimmt. 


— Verkehr des Hafens von Genua. Nach dem jährlich 
erscheinenden statistischen Bericht der Handelskammer von 
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Hafens die stattliche Zahl von 5560000 t, und zwar 4 790000 t 
angekommener Waren und 770 000t im Versand. Davon wurden 
mit Dampfschiffen befördert 5159000 und mit Segelschiffen 
401 000t und zwar 4847000 t im internationalen Verkehr und 
713000t im Binnenverkehre. Gegenüber dem Jahre 1901 stieg 
der Verkehr um 423 000 t. { 

Der Eisenbahnfrachtgutverkehr in den verschiedenen Lade- 
plätzen von Genua und denen des damit verbundenen Sampier- 
darena betrug 4800 000 t, und zwar 3 800000 t im Versand und 
10C0 000 t im Empfang mit einer Steigerung von 414000 t 
gegenüber dem Vorjahr. In diesen Ladestellen wurden 308 000 
Güterwagen verladen (+ 21000), von denen beinahe die Hälfte 
für Steinkohlentransport Verwendung fand. 


— Ausbau der spanisch-französischen Eisenbahnverbin- 
dung über Irun. Der im Interesse der Erleichterung und 
Förderung des spanisch-französischen Üherland-Handelsverkehrs 
begonnene Ausbau der Eisenbahnverbindung über den west- 
lichen Ausläufer der Pyrenäen geht seiner Vollendung ent- 
gegen. In dem hart an der Grenze gelegenen Irun, das zu- 
gleich Station der spanischen Nordbahn und der französischen 
Südbahn ist, geht bekanntlich der von Norden über Bordeaux 
und Bayonne kommende Güterverkehr auf die spanische Nord- 
bahn über, die besonders auf der etwa 30 km langen Strecke 
bis San Sebastian, dem auf einer Halbinsel im Meerbusen von 
Vizeaya gelegenen nördlichsten Hafenplatz Spaniens, stark be- 
lastet ist, da bei der geringen Zahl der Verbindungsstraßen 
über die Pyrenäen der französische Güterverkehr nach dem 
Innern Spauiens und nach Portugal sich auf diese eine Linie 
zusammendrängt. Da die gesamte Ausfuhr Spaniens in den 
ersten neun Monaten des laufenden Jahres um 34700000, die 
Gesamteinfuhr um 23500000 Pesetas gestiegen ist und ein er- 
heblicher Teil dieses Verkehrs auf den Eisenbahnverkehr ent- 
fällt, an dem gerade die spanische Nordbahn wesentlichen An- 
teil hatte, so konnte um so eher an eine Verbesserung der 
Verbindung bis zur französischen Grenze herangegangen 
werden, die jetzt durch den Ausbau der Strecke Irun-San 
Sebastian der Vollendung nahe geführt ist. Wie dem „Hamb. 
Korresp.“ gemeldet wird, soll im nächsten Frühjahr die Er- 
weiterung und Vervollkommnung dieser Bahnlinie bis nach 
Venta de Banos ausgedehnt werden, 


Fremde Weltteile. 


— Bewaffnung des Personals der Wladikawkasbahn. 
Vor gar nicht langer Zeit hatten wir schon Veranlassung, zu 
berichten, daß man dem Räuberunwesen dadurch entgegenzu- 
treten beabsichtige, daß namentlich entlassene Untermilitärs 
als Bahnbewachungspersonal Verwendung finden sollten. Es 
scheint nun, daß neben dieser Maßnahme noeh eine allgemeine Be- 
waffnung des Personals der Wladikawkasbahn in Aussicht ge- 
nommen worden ist, denn es ist unlängst auf Verfügung des 
Ministers der Verkehrsanstalten die Bewaffaung der Strecken- 
wächter, Weichensteller, des Zugpersonals und sogar der 
Schweizer auf den Stationen erfolgt, die sämtlich mit Revolver 
und die Schutzwache der Züge mit Berdangewehren versehen 
wurden. Die Zukunft wird zeigen, ob diese Bawaffaung die 
Sicherheit auf der Bahn sicherstellen kann. Skeptiker be- 
haupten, sagt die „Russk. SL“, daß nicht ein halbes Jahr ver- 
gehen wird, bis all diese von der Regierung gelieferten Waffen 
in den Besitz der Räuber übergegangen sein werden, denen 
das Wächterhäuschen an der Bahnlinie jetzt, seit darin Waffen 
vorhanden sind, viel mehr Interesse abgewinnen wird, als früher. 
Selbst die Streckenwache wird nicht imstande sein, den 
Räubern, die stets in größerer Zahl anzugreifen pflegen, Wider- 
stand zu leisten. Berdangewehre aber haben für sie viel An- 
ziehendes. Das scheint man auch an maßzebender Stelle ein- 
gesehen zu haben, und es verlautet bereits, daß die Bewachung 
der Bahnlinie vom Januar an auf noch viel breiterer Grund- 
lage organisiert werden soll. Die Bahnwärter sollen durch An- 
siedelung verheirateter, verabschiedeter Untermilitärs eine 
Stütze erhalten. Außerdem sollen die Stationen unter einander 
und mit den Polizeiwachen verbunden werden. Zum Schutz 
besonders der Reisenden wird die Zahl der Schaffner vermehrt, 
die Wagentüren werden Sicherheitsvorrichtungen erhalten und 
mit Glockenzügen ausgestattet werden. Endlich soll die Wahl 
des Dienstpersonals, welches in vielen Fällen mit den Räuber- 
banden im Einverständnis war, mit besonderer Vorsicht erfolgen. 

Wer vor dem Reisen auf kaukasischen Bahnen noch kein 
geheimes Grauen empfunden hat, dem wird es sicherlich darch 
die Vermittlung der russischen Zeitungen leicht und gründlich 
beigebracht. Derartige Schilderungen über Vorsichtsmaßregeln, 
die notwendig sind, um Gut und Leben der Reisenden zu schützen, 
werden natürlich nur ergriffen, wenn es ganz schlimm um die 
Sicherheit steht, und das ist zweifellos auf der Wladikawkas- 
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daß das Personal selbst mit den Räubern in Verbindung stehe. 
Wenn das wirklich zutrifft, dann haben die Reisenden jetzt, wo 
dies Personal auch mit Schießwaffen ausgerüstet ist, noch eine 
Aussicht mehr, nicht unbeschadet die Bestimmungsstation zu 
erreichen. Das sind wirklich grausige Zustände! 


— Eisenbahnprojekte in Sibirien. Nach der diesjährigen 
Messe von Nishni=Nowgorod hat sich die Moskowiter Kauf- 
mannschaft dafür entschieden, bei der Regierung um Verwirk- 
lichung einer Eisenbahnlinie von Omsk nach Taschkent 
vorstellig zu werden. Auf den ersten Blick erscheint das 
Projekt nicht ganz übel, doch dürfte es sich kaum verwirk- 
lichen lassen, da auf der ganzen 1500 Werst langen Strecke 
nur die Stadt Akmolinsk liegt und sich endlose Steppen hin- 
ziehen, die weder Wasser besitzen, noch Baumwuchs aufweisen. 
Eine derartige Linie der Moskowiter Kaufmannsrhaft zu Ge- 
fallen zu bauen, um den Manufakturwaren Moskaus einen 
größeren Absatz zu sichern, dürfte dem Staate doch etwas zu 
viel kosten. Man darf nicht vergessen, daß die zentral-asia- 
tischen Märkte bereits zu dem Absatzgebiet des Marktes von 
Moskau gehören. Wenn Zentralasien mit der großen sibirischen 
Eisenbahn verbnnden werden soll, so liegt die größere Wahr- 
scheinlichkeit für die Linie Werny=-Ssemipalatinsk- 
Taschkent vor, die zudem ein in montanindustrieller Be- 
ziehung wichtiges Gebiet neu erschließen würde. 


— Sanitätswagen für die Chinesische Ostbahn. Am 
10./23. November wurden vom Baltischen Bahnhof in Reval 
vier Wagen von der Firma „Dwigatel* in Reval für die Chine- 
sische Ostbahn abgeliefert. Es sind zwei Personenwagen 
I. und II. Klasse, ein Gepäck- und ein Sanitätswagen. Die 
Personenwagen sind 125 m lang, sehr breit und hoch; die 
Wände sind mit dickem Linoleum verkleidet mit Eichen- oder 
Nußbaumbolztäfelung. Der Sanitätswagen ist mit einem Ofen 
versehen, hat Abteile für den Arzt und den Feldscher, ist mit 
Desinfektionsvorkehrungen ausgestattet und hat einen ÖOpe- 
rationsraum mit allem Zubehör. In der eigentlichen Kranken- 
abteilung sind acht Betten, doch können noch zwei hinzugefügt 
werden. Solcher Wagen sind bereits zehn hergestellt und 
weitere 50 bestellt. Fs soll für je 100 Werst der Chinesischen 
Ostbahn ein solcher Wagen beschafft werden. 


— Systemänderung bei den algerischen Eisenbahnen. 

Die französische Regierung hat dem Parlament einen Gesetz- 
entwurf vorgelegt, welcher eine seit langer Zeit als nötig er- 
kannte Verbesserung in der Organisation und dem Betrieb der 
algerischen Eisenbahnen herbeitühren soll. Schon der im Jahre 
1891 über das Budget der Kolonie Algier erstattete Bericht ent- 
hielt eine Darlegung der schweren Mängel im dortigen Eisen- 
bahnwesen. Algiers Bahnen sind in fünf kleine, zum Teil in- 
einandergeschachtelte Netze gespalten. Die Konzessionen und 
Verträge sind verschieden. Einige beruhen derart auf Staats- 
hilfe und Staatsgarantie, daß der Staat für deren Bau auf das 
Kilometer eine bestimmte Summe zahlte und für den Betrieb 
eine bestimmte Rente gewährleistete. Die Unternehmer und 
Gesellschaften hatten also ein Interesse, möglichst schlecht zu 
bauen und ebenso für den Betrieb möglichst wenig auszugeben, 
um desto mehr von den Staatsbeihilfen in ihre Tasche zu 
stecken. Da Ergänzungsbauten und Materialbeschaffung auf 
Kosten der Gesellschaften gingen, so leisteten sie hierin trotz 
des Schadens für Handel und Verkehr wenig. Während langer 
Zeit verkehrten in Algier die Züge nur am Tage. Man brauchte 
drei Tage und zwei Nächte, um von Tunis nach Oran zu 
kommen. Die ostalgerische Gesellschaft mnßte erst durch 
Drohungen mit gerichtlichen Klagen zur Einführung eines 
Nachtzuges gezwungen werden. Die Mißstände wurden da- 
durch noch größer, daß die fünf verschiedenen Netze sich nicht 
genügend in die Hände arbeiteten. Von einem Netz zum 
anderen änderten sich die Tarife. Durchgangstarife gab es 
nicht. Selbstverständlich waren diese Verhältnisse dem Absatz 
der Landeserzeugnisse und der ganzen Entwicklung der Kolonie 
schädlich. Die jetzt beabsichtigte Regelung im Sinne einer 
Vereinheitlichung, die vorerst nicht bis zur Verstaatlichung 
gehen soll, wird dadurch verwickelt, daß seit 1900 Algier finan- 
zielle Autonomie zugestanden ist. Die Eisenbahnlasten konnte 
man aber dem algerischen Budget nicht aufladen. So bleibt 
bis 1926 die in Kraft befindliche Rentengewähr auf Kosten des 
Mutterlandes. Frankreich mußte im Jahre 1900: 19%, 1901: 18 
und im letzten Jahre 164 Millionen den algerischen Bahnen 
herauszahlen. Der vorliegende Gesetzentwurf strebt nun eine 
Baruer Verteilung der Zuständigkeit und des Einflusses unter 
er algerischen und der französischen Verwaltung an. Der Be- 

trieb soll mehr dem wirtschaftlichen Betrieb des Landes an- 
gepaßt und einheitlicher gestaltet, die Tarife sollen vereinfacht 
werden usw. Doch handelt es sich zunächst wesentlich nur 
um staatliche Abmachungen zwischen Frankreich und Algier; 
Rechte und Verpflichtungen der Gesellschaft und Dritter bleiben 
bestehen. In der Begründung des Gesetzentwurfs heißt es: 
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Das Generalgouvernement von Algier hat noch keinerlei Be- 
schluß über die künftigen Betriebsbedingungen der Eisenbahnen 
gefaßt und behält sich vor, alle Lösungen, die ihm vorgelegt 
werden, unparteiisch zu prüfen. 


— Die Lagosbahn in der gleichnamigen englischen 
Kolonie Nordwestafrikas ist im September d. J. von dem 
Gouverneur der deutschen Kolonie Togo besucht worden. Er 
berichtet darüber wie folgt: 

„Frisch pulsierendes Leben tritt dem Beobachter selbst 
auf der kleinsten Station entgegen. Es ist eine Freude, zu 
sehen, wie die Eingeborenen das neue Unternehmen aufge- 
nommen haben. Die Bahn vermag die Produktenmengen kaum 
zu bewältigen, und neben den täglichen, aus 7 bis 9 Wagen 
bestehenden Verkehrszügen laufen bereits regelmäßige Güter- 
und Spezialzüge. Die Regierung hat es meisterhaft verstanden, 
ihr Unternehmen volkstümlich zu machen, und es wird bald die 
Zeit gekommen sein, wo sie ihre Tarife erhöhen und damit 
nicht nur eine Rentabilität der Bahn sichern, sondern gleich- 
enie, eine weitere Einnahmequelle für die Kolonie schaffen 

ann. 


— Notwendigkeit des Bahnbaues in Deutsch-Ostafrika. 
Der Gouverneur Graf Götzen hat nach seiner dreiwöchigen Reise 
nach Mrogoro sich eingehend zu einem Mitarbeiter der 
Deutsch-Ostafr. Ztg. über seine Reiseeindrücke ausgesprochen. , 
Der Gouverneur wollte auf dieser Reise selbst eine Anschauung 
gewinnen von dem neuen Verwaltungsbezirk Mrogoro, der 
durch die Zusammenlegung von Kilossa und Kisaki gebildet 
worden ist. ..... Sein Zusammentreffen mit den Ingenieuren, die 
mit den Trassierungsarbeiten der Eisenbahn Dar-es-Salam- 
Mrogoro beschäftigt sind, erklärte er auf Befragen für einen 
Zufall. Die Ansicht, er habe sich ein Bild von dem Wert oder 
Unwert der geplanten Bahn machen wollen, sei ein Irrtum. Die 
Gegend sei genügend erforscht; man wisse, daß sie zum größten 
Teil bebauungsfähig sei und gute Holzbestände aufweise. Seine 
Ansicht von der Notwendigkeit des Bahnbanes habe gar nicht 
modifiziert werden können. Er denke so wie jeder Gouverneur 
eines ostafrikanischen Landes: „Ohne Eisenbahn ist 
jeder Fortschritt unmöglich!“ Der Gouverneur fuhr 
dann fort: „Glücklicherweise brauchen wir ja noch auf lange 
Zeit hin keine kostspieligen Bahnbauten wie die Ugandabahn. 
Wir sind im Gegensatz zu dem menschen- und wasserärmeren 
britischen Nachbargebiet in der günstigeren Lage, durch wesent- 
lich kürzere Schienenverbindungen neue und nutzbare Länder- 
strecken erschließen zu können. Daß auch Land, das früher 
als wertlos bezeichnet wurde, durch die Nähe eines Schienen- 
weges begehrenswert wird, sehe ich aus den zahlreichen An- 
trägen auf Landpachtungen und -Käufe an unserer Tangabahn 
sowie an dem Zuzug von Erwerb suchenden Eingeborenen aus 
Landesteilen, die außerhalb unserer wirtschaftlichen Nutzungs- 
zone liegen.“ 

„Wir müssen doch das Land so nehmen, wie es ist, und 
nicht, wie es sein könnte! Es gibt für das Land nur zwei Mög- 
lichkeiten: Die eine besteht im Verzicht auf jeden Fortschritt. 
Man verzichte darauf, deutsche Ansiedler nach den gesunden 
Hochländern des Innern zu setzen; man verzichte darauf, eine 
für das Deutsche Reich ins Gewicht fallende Ausfuhr von Ein- 
geborenen- und Plantagenerzeugnissen zu schaffen (Ölfrüchte, 
Baumwolle usw.) und dadurch die Eingeborenen wiederum 
kaufkräftig für deutsche Industrieartikel zu machen; man ver- 
zichte ferner darauf, Prospektoren ins Land zu ziehen und die 
von ihnen erschlossenen Bergwerksbetriebe auch dann lohnend 
zu machen, wenn sie keine Klondykefelder sind; man verzichte 
schließlich auch auf ein rasches Tempo bei Ausübung von 
Missionstätigkeit und Abschaffung von Sklaverei! Die andere 
Möglichkeit — und eine dritte gibt es nicht — ist die Auf- 
schließung des Landes durch Eisenbahnen. Müssen wir uns mit 
der ersten dieser beiden Möglichkeiten bescheiden, so wird die 
Folge aller genannten Verzichte die Fortdauer des gegenwärtigen 
geschäftlichen Stillstandes sein. Die Kolonie muß ihre An- 
ziehungskraft für deutschen Unternehmungsgeist in jeder Form 
verlieren, das Reich wird dauernd eine Last zu tragen haben, 
und der Zeitpunkt, in dem Deutsch-Ostafrika seine eigenen, jetzt 
aufs äußerste eingeschränkten Verwaltungsausgaben aus seinen 
Einnahmen zu decken vermag, wird dann in unabsehbare Ferne 
verschoben. Weitere ins Gewicht fallende Einnahmequellen 
sind unter den heutigen Verhältnissen nicht vorhanden, und die 
paar Millionen Neger werden von selbst Deutsch-Ostafrika ebenso 
wenig weiter entwickeln, wie sie esin den letzten tausend Jahren 
getan haben. Das, was wir einmal erworben haben, sollten wir 
doch auch möglichst auszunutzen suchen, besonders da überall 
Ansätze zu einer Besserung vorhanden sind und die fort- 
geschrittene Landeskenntnis uns heute erlaubt, die oben ge- 
nannten Möglichkeiten nicht als reine Phantasiegebilde zu be- 
trachten.“ 

Auch die Thronrede zur Eröffnung des Deutschen Reichs- 
tages stellt u. a. die Wiedervorlage eines den Bau der vorge- 
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nannten Bahn betreffenden Gesetzentwurfs in Aussicht. Es 
heißt darin: 

„Die wirtschaftliche Erschließung unserer Schutzgebiete 
hängt davon ab, daß es gelingt, sie mit leistungsfähigen Ver- 
kehrsmitteln auszustatten. Besonders dringlich ist dies für die 
Entwicklung von Deutsch-Ostafrika. Es besteht die Absicht, 
den schon dem letzten Reichstage vorgelegten Gesetzentwurf 
über die Zinsgarantie für eine Bahn von Dar-es-Salaam nach 
Mrogoro, nachdem dieser Entwurf wiederholter Prüfung unter- 
zogen worden ist, mit einigen Änderungen der Beschlußfassung 
des Reichstags von neuem zu unterbreiten.“ 


— Unterwassertunnel in Newyork. Es sind jetzt drei 
solcher Tunnel in der Ausführung: einer zur Hindurchführung 
der städtischen Schnellbahn (Rapid Transit Ry.), Ostzweig, 
unter dem Harlemfluß, die beiden anderen in der Verbindung 
New Jersey-Manhattan-Long-Island der Pennsylvaniabahn. Wir 
betrachten heute den ersten an der Hand einer Mitteilung der 
„Eng. News“. 

Es werden zwei Gleise unterführt mit tiefster Lage der 
Schienenoberkante 13,61 m unter dem gewöhnlichen Hochwasser 
des Harlemflusses. Die Breite des letzteren zwischen den Boll- 
werklinien beträgt 122 m. Darüber hinaus noch in beide Ufer 
eingreifend, auf eine Gesamtlänge von 186 m besteht der 
Tunnel aus zwei gußeisernen, in Beton gebetteten Röhren. 
Diese haben 4,83 m Durchmesser und nur 3,81 m Abstand von 
Mitte zu Mitte. Sie überschneiden sich also und sind hier durch 
eine senkrechte Scheidewand ersetzt. Die Zuführungstunnel 
haben ein beide Gleise überdeckendes Gewölbe. Sie fallen nach 
dem Fluß mit 3 %. Die Flußsohle liegt etwa 7,93 m unter ge- 
wöhnlichem Hochwasser. Der mittlere Flutwechsel beläuft sich 
auf 1,5 m. 

Der zu durchfahrende Untergrund des Flusses, bis ziem- 
lich weit in die Ufer hinein, besteht aus Schlick und Triebsand, 
ist also für eine Tunnelung unter Wasser außerordentlich 
schwierig und gefährlich. 

Die Unternehmer beschlossen daher, den Raum des 
Tunnelbauwerks durch einen dichten Holzkasten zu umschließen, 
in welchem — nach Trockenlegung — ungehindert gearbeitet 
werden könnte. Wie weit dies mit Hilfe von Druckluft ge- 
schehen müsse, sollte die Erfahrung lehren. Der Kasten wurde 
durch gerammte, 0,3 m starke Pfahlwände gebildet, welche 
unter Wasser abgeschnitten wurden und eine schwere Balken- 
decke tragen. Diese besteht aus drei Lagen 0,3 m starker 
Balken quer zur Tunnelrichtung und dazwischen zwei Lagen 
0,05 m starker Bohlen gleichlaufend mit dem Tunnel. Der 
Kasten sollte ursprünglich bis in die Ufer fortgesetzt werden. 
Es zeigte sich jedoch als möglich, hier die Balkendecke fort- 
zulassen und zwischen den Pfahlwänden im offenen Einschnitt 
zu arbeiten, obwohl man mit der Ausschachtung bis 15,8 m 
unter das höchste Hochwasser hinabzugehen hatte. 


Der Arbeitsvorgang war nun folgender: Zuerst wurde an 
der Stelle des Tunnels eine Baggerrinne hergestellt von solcher 
Tiefe, daß später noch 2 bis 2,5 m Boden zu entfernen waren. 
Sodann wurden in der Bahnrichtung vier gleichlaufende Reihen 
von Pfählen fest eingerammt, Abstand der Reihen 1,93 m, Ab- 
stand der Pfähle in den Reihen 244 m von Mitte zu Mitte. 
Diese Pfähle dienen zunächst zum Tragen der Balkendecke 
des Kastens (oder der Arbeitskammer), später, nach ent- 
sprechender Kürzung, zum Unterstützen der Tunnelsohle, wo 
es wegen des weichen Untergrundes erforderlich sein sollte. 


Bevor die Pfahlwände gerammt werden konnten, war für 
die sichere und genaue Führung der Wandstücke zu sorgen. 
Dies geschah für die Außenseiten durch Anbringung von 
Hölzern an den die Baustelle beiderseits begrenzenden Dienst- 
brücken, für die Innenseiten durch E'nführung von hölzernen 
Rahmenwerken, die genau den entwurfgemäßen, lichten Abstand 
der Pfahlwände (9,6 m) zur Breite haben. Sie wurden am Ufer 
in Längen von rund 66 m zusammengezimmert, auf ihren Platz 
zwischen den Dienstbrücken geflößt und hier auf die vorge- 
schriebene Tiefe versenkt. 


Zu der nun folgenden Herstellung der Pfahlwände wurden 
je drei der im allgemeinen 19,8 m langen, vollkantigen, 
0,3><0,3 m starken Yellow pine-Balken zusammengeschraubt, so 
daß 0,9 m in der Richtung der Wand lange Wandstücke oder 
„Einheiten“ entstanden, die „in eins“ gerammt wurden. Sie 
sind mit angeschraubten Feder- und -Nutleisten versehen. Um 
sie vor Beschädigungen beim Rammen zu schützen, wurde von 
sogen. Vorschlagpfählen (pilot piles) Gebrauch gemacht. Diese 
sind aus stählernen E-Stäben und Platten zusammengesetzt und 
haben 0,3>0,3 m äußeren Queıschnitt. Sie sind 18,3 m lang In 
ihrem Inneren liegt je ein Rohr zur Wasserspülung beim Ein- 
treiben. Drei solcher Stahlpfähle wurden nun gerammt, und 
nach ihrem Wiederausziehen wurde sofort eine hölzerne Wand- 
einheit an ihre Stelle gesetzt. Traf man mit den Stahlpfählen 
auf Steine oder andere Hindernisse, so wurden diese beseitigt 
und dem Holz freie Bahn geschaffen. — Die Pfahlwände schnitt 


man unter Wasser mit einer Kreissäge in der zur Aufnahme 
der Balkendecke vorgesehenen Höhe ab, 

Diese oben schon beschriebene Balkendecke der Arbeits- 
kammer wurde in Läugen von 12 bis 40 m am Harlemfluß her- 
gestellt und möglichst luftdicht kalfatert. An ihrer Unterseite 
sind die Längsbalken angeschraubt, welche als Auflager der 
Decke auf den Pfahblwänden und den im Innern der Kammer 
gerammten vier Pfahlreihen dienen. Die äußeren Längsbalken 
sind unten mit T-Eisen bekleidet. So werden die Deckenstücke 
an Ort und Stelle geflößt und in genau richtiger Lage versenkt. 
Dabei schneiden die herabhängenden Schenkel der T-Eisen in 
die Oberflächen der Pfahlwände ein und bilden hier dichte 
Fugen. Die Decke wurde mit einer etwa 1,5 m starken Erd- 
schicht belastet. 

An den Enden muß jede Kammer durch eine Querpfahl- 
wand geschlossen werden. Da kommt es auf die Wahl der 
Kammerlänge an. Man hat sie hier ungefähr gleich der halben 
Flußbreite, d. h. = rund 66 m gemacht. Wenigstens trifft dies 
für die Kammer auf der Seite der Lenoxavenue zu. 

Nach Aufsetzung eines hölzernen Einsteigeschachts, 
2,13>5,18 m weit, mit Luftschleuse und Pumpen sowie der 
außerdem noch nötigen Materialschächte war die Kammer 
bereit, um die eigentliche Bauarbeit darin zu beginnen. 

Luftdruck wurde nur von solcher Höhe angewendet, wie 
erforderlich war, um das Wasser gerade bis unter die Decke 
der Arbeitskammer zurück zu drängen. Das übrige Wasser 
wurde ausgepumpt. Seitdem wird in der Kammer unter dem 
vorerwähnten niedrigen Druck bei geringem Luftverlust ge- 
arbeitet. 

Das gute Gelingen dieser Unter-Wasser-Holzarbeiten, 
namentlich der dichte Schluß der Pfahlwände veranlaßte die 
Unternehmer, auf den Uferstrecken, wie oben erwähnt, die 
Kammerdecke fortzulassen und zwischen den unabgeschnittenen 
Pfahlwänden im offenen Einschnitt zu arbeiten. Begonnen 
wurde so am Manhattanufer, wo der Qnerabschluß der Fluß- 
tunnelstrecke durch eine zweite, abgesteifte Pfahlwand und Aus- 
füllung mit passendem Material eine Gesamtstärke von rund 
3,75 m erhalten hatte. 

Das Auspumpen des Einschnitts gelang und die Aus- 
schachtung war fast vollendet, als das Wasser am Querabschluß 
unter der einen Seitenpfahlwand durchbrach und den Einschnitt 
füllte, ohne jedoch Pfähle oder Absteifungen aus ihrer Stelle 
zu bringen. Der Grund des Unfalles war, daß einige Wandteile 
in 1,5 bis 2 m über dem Felsen aufgehört hatten, der Ramme 
zu folgen. Man hatte das für ungefährlich gehalten, weil die 
Wände doch mindestens 4,5 bis 5 m unter die Sohle der Aus- 
schachtung hinabreichten. 

Nun wurden die unterspülten Wandteile nachgetrieben 
und die Bangrube von neuem ausgepumpt. Aber noch einmal 
brach das Wasser durch. Jetzt ließen sich die Wandteile nur 
noch wenige Zoll rammen, da sie danach überall den Felsen 
berührten. Die gefährdeten Fugen wurden durch Hinterfüllen 
von Zementmörtel gedichtet. Danach konnte endgültig ausge- 
pumpt und der Tunnel im Trocknen gebaut werden. Auf der 
anderen Seite des Flusses geht man in derselben Weise vor, 
unter Beachtung der auf der Manhattanseite gemachten Er- 
fahrungen. 

Im ganzen haben die Methoden dieses Tunnelbaues durch- 
aus befriedigt. Im besonderen zeigte sich die Balkendecke der 
Arbeitskammer so dicht, daß die Fortlassung des erhöhten Luft- 
druckes nicht ausgeschlossen erschien. Man müßte nur — in 
einem etwaigen ähnlichen Fall — die Decke, das Pfahlwerk 
und die Absteifung stark genug entwerfen, um den in Ab- 
wesenheit der Druckluft auftretenden Lasten und Kräften wider- 
stehen zu können. 

Auf die beiden Tunnel der Pennsylvaniabahn gedenken 
wir demnächst noch einzugehen. 


— Über amerikanische Schnellfahrversuche dringt eine 
Mitteilung in die Öffentlichkeit, wonach die Aurora, Elgin 
& Chieago-Eisenbahn in Nordamerika, eine elektrisch betriebene 
Eisenbahn, die deutschen Erfolge noch übertrumpfen will mit 
einem Schnellbahnwagen, der, wie die D. Bauztg. meldet, eine 
Geschwindigkeit von 240 km/St. (150 englische Meilen) erreichen 
soll. Es bleibt abzuwarten, welche Ergebnisse die geplanten 
Versuche haben werden. 


— Zur Einführung elektrischen Betriebes auf den chile- 
nischen Staatsbahnen. Die chilenische Regierung hat die im 
vergangenen Sommer eingesetzte Studienkommission für die 
Einführung des elektrischen Betriebes auf dem zweiten Ab- 
schnitt der Staatsbahnen („Diario oficial de la Repüblica de 
Chile* zufolge) mit der Begründung aufgelöst, daß das genannte 
Projekt vorläufig nicht ausgeführt werden könne, weil der Stand 
der Staatsfinanzen zur Zeit nur die dringendsten Ausgaben 
gestatte. 
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Allgemeines. 


— Die längste Drahtseilbahn und gleichzeitig die höchst- 
gelegene Maschinenanlage der Welt wırd augenblicklich, wie 
die köln. Ztg. berichtet, in Argentinien gebaut. Sie soll den 
Transport von Erzen aus dem in den UVordilleren liegenden 
Minendistrikt Mexikana nach der Eisenbahnstation Chileecito der 
argentinischen Nordbahn vermitteln, wobei sie ein Gefälle von 
nicht weniger als 3536 m bei einer Gesamtlänge von 35 km 
überwinden muß. Von der Kühnheit des Unternehmens, dessen 
Ausführung in den Händen einer deutschen Firma, des Hauses 
Adolf Bleichert & Cie in Leipzig-Gohlis, liegt, kann man sich 
einen Begriff machen, wenn man erwägt, daß der Endpunkt 
der Bahn auf 4585 m Meereshöhe liegt, also noch 400 m höher 
gelegen ist, als der Gipfel der Jungfrau, zu dem bekanntlich 
eine Tunnelbahn im Bau ist. Da auch die untere Station noch 
immer in 1049 m Höhe liegt, ist es natürlich, daß die ganze 
Bahnführung mit allen Schwierigkeiten zu kämpfen hat, die ein 
wildzerrissenes Hochgebirge dem Eindringen des Menschen in 
seine Unberührtheit entgegensetzt. So ist es an einzelnen 
Stellen nötig, die Drahtseıle, woran die Transportwagen laufen, 
bis zu 850 m weit freihängend zu spannen, wobei sich deren 
tiefster Punkt etwa 200 ın über der Talsohle befindet; an anderen 
Stellen sind wieder eiserne Türme von 40 m Höhe nötig, um 
die Seile in genügender Höhe zu stützen. Alle Konstruktions- 
stücke, die eisernen Pfeiler, die riesigen Drahtseile, die Dampt- 
maschinen, kurzum die Bestandteile der ganzen Bahnanlage 
kann nur auf Maultieren an die Baustelle geschafft werden, 
wodurch es nötig wurde, alle Teile auf ein bestimmtes Höchst- 
gewicht zu bringen. So sind denn auch die schweren Ma- 
schinenteile, Dampfmaschinen, Seilscheiben, Pfeiler usw. in 
kleine Stucke zeriegt, von denen keines die Tragfähigkeit 
eines Lasttieres überschreitet, um dann erst an Ort und Stelle 
zusammengesetzt zu werden. Sämtliche Teile der ganzen 
Bahnanlage sind in Deutschland angefertigt. Ihr Seetransport 
erfordert naturlich ganz besondere Autwendungen. Nicht 
weniger als 16000 eınzelne Kisten und Ballen im Gesamt- 
gewicht von annähernd 200000U0 kg wurden im ganzen über 
Antwerpeu nach dem Hafen von Kosario verschifft. Verwendet 
werden im ganzen 140 km Drabiseil, die einer Strecke von 
Berlin bis Magdeburg entsprechen. Der Bau der Bahn ist 
augenblicklich schon »o weit vurgeschritten, daß die Betriebs- 
eröffaung der ersten T'eilstrecke unwittelbar bevorsteht. Nach 
Fertigsieilung wırd die Bahn imstande sein, in der Stunde etwa 
40000 kg Erze mit einer Geschwindigkeit von 2,5 ınm in der Se- 
kuude zu befördern, wobei alle 45 Sekunden eın Wagen von 
500 kg Inhalt an der Endstation entleert wird. 


— Verschlechterung amerikanischer Schienen. In dem 
im „American Manufacturer“ veroffeuilichten Bericht einer von 
der American Society of Civil Eugineers erwählten Schienen- 
komwissıion wird uber die infolge der übertriebenen Massen- 
erzeugungen zutage tretende Verschlechterung der amerikani- 
schen Schienen geklagt. Wie wir der Schweiz. Bauztg. 
entuehmen, werdeu in dem Bericht folgende Puukte hervor- 
gehoven: 1. Beim Schieuenwalzen müssen dıe letzten Stiche 
bei einem niedrigeren Wärmegıade, als gegenwärtig üblich ist, 
erfolgen. 2. Die neuerdings gewalzten schweren Schienen 
haben den Erwartungen der Eisenbahnverwaltungen nicht ent- 
sprochen, da dıe durch das höhere Gewicht verursachten Mehr- 
kosten nicht durch eine längere Dauer der Schienen ausge- 
glichen wurden. 3. Nach Ansicht zahlreicher Sachverständiger 
müssen dıe Normalprofiie der amerikanischen Schienen zur Er- 
zielung einer niedrigeren Endiemperatur und einer besseren 
inneren Struktur des Waizsiücks derart geändert werden, dab 
ein Teil des jetzt im Kopf angehäutten Materials ia den Fuß 
verlegt wird. 4. Zur Ermedrigung der Endtemperatur würde 
feruer die Einfuhrung einer auf die Höchstschwindung bezüg- 
lichen Vorschrift beitiagen. 5. Endlich empfiehlt die Koinmissiun 
die größere Berücksichugung derjenigen Verfahren, welche, wie 
das von Kennedy-Morrison, darauf berechnet sind, eine gründ- 
liche Durcharbeitung des Materials bei niedriger Temperatur zu 
bewirken. 


Rechtspflege. 


— Ein Ersatzanspruch des Zirkusbesitzers Wulff und 
der Spediteure Lorel & Cie gegen die belgische Staatsbahn, 
über den wir bereits in Nr 91 S. 1382 f. Jahrg. 1900 d. Ztg. be- 
richteten, ist nunmehr, wie die Zeitschr. f. d. intern. Eisenbahn- 
transport mitteilt, zur endgültigen Entscheidung gelangt. Wulff 
hatte die Spediteure Lorel & Cie mit der Beförderung einer 


Sendung Eisenwaren von Brüssel nach Bremen beauftragt. Die 
Sendung war am 28. September 1897 als Eilgut in Brüssel auf- 
gegeben worden; bei einer Entfernung von 480 km zwischen 
Brüssel und Bremen hätte das Gut innerhalb dreier Tage am 
Bestimmungsorte ankommen sollen. Dasselbe ist aber erst 
am 27. Oktober, also mit einer Verspätung von 24 Tagen, in 
Bremen abgeliefert worden. Auch vom Berufungsgericht ist 
eine Klageberechtigung des Wulff, der eine Entschädigung von 
5000 Fr. gefordert hatte, nicht anerkannt worden, weil er im 
Frachtbriefe weder als Absender noch als Empfänger ver- 
zeichnet war und gemäß Art. 26, wie auch nach Art. 15 und 16 
des Internationalen Übereinkommens ein Klagerecht gegen die 
Bahn nur dem Verfügungsberechtigten, also ausschließlich dem 
Absender oder dem Empfänger, zustehe. Dagegen hat der 
Appellhof angenommen, daß der Verspätung der Ablieferung 
grobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn zugrunde liege und diese 
zur Bezahlung an Lorel & Cie des deklarierten Wertes der 
Sendung im Betrage von 200 Fr., zum Ersatz der von 
Lorel & Cie ausgelegten Fracht im Betrage von 30,70 Fr. und 
zur Übernahme der Prozeßkosten, soweit dieselben nicht dem 
Wultt aufzulegen waren, verurteilt. Zwar sei die überaus große 
Verspätung unzweifelhaft auf beharrliche Sorglosigkeit der 
Bahnbeamıen zurückzuführen, die sich als grobe Fahılässigkeit 
darstelle und für die deshalb die Bahn einzustehen habe. Da- 
gegen könne nicht gesagt werden, daß die Bahn ihre Verpflich- 
tungen in böslicher Absıcht nicht erfüllt habe; die Entschädi- 
gung müsse daher nach Maßgabe des Art. 1150 des belgischen 
Bürgerlichen Gesetzbuches bemessen werden: „Wenn der 
Schuldner die Erfüllung seiner Verpflichtungen nicht in bös- 
licher Weise unterlassen hat, so kann er nur zur Vergütung 
desjenigen Schadens angehalten werden, welcher beim Abschluß 
des Vertrages vorausgesehen war oder vorausgesehen werden 
konnte.“ Es sei sicher, daß die Staatsbahn nicht gewußt habe 
und nicht wissen konnte, daß die beiden Frachtstücke, deren 
Inhalt als „Eisenwaren zu Einrichtungen“ deklariert war, für 
Zirkusvorstellungen in Bremen bestimmt waren. Was sie aber 
hätte voraussehen sollen, sei, daß infolge der eingetretenen 
großen Verzögerung die Absender mit gutem Recht inr Gut als 
verloren betrachten durften, woraus folge, daß ihnen der dekla- 
rierte Wert und die für den Transport ausgelegte Fracht ver- 
gütet werden müsse. Dagegen müßten alle über die Voraus- 
setzungen des Art. 1150 hinausgehenden Ansprüche abgewiesen 
werden. Die Schriftleitung der Zeitschr. f. i. E. bemerkt hierzu 
n. E. mit Recht: „Nach unserer Auffassung hätte, da es sich 
unbestrittenermaßen um einen dem Internationalen Überein- 
kommen unterstellten Transport handelte, die Entschädigung 
nicht nach Art. 1150 des belgischen Bürgerlichen Gesetzbuches, 
sondern gemäß Art. 41 des Internationalen Übereinkommens 
bemessen werden sollen, wonach, wenn der Schaden infolge 
der Arglist oder einer groben Fahrlässigkeit der Eisenbahn 
entstanden ist, in allen Fällen die Vergutung des vollen 
Schadens gefordert werden kann.“ 


Bücherschau. 


— Das Eisenbahn- und Verkehrswesen auf der Industrie- 
und Gewerbe-Ausstellung zu Düsseldorf 1902. Von M. Buhle, 
Professor an der Technischen Hochschule in Dresden. Sonder- 
abdruck aus der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
Berlin. Verlag von Julius Springer. 1903. Preis 3 46 

Dieser Sonderabdruck behandelt einen Gegenstand, dem 
auch wir in Nr 35, 41 und 74 Jahrg. 1902 eingehende Besprechungen 
gewidmet haben. Leider war es uns versagt, unsere Mittei- 
lungen durch Zufügung entsprechender Abbildungen zu vervoll- 
ständigen. Gerade nach dieser Seite hin ist aber in der Buhle- 
schen Schrift durch die Einschaltung von drei Tafeln und 220 
in den Text gedruckten Zeichnungen höchst Anerkennenswertes 
geleistet, und somit wird sie für jeden Eisenbahner, der die 
Düsseldorfer Ausstellung besucht hat oder sich üver die dort 
zur Schau gestellten technischen Leistungen und Fortschritte 
unterrichten will, einen wertvollen Besitz bilden. Bereits in 
unserer obenerwähnten Nr71 hatten wir die eisenbahngeschicht- 
liche Ausstellung des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten- 
vereins besonders hervorgehoben; ihr sind im Euhleschen Buche 
die Zeichnungen Nr 71 bis 89 entnommen, und sie geben einen 
interessanten Überblick und ein klares Bild der Entwicklung 
des Eisenbahnoberbaues von der Darlington-Stockton-Bahn bis 
auf die heutige Zeit. Schon aus diesem Grunde wird der Sonder- 
abdruck den betreffenden Lehrern an Eisenbahnschulen ein will- 
kommenes Hilfsmittel sein. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Dezember d. J. wird der an der 
Nebenbahnstrecke Niederwalgern - Her- 
born zwischen den Stationen Gladen- 
bach und Weidenhausen gelegene Halte- 
punkt Erdhausen für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

Reisegepäck wird daselbst nur zu 
Nachbehandlung angenommen und ist 
vom Reisenden an den Packwagen zu 
verbringen. 

Die Abfertigung von Reisegepäck nach 
Erdhausen kann erfolgen. Dasselbe ist 
jedoch sogleich nach Ankunft des Zuges 
am Packwagen in Empfang zu nehmen. 

Frankfurt a/M., 27. Nov. 1903. (3016) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Station Groß-Quenstedt. 

Am 15. Dezember d. J. wird die Station 
Groß-Quenstedt auch für die Ab- 
fertigung von Fahrzeugen aller Art ein- 
gerichtet werden. 

Magdeburg, den 30. Nov. 1903. (38017) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 


Infolge Dammrutschung ist seit dem 
29. d. M. die Strecke zwischen den 
Härtsfeldbahnstationen Unterkochen 
und Ebnat voraussichtlich auf 10 :Tage 
gesperrt. Der Personenverkehr wird 
durch Umsteigen aufrecht erhalten, wäh- 
rend der gesamte Güterverkehr mit den 
Stationen Ebnat, Elchingen, Neresheim, 
Dischingen und Ballmertshofen unter- 
brochen ist. 

Stuttgart, den 30. Nov. 1903. (3018) 

Betriebsabteilung Stuttgart 
der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft. 


4. Güterverkehr, 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 

verkehr. 

Am 10. Dezember d. J. wird für die 
Beförderung von Eisen und Stahl etc. 
von Widaerhütte nach Bredstedt im Aus- 
nahmetarif 9 des Tarifheftes 4a ein 
Frachtsatz von 

1,47 46 für 100 kg für Klasse |, 
118 u DOT BE alt 
eingeführt. 

Erfurt, den 2. Dezember 1903. (3019) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnenkilometerzeiger. 

Im Laufe des Monats Januar 1904 wer- 
den zu einem noch näher zu bestimmen- 
den Termine die Neubaustrecken von 
Deutsch-Oth nach Deutsch-Oth Berg und 
von Deutsch-Oth nach Redingen in Loth- 
ringen eröffnet. Hierdurch treten viel- 
fach Entfernungskürzungen, für die Sta- 
tion Redingen i/Lothr. und die Lade- 
stellen, welcheander Strecke von Deutsch= 
Oth nach Redingen i/Lothr. liegen bezw. 
an dieselbe anschließen, aber auch ge- 
ringe Entfernungserhöhungen ein. Die 
Entfernungserhöhungen treten frühestens 
mit dem 15. Januar 1904 in Kraft. Sämtliche 


Entfernungsänderungen werden durch 
einen Nachtrag zu unserem Binnenkilo- 
meterzeiger zusammengefaßt werden. Die 
Ausgabe des Nachtrags wird noch be- 
sonders bekannt gemacht. 
Straßburg, den 28. Nov. 1903. (3020) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Norddeutsch -hessisch -südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember d. J. 
treten für die Beförderung von Rohpe- 
troleum in Ladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Frachtzahlung hierfür 
im Verkehr von Peine des Direktionsbe- 
zirks Hannover nach den Stationen Bib- 
lisheim und Lauterburg der Reichseisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen ermäßigte 
Ausnahmesätze in Kraft, über deren Höhe 
die beteiligten Dienststellen auf Befragen 
Auskunft erteilen. 

Hannover, den 1. Dez. 1903. (3021) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterr.-ungar.-bayerischer Gütertarif. 
TeilU, Hefti vom. Januar 
1897. 
(Klassengüterverkehr 
reich-Bayern.) 
Die Gültigkeit der Romanzementfracht- 
sätze von Kiefersfelden und Kufstein 
nach Nußdorf und den Wiener Bahn- 
höfen (Ausschreiben vom 11. Februar 1902 
in Nr 15 vom 19. Februar 1902 Seite 254 
Zahl 487) wird bis auf weiteres, längstens 
bis 31. Dezember 1904, verlängert. 
München, den 29. November 1903. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Öster- 


(3022) 


Osterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

TeilD, Heft1v. 1. Januar 1897. 
(Klassengüterverkehr Öster- 
reich-Bayern.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 ge- 
langt Nachtrag XIII zur Einführung. 
Derselbe enthält: 

Ergänzung der Besonderen Bestim- 
mungen und der allgemeinen Tarife in 
Markwährung, Änderung und Ergänzung 


der Ausnahmetarife, ferner Stations- 
namenänderungen. 
München, den 30. November 1903. (3023) 
Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - bayerischer Seehafenaus- 
nahmetarif. 

Zum 10. Dezember 1903 kommen in der 
Klasse 4 (Baumwolle etc.) für die bayeri- 
schen Stationen Bayreuth und Kulmbach 
ermäßigte Frachtsätze zur Einführung. 

Näheres ist auf den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 1. Dezember 1903. (3024) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-deutsch-russischer Eisen- 
bahnverband. 
TeilIV des Gütertarifs. 

In den Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 23 für Sandzucker und 
Zuckerraffinade sind auf den Seiten 237 
und 238 in dem Absatz * 1 (3. Zeile von 
oben) und auf Seite 237 in den Ab- 
sätzen * 3 (1) und * 3 (2) — 4. Zeile von 
oben — die Worte „nach einem außer- 


deutschen Hafen“ zu berichtigen in „nach 
dem Zollauslande.* Diese Berichtigung 
tritt mit dem 27. d.M. in Kraft. 
Bromberg, den 26. November 1903. (3025) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
wird zu den Verbandstarifen, Heft4, erste 
Abteilung, vom 1. September 1899 und 
Heft 4, zweite Abteilung, vom 15. Sep- 
tember 1899 je ein 2. Nachtrag aus- 
gegeben. Die Nachträge enthalten Er- 
mäßigungen eines Teiles der in den 
Haupttarıfen und den 1. Nachträgen 
enthaltenen Frachtsätze und können von 
den beteiligten Verwaltungen bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 27. November 1903. (3026) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Gütertarif der Gruppe I 
und Berlin-Stettin-schlesischer 
Gütertarif. 

Der in den vorbezeichneten Gütertarifen 
bestehende Ausnahmetarif 14a für 
Rohzucker an Raffinerien er- 
hält bezüglich der Anwendungsbedin- 
gungen mit sofortiger Gültigkeit einige 
Ergänzungen. Nähere Auskunft erteilen 
die Güterabfertigungsstellen. 

Breslau, den 27. November 1903. (3027) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländischer Verkehr mit den 
preußisch - bayerischen und sächsisch- 
bayerischen Grenzstationen. 

Die in dem vom 1. Januar 1903 ab gül- 
tigen Tarif für den oben bezeichneten 
Verkehr zwischen Lichtenfels, Sta- 
tion des Direktionsbezirks Erfurt und 


der Königlich bayerischen Staatseisen-- 


bahnen einerseits und den Stationen 
Lage-Zwaluwe, Oudenbosch, 
Roosendaal und Zevenbergen 
der Holländischen Eisenbahn 
anderseits vorgesehenen Entfernungen 
und Frachtsätze gelten vom 15. Ja- 
nuar 1904 ab nur in der Richtung 
nach Lichtenfels. Für den Verkehr mit 
den gleichnamigen Stationen der nieder- 
ländischen Staatsbahn bestehen direkte 
Frachtsätze in beiden Richtungen. 
Elberfeld, den 30. Novbr. 1903. (3028) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird ein Nachtrag IlI zum Tarifheft B5 
(Mainz-Reichsbahnen) herausgegeben, der 
gekürzte Entfernungen für die Stationen 
der Strecke Langenlonsheim-Castellaun- 
Kirchberg (Hunsrück) und Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Abenheim, Herrnsheim, Gundheim, Erz- 
hausen und Zotzenbach des Direktions- 
bezirks Mainz enthält. (3029) 

Frankfurt a/M., den 30. Novbr. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom Tage der Eröffnung des Güter- 
verkehrs auf der Strecke Chemnitz- 
Obergrüna wird die Verkehırsstelle 


VON. "OBEN EN iR". WE 
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XLIT. Jahrgan 
5. Dezember 1908. 


Chemnitz=-Altendorfinden böh- 
misch - sächsischen Kohlen- 
verkehr einbezogen. Über die Höhe 
der Frachtsätze geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen Auskunft, 

Dresden, den I. Dezember 1903. (3030) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1903 
werden für den Versand von Steinen, 
wie im Spezialtarif III unter Ziffer 1 ge- 
nannt, von Enkenbach nach Karlsruhe 
Hauptbhf. und Karlsruhe Westbhf. er- 
mäßigte Frachtsätze eingeführt. Nähere 
Auskunft erteilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 30. Novbr. 1903. (3031) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Großh, Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wird 
für Kupfervitriol in Wagenladungen von 
10000 kg von den badischen Rheinhafen- 
stationen nach den badisch-schweizeri- 
schen Übergangsstationen ein Ausnahme- 
tarif, beruhend auf den regelrechten 
Frachtsätzen des Spezialtarifs II, ein- 
geführt. 

Karlsruhe, den 26. Novbr. 1903. (3032) 

Gr. Generaldirektion. 
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Österreichisch -ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit den französischen 
Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
ringen und via Schweiz.) 

Die Gültigkeit der in Nr 7 d. Ztg. vom 
24. Januar 1903 unter fortlaufender Nr 193 
verlautbarten Tarifmaßnahme betreffend 
die Einhaltung der erreichbar billigsten 
Frachten für Güter aller Art zwischen 
Wien I K.E.B. (Westbahnhof) und Wien 
Haupzollamt einerseits und Paris ander- 
seits wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904, erstreckt. 

Wien, am 5. Dezember 1903. (3033) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 

scher Transitverkehr. 

Die Gültigkeit der in Nr 96 d. Ztg. 
vom 6. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3217 verlautbarten Frachtsätze für 
Nüssetransporte wird für die Zeit vom 
1. Januar 1904 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis 31. Dezember 1904, er- 
streckt. 

Wien, am 5. Dezember 1903. (3034) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil II, Heft 1 vom 1. März 1899. 
Am 15. Dezember 1903 treten im oben genannten Tarifhefte für Eisenschlacken 
zum Hochofen- und Bleihüttenbetriebe (Ausn.-Tar. Nr 57) unter den Bedingungen 


dieses Ausnahmetarifs folgende direkte Frachtsätze in Kraft: 


5 8 „d 8 
un 2 Q 
Nach z M = 8 nen = 
5 = BIENEN ERES iS N 
= a a re et 5 0 be a Se ee a = 
e/4I1EI5|/=2|82|223)3/) 8151315 Eilo 
Ri r on S ee us >} N Ilmns| © S 
re = 0 Sue: 3 E ni |B*e| Ss Rs 
=) =} = © © >) S3=S [=] ng Ft [73 „og 5 rei Ro) 
2 konhksilailıa 2 |SQ 8 | 8 SE Sozle Ss |ı8 
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Von vi 
Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
Schwarzenau trans.*) 
KukaStaBsia N»; 99 |100| 100 | 98 | 103 | 98,4| 98 | 97 |99,4| 99 | 97 | 98 | 102 | 99,4 


*) Gültig für Sendungen ab Zlabings k. k. St. B. unter Zuschlag der Lokalfracht 


Zlabings Schwarzenau. 
Breslau, den 2. Dezember 1903. 


(3035) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Österreich. 


Für Raffinadezucker zur Aus- 
fuhr aus dem österr. - ungar. Zollgebiet, 
welcher laut Frachtbriefvorschrifi zur 
Durchfuhr durch das deutsche Zollgebiet 
bestimmt ist, treten unter Berücksichti- 
gung der im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt in Wien enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Rückver- 

ütungswege ab 1. Januar 1904 bis auf 

iderruf, längstens bis Ende 1904 in 
Kraft. 

Nach Laube resp. 

Tetschen/Bodenbach-= 10000 kg 

Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 


bei Aufgabe von 


von Oakovic. 56 
Nach 

Schönpriesen-Umschlag 

von Oakovie. u Bl 
Nach 

Dresden-Elbkai 
von Cakovic. : 84 4 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 


Bodenbach - Landungsplatz, Aussig=Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen - Umschlag 
verstehen sich exklusive 10.) Schlepp- 
bahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 1. Dezember 1903. (3036) 
Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-nordwest-österreichischer Eisen- 
bahnverband. 
(Anhang zu den Tarifen 
Teil II) 
Einführung des Nachtragesll. 


Mit 1. Januar bezw., insoweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, mit 1. Februar 
1904 tritt der Nachtrag II zu dem ab 
1. Januar 1903 gültigen „Anhange zu den 
Tarifen Teil IL“ in Kraft, 

Derselbe enthält außer einigen unwe- 
sentlichen Änderungen die Außerkraft- 
setzung bezw. Ergänzung von Fracht- 
sätzen in verschiedenen Relationen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den beteiligten Stationen zum Preise 
von 40 h für das Stück erhältlich. 


Wien, am 26. November 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3037) 


Direkter österreichischer und ungarischer Levanteverkehr über Triest und Fiume seewärts 
(nach Hafenplätzen der Levante). 
Einführung direkter Frachtsätze von Stationen der Königlich bayerischen Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 5. Dezember 1903 bis auf Widerruf, längstens aber bis zur Einführung bezüglicher Frachtsätze im 
Tarifwege, gelangen unter Anwendung der Bestimmungen der ab 1. Dezember 1903 gültigen Tarife Teil I und Teil II, Heft 1 für 
den oben bezeichneten Verkehr die folgenden direkten Frachtsätze zur Berechnung: 


Nach den Hafenplätzen angeführt im Tarife Teil II, Heft 1 unter 


en T 
= B—I | B-U 
H (>) | 
2 = Über Triest oder Fiume seewärts bei Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
A er Ra 7 re N r EIERN 
PEN von für Güter der Klassen 
ES R un s 
E 1-6 | 6A |7-919A | 0 | 1 | 122 | 1-6 | 6A | 7-9 | 9A | 10. :molltalaı)2 
im Centimes für 100 kg 
MTu 3 DEE Tu b 

YoBale Bayreuth an me. ne. | 474 | 559 | 500 | 560 | 515 | 615 | 565 || 574 | 659 600 | 660 615 715 665 
1032 Hof (bayerıStaB)tr . :.: 482 567 5ll 576 Ball 631 581 || 582 667 6ll 676 631 731 681 
1027 | Lichtenfels (bayer. St. B.) . 481 566 | 510 | 570 | 529 | 629 | 579 B8l 666 | 610 | 670 | 629 729 |°679 
2389| München (2.B) . .... 414 499 | 422 482 | 427 | 527 477 | 514 | 599 | 522 582 527 627 | 577 
933 Nürnberg (Z.B). SR 458 543 479 539 494 | 594 D4k || 558 643 579 639 594 694 644 

Wien, am 1. Dezember 1903. (3038) 


Die Generaldirektion der k. k. priv 


. Südbahngesellschaft, auch namens der beteiligten Transportanstalten. 


Nr 95 


Österreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
(Verkehr mit den französischen 
Ostbahnen über Elsaß -Loth- 
ringen und via Schweiz.) 
DamıturTeilı Vıvom 1. Eehru'ar 
1890. 

Die Gültigkeit der in Nr53 d. Ztg. vom 
11. Juli 1903 unter fortlaufender Nr 1749 
verlautbarten Frachtsätze für Felle und 
Häute wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien. am 5. Dezember 1903. (3039) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. priv. böhm. Nordbahngesellschaft. 

Einfuhrung eines neuen An- 

hanges zum Lokalgütertarif 
vom 1. Januar 1898, 

Mit 1. Januar 1904 tritt ein neuer An- 
hang zum Lokalgütertarif vom 1. Januar 
1898, enthaltend ermäßigte Kartierungs- 
sätze für spezielle Artikel in einzelnen 
Relationen, in Kraft. 

Durch denselben wird der Anhang vom 
1. Januar 1899 samt Nachtrag I hierzu 
außer Wirksamkeit gesetzt. 

Exemplare der neuen Tarifvorlage 
können bei der Direktion der k. k. priv. 
böhm. Nordbahn bezw. durch die gesell- 
schafilichen Stationen zum Preise von 
30 Hellern per Stück bezogen werden. 

Prag, am 28. November 1903. (3040) 

Die Direktion. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Kohle von 
Strebichowitz-Winaritz nach 

Bozen-Gries. 

Mit Gültigkeit vom 8. Dezember 1903 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1904, wird für die Beförderung 
von Kohle, mineralische, bei Fracht- 
zahlung mindestens für das Ladegewicht 
des verwendeten Wagens, von Strebicho- 
witz= Winaritz nach Bozen - Gries ein 
Frachtsatz von 2172 Hellern pro Tonne 
berechnet. 

Die Sendungen müssen zu 
Regiezwecken der Bozen- 
Meraner Bahn bestimmt und 
an eine Dienststelle dieser 
Verwaltung adressiert sein. 

Wien, am 27. November 1003. (3041) 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch im Namen der beteiligten Ver- 
waltungen. 


nn. 


5. Personen- und Gepäckverkehr, 


Am 1. Januar 1904 tritt an Stelle des 
vom 1. Juli 1900 gültigen Eisenbahn-Per- 
sonen- und Gepäcktarifs, Teil II nebst 
Nachtrag 1 ein neuer Tarif in Kraft, 
enthaltend die besonderen Bestimmungen 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
sowie für die Beförderung von Leichen 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
direktionsbezirk Königsberg i/Pr. sowie 
für den Verkehr von denselben nach 
Stationen der übrigen Königlich preußi- 
schen und Großherzoglich hessischen 
Staatsbahnen. Nähere Auskunft erteilen 
die Fahrkarten - Ausgabestellen. Die in 
dem neuen Tarif enthaltenen besonderen 
Bestimmungen zur Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung sind gemäß den Vorschriften 
unter I (3) derselben genehmigt worden. 

Königsberg i/Pr., 28. Novbr. 1903. (3042) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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6. Verdingungen, 


Verdingung der Lieferung von 3 015 000 
Kilogramm Öl zur Gasbereitung, 4650 000 
Kilogramm Mineralschmieröl, 7 120 000 kg 
Petroleum, 255 000 kg gereinigtem Rüböl, 
158000 kg rohem Rüböl, 25000 kg Uhrenöl 
und 135000 kg Rindstalge für die Eisen- 
bahndirektionsbezirke Cöln, Elberfeld, 
Essen, Frankfurt, Mainz und St. Johann= 
Saarbrücken in 46 Losen. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 50 4 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Petroleum usw.“ versehen bis zum 
22. Dezember d.)., vormittags 
104 Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist für rohes und 
gereinigtes Küböl am 31. Dezember 1903 
und für die übrigen Materialien am 
25. Januar 1904,'nachmittags 6 Uhr. 

Cöln, den 30. November 1903. (3043) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 

der Lieferung von 14 200 Stück Anstreich- 
und Lackierpinseln, zu liefera im Rech- 
nung+jahre 904 für die Königlichen 
Eiseubahndirektionen in Altona, Cassel; 
Erfurt, Hannover und Münster i/W. 
Eröffnung der Angebote am Freitag, 
den 18. Dezember 1903, vorm. 11 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 9. Januar 1904. 

Die Verdingungsunterlagen werden 
gegen Einsendung von 60 ,J (von aus- 
wärts mittels Postanweisung ohne Be- 
steilgebühr — nicht in Briefmarken — 
einzusenden) vom Rechnungsbureau hier, 
Thielenplatz 4, Zimmer 129, abgegeben. 

Hannover, den 1. Dezember 1903. (3044) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 17110 Stück 
Hammerstielen aus Hickoryholz, 10 300 
Stück Feilenheften aus Papiermasse, 
5250 Stück Feilenheften aus Holz mit 
Hartpapiereinlage. 

Angebote sind portofrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift bis zum 
80. Dezember 1903, vormittags 
1l Uhr, andasRechnungsbureau 
in Berlin W.35, Schöneberger Ufer 1—4, 
Proben bis spätestens zum 27. Dezember 
1903 an Werkstätteninspektion Berlin 2 
einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
nen in unserem Zentralbureau, 
Zimmer 420, eingesehen, auch von 
dort gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 0,5 4 
bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 20. Januar 1904. 

Berlin, den 24. November 1903. (3045) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 
der Lieferung von Dynamoöl, Uhrenöl, 
Holzkohlen, Piassavabesen, Reiserbesen, 
Streichhölzern, Hanf, Harzfackeln, Bind- 
faden, Brems-, Schnür- und Zugleinen, 
Lampendochten, Lampenzylindern, Plom- 
ben, Glühlampen, Bogenlichtkohlen, 
Graphit, Putzcreme, Schreibkreide und 
konsistentem Fett (Vaseline). Öffnung der 
Angebote Dienstag, den 12. Ja- 
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nuar 1904. Zuschlagsfrist bis 1. Fe- 
bruar. Angebotesindunserem Rechnungs- 
bureau hierselbst, Louisenstraße 10, bis 
zur Terminsstunde einzusenden. Von 
derselben Stelle können die Bedingungen 
und Angebotpspiere gegen Einsendung 
von 50 „A in bar bezogen werden. 

Die Materialien, für welche Bedin- 
gupgen gewünscht werden, sind zu be- 
zeichnen. 

Posen, den 30. November 1903. (3046) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Erd-, Rodungs- und Böschungs- 
arbeiten, sowie die Maurerarbeiten zur 
Herstellung von Brücken und Durch- 
lässen der etwa 7,5 km langen Neubau- 
strecke von Friedeberg a/Qu. bis zur 
Reichsgrenze einschl. der Lieferung aller 
Baumaterialien, ausgenommen Zement 
und Durchlaßrohren, sollen Öffentlich ver- 
dungen werden. Der vorgeschriebene 
Verdingungsanschlag ist von unserem 
Zentralbureau, Zimmer 41 hier, Classen- 
straße, gegen Einsendung von 50 5 zu 
beziehen, Die Zeichnungen sind eben- 
daselbst in der Zeit von 9 Uhr vm. bis 
3 Uhr nm. einzusehen. Termin zur Er- 
öffnung der rechtzeitig eingehenden An- 
zebote ist auf 
Freitag, den 15. Januar 1904, 

vormittags 11 Uhr, 
im Sitzungssaale des Öberschlesischen 
Bahnhofes hierselbst anberaumt. Die 
Zuschlagsfrist läuft am 12. Februar 1904, 
abends 6 Uhr ab. 

Breslau, im November 1003. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(3047) 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkaufe der im diesseitigen Be- 
zirke aus dem Oberbau angesammelten 
Altmaterialien istauf den 29. Dezem- 
berd.J., vormittags 10 Uhr — im 
Geschäftszimmer Nr 51 des Direktions- 
gebäudes — Termin angesetzt. Bedin- 
gungen nebst Angebotsbogen liegen in 
unserem Rechnungsbureau  hierselbst, 
Empfangsgebäude Zimmer Nr 24, zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen portofreie 
Eiınsendung von 50 5 in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. Zuschlags- 
frist bis 19. Januar 1904. 

Kattowitz, im November 1903. (3048) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Die von der Bahn und dem Werkstätte- 
betrieb zurückgelieferten alten Me- 
tallwaren, alsKupfer, Messing, Zink, 
Blei, Stahl, Schweißeisen, Gußeisen, alte 
Radreifen, Schienen, Schwellen, Rost- 
stäbe, Bremsklötze, Maschinenteile, sowie 
eine alte Schiebebühne und eine alte 
Drehscheibe werden am 
Donnerstag, den 17. Dezemberl.),, 
vormittags von 10—12 Uhr und nach- 
mittags von 2Uhr an, in dem Speise- 
saal der Gr. Hauptwerkstätte 
hier (Eingang Wielandstraße über die 
Brücke) öffentlich versteigert. 

Bis zum Beginn der Versteigerung 
werden auch schriftliche Angebote an- 
genommen. 

Die Versteigerungsbedingungen und 
die Materialverzeichnisse werden auf 
postfreie Anfrage von uns abgegeben. 

Karlsruhe, den 28. November 1903. (3049) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
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Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W, 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, 
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überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 
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Nr 34 Berlin, am 5. Dezember 1903. Tandeine 1903 


Dieser Anzeiger erscheint dreimal! im Monat und kann anch als Kioständigs Blatt zum Preiss von 
75 A für das Halbjahr bezogen werden. 


Lagerort 


z Bezeichnung 13! Ari der | Zt a = z| |Bemerkungen 
Sn = nhalt- wicht | 3 T insbesond 
E Marke | Nr | < | Verpackung | | ke = | | | en Merk: 
= er : = E 3 | Station ! Name der Bahn ! La 
Ss der Güter Ss | | dienen können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

U A 11 1| Verschl. | verg. Stuhl —| 10 | 1 Hagen ;ı K. E.-D. Elberfeld | 

2 A 222 a Kiste Kartoffelmehl — | 30 | 2) Luckenwalde K. E.-D. Halle a/S. | 

3 A — 16) Kisten Enameline — | 6 3 Luxemburg Reichsbahn 

4 A 3680 1) Verschl. | Ofen — | 97 4 Gütersloh K. E.-D. Hannover 

5 A 1005 | Koffer Werkzeug, Holzbretterı 12 5 Eisenach K. E.-D. Erfurt | 

6 AB 794 1) Stück Klosettrichter — 8 6| Neusalz a/0. | K.E.-D. Posen | 

7 AB 186 1 Kiste Strümpfe, Socken — | 85 7: Hamburg H. | K.E.-D. Altona | 

8 AB 1500 1 Bund Messingbleche — | 13 8 Schaffhausen | Badische Stsb. | 

9 AB —_ 1 Sack Kastanien —ı 50 | 9 Schwelm K. E.-D. Elberfeld | 
10 AB 1010/1 2 Pack 1. Säcke — | 38 |10 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
ıU a E I 1 Sack Kartoffeln — | 67 | 11) Eberswalde | K.E.-.D. Stettin 

| : | ba) | | 
13 } B\ 134 1 Kiste | Munition — ! 38 |j12! Hamburg H | K.E.-D. Altona 

| / B | | 

Br | | | 
m AD 3794 1 h 2 Rollen Draht — | 34 | 13] Cöln-Ehrenfeld K. E.-D. Cöln | 
14 ADFE 859/3 1 - Eisenwaren 18071714 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
15 AH — 1 Sack Kartoffeln — | 71 |15) Hannover N. K. E.-D. Hannover | 
16 AH 9375/6 | 2| Ballen | Teppichläufer — | 62 16 Halle a/S. | K.E.-D. Halle a/S. 
ıı AHSE 16125/6 | 2] Kisten elektr. Werke —: 1193 | 17 Mners K. E.-D. Cöln | 
18! AK 53 i Kiste 2 — N el | K.E.-D. Posen beklebt: 
1 AL 5793 1 Korb Eisenware — | 89 19} a h Niederländ. Stsb. | eben 
20 AL 42 1) Verschlag | leer — | % ;20) Hamburg H. K. E.-D. Altona hausen. 
921 AL 3197 1 Kiste Bonbons — | — |21) Neu:Ruppin [Kremmen-N.-R-W.E. 
pP») ALC 60604 1 „ Seife — |! 50 | 22| Seckenheim Süddeutsche E. 
93 AM 1) Stange Rundstahl —eı7 569723 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
24 AM _ 1 Koffer Sm - — | 51 |24 Koblscheid K. E.-D. Cön | 
95 AP 1 — Lattenkiste Stroh — | 59 | 25) Königsberg S. |K. E.-D. Königsberg, 
gg ARS 45016 1 Kiste Spargel — | 495! 26 Crefeld K. E.D. Cöln | 
97 AS 1237 1 = Puppen — | 40 | 27, München Ztrbhf. | Bayerische Stsb. 
28 AVC 4590 1 Im Stärke —217.:30,51128 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
9 Aw a | Aa” | gefüut? —|267 |29) Hamburg H. | K.E-D. Altona 
30 AW 15 1 Kiste Handtuchhalter*) — | 17,5 30 Leipzig B. A. | K. E.-D. Halle a/S. |*) 12 Stück. 
31 AZ 2806 1 Spielwaren — | 60 | 31] München Ztrbhf. | Bayerische Stsb. 
29 ° DB? % 1 Korb Kleineisen — | 832 | 32 Schorndorf Württemberg. Stsb. | 
23 B 129 1 Ölfaß' leer — | 33 |33| Maonheim Badische Stsb. | 
34 B — 10| Kisten Käse — | 50 |#4 Altona K. E.-D. Altona 
95 B - 32| Stück Roststäbe — !288 | 35 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld | np ekulter- 
36 B gr 2 — Ofenteile — | 8ı | 36) Milspe-Thal a FT llöfen 
97 B 605 1 Kiste Hufstollen, Griffe — | 20 |37) Quakenbrück K. E.-D. Münster i 
238 B 503 1 4 leer — |. 32 | 38 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
39 B 3618 1| Beutel | Kaffee — | 21 |39| Damgarten K. E.-D. Stettin 
40 B 5 1 Sack Zucker — ı 10 40 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
4 B/B 8 = | 1| ‚ Ballen Tabak 82 |41l Bünde i/W. | K. E-D. Münster 
42, BC 5974 1 Kiste |Damen- u.Herrenwäsche 20 | 42 Soest | _K. E.-D. Cassel 
43 BC 180 1| Ballen | Garn x: — 12 |4| Elberfeld K_E.-D. Elberfeld 
44 BC | 980 1 Korb Glasballon, leer — 8 |44 Berlın Ahg. K. E-D. Berlin | 
El ’BC | 20148 | 1| Sack | Tabak —| 50 |45| Lüdenscheid |, K. E-D. Elberfeld 
46) BC | 1 1 Ballen | Leder — | 283 146 ger N. | K.E.-D. Hannover | 
eiß — 1| Stück eis. Wagenachse — | 2 | 47 üneburg ” 

> sn 339 ] Faß leer = — | .35 |48| Schönermark K E-D. Stettin |Streckenfund. 
49 BH 1/2 2 Weintässer leer — |280 | 49] Mainz | Direktion Mainz 
50 BH 1504 1 Kiste | Kaffee — 1780 120) Rheinau Badische Steb. 
sıı BLB — 1| Faß leer —| 22 51) Minden W. |K. E.-D. Hannover |F. Haller. 
52 BN 4 11. Sack Kartoffeln — | 70 ı52°. Berlin Ang. K. E.-D. Berlin | 
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BR? 61 | 1 Faß Benzin — ! 200 | 53 Straßburg Reichsbahn 
BS En 2| Tafeln Zinkblech —| 17 | 54 Mülheim Badische Stsb. 
DrAIL | 1545 1 Kiste | Kurz- u. Lederw. —.| 65, 55) Berlin H.u.L. K. k.-D. Berlin 
CB | 9523 1| = | leer —| 5 |56 HanauN. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
CB | 2452 u “  Pappschachteln — | 47 | 57 CölusGer. K. E.-D. Cöln 
CB | 105 1 Korb ansch. Kleider — | 18 | 58) Trier St. Johann-Saarbr. 
CB ı 6814/19 | 6 Stangen | Flacheisen — | 163 | 59 Obhausen K. E.-D. Halle a/S. 
cc | 12/14 3 Kisten Zollgut — !222 | 60 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
GE a 1 Kiste 6 Edamer Käse — | ı1 |6l Herne K. E.-D. Essen 
CH | _ 1| Reisekorb | leer — | 16 | 62) Berlin H. u. L, K. E--D. Berlin’ ' 
Ch © | 8793 1| eis. Faß | leer — | 87163 Elberfeld ‚| K. E.-D. Elberfeld 
CM Nia18 1 Kiste Plakate — | 10 |64 Hamburg H. | .K.E.-D. Altona 
CN | "539 '2 Bund “| neue Biechflaschen — 14 | 65 en | ea 
CR | 6825 l| Kiste gesalz. Fieisch — | 44 |66| Hannover N. R. E.-D. Hannover 
CR |! 698 | ı) Ballen | Tabak — | 66 | 670Osnabrück Br. B. K. E.-D. Münster 
Cs \ 404974 1 Faß Petroleum, — | 189 ‚68! Halberstadt ıK. E.-D. Magdeburg 
CT | . — 3) Stück eis. Räder — | 10 69 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
CU | 691 1 Sack Kartoffeln — | Bl 70 -Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
GW CzER 71582 1 Kiste Wurst — 34 Osnabrück | K. E.-D. Münster 
D.,. 1. 3 Kisten Enameline — , 165| 72! Luxemburg ‚Wilhelm-Luxemburg 
D 1 4166 1 Faß Eisenteile — | 260 | 73: Marienfelde K. E.-D. Berlin 
DR/3B | 1897 1) Bierfaß | leer — ! 16 |74. Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 
DRNJG | 6267 ı | Petrol.-Faß | leer —! 217% Rangsdorf |, K. E.-D. ‚Berlin. 
DRP re 2 = gußeis. Türen —| 4 |76| Grunewald |: 
DS 9823 ı| Kiste Taschentücher —.| 21 +77) . Bochum N. E.-D. Ess 
DV "580 1 e 1. Weinflaschen — | 235478 Schwelm re E. a kiberfeld 
E en: Stück Bratpfaonen — | 10 |79| Altendorf Ruhr K. E.-D.. Essen 
EA 1919615.1. 41 — ‘ Blechflasche, gefüllt— 20 | 80 Stolp K. E.-D. Danzig 
EAN 3016 } _ | Kinderstuhl —-/ 9 |83 Berlin A. K. E.-D, Berlin 
EB 8671 1| Weinfaß | leer = 012080262 Mainz Direktion Mainz 
EB 4846 1 Kiste | leer — 32 583 Fürth Bayerische Stsb. 
E od. F 20 1 Bund . | Feuertopf u. Rost — | 25 | 84 Wickrath K.E.-D. Cöln 
EH ı21 1|° Kiste Instrumente 71, 216,21.85 Schönholz K. E.-D. Berlin. 
EH&Co. | 99 1 e | Gläser — 17 3271| 86 Fürth Bayerische Stsb. 
EK | 39918 1 Eimer Preißelbeeren —.| 11.487 Herne K. E.-D. Essen | 
EK Co. 4511 1 Kiste ? — | 67,5| 88| Bremen Fr. K. E.-D. Hannover | 
EK 833 1 5 l. Flaschen — | 26 89 Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
EL 2286 1 5 ‚| lack. Schir mständer — 40 | 90 Ulm Württemberg, Stsb. 
EL 1 1 3 | Eisenteile — | — |91| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
..EM 10 1) Beutel Walnüsse — | 13 9%] Hannover K. E.-D. Hannover 
ES = 1 Kiste Butter —ıl 7152195 Duisburg K. E.-D. Essen 
‘ES 2215 1 x Bilder — | 45 ,9| Hamburg AH. K. E.-D. Altona 
ES 2470 1 n ‘ Spielwaren — | 66 | %| Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 
EU _ 1 Pack Haselnüsse — | 97,96) M.-Gladbach | K. E.-D. Cöln 
EvH 302 1 [Stange i. L.) Kupfer —.| 14.197 ee K. E.-D. Kattowitz 
F 25 L Kiste ? — | 38 9) BRöüttenscheid K. E.-D. Essen 
F ı 6760/11 | 2 Pack | Tüten — | 27 ‚99 M-Gladbach’ KR. E.-D. Cöln 
FA | 1 1 Sack | weiße Kartoffeln — | 56 |100| .Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
F&A | 685 | ı| Ballen |2 Rollen Tuche — | 23 101 a5 | K. E-D. Stettin 
FABG — 1 Faß | Heringe — | 155 1102 Steele N. K. E.-D. Essen 
FB _ 1 Kiste | 2 Wanduhren — | 19 103 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
FB 1 1 Sack Kartoffeln — | 40 1104 -Hannover N. K. E.-D. Hannover 
FC 1391 1 Kiste BrouleA een a — | 34 |105|. | . 
FC 937 1) Ballen Teppich — | 27 1106 Vlissingen Niederländ. Stsb. 
FCB 3837/8 | 1 Rolle Zeichenmaierialien| —| 5 /107) M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
F Co. 245/6 2| Kisten Feigen — | 23 [1088| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
FCN 524 b 1 Kiste Christbaumschmuck — 21 |109| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
-FE.B 6638 1| -. ‚| Stahlkassetten — | 19 1101 Hamburg H. K. E-D, Altona 
‚FF ul Sack : | Kokosmehl — | 48 |i1ll, Rostock F. F. | Grhzl. Meckl, Stsb. 
ARRCH 106 1 Kiste ; ee" —.| 19 112 Schwerin 
FHF 15384 1 | Stuhl —_ 56 113} Hannover N. K. E.-D. Hannover 
FK 9 1 —_ | Kurbel — | 86 [114 Berlin H. u. L K. E.-D. Berlin 
FK 3885 1 Kiste | Kartons m. Kalender 14 1115| Hannover N. K. E-D. Hannover 
FK 4 1 Sack Kartoffeln 35 116 
R&B l ..20 1 Kollo Ventilrad — 1.2 117 Simpelveld „Niederländ. Stsb. 
F&R | 5 1 Pack l. Säcke — | 13 1118| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
FS "246 1 Kiste Zigarren —| 1621119 Bremen H. 
FS 1120 1 zu Papier — | 60 1120 Emmerich RARD, Essen 
45812 1 iste i 
aM { 3 1) Verschl. } leer .— | 52 [121 Ulm Württemberg. Stsb. 
G 803 ı Korb Holländer Käse! — | 22 1122 Cöl K. E.-D. Cöln 
G | 7394 i Kiste Zigarren 36 11251 Mirasbrrn H..B.'K. E,-D. Magdeburg 
re Ka 1| Holzkoffer | gefüllt —|ı 25 [124 ‚Mainz Direktion Mainz 
eG |. 3088 1 Kiste Glastafeln —| ? 1125 Plagwitz-Lind. | Sächsische Stsb. 
G 4691 1 a Porzellan — | 100 |126}'... Bismarck K. E.D. Essen 
e, 500 1 Faß Sirup ? — ! 105 1127 Castellaun Direktion Mainz 
GA 2422 5/ Stück Kauteisen —| 54 11% Leichlingen | K. E.-D. Elberfeld 
GAM — 1 Sack ! Schmiedekobllen —'! 65 19 Brahistorf ' K.E.-D. Altona 
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130 GB 3658 1 Sack Holzwaren — | 27 130) Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

131 G3D 542 1 Faß gefüllt ? — 502131 Löbejün Nauend.-Gerlebogk. 

132 GD 3392 1 — Winde — | 79 1132! Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 

133 GG 206 l Sack Feigen — | 29 1133| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 

134 GH 1122 1 Kiste Leinen — | 35 1134| Hamburg B. K. E.-D. Altona 

135 GHG 354 1 Eh Schuhnägel — | 50 135 Mannheim Badische Stsb. 

Bf 7 o96B8 | 1 Fa Ifgerälle? — |325 36 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 

137 GK 291 1 a leer — | 40 1137 Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz 

138 GR 3777 1 —_ Sofagestell — | 17 1138 Duisburg K. E.-D. Essen 

9 GK 408 | 1) Ballen |fkariertes Dotlzeug ul 1851891 Seesen Stab. | K. E-D. Cassel 

140 GKÜ 1903/2135| 2 Kisten Zigarren u. Kisten — | 106 |140| Münster i/W. K. E.-D. Münster 

141 GL 82340 1 Kiste Wurst — | 30,5 |141 Spandau K. E.-D. Berlin (Aufschrift: 
142 GM 2 N Sack Kartoffeln — | 61 11422} Hannover N. K. E.-D. Hannover |! Döhren 
3 GM 438 | ı| Ballen | Mehlsäcke — | 20 [143 3 ; | B£Hannorer 
144 GR — 46 Pack alte Körbe — [353 ı144| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

145 GR 100 1 Kiste leer — | 40 |145| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 

146 GR 19163 1 “ Käse — | 64 1146 Lehrte K. E.-D. Hannover 

147 GR 2187 1 Kübel Schmalz — | 18 |147| Borken i/W. K. E.-D. Essen 

148 r 5 Ken 1 on Bel Den — | 18 |148/Frankfurt a/M. H.|K.E.-D. Frankf. a/M. 

149 7363 1 ac eigen oder Plaumen 7,5 1149 £ un: 

150 GSs 27364 1 r Vogelsamen — | 30 150 Pr. Holland |K. E.-D. Königsberg 

151 GSM 12319/22 | 4| Verschläge | leer — | 233 151 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

152 GV 1811 1 Korb Eisenwaren —-| — 1152 Nürtingen Württemberg. Stsb. 

153 H 1 1| Verschlag | 20 1. Kisten — | 15,5 1153 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 

154 H 4 1 Sack Kartoffeln — | 50 |154| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

155 H 20366/3 | 3) Kisten Feigen — | 57 1155 Moers K. E.-D. Cöln 

156 H 7787/9 2 ” leer — | % 1156 Trier H. St. Johann-Saarbr. 

157 H 26 1 Faß Heringe — | 150 |187 Siegen K. E.-D. Elberfeld 

158 H 19476/9 | 4| Ballen Tapeten — | 58 |158| Homberg a/Rh. K. E.-D. Cöln 

159 HAW 38383 1 Faß Spirituosen — | 356 /159 Korschen K. E.-D. Königsberg 

160 HB 1508/IL 1 Kiste % — | 42 |160° Hamburg H. K. E.-D. Altona 

161 HC 3997 1 B Porzellanfiguren — | 43 |161 n = 

162 HCF 82757 1 = Kakes — | 34 162 Altona R 

163 HAGER 75135 4| Kisten Biskuits — | 83 |163| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 

164 HD 1023 1 Faß gefüllt — | 48 1164Rummelsbg. Rgb. K. E.-D. Berlin 

165 HE — 1 Kiste Zündhölzer — | 168 1165 Insterburg K. E.-D. Königsberg 

166 HF _ 1) Ballen Kartoffelsäcke — | 14 |166| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

167 HFR 3845 1 Kiste Kartonagen — | 38 167) Hamburg B. K. E.-D. Altona 

168 HG 2437 1 n ? — | 80 1168| Dortmund S. K. E.-D. Essen 

169 HG 6365 1 - ? — | 28 169) Rüttenscheid ” 

170 HH d, 1 Pack 3 Weidenkörbe — | 27 170) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

171 HH 2572 1 Faß leer — | 38 |171l Großalmerode K. E.-D. Cassel 

172 HKM oe 2 Stück Roststäbe — |) 20 1172 Aachen K. E.-D. Cöln 1 Ofenrost. 

173 HKS 845 1 3 Schutzblech — 1,5 1173 Göttingen K. E.-D. Cassel 

174 HL _ 1 _ Holzbogen — | 31 1174 Hannover N. K E.-D. Hannover 

175 HE, — 1 Pack 6 Sägen | 5 175 Bohmte K. E.-D. Münster 

176 HP 407 1 a ı8 Sägen |» |16 . . 

177 HR 1 2 Stück Torschieberschienen 52 [177| Annaberg i/Schl.' K. E.-D. Kattowitz 

178 H&R 137 1 Ballen Leinen — | 197 1178 Hilbersdorf Sächsische Stsb. 

179 HS 1854 3 Körbe Eisenwaren — | 185 1179) Plettenberg K. E.-D. Elberfeld 

180 HS 512/3 2 Kisten leer — | 63 1180Neustadt b/Cobg.| K. E.-D. Erfurt 

181 HSC 400 1 Kiste leer — | 40 /ı81]l Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 

182 1alur — 1) Reisekorb | leer _ 5 /182 Berlin Ost 3 

183 HEW _ 2| Säcke Kartoffeln — | 100 183| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

184 HW _ 1 Sack Kartoffeln — | 47 |184| Neustadt a/D. K. E.-D. Altona 

185 HWS 7875 1 Kiste % — | 14 ı185| Sachsenhausen K.E.-D. Frankf. a/M. 

186 DEATI 17061 1| Verschlag | eis. Tür _ 5 [186 Bütow K. E.-D. Danzig 

187 JB 3 1 Ballen woll. Decken — | 15 [187| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 

188 JBH 9678 1, Kiste Messer — | 132 1188| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

189 ah 5597 1| A l. Kartons — | 35 [189 = " 

190 JE 65 1 n Modelle — | 70 1190 Solingen K. E.-D. Elberfeld 

191 JF 142 1 |Korbflasche| leer — 7 191 Ulm Württemberg. Stsb. 

192 JE 254 1 Faß leer — | 20 |192 n | P 

193 JG 59 ı| Verschlag | Bild — | 25 19 Saarlouis St. Johann-Saarbr. 

194 JGB 63791 1 2 Regulator — | 35 1194| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

195 JGD 17 1 Kiste 1“ — | 48 1195| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

196 JHS 23 £ Sack Kartoffeln — | 50 /196 Hofheim IK. E.-D. Frankf. a/M. 

197 JK 92 ! Faß leer — | 10 |197| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 

198 JK 1/4 4|Glasballons | leer — | 40 |198'Berlin Potsd. Bhf. K.E.-D. Berlin 

199 Aa 14 2 _ Stühle e 7 |199 Wanne K. E.-D. Essen 

200 441% 8753 1 Kiste Briefumschläge - | 33 1200 Briesen V. K. E.-D. Bromberg 

201 ape = 1 4 leer — |1%9 901 Coblenz K. E-D. Cöln 

202 JK 1 1 Sack gebr. Säcke — | 21 [%02 Basel Badische Stsb. 

203 JL 2aalası 2 Säcke Kartoffeln - | 100 203 Aachen T. K. E.-D. Cöln 

204 JMC 7604 1 Korb Öl - 6,5 1204 Bismarck K. E.-D. Essen 

205 JR 7144 1 Kiste Käse - | 44 205 Cassel O. K. E.-D. Cassel 

206 JS 4600 1 . ? — 150 [06 Hechingen Württemberg. Stsb. 

207 BEW. 1/2 2! Fässer | Schmirgel - | 264 |2%07 Cöln-Ger. K. E,-D, Göln 
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JWR 23676 1 Kiste Bürstenw. — | 15 1208| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
K _ 1 Faß Brennöl — | 202 1209 Algringen Reichsbahn 
K 2059 1 Kiste Bindfaden — | 59 1210 Mombach Direktion Mainz 
K 3258 1 Kiste ? — | 6 211 Oderberg K. E.-D. Kattowitz 
KF 7320/1 2 _ Milehkübel, leer = 12 [212 Simbach Bayerische Stsb. 
KK 1 1 Sack Kartoffelsäcke _ 6 1213 Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
KM 2 1 Faß leer _ 6 [214 Bayreuth Bayerische Stsb. 
KM 9395 1 ß leer — | 23 1215 Bretten Badische Stsb. 
L 5 l Kollo Gußteil — | 62 [216 Wesel K. E.-D. Essen 
L 1 1 Sack Kartoffeln — | 50 1217| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
LB 2216 1 Faß leer — | 16 1218 Bayreuth Bayerische Stsb. 
LH 6 1 Stück Eisen (Nietenstock ?) 12 31219 Hof > 
LH 10 4 R gußeis. Fenster — | 57 1220| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
IB: III l Bund 4 Gasrohre 8 921 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
LS 3290 | Kiste l. Pappschachteln — | 34 |222| Berlin Ahg. ” 
M 480/1 2, Kisten Lampenteile — | 69 |%23]| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig . y 
M II l Kiste Farben 6 1224 Coblenz K. E.-D. Cöln ki Flaschen 
MB 4840 | 1 is leer —| 1 5 Berlin Pog. K. E.-D. Berlin und Kannen. 
MB 27378 1 2 Kerzen — | 15 [226 Wanne K. E.-D. Essen 
MD 1842 1 Faß leer — | 23 |%27 Leipzig I Sächsische Stsb. 
ME 2194 1 Ballot Wirkwaren — | 26 1228 Asch Bayerische Stsb. 
MED 8848 1 Stück Stirnrad — |..23. 1229 Insterburg K. E.-D. Königsberg 
MK = 1 h eis. Kessel — | 33 |330| Wiesbaden IK.E.-D. Frankf. a/M. 
\ 4all 1 Kiste Leder —.ı 321231 Eisenach \® K. E.-D. Erfurt 
MME 1079 2 — Vorstelltüren — | — 232) Saarbrücken En Johann-Saarbr. 
MR 294 1| Petr.-Faß | leer — | 35 1233| Dortmund K.M. . E.-D. Essen 
MR 27746 1| Ballen Taschentücher — | 22 |334| Recklinghausen ” 
MS 1797 1 Kiste Küchengeschirr — | 30 |235 Straßburg i/yE. Reichsbahn 
MS 4937 1 > gefüllt — | 95 1286 Moers K. E.-D. Cöln 
on 4770 1 ee an r in 16 2 Cöln-Bonnth. 
_ 1 Jac raut un artoffeln | 48 |2 
MW ER 1 ? Kartoffeln 50 20 Sachsenhausen IK. E.-D. Frankf. a/M. 
N 36 1| Ballen Tuch — | 33 240) Forst i/L. K. E.-D. Halle a/S. 
| NH l 5205 | 1] Kiste |Lack in Büchsen — | 78 41] Oöln-Deutz K. E-D. Cöln 
NN 1498 1 5 Graphitkitt 62 1242 2 Luxemburg Wilhelm ei 6 Büchsen. 
N St 93 1 Sack Apfel und Kartoffeln. 50 1243 Cöln-B. K. E.-D. Cöl 
OAS 27848 1 Faß L.-Firnis 225 |244| Hannover N. K. E.-D. ae 
OFB 15642 1 r L.-Firnis — | 62 |245 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
OH 2 1 Pack Säcke 29 1246 Neumarkt K. E.-D. Breslau 
OH _ 1| Päckchen | 2 eis. Ofenklappen — _ 2 1247 Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. 
OM 2 1 Sack Kartoffeln 49 |248I Hannover N. K. E-D. Hannover 
OMW 2023 1 Bund Rund- und Flachstahl 43 1249 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
OR 43089 1 Kiste leer 13 |%50| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
0O&S 29 L Sack Zucker — | 50 1251] Honnef Rh. K. E.-D. Cöln 
1% 1852 1 Kiste blech. Torffaß — | 18 1352 Norden K. E.-D. Münster 
P 12 12 Stück Kohlenkasten — | 66 1853 Wanne E.-D. Essen 
B 3 1 Sack Zucker — | 100 1254 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
IEEB 138 1) Ballen Speck — | 27,5\255| Wattenscheid K. E.-D. Essen 
BIGEH 34 1 2 Tabak — | 82 |256° Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
BEH 458 1 Faß leer — | ı5 |257| Cöln-Bonnth. K. E.-D. Cöln 
BER: 4227 1 Kiste Kleider ? 158) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
BEHST: 3864 1 Faß Wein? — | 97 |359 Altena i/W. K. E.-D. Elberfeld 
PK I h Base Zn I ZU 85 [260 Landsberg a/W. | K. E-D. Bromberg 
BAG _ 1 Sack Kartoffeln.und Kraut | 60 [261 Mainz Direktion Mainz 
P/L 1501/5 5 Pack Säcke — | 101 |262 Hof Sächsische Stsb. 
PM —_ 1 ® Werkzeug _ 7 1263 Bretten Badische Stsb. 
PPAG 3023 1| Petr.-Faß | leer — | 35 1264| Dortmund K.M. | K. E.-D. Münster 
PR 395 1 Kiste Puppe — 9 1265 Trier H. B. St. Johann-Saarbr. 
BY: '90.100.104 3 Säcke Kastanien — | 147 1266 Kufstein Bayerische Stsb. 
R — 2| Kisten Mainzer Käse — | 10 1267 öln RK. E.-D. Cöln 
R _ 2| Stück Roststäbe — | 16 1268 Waldshut Badische Stsb. 
RB 2967 1 Kiste ansch. Zuckerwaren 64 1269 Annen S. K. E.-D. Essen 
RC 7109 ı| Harraß | Kabel — | 85 |270) Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
RC 26237 1] Pack Papier = 7 1271 Posen K. E.-D. Posen 
RD 94623 1 Kiste Federbett u. Hausgerät 28 |272 Königsbrück Sächsische Stsb. 
RE 4856/7 2| Kisten | Packstroh 9 1273) Bremen H K. E.-D. Hannover 
RE 275 l Kiste grobe Holzwaren — |ı 23 /274 Cöln-G. K. E--D. Cöln 
RE _ 1 Sack Säcke — | 29 1275 Uerdingen P 
RG 1/2 2| Kisten ? — | 154 |276 Hanbure Lübeck-Büchener 
RH 2 1 Kiste leer — | 50. [277 K. E.-D. Posen 
RH 6993 l n ? —| 2 1278 Straßburg i/E. Reichsbahn 
RH 1675 1 > LE: F menen je Te 37 |279 Cöln=B KR. E.-D. Cöln 
RH En oe a 020 Tilit  |K. K.-D. Königsberg 
RJ 753 1 — Bauerntischchen — 6 [2831| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
RK 1554 ı| Ballen Bin arparehent .— | 15 |282 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
RM 1833 | ı| Kiste || " Nickeloxsa 128 bel Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
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348| J. H. Blome 
349 G Bochum 


350 Busack „ 
351 » Carolus 
352 Cunersdorf 
353| J. Crump 


354 Domerowicz 
355 Fischbach 


356 Fischels & Co. 


Bezeichnung 


Verpackung 


der Güte 


139373 
9888 
2127 
6547 
5723 
290 
3494 
2294/2318 
4373 
782 
5643 
25 
6043 
698 
2246 
743 
7109 
4486 
832 


$ 6629 N 


? 14483 


783248 
2686 
524 


516/17 
622 
1 
8992 
3 


6833 
246 
III 


To rst] 
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Bund 
Korb 
Kiste 
Pack 
Verschl. 


Ölfässer 


Kiste 
Ballen 
Kiste 
Korb 
Kisten 
Kiste 


Glaskiste 
Faß 
Sack 

Ballen 


Pack 


Kiste 
Sack 
Kiste 


Lttverschlg. 
Pack 


Sack 


B. Güter mit Adressen bezeichnet: 


Schüttelwerk 
ußeis. Geschränke — 

(div. Effekten, 1 Koffer, 

2 Körbe, 1 Pack 

Margarine 

leer 

Schnittergut 

2 Zahnräder 

Wagendecke 


j 


u urn 


348| Soltau 

349 Bochum N. 
350 Wunstorf 

351l Berlin Schg. 
352lKunersd. b. Cottb. 
3531 Diedenhofen 
354| Friedeberg N/M. 
355 Fischbach 
3561| Dresden=Alt. 


Nr 34 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können) 


|ı K. E.-D. Hannover | 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Halle a/S. 
Reichsbahn 

K. E.-D. Bromberg 

St. Johann=Saarbr, 


Sächsische Stsb, 


in Blechdosen. 


emailliert. 


a ee 
Art der | 6e- | Lagerort Bemerkungen 
Inhalt wie See — Te — 
kg | 8 | 
in Station Name der Bahn 
Tr Ss | 
ital. Zollleine — | — 34 Ludwigsburg | Württemberg. Stsb. 
Piassavabesen — | 27,5 285 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
eis. Schrauben — | 99,5 286 Speldorf K. E.-D. Essen 
grüne Marmorplatten | 16 |287| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
Kinderkarren 15 288 Ronsdorf K. E.-D. Elberfeld 
Ofenteil — | 22 -|289 Corbach K. E.-D. Cassel 
Butter — | 29 [290 Duisburg K. E.-D. Essen 
Bastwische — | 16 [291 Altenburg Sächsische Stsb. 
Zuckerware — | 383 1292 Aachen K. E.-D. Cöln 
Holzwolle — | 43 1293| Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin 
Fuchsfallen — | 54 [294 Lübben K. E.-D. Halle a/S. 
Pflaumen — | 56 |29| Bremen Hbf. K. E.-D. Hannover 
eing. Gemüse — | 238 1296 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
graue Leinwand — | 26 [2977| Swinemünde K. E.-D. Stettin 
gefüllt — | 45 1298 Witten O. K. E.-D. Essen 
65 Eisenpplättchen — | 17 |299| Höchst a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
Tinte — | 68 |3000 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Tinte — 11:88. 1801 a ° 
Tinte — | 126 302 5 h 
Tinte — | 153 |303 i $ 
Ketten — | 34 1304| München Zentr. Bayerische Stsb. 
leer u 8 [305 Gießen K.E.-D. Frankf. a/M. 
Stühle _ 8 |306| Frankfurt a/M. 5 
leer — | 14 1307| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
Makkaroni — | 18 1308| Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
Essig ? — | 93 1309 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
ansch. Glasw. — | 75 1310 Bodenbach Sächsische Stsb. 
Karbid — | 114 |311 Bremen H. E.-D. Hannover 
Rahmen En Dun 312 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
— | 98 1313| Düsseldorf-Der. En 
Edamer Käse — | 71 1314| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
? — | 40 1315| Landeshut K. E.-D. Breslau 
? — | 110 1316| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
leer — | 80 |317) Sulz u. Wald Reichsbahn 
Sofa _ ? 1318| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
gefüllt — | 169 1319| Freudenstadt H. | Württemberg. Stsb. 
Zeugwaren — | 2 1320| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
gefüllt — | 97 1321! Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 
Kleider, Wäsche — | 17,5 322) Eilg. Hannover | K. E.-D. Hannover 
leer — | 24 [323] Hannover N. . 
Bilder m. Rahmen — | 45 [324| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
Rohrstuhl — 6,5 1325| Wilhelmshaven [Oldenburgische Stsb. 
Leinen — | 33 |326| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Gemüse — | 24 1327 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
leer — | 44 |328 Chemnitz Sächsische Stsb. 
gefüllt — | 150 |329 Elberfeld K. %.-D. Elberfeld 
Kartoffeln — | 62 |330| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Hohlglas — 321331 ehe = 
= ndenheim= I. ne 
Körbe = 7 333|} Köngernheim h Direktion Mainz 
1. Flaschen — | 14 1334 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
Kartoffeln — | 30 [3355| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
Holzmodelle — | 34 |336| Breslau Odth. K. E.-D. Breslau 
BED ran, — | 47 [337 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
leer — | ı1 1338 Miltenberg Bayerische Stsb. 
gefüllt — | 122 |339| Düsseldorf-R. K. E.-D. Elberfeld 
Zigarren — | 87 |340| Landeshut i/Sch.| K. E.-D. Breslau 
Wein — | 35 |341l Dortmund S. K. E.-D. Essen 
ansch. Glas — | 35 [342 Essen W. 
Holzwaren — | 43 [343] Zella=St. Blasii K. E.-D. Erfurt 
leer — ı 36 |344| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
Kohlenschaufeln — 851345] Hannover N. K. E.-D. Hannover 
25 Schaufeln _ 9 1346 “ n 
Bürsten — | 19 I347| Hildesheim # 
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Nr 34 VI Dee Hisscbeharereai re en. 
2 Bezeichnung = Art der z Lagerort Bemerkungen 
K S Inhalt © (insbesondere 
= A | Verpackung = | etwaige Merk- 
5 Marke | Nr < © male, welche zur 
= „2 Station Name der Bahn Aufklärung 
ä der Güter s dienen können) 
357 { en } — 1 Sack Kraut u. Kartoffeln — 75 [357 Burgheim Bayerische Stsb. 

3858| Jos. Fliegel _ 1 Milchkanne | leer _ 7 1/3858 Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 

359 | = EN. _ 1 —_ eis. Pumpe — | 33 |359 Husum K. E.-D. Altona 

360 aneberg _ 1 Sack Getreidesäcke — | 24 ‚360° Münster i/W. K. E.-D. Münster 

JA “ 

lee - ı| Koffer |? —| 7ı |361l  Coblenz K. E.-D. Cöln 

362 Emil Hermann 214 1/| Blechfi. gefüllt 74 1362| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

363, Jos. Kretzer _ 3 Pack Zementsäcke — | 15 1363 Stettin H. K. E.-D. Stettin 

364 | Mar ardt h = 4| Stangen | Quadratstahl — | 51 1364 Eßlingen Württemberg. Stsb. 

365| S. Meyer 1/3 3| Ballen Lumpensäcke — | 333 1365| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 

366 H. Mittelsteiner 1 Paket Tuchmuster — 2 1366 Dortmund K. E.-D. Essen Gepäck. 

367 Müller —_ 1 Kiste Kleider — | 13,5 1367 Singen Badische Stsb. beschr. Zürich. 
368 Müller & Sohn 1 Sack leere Säcke — | 34 1368| Donauwörth Bayerische Stsb. 

369 Onderk I 191 1| eis. Faß leer — | 60 1369| Berlin H.u. L K. E.-D. Berlin 

370 Fr. Pott 489 1 Faß gefüllt ? — | 50 1370 Coesfeld K. E.-D. Münster 

371, F. A. Rieck —_ 2| Dosen Bratheringe — | ı1 |371| Halberstadt IK. E.-D. Magdeburg 

372} ans h — 1| Tragkorb | Betten, Frauenkleider | 16 [372 Czarnikau RK. E.-D. Bromberg A 
373) J. Schneider _ 1 Stück Viehgitter 35 1373| Windsheim Bayerische Stsb. 

374 Fr. Schulz 1 Sack Kartoffeln — | 61 /374| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

375 Schwan 22067 | 1 Kübel Margarine 29 1375| Bad Harzburg |K. E.-D. Magdeburg - 

376 W. Steffen 1 Sack l. Säcke u. Graupen“ 37 ‚376 Borken K. E.-D. Cassel 

377) G. Wald 1899/4883, 2| Fässer leer 24 |377 Ulm Württemberg. Stsb. 

C. Güter mit Nummern bezeichnet: 

378 — 1 1 Stück gußeis. Ofen — | 67 |378; Quakenbrück K. E.-D. Münster 

379 _ rot 1 1 4 eis. Rohr — are Chemnitz Sächsische Stsb. 2,08 m lang. 
380 — grün 1| 1 z Kammrad — 3 1,380 Bebra 'K. E.-D. Frankf. a/M. 

381 _ 2 2 5 Blupskars —_ 4 1381 \ Heidelberg Badische Stsb. 

382 — IIL 5| Stangen inkeleisen == 382, : ee: 

383 2 ort 6 h T-Eisen F: ‘ 48 | 383 Riesa Sächsische Stsb. 

384 _ 141 1 Kiste Zucker — | 2% 1384 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 

385) = 246/1896 | 2| Weinfäss.? | leer = 7 3885| Weißensee K. E.-D. Berlin 

386. —_ 250 2 Kübel Gelee — | 58 1386| Dortmund S. K. E.-D. Essen 

387 —_ 344 1 ® Heringe — | 25 1387 Essen H. 

388 — 605 1 Bund Holzleisten _ 8 1388| Gunzenhausen Bayerische Stsb. 

389 = 629 A 1 —_ Fahrrad — | — |389| Berlin Potsd. E.-D. Berlin Gepäck. 

390 — 635 1 Faß leer — | 15 1390 Barr ne 

391 _ 685/238 1 Kiste Spielwaren — | 11 391) Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 

392 _ 951 1 Kübel Butter — | 30 1392 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

393 _ 1074 1 Faß leer — | 15 1393 Bayreuth Bayerische Stsb. 

394 _ 1383 1 Kiste Packstroh — | 50 8394| Berlin Schlg. K. E.-D. Berlin 

395 — 1594 l|» 5 Eisen — 5172396 Herzogenbusch Niederländ. Stsb. v.Deutschland. 
396 —_ 3498 1 Kanne gefülit — | 23 89 Hamburg H. K. E.-D. Altona e 
397 — 4426 1 Kiste fertige Stöcke — | 25 [397 Northeim K. E.-D. Cassel 

398 _ 8246 1 Kübel Margarine — | 29 1398 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

399 — 10568 1 Faß leer — | 20 1399 Bayreuth Bayerische Stsb. 

400 n 14362 1 n Öl? — | 203,5 400 Bielefeld K. E.-D. Hannover 

401 — 41104 1 = Essig — | 159 |401 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 

D. Güter mit Zeichen versehen : 
402 rot — — 1| Stange Rundeisen — | 49 1402 Moers K. E.-D. Cöln 
403) gelb u. blau — 4| Stangen | Fenstereisen — | 23 1403 Wilsnack K. E.-D. Altona 
404 weiß _ 1 Bund Hespeneisen — | 61 1404 Sprottau K. E-D. Posen 
405 grün —_ 7 Stück Gasrohre — | 70 405! Friedrichroda K. E.-D. Erfurt |3 m lang. 
406 gelb 0 1 Bund Herdringe — | 10 1406 Oebisfelde K. E.-D. Hannover 
407 BEN } 3808 1 Sack grüne Erbsen — ı 102 [407° Hannover N. > 
os} IN E ' 2141 1 Kiste leer — | 30 |408|  Bodenbach Sächsische Stsb. 
499) Hella 70 1 = Brotschneidemaschine| 3 409) Berlin H.u.L.  K. E-D. Berlin 
4101 Alla Nord — 1 — Fahrrad — [410 Stolp K. E.-D. Danzig | Gepäck. 
all „Adler“ 85 1 Fahrrad 411) Charlottenburg K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
412 Meteor 1/18 18 Pack Zementsäcke — | 144 1412 Geseke K. E.-D. Cassel 
413 Meteor 1/94 94 “ Zementsäcke — | 752 |413 5 hr 
E. Güter ohne Bezeichnung: 

414 _ _ 1 Stück eis. Achse _ 3 l414 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. |m. Mutter. 
415 _ — 1 4 Achse — 10,5 415 Quakenbrück :| K.E.-D. Münster 
416 — — 1| Säckchen | 2 Achslagerhälften — 5 1416 Pforzheim Badische Stsb. 
417 — —- 1, Korb Apfel — | 52 417 Wanne K. E.-D. Essen 
418 _ _ 1 Sack Arbeitskleider — | 14 1418| Münster W. K. E-D Münster | Gepäck, 
419 — _ 1| Ballen 1 Asbestplatte — 7,5419) Luxemburg Reichsbahn 
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420 — —_ 15 Brote Asphalt — | 409 1420 Uerdingen K. E.-D. Cöln 
421 = —_ 1 Kiste Backobst — | 12 1421| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
422 —_ —_ 1 Stück Badewanne —7 93714922 Stolp i/P. K. E.-D. Danzig h. Pet 
423 —_ En 1 Ballon gefüllt —1 787 1423 Eminenthal K. E.-D. Erfurt rei 2 S SUEGE 
424 —_ — 1 Ring Bandeisen — 7137 1424 Hagen K. E.-D. Elberfeld Sp. 
rn = — 1 Bund Bande — | 40 1425 \ Ronsdorf A 
4 u — 1 — an — 496 * : 2 
497 a I: 1 zu Pappschachtel = ! 15 rel Münster i/W. K. E.-D. Müuster 
428 En 1 Korb eis. Beschläge — | 60 4283| Raumland-B. K. E.-D. Elberfeld 
429 _ — 1 Sack Betten u. Kleider — | 52 1429 Graudenz K. E.-D. Danzig 
430 _ _ 1 Ballen Bettzeug, Kleider — | 40 [430 Mainz Direktion Mainz 
431 _ — 1 = eis. Bettstelle — | 19 431 Aachen K. E.-D. Cöln 
432 _ _ 1 — eis. Bettstelle — | 19 432 Soest K. E.-D. Cassel 
433 _ _ 1 Bund 4 Bettstellen — | ? 438 Dalheim K. E.-D. Cöln 
434 u E 1) Ballen Bettücher — | 34 1434 Mainz Direktion Mainz 
435 _ — 1 5 3 Stück Bieber — | 27 485} Coblenz Rh. K. E.-D. Cöln yagl 5 
436 _ = 1 — Bienenkorb — 7 1436 Lüneburg K. E.-D. Hannover Fe 50 Stüb- 
437 - = 1) Verschlag | Bildhauerarbeit — | 168 437 Weidenau K. E.-D. Elberfeld Ehen. 
438 u j Sack Bindfaden — | 11° |488 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
439 _ 2 1 == Blechkasten, 1. — | 44 1439| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld |mit Schloß. 
440 —_ en 1 Pack 12 Blechkasten — 7 1440 Goldbeck K. E.-D. Magdeburg 
441 — _ 1 Kollo Blechrohre _ | 29 1441 Posen K. E.-D. Posen 
442 _ -- 1 Pack 12 Blechschüsseln — | 44 42 Gera K. E.-D. Erfurt 
443 _ — 1! Wagen | Blei in Blöcken — ;ı — [443 Duisburg Hafen K. E.-D. Essen |Hn. 12464. 
444 _ e 1 — Blumenständer — 2,5 1444 Garding K. E.-D. Altona 
445 _ —_ 1| off. Kiste | eis. Blumenständer — | 20 |445| Raumland-B. K. E.-D. Elberfeld 
446 _ 1 Sack | an ner geune h 10 1446 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 
447 _ — 1 = weiße Bohnen — ı 13° 447 Lehrte K. E.-D. Hannover 
448 — 1 Korb eis. Bolzen — | 107 1448 Insterburg K.E.-D. Königsberg 
449 _ 1 Stück eis. Bratpfanne — | 0,751449| Gernrode a/H. |K. E.-D. Magdeburg 
450 — _ 1 Pack 24 Brettchen _ 2 450 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M 
451 — = 12 — Bretter —| — 41 Dormagen K. E.-D. Cöln 
452 — — 11 = Bretter — | 2 452 Sinzig % 
453 — — 3 Pack Bretter — | 105 1453 Deutz E 
454 _ _ 1 Sack Briketts — | 70 [454 Ulm Württemberg. Stsb. 
455 = 1 { en Bücher —| 8 4551 Dortmund K. E.-D. Essen [Gepäck. 
456 _ _ 2 Pack Pufferfedern — | 15 456 Düsseld.-Grafenb.| K. E.-D. Elberfeld 
457 = = 1) Schachtel | Butter — | 105457/Dahlhausen Ruhr K.E.-D. Essen 
458 — —_ 3) Säcke l. Cementsäcke — | 80 1458| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
459 = _ 1 Sack Cocosnüsse — | 483 459 Aachen K. E.-D. Cöln 
460 — —_ 1 s Drechslerwaren — | 24 |460/Braunschweig N. |Braunschweig. L.-E. 
461 —_ —_ 1 —_ Eichenklotz == 41 461 Speldorf K. E.-D. Essen 
462 _ _ ı1| Kiste Eier — | 57 462 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
463 — _ 1 Stab Eisen — | 22 1463 Würzburg Bayerische Stsb. 
464 = = 1 Bund Eisen — | 37 464 Schramberg Württemberg. Stsb. 
465 n _ 1 Stab LJ-Eisen 20 1465 Immelborn K. E--D. Erfurt 
466 _ — 1 Wagen | 'I-Eisen u. Dachzieg. — 1466| Schermbeck K. E.-D. Münster | Mün. 17352. 
467 era = 2 _ en a ! — 1467| Beuthen 0/S. | K. E.-D. Kattowitz 
468 — _ 1 Tafel Eisenblech — | 196 |468| Feuerbach Württemberg. Stsb. 
469 _ _ 1 Korb Eisenscheiben — | 150 1469| _ Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg BRECHEN 
470 _ _ 1 Paek Eisenrahmen — | 21 1470| Düsseldorf-Graf. | K. E.-D. Eiberfeld | ns Re 
471 _ _ 1 Korb kl. Eisenringe — | 55471) Dieringhausen NSREANIDEN 
472 _ _ 1| Stück Eisenrohr — | 13 1472 Duisburg K. E.-D. Essen 
473 — 1 n verz. Eisenrohr — | 20 1473 n „ 
474 — — 5 2 Eisenrohre — | 105 1474 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
475 — — 3 2 verz. Eisenrohre — |, 31 1475| Oebisfelde K. E.-D. Hannover 
476 ex = 6| Kolli runde Eisenstäfe — | 147 [476 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
477 — a 1 ER ensnneena Ge- } 3,5477) Regensburg | Bayerische Stsb. 
478 — _ 2 Bund Eisenstang. m. Haken 90 1478 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
479 = — 1 - 2 Eisenstücke 16 [479 Trier ı St. Johann-Saarbr. | „u 1 Pflue 
480 = a: 4 — Eisenteile — 9 4801| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. gear 7 
481 _ _ 1 Bund Fassoneisen — | 50 1481 Hagen K. E.-D. Elberfeld 5 
482 — _ 1 Faß gefüllt — | 63 |482) Hannover N. K. E.-D. Hannover [Sich regen, 
483) _ _ 1 x leer — | 46 |483| Wulfen i. Anh. |K. E.-D. Magdeburg ! bringtSegen.“ 
484 m = 1 r leer — | 16 [484 Epfig Reichsbahn |Streekenfund. 
485 _ _ 2, Fässer | leer — | 236 [485 Bayreuth Bayerische Stsb. 
486 _ _ T Pack*) Federbetten — | 16 4861| Markranstädt K. E.-D. Halle a/S. |*) in Sackl. 
487 = — 2 — Federbunde _ 8 [4857| Hagen-Eck. K. E.-D. Elberfeld 
488 = _ 2 Fischkörbe | leer — | 20 1488 Elze K. E.-D. Hannover 
489 _ _ 5| Stäbe Flacheisen — | 40 |489) Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
490 u 1 Bund 10 Stück Flacheisen — 490) Lampertsheim Direktion Mainz 
491 _ .— 1 > Flaschen _ 4,5 1491 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
492 _ _ 1| . Kiste l. Flaschen — | 39 1492 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
493 — — 2 _ Flaschenkörbe, leer — 4 [493 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
494 — _ ı| Kiste Frauenbüste — | 16 |494| Selb=Plösberg Bayerische Stsb, 
495 _ _ 1 Pack Frauenwäsche _ 1 [495 Bamberg n 
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Ne Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können) 


Name der Bahn 


K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Bromberg 
. E.-D. Cassel 
-D. Erfurt 


!E. 

. E.-D. Essen 
E. 
E.- 


Elbf. 18 409. 


K. E.-D. Münster 
ee, D. Hannov« 
3 annover 
" ED. Magdeburg, {bekl. von | 
K.E..D. Cassel gez | 
K. E.-D. Essen \ 
K. E.-D. Magdeburg 
Pau Stsb. 
K. E.-D. Münster 
Oldenburg. Stsb. 
Lübeck-Büchener 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Essen 
Württemberg. Stsb. 


mn 
un 


Gepäck. 


Ess. 71 092. 


Bayerische Stsb. 


n 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
Reichsbahn 
K. E.-D. Hannover 


Streckenfund. 
K. E.-D. Essen ; 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Essen 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Hannover 
Reichsbahn 
En E.-D. Essen 
un apigebers 
. Essen 
Elberfeld 
-D. Berlin 


. E.-D. Cölun 
Badische Stsb. 


-D. Breslau Gepäck. 


Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Essen 

K. E.-D. Cöln | 
K. E.-D. Hannover | 


K. E.-D. Berlin | 
K. E.-D. Halle a/S. | 


K. E.-D. Essen 


K. E.-D! Breslau 
K. E.-D. Hannover | Gepäck. 


K. E.-D. Bromberg | 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 


Bezeichnung = Art der Ge |Z 
S Inhalt wicht | 2 
= = | Verpackun =} 
er "BE Re 
h| Station 
der Güter a Br 
496 _ _ 1 Pack Fußmatten — | 283 1496 Allenstein 
497 _ _ 1 Sack Futtermehl — | 52 |497 Stolp 
498 _ _ 1 Pack eis. Gabeln — | 20 |498| Lüdenscheid 
499 _ _ 1 Ballot Garn — | 14,5 /499| Nürnberg Ztr. 
500 _ _ 1| Wagen | Gaskohlen — 10.000 1500| Schleswig A. 
501 _ _ 1 Stück Gasrohr _ 9 1501 Thorn 
502 — — 1 Bund 6 verz. Gasrohrre — | 47 1502| Neheim-Hüsten 
503 —_ _ 1 = Gasrohr — | 32 503 Gone easen 
ckendorf= 
504 = gr 2 & 15 Gasrohre — | 101 5044 ee \ 
505 — — 3 Stück verz. Gasrohre — | 44 1505 Lübbecke 
506 — — 2 Bund Gasrohre — | 80 1506| Breslau O/S. 
507 — — 1 » 3 Gasrohre — | 20 1507 Detmold 
508 — _ 1 nt 3 Gasrohre — | 44 1508| Bad Harzburg 
509 _— _ 4 n Gasrohre — | 32 1509|Nied-Sachswerfen 
510 — _ 9 Stück Gasrohre — | 80 1510 Merklinde 
51l En _ 1 Sack Gerste — | 75 |511/Gr. Ammensleben 
512] = _ 1 & Gerstengranen — | 12 512} Schlachters 
513 — _ 1 Pack 4 eis. Gewichte — | 21 1513| Quakenbrück 
514 _ _ 3 Stück Gitter — 5,5 5514| Wilhelmshaven 
515 - nn 1 Ballen Yo en gran 13 49 1515 Lübeck 
raphit oder Eisen- 
516 _ _ 1| Sack { pP nur y ® 16 Hameln 
517 _ _ l| in Papier | Gratulationskarten — 2 1517 Hilden 
518 _ _ 1 Sack gebr. Graupen — | 50 1518| Düsseldorf-Bilk 
519 — u 1 = Griesmehl — 771381519 Spandau 
520 _ _ 1| Wagen Sage u — Neumühl 
2 Gummiringe un 
521 — _ 1 Paket N Maschinewteiie ! 1 [521 ‚Freudenstadt Hbf. 
522 _ _ 1 Bund Gußeisen 9 1522 Würzburg 
523 _ — 1 = Waschtisch aus Gußeis, 7,5 1523 Würzburg 
524 —_ u 2 Stück Gußräder — 2,5 524 Rheydt-Gen 
525 _ _ 1) Beutel Hartschrot — | 12,5 525 Steglitz 
526 — _ 1 > Haselnüsse — | 13 526| Holzwickede 
527 2 _ 4 gesalz. Häute — | 42 1527 Diekirch 
528 = = 1| Faß Heringe — | 75 5281 Minden i/W. 
529 —_ _ 1 E= Heringsfaß, leer — | 19 1529| Gr. Wudicke 
530 _ _ 1 Pack Holzleisten — | 24 1530 Speldorf 
531 E _ 1| Pack i. L. | Holzmodell — | 42 531 Elberfeld 
532 —_ _ 1 - Holzplatte — 2 1532 Dt. Eylau 
533 _ _ 9 Paar Holzschuhe == 3 1533 Styrum 
534 u _ 1 Bund 14 Paar Holzschuhe 12 '534| Altendorf Ruhr 
535 — _ 1 Stück Holzschwelle — | 200 1535 Amberg 
536 = = 2 = Holzstühle — 8 1536 Weidenau 
537 _ — 1 — Holzwanne — ur 087 Berlin Stb. 
538 == _ 2 Bund 40 Hufeisen — | 21 [1538| Gronau i/W, 
539 _ _ 1 — leb. Huhn — le Hannover 
540 _ — 1 Sack gebr. Kaffee — | 20 1540 Metz 
541 _ _ 1 2 roher Kaffee — | 14 541 Hörde 
542 En _ 1 Rn Kaffee — | 30 542 Insterburg 
543 _ _ 1 Kanne gefüllt — 526058543 Essen 
544 E _ 1 Sack Kappus u. Möhren — | 295 1544 Barmen 
545 — u 1 = Kartoffeln — | 26 |545| Berlin Anh. 
546 _ _ 1 ni Kartoffeln — | 47 546 Gera 
547 — _ i B Kartoffeln — | 54 1547| Pankow Rgb. 
548 _ 1 < Kartoffeln — | 54 1548 Cöln-Deutz 
549 _ _ 1 En Kartoffeln — | 29 [549] Freiburg j/B. 
550 — - 1 5 Kartoffeln —49 51550 Breslau M. 
551 — — 1 = Kartoffeln — | 69 |551| Osterholz Sch. 
552 _ 1 ” Kartoffeln — | 65 1552] Wattenscheid 
553 _ _ 1 5 Kartoffeln — | 45 [553 Steglitz 
554 — 1 “ Kartoffeln — | 88 |554I Coblenz. Hb. 
555 _ —_ 1 R Kartoffeln — | 50 1555| Netzschkau 
556 = - 1 R Kartoffeln — | 50 1556| Gelsenkirchen 
557 _ - 2 z Kartoffeln — | 130 1557| M.-Gladbach 
558 — — 1 ei Kartoffeln — | 27 1558| Hannover N. 
559 - _ 1 s Kartoffeln — | 30 1559| Hannover N. 
560 _ u 1 5 Kartoffeln — | % 15601 Berlin Schg. 
561 - _ 1 r weiße en — | 235 [561 Halle a/S. 
( rote Kartoffeln 
562 2 a 2 NE und Trakohirabt }| 33 1562| Ruhrort Rh. 
563 —. = 1 R Kartoffeln u. Rüben 85 1563 Hörde 
564 _ _ 1 _ Kartoffeldämpfer — | 64 1564WehrausKlitschdf. 
566 = _ 1 Schließkorb| — = 508 } ech 
567 _— — 1 _ eis. Kastenkarre — | 49 1567| Schneidemühl 
568 — _ l Korb Ketten — | 42 1568 Hagen 
569 _ 1 Stück Kettbaumscheibe — 7 15669 M.-Gladbach 
570 _ _ 1 A eis.Kettenzughaken— | 18 1570| Düsseldorf-Der. 
671 _ —_ 1 —_ Kinderstuhl _ 7 1571 Haynau 


K. E.-D. Breslau 
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572 _ —_ 1 —_ en 17 1572 Merzig St. Johann-Saarbr. 
573 Z—— _ 1 Kiste leer — | 200 1573 Bismarck K. E.-D. Essen 
574 — — 1 —_ eis. ‚apnasuil — 5 1574 Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
575 _ — 1 | Holzkoffer | Kleider — | 39 1575 Sigmaringendorf, Kt Stsb. 
576 _ — l Sack alte Kleider — | 23 1576| Berkenwerdar E.-D. Posen 
577 _ — 1! Kasten Kleider u. Wäsche — | 62 1577| Berin ÖOstb. K. E.-D. Berlin 
578 = = 1] Stück Kleiderrechen _ 1 1578| Nürnberg Ztrbhf.| Bayerische Stsb. 
579 — — 1 E Kleiderständer — ? '579| Kaldenkirchen K. E.-D. Cöln 
580 = = l Sack Kleidung u. Bettzeug | 20 |5500 Hadersleben K. E.-D. Altona 
581 _ ne 1 Korb Kleidung u. eis. Kessell 25 1551| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
582 _ —_ ı| Ballen Kleidungsstücke — | 37 1532 Posen K. E.-D. Posen 
583 — — 1| Reisesack |ansch. Kleidungsstücke 335 583| Magdeburg N. |K. E-D. Magdeburg 
584 —_ _ 1| Wagen | Kohlen — [10000 584 _Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld |Frkf. 21536 
585 = == 1 = Kohlen — 585) Rastenburg IK. E.-D. Königsberg| Erf. 24072. 
586 — _ ıl Sack Kohlrabi u. Kartoffeln 61,5 586 Schöneberg Militärbahn 
587 _ — 1 5 Kohlrüben —_ 7 587) Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
588 _ _ 1 Kiste 1 1. Korb u. Stroh — | 71 1588| Oberhausen K. E.-D. Essen 
589 _ -- 2 Pack 6 Körbe — | 19 589 Crefeld K. E.-D. Cöla 
590 _ = 1 Bund 7 leere Körbe — | 17 1590 Augsburg Bayerische Stsb. 
591 _ _ 3 Körbe leer — | 35 1591| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
592 —_ — 1 Sack Kräutertee — 2 1592 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
ee — — 4 — 5 ne 5 15593 Honnef Rh. K. E.-D. Cöln 

= = 2 — üchenstühle — 594 
595 we = 1 ZB Taßbank = 11 el, Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
596 _ — 1 Pack 2 Küchenstühlle — | 10 1596 Krebsöge K. E.-D. Elberfeld 
597 _ —_ 3 Bund Kugelgewichte — | 50,5|587| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
598 _ — 1 n 2 Kupferstäbe _ 6 /598 Remscheid-V. K. E.-D. Elberfeld (” Bügel, Mut- 
599 — _ 1 u Kuppelung*) — | — 1599|  Herbesthal K. E.-D. Cöln < ter, Schwen- 
600 _ — 1 Stück gußeis. Lager _ 7  |600 Duisburg K. E.-D. Essen | gel. 
601 _ —_ 1 Bund 5 Lampenkugeln — | 12 601 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
602 _ — 1 > 8 Latten — 5 1602 Berlin H. u. L. K. E.-B. Berlin 
693 — — B) a Latten — | 32 1608 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
604 _ — 1, Littkste. | leer — | 30 1604| Leipzig II Dr.B.| Sächsische Stsb. 
605 — — 1) Ballen Leder — | 21 1605 Moers K. E.-D. Cöln 
606 _ _ 1 Pack Leder 45 606| Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
607 _ — 1 Kiste Ledertaschen u. Nipps. 15 607 Lünen K. E.-D. Essen 
608 —_ — 1 Sack zerkl. Leim 51 1608 Offenburg Badische Stsb. 
609 _ _ 1 : Leim 25 1609| Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
610 = = ı, Ballen { 1 weiße u. 1 braune \ 16 6100 Hartliebsdorf | K. E.-D. Breslau 
6ll ı! Bund 6 Leisten 20 611 Diepholz K. E.-D. Münster 
612) _ = 1 Sack Lorbeerblätter 10,75/612) Osterfeld S. K. E.-D. Essen 
613 1 Stück Maschinenteil — | 10,5 1613 Laucha K. E.-D. Erfurt zylinderartig. 
614 — — 1 - een } 18 614 Wiesau Bayerische Stsb. 
615 — _ 1 Kiste gußeis. Mascht. — | 94 615 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
616 _ _ 1| Kollo i. L. | Maschinenteile — 5 616 Tessin Grhzl. Meckl. Stsb. 
617 _ _ 1 Kiste kalkhaltige Masse — | 63 |/617| Sangenhausen K. E.-D. Essen feucht. 
618 —_ — 2 Bund | Medizinflaschen — | 22 |618 Herbesthal K. E.-D. Cöln 
619 _ _ 1! Pack i. P. | flache Messingstangen | 87 [619 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
620 — _ 1 Block gelb. Metall — 5 620 Cöln=G K. E.-D. Cöln 
621 —_ _ ı | Milchkanne) leer _ 1,75621| Hattersheim |K.E.-D. Frankf. a/M. 
622 _ —_ 1 . leer — 5 1622 Nidda & 
623 _ _ 8 Stück eis. Muffenrohre — | 176 163 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
624 _ _ 1 _ ne n — | 350 1624 Gr.:Stein K. E.-D. Kattowitz 
625 — _ 1 Pack 5 eis. Müllschippen — 625 en f 
m = % ı es ie Klammor eat 4 fieogt Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld 
627 —_ —_ 1 Korb eis. Nieten — | 56 1|697 Eil-A. Cöln K. E.-D. Cöln 
628 — = 1! Wagen | Nußkohlen — | — /628| Duisburg Hafen K. E.-D. Essen Mgd. 30946. 
629 _ _ 1 Blechflasch.| Öl? — | 30 1629 erdau Sächsische Stsb. 
630 _ —_ 2 Pack 6 Ofenknierohre — | 25 1630 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
631 _ = 8 _ Ofenteile — | 112 [631 Posen K. E.-D. Posen 
632 _ _ 1| Gestell Operationstisch — | 19 1632 Schötmar K. E.-D. Hannover 
633 — _ 1 Zchenmapp. Ornamente — | — 1633| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin |Gepäck. 
634 _ —_ 1 Pack gelad. en - 5 684 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 

r neue Peitschen und 5 2 X m. 

635 = er ı|Pack i. L. | tieren h 28 [635 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 
636 _ _ 1 Kiste Pfeffer und Mehl — | 57 636 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
637 En —_ 1 Stück Pfeilersockel — | 79 |637| Braunschweig N.| Braunschw. L.-E. 
638 —_ = 2) Ballen | leb. Pflanzen — | 32 1638| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin 
639 _ - l . leb. Planzen — | 11 1639 Butzbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
640 => — 1 Pack leb. Pflanzen _ 6 [640° Leipzig Bay. Sächsische Stsb. 
641 —_ _ 2| Stück Pflugschare = 4 (641 Ulm Württemberg. Stsb. 
642 —_ _ 1| Pack i. L. | 14 Piassavabesen — 7 |642 Holzwickede K. E--D. Elberfeld 
643 —_ _ 1 Bund 8 Plättbolzen = 648 Brake Oldenburg. Stsb. 
644 _ _ 3 r Polsterwerg — | 37 1644 Chemnitz Sächsische Stsb. 
645 — => 1 — Privatkette — | — 1645 Hildesheim K. E.-D. Hannover |3,4 m |. 
646 — = 2 = Pulte = 2 1646 Spandau K. E.-D. Berlin 
647 _ 1| Stück Pumpenteil — | 2 |647| Offenburg Badische Stsb. 
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648 _ = 1 _ Puppenwagen _ 2,5 1648 Wesel K. E.-D. Essen 

649 —_ = l = Putzmühlteil aus Holz 4 1649 Amberg Bayerische Stsb. 

650 _ — 1 Ballen Putzwolle — | 60 |650° Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 

651 _ _ 1 Stück gußeis. Rad 2 5 651 Posen K. E.-D. Posen 

652 _ = 1 Reisekoffer — _ 4 1652 Hannover K. E.-D. Hannover | Gepäck. 

653 — = 1| Reisekorb | (alt, viereckig) — | 10 1653 Flensburg K. E.-D. Altona 

654 — — 1 — eis. Riemscheibe — | 27 1654 Hamm K. E.-D. Essen 

655 — = 1 Rolle Riemscheiben — | 11 655 Sterbfritz K. E.-D. Frankf. a/M. 

656 _ — 1 — eis. Ring — 6 656) Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 

657 — = 1 Stück gußeis. Ring — | 33 657 Allenstein K. E.-D. Königsberg 

658 — = i Bund, 12 Rinnen — | 16 1658) Altenvoerde K. E.-D. Elberfeld 

659 _ = I — eis. Rohr — | 20 1659 Sorau K. E.-D. Breslau 

660 — — 1 Stück eis. Rohr — | 30 1660 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

661 = = 1 — Rohr — | 23 |661 Tönning K. E.-D. Altona 5,30 m lang. 
662 = == 1 Stück Rohr — ı 38 |662) Rottendorf Bayerische Stsb. für W h 
663 - = 8 = Rohre — | 162 |663| Mössingen | Württemberg. Stsb. }Teit Be 
664 — — 5 Bund Röhren — | 70 1664 Ulm 5 S!rUDZ. 
665 — = 6 —_ eis. Röhren — | 225 |665| Karlsruhe H. Badische Stsb. 

666 _ = l —_ Rohrstuhl _ ? ‚666 Hamm K. E.-D. Essen 

667 _ = 2 En Rohrstühle — | 12 1667| Osterholz:Sch. | K. E.-D. Hannover 

668] — — 1 Pack Rohrstühle — | 10 |668 Säckingen Badische Stsb. 

669 = — 1 R 2 Rohrstühle — 6 1669 Deutz K. E.-D. Cöln 

670 — = l Ballen 23 Roßhaarmwatratzen —| 17 1670 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

671 = = 1 Bund 4 Roste — 8,5 1671 Barmen Fi 

672) — == 2 Stück Roste — | 10 672] Heidelberg Direktion Mainz 

673) — = 1 Bund 20eis. Rouleauxstangen 11 |673 Lemgo K. =: a Hannover 

674 — — 1 & Rübengabeln — | 26 1674| DBlumenberg IK. E Magdeburg 

675, — = 5| Stangen | Rundeisen —=) 5581678 Halle a/S. Re E. >. Halle a/S. 

676) = == 1 Bund Rundeisen 68 1676 Algringen Reichsbahn 

677] — — 2 Stück Rundeisen (Wellen) — 66 1677 Insterburg K. E.-D. Königsberg 

678 — = 6| Stangen | Rundeisen —.| 287,678 Vorsfelde K. E.-D. Hannover 

679 — — 4 = Rundhölzer — | — 679 Trier St. Johann=Saarbr. 

680 — = 7| Stangen | Rundstahl — | 55 [680 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

681 a — | 1) Sack (te Backen für 1} 6ı jesıl Halberstadt |K. E-D. Magdebur 

h t Männer und Frauen eh on 8|(LISUZF 

682 _ = 1 Ballen | alte Säcke — | 35 _|682 Wolfach Badische Stsb. Zuckerfabrik 
633 —_ = 1 Paket l. Säcke — | 22 1633 Dresden-A. Sächsische Stsb. Frankenthal. 
6834 — == 1| Pack i. P. | Sägeblätter — | 44 1684 Ellrich K. E.-D. Cassel 

685 En = ji Bund Sägeblätter — | 77 1685| Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 

686 — = 1 Faß Sauerkraut ? — | 112 1686| B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld 

. 687 _ — 1 Korbglsball., Säure — | 70 1687 Lehrte K. E.-D. Hannover 

688 — = 1 /Korbflasche Säure — | 27 1688 Beckingen St. Johann-Saarbr. 

689 = = 1| Wagen Sand! — | — 1689 Dortmund K. E.-D. Essen |Cöln 26631. 
690 — — 1 | Ballen i. L.| Schafleder — | 28 |690 Arnstadt K. E.-D. Erfurt 

691 En == 3 Schaufeln — 6 [/691| Münster i/W. K. E.-D. Münster 

692 —_ — 1| Wagen | alte Schienen — 8570 692) Dortmund Rgb. K. E.-D. Essen |Ess. 36 152. 
693 — == 1 Stück Schiebetürrolle — 5 69] Bad Nauheim IK.E.-D. Frankf. a/M. 

694 = 1| Kasten | Sehnittergut — | 100 1694 Landsberg a/W.|K. E.-D. Bromberg | Yexı s/u 
695 zn Te 1 Korb eis. Schrauben — | 55 /69| Dortmund S. K. E.-D. Essen N H Bi‘ 
696 — — 1! Beutel 30Schraubenbolzen — | 18 |696| Pankow Sch. K. E.-D. Berlin agen. 
697 = — 1 Wanne Schuhe, Krug etc. — 9 |697| Trachenberg K. E.-D. Posen in Leinwand. 
698 — == 1 Pack 6 Beilräler — | 12 1698! Hannover N. K. E.-D. Hannover 

699 — — 1 _- Sofarahmen 6 1,699 Elberfeid K. E.-D. Elberfeld 

700 _ = 1 Bund 12 Spaten, Rechen ete. 6 [700 Eilsleben K. E.-D. Magdeburg 

701 _ — IrZE Pack 2 Spaten, 1 Eisenstab ? 701) Berlin H.u.L K. E.-D. Berlin 

702 — _ 1 Kiste Spiegelglasscheibe — | 25 [702 Speldorf K. E.-D. Essen 

703 _ _ 1 _ Sportwagen = 2,5 703 Stettin H. K. E.-D. Stettin 

704 = —_ 1 Stück Stabeisen — | 20 1704 Nieukerk K. E.-D. Cöln 

705 m == 5| Stangen | Stahl — | 35 1705| ‚Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 

706 — — 1| Stab Stahl — | 17 [706 Werl . 

707 — == 5| Stangen | Stahl — | 59 1707 Bremen H. K. E.-D. Hannover 

708 — 5 6| Stab Stahl — | 30 |708| Grevenbrück | K. E.-D. Elberfeld 

709 — n 3) Stangen | D Stahl — | 49 [709 Limbach b/Ch. Sächsische Stsb. 

700 - — l Korb Stechschrauben — | 68 /710| Bochum Nord K. E.-D. Essen 

711 = — 1 Sack weiße Steine — /100 711 Worms Direktion Mainz 

712 = = KzePack Stiele 5 1712) Türkismühle St. Johann-Saarbr. 

713 _ 2 Mi Stopfen f. Säureflaschen 7 ı713| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 

714 = _ 1 Sack geschn. Tabak —| 35 714 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 

715 a u 5 oe Geh, Teer u Leis g5l7ı5| Rostock {F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 

716 _ = 1| Teerfaß | leer 37 1716| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

717 = == 1) Stück Teil eines Ofenrohres 1,5 717 Thüngen Bayerische Beh 

718 = 1 _ Tischaufsatz — | 90 I718 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöl 

719 — — 1/Weidenkrb.| gebr. Tonwaren — | 30 719) Langelsheim |K. E.-D. Marder 

720 = — j Korb woll. Tücher u. Hemden) 6 [7% Dalheim K. E.-D. Cöln 

721 -_ <= 1 Pack Umzugsgut — 20164701721 Glogau K. E.-D. Posen 

722 — = 1 Ballen estr. Unterhosen — 6 722 Bottrop S. K. E.-D. Essen Gepäck. 

723 = == 1 > achstuch —ıı 14 723 Geismar K. E.-D. Oassel auf Leder- 
724 _ Z 1 _ Wagenbaum — | 14 1724 Aachen K. E.-D. Cöln | läppchen 
725 _ _ 1 _ Wagenschieber — | 20 1725 Stockach Badische Stsb. FH. 
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726, en | _ | Bund Waldpflanzen _ | b) 26) Würzburg Bayerische Stsb. 
727 BERRE ZEe = ? [7 Brett Badische Stsb 
| > 1 — Vorhangstange = | es a 
728 = =. ı Pack 9 Wandleisten —| 7 1728| Deutz ' _ K.E.-D. Cöln 
729 _ _ 1 ar ı eis. Waschgestel — 45729 _Cüstrin=V. K. E.-D. Bromberg 
730) — —_ 1 Korb blecherner Waschkessel 30 1730 Raumland-B. | K. E.-D. Elberfeld 
731! — —_ 1 Kiste | Wäsche etc. E19 7a Weida S. ı Sächsische Stsb. 
7322 = | _ ı Handtsch.*) Wäsche — | 15,5 1732) Süchteln | Crefelder E. ‚*) braun. 
733) = | _ 1 ‚Sack Wasserrüben u. Möhren; 74 733 Holzwickede ' K. E.-D. Elberfeld 
734 _ a 2| Stück | Wasserschieber — | 29 734 Mochbern ‚, K. E.-D. Breslau | Maschinenteil. 
735) _ | — 1 Bund 7 Weidenkörbe — | — 735, Freiburg i/Br. Badische Stsb. 
736) — Br 1 = Weißblechrohr — | 8 1736| Magdeburg H. IK. E.-D. Magdeburg 
737 I = al san Welke a ss Ize7| -Ruhrort @b. | KE-D.E 
\ | kohlrabi, Erbsen Ha A re 
738) — | —- 1 Pack |2 eis. Wellen — | 66 738° Insterburg IK. E.-D. Königsberg 
739) _ I 2 Stück eis. Wellen — | 68 739 Ellwangen Württemberg. Stsb. 
740) — _ 1 = Winde — | 45 [740| Cassel O. | K.E.-D. Cassel 
74l — _ 1 = Winde — 47 74 Crefeld ' K.E.-D. Cöln | 
742) _ - 1 Sack Wirtschaftssachen *) 44 |742, Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg |*)Schnittergut. 
743) — _ 6! Kisten | Würfelzucker — | 168 1743) Pletienberg |, K. E.-D. Elberfeld 
44) _ | — 6 Tafeln | Zinkblech — | 59 1744 Blomberg |K. E.-D. Hannover 
745 - \ 1 Block Zion — | 10 745 Hamburg H. K. E-D. Altona 
746 — - 3 x Zion — . 97 |746 Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. | 
747 _ l 1 Sack Zucker — | 50 1747 Burg b. Mgd. |K. E.-D. Magdeburg 
748 — | — 1 Kiste | Zucker — | %8 /748 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
Nachtrag. 
L GH | 26 1| Kiste | 5 Porzellangefäße*) | — | ı| Albersweiler | Pfalzbahn |*) f. Apotheker. 
2 LJ W | 8962 1 ei | alte Laternen —ı 138 | al en | g | 
‚ = 1 2 1 Pack | Fensterstangen — |) % ; 3 Zweibrücken a } 
—_ = 1 a. 6 Gußräder ua! Hombur 5 | 
5) 0 1! Ballen | Hanfschläuche —.l' -80- |» 5 Landau Pf. | 5 
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XLII. Jahrgang. 


Ausgleichsfonds des Großherzogtums 
essen für die Erträgnisse aus der 
Eisenbahngemeinschaft mit Preußen. 
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Ausgleichsfonds des Großherzogtums Hessen für die Erträgnisse aus der 
- Eisenbahngemeinschaft mit Preußen. 


Zugleich mit dem Staatsbudget für 1904 hat die Groß- 
herzoglich hessische Regierung den Ständen des Großherzog- 
tums einen finanzpolitisch sehr interessanten Gesetzentwurf 
betreffend die Bildung eines Ausgleichsfonds vorgelegt. Hier- 
nach soll aus den Anteilen des Großherzogtums am Über- 
schuß der Eisenbahngemeinschaft mit Preußen 
und am Überschuß der hessisch-thüringischen 
Staatslotterie (einer weiteren Finanzgemeinschaft, bei 
welcher das Großherzogtum Hessen beteiligt ist) ein Aus- 
gleichsfonds mit dem Zwecke gebildet werden, den Staats- 
haushalt von den Schwankungen der Überschüsse aus der 
Eisenbahn- und der Lotterieverwaltung sowie von den Schwan- 
kungen der Leistungen an das Reich möglichst unabhängig zu 
machen. Dem Ausgleichsfonds werden die Eisenbahn- und 
Lotterieüberschüsse erst dann und auch nur insoweit zugeführt, 
als diese Überschüsse nach Abzug der auf den Eisenbahnein- 
nahmen ruhenden Lasten (Verzinsung und Amortisierung der 
Eisenbahnschuld, öffentliche Abgaben wegen des Eisenbahn- 
besitzes und ein gewisser Betrag wegen der mit Verstaat- 
lichung der hessischen Ludwigsbahn weggefallenen, bisher aus 
deren Unternehmen gezogenen Staatssteuern) und nach Abzug 
des durch Überweisungen nicht gedeckten Betrages der Matriku- 
larumlagen nach den tatsächlichen Ergebnissen des einzelnen 
Rechnungsjahres den Betrag von 2000000 ‚44 überschreiten. Bis 
zu diesem reinen Betrag von 2000 000 4. aus den Überschüssen 
der Eisenbahn- und Lotteriegemeinschaft sollen die allgemeinen 
Staatsbedürfnisse das Vorrecht haben; darüber hinaus aber 
tritt der Ausgleichsfonds in sein Recht. Er wird be- 
sonders verwaltet werden; Entnahmen aus ihm sollen statt- 
finden, sofern und soweit die Anteile des Großherzogtums am 
Überschuß der Eisenbahngemeinschaft mit Preußen und am 
Überschuß der hessisch-thüringischen Staatslötterie nach Abzug 


der auf den Eisenbahneinnahmen ruhenden Lasten und des 
durch Überweisungen nicht gedeckten Betrags der Matrikular- 
umlagen nach den tatsächlichen Ergebnissen des einzelnen 
Rechnungsjahres nicht ausreichen, um zur Deckung allgemeiner 
Staatsbedürfnisse den Betrag von 2000000 ‚#4. verwenden zu 
können. Über den Betrag von 6000000 46 soll der Ausgleichs- 
fonds nicht ansteigen. Darüber hinaus anfallende Beträge sind 
im Wege der Einstellung in den nächsten Hauptvoranschlag 
zur Deckung außerordentlicher Ausgaben der Vermögensrech- 
nung, und zwar zunächst zur Bestreitung von Ausgaben für die 
Erweiterung und Ergänzung der baulichen Anlagen der Staats- 
eisenbahnen und für die Beschaffung von Betriebsmitteln sowie 
zur Leistung von Staatszuschüssen zur Erbauung von Neben- 
bahnen zu verwenden. 

Man darf der Regierung des Großherzogtums Hessen zu dem 
Gedanken, welcher in diesem Gesetzentwurf Ausdruck gefunden 
hat, nur Glück wünschen. Die Stetigkeit des Staatshaushalts 
wird befestigt, der bei den parlamentarischen Verhältnissen 
leicht auftretenden Gefahr, daß auf schwankende Einnahmen 
dauernde Ausgaben begründet werden, wird begegnet; die 
allgemeinen Staatsbedürfnisse können zwar auf 2000 000. ‚4. aus 
den Eisenbahn- und Lotterieüberschüssen rechnen, müssen sich 
aber auch mit diesen begnügen. Zugleich wird im Verfolg der 
preußischen Finanzpolitik, nach welcher Umbauten von Bahn- 
höfen, auch wenn es sich um Objekte von vielen Millionen 
handelt, grundsätzlich aus den laufenden Einnahmen zu be- 
streiten sind, allmählich zu dem Grundsatz übergegangen, daß die 
nach dem Staatsvertrag mit Preußen von Hessen zu tragenden 
Kosten für Erweiterungsbauten auf seinen Strecken usw. nicht 
mehr, wie bisher geschehen, durch Kapitalaufnahmen, sondern 
aus den ordentlichen Einnahmen zu decken sind und damit 
dem weiteren Anschwellen der Eisenbahnschuld ein Riegel vor- 
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zuschieben ist. Allerdings ist dieser Übergang erst leise an- 
gedeutet, d. h. er ist nur für den Fall in Aussicht genommen, 
daß der Ausgleichsfonds den Betrag von 6000000 ‚ erreicht 
haben sollte und weitere Überschüsse aus der Eisenbahn- und 
der Lotteriegemeinschaft anfallen, auf welche die allgemeinen 
Staatsbedürfnisse keinen Anspruch haben. 

Eine Dotierung dieses neu gegründeten Ausgleichsfonds 
konnte allerdings im hessischen Staatsbudget für 1904 noch 
nicht vorgesehen werden. Es sind nämlich veranschlagt: 

der Anteil an dem Betriebsüberschuß der Eisen- 


bahngemeinschaft mit . 
der Anteil an dem Überschuß der ° Lotterie. 


11 600 000 46 


gemeinschaft mit. 1000000 „ 
zusammen 12600 000 46 
Hiervon wären abzusetzen: 
für Verzinsung der Eisenbahn- 
schuld . 9230 000 MM. 
für Tilgung der Staatsschulden 715000 „ 
für durch Verstaatlichung der 
hessischen Ludwigsbahn weg- 
gefallene Staatssteuern 152000 „ 
für öffentliche Abgaben wegen des 
Eisenbahnbesitzes 270000 „ 
für ungedeckte Matrikularumlagen 486 000 „ 10853 000 4. 


so daß zur Deckung BueLinSr Staatsbedürf- 


nisse verbleiben 1 747 000 #6. 


welcher Betrag somit noch um 253 000 4. hinter dem nach dem 
Gesetzentwurfe über den Ausgleichsfonds dafür zu verwenden- 
den Betrage von 2000 000 46 zurückbleibt. Wohlgemerkt handelt 
es sich hierbei aber nur um eine Veranschlagung, und es liegt, 
da diese hinsichtlich der Eisenbahnerträgnisse gegenüber dem 
außerordentlichen Aufschwung, den die Einnahmen der Eisen- 
bahngemeinschaft Preußen-Hessen seit Jahresfrist wieder ge- 
nommen haben, als eine sehr vorsichtige bezeichnet werden 
muß, im Bereiche der Möglichkeit, daß jene Spannung nach 
den demnächstigen wirklichen Ergebnissen des Jahres 1904 ein- 
geholt und sogar überschritten werden kann, so daß es dem- 
nächst vielleicht schon für 1904 möglich sein würde, den Aus- 
gleichsfonds in gewissem Umfange zu dotieren. 


Selbsttätige Kupplungen 


Zahllose Erfindungen auf dem Gebiete der Kupplungen sind 
seit Jahren gewissermaßen wie Pilze aus der Erde geschossen, 
um die Aufgabe der Herstellung einer gefahrlosen und schnell- 
wirkenden Kupplung zu lösen. Mancher beachtenswerte Ge- 
danke ist hierbei an das Tageslicht getreten. Während nun 
schon in den 80er Jahren des vorigen Jahrhundert behufs Siche- 
rung und Beschleunigung des Betriebes die sog. kontinuierlichen 
oder durchgehenden selbsttätigen Bremsen an Stelle der ge- 
bräuchlichen Handbremsen eingeführt wurden, hat man sich mit 
der Einführung von selbsttätigen Kupplungen in Deutschland 
nicht sonderlich beeilt. Es ist merkwürdig, daß seit der Ein- 
führung der Schraubenkupplung, welche im Jahre 1840 zuerst 
auf der London-Birmingham-Bahn benutzt wurde, bis heute die 
Bestrebungen auf Verbesserung der Schraubenkupplung in 
Europa zu keinem nennenswerten Ergebnisse geführt haben. 
Schuld daran mag sein, daß man es eine Zeit lang für unmöglich 
hielt, eine geeignete Kupplung zu erfinden, die den hohen An- 
forderungen des immer mehr beschleunigten Betriebes Genüge 
leisten müßte. Auch konnte man in Anbetracht der hohen 
Kosten und des Umstandes, daß der Betrieb weder ganz noch 
teilweise eine Zeit lang still stehen konnte, nicht mit 
einem Schlage die bisher gebräuchliche Schraubenkupplung 
durch eine selbsttätige Kupplung ersetzen. Gerade der letztere 
Umstand veranlaßte die Konstrukteure, zunächst Mittel und 
Wege zu ersinnen, um den Übergang von der Schraubenkupp- 
lung zur selbsttätigen Kupplung allmählich zu vollziehen. Man 
gelangte so zu den sogenannten Übergangsvorrichtungen, die 
zahlreich in den verschiedensten Ausführungen in Vorschlag 


Trotz dieser vorsichtigen Veranschlagung hat es der hes- 
sische Finanzminister, wie aus seiner Denkschrift zum Staats- 
budget hervorgeht, „mit Rücksicht auf die fortdauernde Steige- 
rung der Bruttoeinnahmen der Eisenbahngemeinschaft* für 
zulässig gehalten, den Anteil Hessens aus der Eisenbahn- 
gemeinschaft mit Preußen um 1500000 4 höher, als für das 
laufende Rechnungsjahr geschehen, zu veranschlagen. Die 
Besserung des hessischen Staatsbudgets, in dessen Ordinarium 
jetzt nur noch ein Fehlbetrag mit 1300000 ‚#4 aus dem „Ver- 
mögen“, aber nicht durch Kapitalaufnahme, wie im neuesten 
Reichsbudget, sondern aus noch vorhandenen Überschüssen 
früherer Jahre, zu decken ist, hat, wie die vorerwähnte Denk- 
schrift anerkennt, neben sparsamer Ausgabenbemessung und 
einem Mehrertrag der direkten Steuern und indirekten Auf- 
lagen hauptsächlich ihren Grund in dieser höheren Veranschla- 
gung der Einnahmen Hessens aus der Eisenbahngemeinschaft 
mit Preußen um 1500000 Je. 


Nach Niederschreibung des Obigen wird der Reichsgesetz- 
entwurf über eine anderweite Ordnung im Finanzwesen des 
Reichs bekannt, wodurch vorbehaltlich einer durchgreifenden 
organischen Reform des Reichsfinanzwesens wenigstens die in 
bezug auf das Verhältnis zu den Bundesstaaten bestehenden 
größeren Übelstände beseitigt werden sollen. "Werden hiernach, 
um ein Gleichgewicht zwischen Matrikularumlagen und Über- 
weisungen zu erzielen, die Überweisungen aus der lex Francken- 
stein so geregelt, daß ungedeckte Matrikularumlagen regel- 
mäßig nicht mehr bestehen sollen, so wird der hessische Gesetz- 
entwurf über den Ausgleichsfonds, in welchem von Beibehal- 
‚tung der lex Franckenstein im bisherigen Umfange ausgegangen 
ist, in bezug auf die Behandlung der Zahlungen von dem Reich 
und an das Reich, sofern über den Reichsgesetzentwurf eine 
Einigung der gesetzgebenden Faktoren erzielt werden sollte, 
in dieser Hinsicht wohl noch einer Abänderung zu unterwerfen 
sein. Die Hauptsache aber bei dem hessischen Gesetzentwurf 
sind die für Hessen aus dem Eisenbahnwesen entstandenen 
Finanzfragen, und aus diesem Grunde haben wir den Gesetz- 
entwurf hier ausführlicher behandelt. S. 


an u el REEL CHEN EEE WEOWBELTAELEDUON, 


für Eisenbahnfahrzeuge. 


gebracht wurden. Die endgültige Einführung solcher Uber- 
gangsvorrichtungen ist aber trotz vielfacher anscheinend prak- 
tischer Vorschläge von den Eisenbahnverwaltungen noch 
nicht beschlossen worden, weil die bisher vorgenommenen 
Versuche noch zu keinem abschließenden Ergebnis geführt 
haben. 

Erst die im Februar d. J. von der Firma Friedr. Krupp in 
Essen vorgenommenen Versuche scheinen einiges Licht über 
die Brauchbarkeit und praktische Verwendbarkeit einzelner 
besonders in Betracht kommender Übergangsvorrichtungen zu 
verbreiten. Diese Versuche haben in dem in „Glasers Annalen 
für Gewerbe und Bauwesen“ Bd 53, Jahrg. 1903, Nr 632, S. 151 
u. ff. und Nr 633, S. 165 u. ff. veröffentlichten Aufsatze: „Selbst- 
täge Kupplungen für Eisenbahnfahrzeuge“ vom Regierungs- 
baumeister Sauer in Berlin eine eingehende Würdigung ge- 
funden. Bereits in seinem im Verein Deutscher Maschinen-In- 
genieure am 28. Oktober 1902 gehaltenen, in „Glasers Annalen für 
Gewerbe und Bauwesen“ Bd 51, 1902, Nr 612 veröffentlichten Vor- 
trage hat Sauer eine Reihe von Vorrichtungen besprochen, 
welche den Übergang von der üblichen Schraubenkupplung zu 
einer selbsttätigen Mittelkupplung ermöglichen sollen. Von 
diesen Vorrichtungen hat der Aufsteckkopf von J. Hedlicka in 
Prag in Anbetracht der ungünstigen Gestalt des Kuppel- 
kopfes bei den von der Firma Krupp vorgenommenen Ver- 
suchen, deren Ergebnisse nachfolgend in Kürze wiedergegeben 
werden sollen, keine Berücksichtigung gefunden. Sie wurden 
mit folgenden Übergangsvorrichtungen vorgenommen, wegen 
deren genauerer Beschreibung auf die mit den erforder- 
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lichen zeichnerischen Darstellungen gestützten Ausführungen 
in „Glasers Annalen“ zu verweisen ist. 


1. Anbringung der selbsttätigen Kupplung unterhalb des 
Zughakens. Haken und Kuppelkopf fest angebracht. 

2. Kette und Bolzen. Hierbei war der Bügel zum Ein- 
hängen der Sicherheitskupplung entweder wagerecht oder senk- 
recht drehbar. 

3. Schwenkkopf nach Angaben von Weddigen und Grimme. 

4. Winkelschwenkkopf. 

5 Umsteckvorrichtung nach Weddigen und Grimme. 

Zunächst wurde ein Kupplungsversuch in geradem Gleis 
mit den vorstehend erwähnten Kupplungen gemacht und fest- 
gestellt, wie sich das Kuppeln mit den Schraubenkupplungen in 
der bisher gebräuchlichen Weise vollzog. Hierbei wurde fest- 
gestellt: 


1. Bei Tieflage des Kuppelkopfes war das Einhängen 
der Schraubenkupplung in den über dem Kuppelkopf liegenden 
Haken für den Kuppler schwer und gefährlich, weil er die 
Schraubenkupplung über den Kuppelkopf hinweg heben mußte. 

2. Bei Anwendung von Kette und Bolzen erfolgte sowohl 
die Verbindung, als auch das Lösen nur mit Anstrengung, weil 
die herunterhängenden Kettenglieder und der schwere Bügel 
eine Gefahr für den Kuppler bilden. Beim Kuppeln und Ent- 
kuppeln können die Hände des Kupplers wegen der vielen 
dicht nebeneinander hängenden Ketten- und Kupplungsglieder 
leicht verletzt werden. Das Lösen des Bolzens war nur bei 
Anwendung eines Handhammers möglich, da sich der Bolzen 
im Betriebe durchgebogen hatte. 

3. Beide Stellungen des Schwenkkopfes ließen sich leicht 
herstellen. Das Verbinden der Wagen unter Benutzung der 
Schraubenkupplungen ließ sich genau so leicht bewerkstelligen, 
wie wenn der Kuppelkopf nicht vorhanden gewesen wäre. 

4. Die Winkelschwenkköpfe ließen sich leicht in die eine 
oder andere Lage bringen und feststellen. Das Verbinden 
mittels der Schraubenkupplung erfolgte leicht und schnell. 

5. Das Umstellen von Kopf und Haken an einem Wagen- 
ende erfolgte in ungefähr einer Minute. Wenn das Umstecken 
und Kuppeln auch nicht so schnell wie bei den vorerwähnten 
Vorrichtungen stattfand, so ist hierbei zu beachten, daß diese 
Vorrichtung die Vermeidung einer längeren Übergangszeit 
verfolgt. 

Sodann wurde nach Herrichtung der Übergangsvorrich- 
tungen für das selbsttätige Kuppeln beobachtet, wie dieses er- 
folgte. Es geschah bei allen Wagen rasch und ohne jede 
Schwierigkeit. Die Bedienung beim Kuppeln und Entkuppeln 
beschränkte sich auf die der Auslösevorrichtungen, die von der 
Wagenseite aus bewegt wurden. Jede Kupplung wurde dreimal 
auf die Kupplungsfähigkeit untersucht. Es wurden je einmal 
die Klauen beider Kuppelköpfe und je zweimal die Klauen 
eines Kopfes geöffnet. Das Kuppeln erfolgte stets in gleich 
guter Weise. Zum Entkuppeln war es nur nötig, eine Klaue zu 
. öffnen, 

Die in einer Kurve von 100 m Krümmungsradius vorge- 
nommenen Versuche zeigten einen Unterschied im Kuppeln 
zwischen den Köpfen mit amerikanischer und hakenförmiger 
(Kruppscher) Eingriffslinie nicht. Das Auslösen war bei beiden 
Kopfarten leicht möglich. Ein Fahrversuch über ein Herzstück 
zeigte die Nachteile der unterschiedlichen Höhenlage der 
Schrauben- und der selbsttätigen Kupplung. Die in einen Zug 
mit im übrigen in normaler Höhe gekuppelten Wagen einge- 
stellten tiefgekuppelten Wagen kippten beim Befahren des 
Herzstückes an der Seite der tiefliegenden selbsttätigen Kupp- 
lung hoch. Bei einem Zerrungsversuch auf wechselndem Ge- 
fälle ließen zwei in dem Versuchszug befindliche Wagen mit 
Köpfen nach amerikanischer Bauart auf dem Neigungswechsel 
jedesmal los. Diese Wagen waren drei Monate ununterbrochen 
im Betrieb gewesen. Bei einem Stoßversuch, bei welchem die 
Wagen von einem Ablaufgleis einzeln abgelassen wurden, 
zeigte sich, daß sich die Stirnwände der beladenen Wagen 
etwas durchdrückten. Die Kupplungsköpfe hatten hierbei 


irgend welchen Schaden nicht genommen. Auch bei diesem 
Versuche zeigten die Wagen mit unter der Schraubenkupplung 
liegenden selbsttätigen Kupplungsköpfen die Neigung, tiefzu- 
kippen. 

Regierungsbaumeister Sauer hat nun aus diesen Ver- 
suchen wichtige Schlußfolgerungen gezogen. Hinsichtlich Be- 
schaffungskosten, Bau und Betrieb kämen nur die Umsteck- 
vorrichtung nach Weddigen und Grimme und der Kruppsche 
Winkelschwenkkopf für eine Einführung ernstlich in Frage. 
Für den Fall, daß es mit Rücksicht auf den Wagenübergang 
zu fremden Verwaltungen erforderlich werden sollte, die ältere 
Zugvorrichtung für längere Zeit zu behalten, gewiunt die 
Schwenkvorrichtung wegen ihrer leichten Handhabung an Be- 
deutung. 


Die Anbringung der selbsttätigen Kupplung unter dem 
Zughaken sei ungünstig und auch von den Vertretern der Tief- 
lage wieder verlassen worden, weil der vorstehende Kuppel- 
kopf eine stete Gefahr für den Kuppler bedeute und das Ein- 
hängen der Schraubenkupplung wesentlich erschwere. Verfasser 
geht dann auf die in Nr 30 und 44 dieser Zeitung geschilderten 
Übergangsweisen ein und behauptet, daß ein wesentlicher Unter- 
schied beider Übergangsweisen nicht zu entdecken sei. Beide 
Übergangsvorrichtungen gestatteten bei der Anbringung der 
neuen Kupplung sofort auf die Endform überzugehen und 
beide machten die Anwendung von „Verbindungswagen“ möglich. 
Es müsse aber bezweifelt werden, daß mit der Verwendung 
einer Anzahl von Verbindungswagen während und nach der Über- 
gangszeit Erleichterungen für den Betrieb eintreten würden. Die 
für diese Ansicht sprechenden Gründe setzt Verfasser dann 
ausführlich auseinander. Es wird ferner angeführt, daß die Be- 
weisgründe, welche für die Anbringung der selbsttätigen Kupp- 
lung unter dem Zughaken angeführt werden, auch in gleicher 
Weise für die Anbringung in normaler Lage in Anspruch ge- 
nommen werden können. Es gäbe also keine Schwierigkeiten, 
welche nicht auch bei Anbringung der selbsttätigen Kupplung 
in der normalen Lage überwunden werden könnten, Dafür 
bringt aber die Tieflage der selbsttätigen Kupplung Schwicrig- 
keiten in der Ausführung und Nachteile für den Betrieb mit 
sich, welche bei der normalen Höhenlage der selbsttätigen 
Kupplung entfallen. Die Gefahr des Entgleisens, welche, wie 
die Essener Versuche ergeben haben, nicht zu unterschätzen 
ist und bei allen Verbindungswagen der Übergangsvorrichtung 
in der Tieflage vorliegt, dürfte doch wohl groß genug sein, daß 
die Eisenbahnverwaltungen sich ihrer Erkenntnis kaum werden 
verschließen können. 


Diese Übelstände des ungünstigen Einbaues und der Be- 
triebsgefahr während der Übergangszeit und der ungünstigen 
Bauart der Wagen nachher würde man vielleicht mit in Kauf 
nehmen müssen, wenn keine andere Möglichkeit zum Über- 
gange vorhanden wäre, als die durch Tieflage der selbsttätigen 
Kupplung. Tatsächlich hat man aber in dem Kruppschen 
Winkelschwenkkopfundder Umsteckvorrichtung 
von Weddigen und Grimme zweckmäßigere Lösungen 
für einen Übergang in normaler Höhenlage gefunden, welche 
an Betriebsfähigkeit und leichter Ausbildang in nichts hinter 
den Schwenkköpfen und Aufsteckköpfen der Tieflage zurück- 
stehen, so daß es unverständlich wäre, sich ohne Not die 
erwähnten Nachteile der tieferen Anordnung freiwillig auf- 
zubürden. 

Sodann geht Regierungsbaumeister Sauer zur Besprechung 
der Eingriffslinien der selbsttätigen Kupplungen über. Die Ver- 
suche der Firma Friedr. Krupp hätten gezeigt, daß es möglich 
ist, eine hakenförmige Eingriffslinie für die Kuppelköpfe aus- 
zubilden, ohne daß die Fähigkeit des Kopfes, sich leicht 
kuppeln und entkuppeln zu lassen, darunter leidet. Der Ver- 
suche, durch abgenutzte amerikanische Kuppelköpfe die Un- 
zulänglichkeit der amerikanischen Eingriffslinie nachzuweisen, 
hätte es mit Rücksicht auf die Ergebnisse in Amerika selbst 
nicht einmal bedurft. Wohl habe man an der einen oder an- 
deren Stelle durch geringfügige Änderungen dem Grundübel 
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des selbsttätigen. Auseinandergleitens der Kuppelköpfe nach 
Möglichkeit abzuhelfen gesucht. Zum Beweise dafür, daß es in 
Amerika selbst nicht an Warnern gefehlt hat, wird auf eine 
dahin gehende Zuschrift in der „Railroad Gazette“ vom 30. Ja- 
nuar 1891, S. 73 hingewiesen. Auch in Nr 17 Jahrg. 1902 d. Ztg. 
hat Regierungs- und Baurat Glasenapp auf den Mangel der 
amerikanischen Eingriffslinie bereits aufmerksam gemacht. 

Sauer meint, daß bei der amerikanischen Form der Ein- 
griffslinie zur Sicherung gegen Zugtrennung schließlich wieder 
eine Sicherheitskupplung eingeführt werden dürfte. 


Er geht dann näher auf die Einzelheiten der selbsttätigen 
Kupplungen ein. Er bespricht die ungünstige Form der ameri- 
kanischen Eingriffsliiniie und die durch die Abnutzung be- 
dingten Nachteile. An der Hand von Skizzen zeigt er, daß bei 
der amerikanischen Eingriffslinie durch die Abnutzung Seiten- 
kraftkomponenten entstehen, welche auf Auseinanderziehen der 
Klauen in seitlicher Richtung wirken. Das Trennen der ab- 
genutzten Köpfe beim Zerren ist also eine theoretisch voraus- 
zusehende und durch die Praxis bestätigte natürliche Folge der 
ungünstigen Ausbildung der amerikanischen Eingriffslinie. Bei 
Kuppelköpfen, bei denen die Zugkraftlinien und die Tangenten 
an dem Wendepunkt der Berührungskurven (vergl. „Glasers 
Annalen“ 1902, Nr 612, Abb. 3) in eine Gerade zusammenfallen, 
wird dieses Trennungsbestreben vermieden, was sich leicht 
durch eine Aufzeichnung der Kraftverteilung und Abnutzung 
nachweisen läßt. 

Um die Kupplung in ihrer geschlossenen Stellung zu er- 
halten, sind selbstverständlich Sperrvorrichtungen für die Klauen 
erforderlich. Gegenüber den durch das Gewicht eines Sperr- 
keiles wirkenden Sperrvorrichtungen verdienen die durch 
Federkraft schließenden Sperren den Vorzug. Bei Anwendung 
von Sperrkeilen, die, um durch ihr Gewicht wirken zu können, 
große Massen haben müssen, ist infolge vor Erschütterungen 
im Augenblicke des Nachlassens der Zugbeanspruchung ein 
selbsttätiges Hochfliegen des Sperikeiles und dadurch die Auf- 
hebung der Sperrung zu befürchten. Bei Versuchen ist denn 
auch häufig beobachtet worden, daß die Sperrkeile in ge- 
hobener Stellung stehen geblieben sind. Die Anwendung von 
Federsperren, deren Sperrdaumen sich in wagerechter Ebene 
bewegt, ist mit Rücksicht auf größere Betriebssicherheit vor- 
zuziehen, weil Halbstellungen des Sperrdaumens viel weniger 
auftreten. Auch die Amerikaner wissen, trotzdem sie alle Teile 
der Klauenverschlüsse auf einfache Gußstücke zurückführen 
und die Anwendung von Federn möglichst vermeiden möchten, 
um dem Streben nach Vereinfachung und Verbilligung der 
Kupplung Rechnung zu tragen, dennoch federnde Klauenver- 
schlüsse zu schätzen. Der Gould-Kuppelkopf und ein im Jahre 
1902 in Amerika patentierter federnder Klauenverschluß, der 
mit der bei den Kruppschen Klauenköpfen ausgeführten Sperr- 
vorrichtung große Ähnlichkeit hat, liefern den Beweis hierfür. 


Die Vermeidung von Öffnungen auf der Oberseite des 
Klauenkopfes, um das Eindringen von Schmutz, Regen usw. zu 
verhindern, ist mit Rücksicht auf das sichere Wirken der federn- 
den Klauenverschlüsse durchaus zu empfehlen. 

Nach Aufhebung der Sperrung durch die Auslösevorrich- 
tung muß die Klaue selbsttätig aufspringen. Die das Öffnen 
bewirkende Vorrichtung muß auch ein selbsttätiges Zurück- 
bewegen der Klaue nach der Schlußstellung hin, welches beim 
Abstoßen und Verschieben des Wagens ohne Vorhandensein 
solcher Öffnungsvorrichtung eintritt, verhindern. Einige ameri- 
kanische Gesellschaften versuchen, diese Bedingung durch eine 
eigenartige Ausbildung des Fallstückes zu erfüllen, indem es 
beim Anheben den Klauenarm mit einer Nase nach vorn schiebt. 
Diese Einrichtungen haben zum Teil den Nachteil, daß Halb- 
stellungen auch hierbei, wenn auch seltener, eintreten können, 
zum Teil den für unser Rangierverfahren wesentlicheren Übel- 
stand, daß eine dauernde Auslösung bezw. ein Festhalten der 
Klaue in der geöffneten Stellung deshalb nicht möglich ist, weil 
ein Stoß in solchem Falle die öffnende Nase des Sperrstückes 
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Eisenbahndirektion Erfurt angegebene Öffnung der Klaue durch 
eine Torsionsfeder, welche am Drehbolzen der Klaue angreift, 
dürfte eine zwar weniger einfache, aber !dafür zuverlässigere 
und zweckmäßigere Lösung sein. Diese Art Klauenöffner bietet 
im übrigen noch den schätzenswerten Nebenvorteil, daß beim 
Aufhören der Zugkraft noch ein Druck von dem Klauenarm 
auf den Sperrdaumen ausgeübt und damit die Gefahr einer 
Zugtrennung durch selbsttätiges Bewegen des Verschlußstückes 
erheblich vermindert wird. Das selbsttätige Aufspringen der 
Klauen in die geöffnete Stellung ist nicht allein für die stete 
Kuppeibereitschaft an sich, sondern auch deshalb notwendig, 
weil die Kuppler sonst, um eine Wiederholung der Rangier- 
bewegung zu vermeiden, also aus Bequemlichkeitsrücksichten 
oder zur schnellen Erledigung der Rangierarbeit, die halb- 
geöffneten Klauen noch kurz vor dem Augenblicke des An- 
pralls zweier Wagen mit dem Fuße oder den Händen in die 
geöffnete Stellung zu stoßen versuchen, ein Verfahren, welches 
in Amerika eine Reihe von Unfällen hervorgerufen hat. 


Mit Rücksicht auf die Seitenverschiebung der Enden von 
Wagen verschiedener Länge in scharfen Kurven muß auch 
darauf Bedacht genommen werden, daß die Kuppelköpfe so 
ausgebildet werden, daß ein Kuppeln in Kurven möglich ist. 
In Deutschland ist man in Hinsicht auf die Seitenverschiebung 
etwas im Vorteil wegen der vorwiegend verwendeten kürzeren 
zweiachsigen Wagen, welche außerdem für das Rangieren mit 
Ablaufgleisen infolge ihrer geringeren Massen günstiger sind. 
Da jedoch auch längere Wagen, wie die vierachsigen 13 m- 
Plattformwagen, in Verwendung sind, ist es notwendig, um ein 
Kuppeln auch in Kurven bis herab auf 100 m Radius zu er- 
möglichen, eine genügende Ausladung des Greifers am Kopf 
vorzusehen und für das Durchfahren solcher Kurven den 
Köpfen die Möglichkeit zu geben, sich seitwärts zu verschieben. 
Deshalb ist bei den Entwürfen verschiedener Eisenbahnverwal- 
tungen und der Firma Krupp eine seitliche Verschiebbarkeit 
der Köpfe an der Kuppelstelle von 75 mm nach jeder Seite hin 
vorgesehen worden, und zwar wird der Schaft des Kuppel- 
kopfes ausgelenkt, indem sein Drehpunkt in der Mitte des Zug- 
apparates liegt. Dennoch braucht der Kuppelkopf nicht außer- 
dem noch für sich drehbar zu sein. 

Versuche im Werke der Firma Friedr. Krupp mit einem 
Plattformwagen von 14,3 m Puffer-- und 8 m Drehzapfen- 
entfernung sowie mit einem 10 t-Kohlenwagen von 6,3 m Puffer- 
entfernung und 2,8 m Radstand haben erwiesen, daß das 
Durchfahren von Kurven mit diesen beiden selbsttätig ge- 
kuppelten Wagen, gleichviel mit welcher Eingriffsiinie der 
Kupplung, bis auf Krümmungen von 60 m Radius und auf 
Gegenkrümmungen von 55/80 m Radius herunter noch an- 
standslos geschehen kann, trotzdem die Seitenverschiebungen 
nach der Rechnung 232 und 291 mm betragen würden. 


Mit der Einführung der selbsttätigen Kupplung und der 
Vereinigung der Zug- und Stoßvorrichtung geht. das Aufgeben 
der durchgehenden Zugstange Hand in Hand. Zur Zeit ist es 
üblich, die Wagen in Parallelschaltung, d. h. mit durchgehender 
Zugstange, an welcher die einzelnen Wagen federnd auf- 
gehängt sind, zu fahren, wodurch ein gleichzeitiges Anziehen 
aller Wagen des Zuges durch die Lokomotive bedingt wird. 
Mit den selbsttätigen Kupplungen sollen die Wagen in Hinter- 
einanderschaltung, also mit elastischer Zugstange, mit welcher 
die Lokomotive einen Wagen nach dem anderen anzieht, bezw. 
bei welcher eine Feder nach der anderen mit dem Zugwider- 
stand der folgenden Wagen belastet wird, gefahren werden. 
Als günstige Folge der elastischen Zugstangen wird sich dem- 
nach ein schnelleres und leichteres Anfahren der Züge ergeben 
bezw. wird die Zugkraft der Lokomotive für das Anfahren ver- 
gleichsweise geringer zu sein brauchen, als bei den durch- 
gehenden Zugstangen, bei welchen man künstlich dasselbe Ziel 
zu erreichen sucht, indem man bei Güterzügen die Wagen nur 
lose kuppelt. Will man mit Federn sehr starken Stößen 
elastisch begegnen, dann muß man sich entschließen, 
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durch Schutz des Federapparates durch Anschläge un- 
elastisch begegnet. Solche Anschläge haben die Amerikaner 
meist am Kuppelkopfe selbst in einer sogen. Stoßschulter an- 
gebracht, welche bei genügender Zusammenpressung der 
Federn gegen die Pufferbohle stößt und so den Rest des Stoßes 
vernichtet. Pufferblöcke seitlich neben den Köpfen dienen 
demselben Zwecke. Anschlägsa zwischen den Federplatten er- 
reichen dasselbe in gedrängter Bauart. In Amerika hat man 
bereits eine Reihe von Reibungszugvorrichtungen erprobt. Sie 
haben sich zwar bewährt, doch fehlt es nicht an Einwänden 
gegen ihre allgemeine Verwendung. Die Federzugvorrichtungen 
lassen sich auch mit Luftpuffern derart vereinigen, daß ein Teil 
des Stoßes durch Zusammenpressen eines Luftvolumens auf- 
genommen wird. Gestattet man der gepreßten Luft, aus einer 
Bohrung, deren Größe natürlich die Erfahrung bestimmen 
würde, verhältnismäßig langsam auszutreten, so wird es mög- 
lich sein, einen Teil der Rückprallkraft zu vernichten, da die 
Spannung der gepreßten Luft sich durch das Ausströmen aus 
der Öffnung vermindert. 


Die Frage, ob ein- oder zweiseitige Auslösevorrichtungen 
zum Aufheben der Klauensperrung in den Kuppelköpfen an- 
gewendet werden sollen, ist bereits mehrfach Gegenstand von 
Erörterungen gewesen, z.B. in Nr30 und Nr44d.Ztg. Man neigt 
mehr der Ansicht zu, daß zweiseitige Auslösevorrichtungen zweck- 
mäßiger seien. Was deren Zweckmäßigkeit anbetrifft, so sei zum 
Belege eine Steile aus dem Senatsbericht über die Verhandlungen 
der Interstate Commerce Commission vom 14. Juni 1902 S. 105 an- 
geführt: „Wir finden, daß ungefähr 20 $ der Wagen durch den 
Auslösehebel nicht getrennt werden. Wir sollten eine einfache 
Einrichtung im allgemeinen Gebrauch haben, welche an vielen 
Wagen verwendet ist: eine Entkuppelstange an jeder Seite 
beider Wagenenden. Die Möglichkeit, daß zwei schlechte Enden 
zusammentreffen, würde gering sein, es würde nur eine Kleinig- 
keit kosten, der Rangierer würde keine Gelegenheit zur Ver- 
letzung finden und er würde viel Zeit bei Verrichtung seiner 
Arbeit sparen.“ 


Auch die Frage der Zweckmäßigkeit einer dauernden 
oder nur augenblicklichen Auslösung ist vielfach erörtert 
Maßgebend hierfür ist in erster Linie das Rangierver- 
fahren. Die dauernde Auslösung, d. h. die Feststellung der 
Auslösevorrichtung in der Stellung, in welcher die Klaue des 
Kuppelkopfes dauernd geöffnet bleibt, bringt den Vorteil mit 
sich, daß sie ein leichteres Abstoßen der Wagen ermöglicht. 
Die Augenblicksauslösungen, welche nur während des Ausein- 
anderziehens der Wagen die Klauensperrung aufheben und 


sofort wieder die Köpfe kuppelbereit machen, erfordern beson- 
dere Geschicklichkeit der Rangierer beim Abstoßen. Da jedoch 
die Auslösevorrichtungen, welche ein Feststellen in der Aus- 
lösestellung ermöglichen, ebenfalls durch einfaches Zurück- 
bewegen des Handhebels der Welle in der Kuppelstellung, 
also durch Nichtbenutzung der Feststellungseinrichtung, gleich 
den Augenblicks-Ausrückvorrichtungen benutzt werden können, 
so dürfte den ersteren der Vorzug zu geben sein. 


Durch vorstehende Ausführungen dürfte ausreichend dar- 
getan sein, daß der Einführung der selbsttätigen Kupplung 
wesentliche technische Schwierigkeiten nicht mehr entgegen- 
stehen. Durch die in Amerika gemachten Erfahrungen ist man 
bei der Anordnung und Ausbildung der Kuppelköpfe in den 
Stand gesetzt, die selbsttätige Kupplung für ihre Einführung 
in Europa so vorzubereiten, daß möglichst keine grundsätzlichen 
Mängel ihrer weiteren Vervollkommnung im Wege stehen. 
Die wirtschaftlichen und betriebstechnischen Vorteile der selbst- 
tätigen Kupplungen sind zweifellos groß genug, daß ihre Ein- 
führung die aufgewendeten Kosten reichlich verzinsen werden. 
Wenn man berücksichtigt, daß für die beim Kuppeln und Ent- 
kuppeln von Wagen verunglückten Beamten und Arbeiter die 
Verwaltungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
jährlich rund 5000000 4 aufwenden, so wäre dieser Betrag die 
Verzinsung zu 5% für ein Anlagekapital von 100000000 46. 
Nimmt man an, daß sich die Zahl der in Frage stehenden Un- 
fälle nur um die Hälfte verringert, dann könnte man ein Ka- 
pital von 50000 000 46 für den Umbau des Wagenparkes ohne 
wirtschaftlichen Nachteil verwenden. Zu den Ersparnissen an 
Unfallausgaben kommen die zwar weniger leicht rechnerisch 
nachweisbaren, aber dennoch weit wesentlicheren Ersparnisse, 
welche die Einführung der selbsttätigen Kupplung direkt und 
indirekt im Gefolge hat. Solche werden durch die bedeutend 
schnellere und leichtere Handhabung des Rangiergeschäftes und 
die sich daraus ergebende bessere Ausnutzung des Wagenparks 
naturgemäß erzielt werden. Auch die Pünktlichkeit der Güter- 
züge wird erheblich gewinnen. Das Wichtigste aber bleibt die 
Verminderung der Verunglückungen des Per- 
sonals. Aus Gründen der Menschlichkeit müßte die 
selbsttätige Kupplung eingeführt werden, auch wenn mit ihr 
keine Ersparnisse, sondern dauernde Mehrausgaben verbunden 
wären. So ist denn zu hoffen, daß sich die deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen bald entschließen werden, selbsttätige Kupp- 
lungen einzuführen, um sich in der Verbesserung ihrer Verkehrs- 
und Verladeeinrichtungen nicht von den Eisenbahnverwaltungen 
anderer Länder überflügeln zu lassen, 


Herbstsitzung des Österreichischen Staatseisenbahnrats. 


Am 4. d. M. trat der Staatseisenbahnrat zur regelmäßigen 
Herbstsitzung zusammen. Die Tagesordnung war diesmal reich- 
haltiger als je. Mehr als 160 Angelegenheiten waren zu behandeln, 
und zwar zumeist Initiativanträge von Mitgliedern des Staats- 
eisenbahnrats. Von der Regierung wurden dem Staatseisenbahn- 
rat außer den Grundzügen für die Sommerfahrordnung der 
Staatsbahnen lediglich zwei Vorlagen zur Beratung überwiesen, 
und zwar ein neues Muster für Verträge über Privatanschluß- 
gleise im Bereiche der österreichischen Staatsbahnen, ferner die 
Grundzüge für ein vereinfachtes Eilgutabfertigungsverfahren im 
Bereiche der österreichischen Staatsbahnen und der vom Staate 
betriebenen Privatbahnen (unter Verwendung von Marken). 

Die Vollsitzung des Staatseisenbahnrats, welcher viel- 
stündige Beratungen der drei ständigen Ausschüsse (für all- 
gemeine Angelegenheiten, Fahrordnungsangelegenheiten und 
kommerzielle Angelegenheiten) vorausgingen, wurde vom Eisen- 
bahnminister eröffnet. Nachdem er die Versammlung begrüßt 
und auf das vorliegende außerordentlich reiche Beratungs- 
material hingewiesen hatte, beantwortete er zunächst die Inter- 
pellation eines Mitgliedes des Staatseisenbahnrats betreffend die 
Herstellung einer direkten Gleisverbindung der Lokalbahn 
Rakonitz-Laun und der Lokalbahn Krupa-Kolesovic. 

Hierauf gelangte ein Dringlichkeitsantrag zur Behandlung, 
betreffend die Einsetzung eines fünfgliedrigen Komitees, welchem 


die Aufgabe zuzuweisen wäre, die Gründe der von Jahr zu Jahr 
zurückgehenden Verzinsung des in den Staatsbahnen angelegten 
Kapitals einem Studium zu unterziehen und in der nächsten 
Sitzung des Staatseisenbahnrats bestimmte Anträge zur Be- 
hebung des bei den Staatsbahnen bestehenden Mißverhältnisses 
zwischen Erträgnis und Lasten zu stellen. Hierbei machte der 
Antragsteller geltend, daß es möglich sein dürfte, ohne allgemeine 
Erhöhung der Tarife die Einnahmen günstiger zu gestalten, so 
beispielsweise durch eine anderweitige Regelung der Manipula- 
tionsgebühren, welche bei den deutschen Bahnen wesentlich 
höher als in Österreich seien, durch Einschränkung gewisser 
Frachtermäßigungen, welche einzelne Kronländer zum Schaden 
anderer begünstigen, usw. 

Die Dringlichkeit des Antrags wurde durch den Antrag- 
steller eingehend begrüudet, gegen sie sprach sich eine Reihe 
von Mitgliedern aus. Von einigen Rednern wurde namentlich 
betont, daß die jetzige Tarifpolitik der Staatsbahnen die Inter- 
essentenkreise befriedige und keiner Änderung bedürfe. 

on mehreren Rednern wurde übereinstimmend hervor- 
gehoben, daß der Dringlichkeitsantrag auf die Herbeiführung 
einer allgemeinen Tariferhöhung bei den Staatsbahnen, und zwar 
unabhängig: von der Verstaatlichung, abziele, wozu der Staats- 
eisenbahnrat seine Hand nicht bieten könne, da er bei seinen 
Gutachten sich nicht von fiskalischen Gesichtspunkten leiten 
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lassen dürfe, sondern berufen sei, die Interessen des Handels, 
der Industrie, des Bergbaues und Gewerbes zu vertreten. 

Der Antragsteller zog hierauf den Antrag auf dringliche 
Behandlung zurück, und es wurde der Antrag zur geschäfts- 
ordnungsmäßigen Behandlung in der nächsten Tagung zurück- 
gestellt. 

Dagegen wurde einemDringlichkeitsantrage, durch welchen 
das Eisenbahnministerium ersucht wird, dahin zu wirken, daß 
von einer Frachterhöhung für Rohöl, Petroleum und deren Neben- 
erzeugnisse bei den Privatbahnen Umgang genommen werde, 
von der Versammlung die Dringlichkeit zuerkannt. 

Nach Erledigung der Dringlichkeitsanträge wurde in die 
Beratung derTagesordnung eingegangen. Unter den allgemeinen 
Angelegenheiten sei zunächst ein Antrag betreffend die bei der 
Vergebung von Bahnhofswirtschaften zu beobachtenden Grund- 
sätze erwähnt, Nach diesen soll die Verpachtung solcher von 
den Staatsbahndirektionen nicht im Wege der Ausschreibung, 
sondern aus freier Hand erfolgen, und wäre hierbei weniger auf 
die Höhe des Pachtzinses, als vielmehr auf die persönliche und 
fachliche Eignung der einzelnen Bewerber Rücksicht zu nehmen. 
Der Antrag wurde von der Versammlung zum Beschlusse 
erhoben. 

Der Berichterstatter besprach sodann eine Reihe von An- 
trägen einzelner Mitglieder wegen Vermehrung und Aus- 
gestaltung des Wagenparks der Staatsbahnen; diese Anträge 
fanden sämtlich die Zustimmung des Staatseisenbahnrats. 

Durch einen weiteren Antrag wird der Eisenbahnminister 
ersucht, im Hinblicke auf die im Jahre 1907 zu gewärtigende 
Fertigstellung der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest auf 
die unverzügliche Einbringung der Gesetzesvorlage betreffend 
die Ausgestaltung des Triester Hafens hinzuwirken. Nachdem 
der Vorsitzende erklärt hatte, daß er gern bereit sei, auf die 
möglichste Beschleunigung des Gegenstandes im Rahmen seiner 
Zuständigkeit Einfluß zu nehmen, wurde der Antrag unter 
Beifall des Staatseisenbahnrats einstimmig zum Beschlusse 
erhoben. 

Bei Behandlung des Antrags auf Verbesserung der zu den 
Wagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft führenden 
Treppen wurde von einem Mitgliede eine Reihe der beim Betrieb 
der Internationalen Schlafwagengesellschaft bestehenden Unzu- 
kömmlichkeiten (insbesondere hinsichtlich der Bauart der Wagen 
und der ungünstigen Lage der Bediensteten) zur Sprache ge- 
bracht und kam dieres Mitglied hierbei in längeren Ausführungen 
auf seinen in der Frühjahrssession des Staatseisenbahnrats ein- 
gebrachten Antrag wegen Errichtung eines gemeinsamen Studien- 
bureaus für sämtliche österreichischen Eisenbahnen zurück. 

Auf diese Ausführungen erwiderten die Vertreter des 
Eisenbahnministeriums, daß die zahlreichen bei den österreichi- 
schen Eisenbahnen zur Einführung gelangenden technischen 
Neuerungen davon Zeugnis geben, daß ungeachtet der 
nicht einheitlichen, sondern dezentralisierten Einrichtung 
des Studienwesens die Fortschritte und Neuerungen 
auf technischem Gebiete der Wahrnehmung der Bahnverwal- 
tungen keineswegs entgehen. Die Vertreter des Eisenbahn- 
ministeriums besprachen eine ganze Reihe von technischen 
Neuerungen, welche von den Eisenbahnen eingeführt worden 
sind, darunter beispielsweise die vielfachen Neuerungen und 
Versuche auf dem Gebiete des Beleuchtungswesens (Acetylen, 
Spiritus, Ölgas). Nicht ohne Interesse waren auch die Mittei- 
lungen, welche bei Beratung der allgemeinen Angelegenheiten 
dem Staatseisenbahnrat vom Eisenbahnministerium hinsichtlich 
der probeweisen Verwendung der Motorfahrzenrge im Eisenbahn- 
betrieb gemacht worden sind. Nach dem Ergebnisse dieser 
Verwendung sind diese Fahrzeuge nicht geeignet, die allseits 
gewünschte Trennung des Personenverkehres vom Güterver- 
kehre in rationeller Weise zu ermöglichen. Hierbei sei man zu 
dem Ergebnis gekommen, daß mit einem leichten Zuge, be- 
stehend aus einer zweiachsigen Lokomotive, einem leichten 
Post- und Gepäckwagen und leichten Personenwagen, allen An- 
forderungen sowohl hinsichtlich der Beförderung der Reisenden, 
der Post, des Gepäcks, als auch hinsichtlich der Wirtschaftlich- 
keit des Betriebes entsprochen werden könne. 

Aus der großen Anzahl der behandelten Anträge in Fahr- 
planangelegenheiten seien die vom Staatseisenbahnrate ange- 
nommenen Anträge betreffend die Erstellunz einer neuen Nacht- 
schnellzugverbindung von Lemberg nach Wien und umgekehrt 
auf den Linien der Staatsbahnen und der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, dann betreffend Erstellung einer Schnellzugverbin- 
dung von Wien nach dem nördlichen Mähren und umgekehrt 
auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und den Staatsbahnen über 
Olmütz, Sternberg, Mährisch-Schönberg bis zur Landesgrenze 
erwähnt. 

Dagegen wurde ein Antrag, durch welchen das Eisen- 
bahnministerium ersucht wird, die mit 1. Juli 1903 zur Einfüh- 
rung gelangte direkte Zugverbindung zwischen Karlsbad und 
Salzburg im Sommer 1904 bereits vom 15. Maiab einzuführen und 
Ba ne September zu belassen, vom Staatseisenbahnrate ab- 
gelehut, 


Von den Anträgen über den Personen- und Gepäck- 
verkehr verdient zunächst jener Erwähnung, welcher die 
allgemeine Einführung ermäßigter Rückfahrkarten bei den 
Staatsbahnen betrifft. Der Staatseisenbahnrat hat diesen Antrag 
mit Rücksicht auf die finanziellen Folgen einer solchen Maß- 
nahme abgelehnt. Dagegen beschloß der Staatseisenbahnrat, 
das Eisenbahnministerium zu ersuchen, in den unter Wettbe- 
werb stehenden Verkehrsbeziehungen eine weitgehende Er- 
mäßigung der Fahrpreise und insbesondere die Einführung 
ermäßigter Rückfahrkarten in Erwägung zu ziehen. 

Der Antrag auf Zulassung von Motorfahrrädern zur Be- 
förderung als Reisegepäck erschien durch die im Ausschusse 
abgegebene Erklärung des Regierungsvertreters erledigt, wo- 
nach der Gegenstand demnächst durch die Eisenbahndirektoren- 
konferenz in Beratung gezogen werden wird. 

Hinsichtlich des Gepäcktarifs wurde beschlossen, das 
Eisenbahnministerium zu ersuchen, der Frage einer Ermäßigung 
dieses Tarifs, insbesondere auf weite Entfernungen, unter 
Berücksichtigung der finanziellen Interessen 
der Staatseisenbahnen die Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden. Der Antrag, das Höchstausmaß der Gepäckstücke, 
welche von den Reisenden in die Personenwagen mitgenommen 
werden dürfen, einheitlich festzusetzen, wurde vom Staatseisen- 
bahnrate in der Erwägung abgelehnt, daß eine solche Fest- 
setzung ınit Rücksicht auf die vorhandenen Wagen mit be- 
schränkten Gepäckbehältern nicht in einer den Wünschen des 
Publikums entsprechenden Weise erfolgen könnte und aus der 
Handhabung derartiger Maße Unzukömmlichkeiten zu befürchten 
wären. 

Was die Angelegenheiten des Güterverkehres betrifft, so 
wurden die Vorlagen des Ministers hiosichtlich des Vertrags- 
musters für Verträge über Privatanschlußgleise sowie über das 
vereinfachte Eilgutabfertigungsverfahren besonderen Aus- 
schüssen zur weiteren Behandlung überwiesen. Hierbei wurde 
dem Eisenbahnministerium die Anerkennung dafür zum Aus- 
druck gebracht, daß es diese für den Verkehr überaus wich- 
tigen Vorlagen ausgearbeitet und dem Staatseisenbahnrate 
unterbreitet habe. 

Der Antrag betreffend das Zugänglichmachen aller Fracht- 
ermäßigungen von Futterartikeln nicht nur für Landwirte, 
sondern für jeden Empfänger, wurde mit Rücksicht auf die im 
Ausschusse von dem Regierungsvertreter abgewebene Er- 
klärung nicht weiter verfolgt, wonach zwar in allen Fällen 
auch auf die Interessen des Handels tunlichst Rücksicht ge- 
nommen werde, dies aber vorliegendenfalls schon im Hın- 
blicke auf die Vorgeschichte der Ermäßigungen für Futtermittel 
nicht möglich sei. 

Bei Besprechung des Antrages betreffend neuerliche Er- 
wägung der Herabsetzung der Zuckertarife sowie der Tarife | 
für Roh- und Hilfsstoffe der Zuckergewinnung und beschleu- 
nigte Durchführung der in der kürzlich im Eisenbahnministe- 
rium stattgefundenen Zuckerenguete vorgebrachten Forde- 
rungen der Zuckerinteressenten auf sämtlichen Österreichischen 
Hauptbahnen ergriff der Antragsteller zu einer längeren Be- 
gründung das Wort. Er hob die große Bedeutung der 
Zuckerindustrie für den Staat und die Landwirtschaft hervor 
und glaubt, daß dem infolge der Brüsseler Konvention dro- 
henden Niedergange der Österreichischen Zuckerindustrie nur 
durch die Herabsetzung der Ausfuhrtarife und der Verbrauchs- 
steuern vorgebeugt werden könnte. 

Der Antragsteller führte aus, daß sich die Ausfuhr des 
Zuckers aus Österreich in drei Haupfrichtungen vollziehe, näm- 
lich über Triest, in die Schweiz und über die Elbe- und Donau- 
Umschlagplätze. Sowohl der Weg nach Triest, als auch in die 
Schweiz liege in der Hand der Regierung, diese könne dem- 
nach helfen. Man dürfe sich jedoch nicht damit begnügen, 
lediglich jene Forderungen zu vertreten, welche die Sachver- 
ständigen aus Böhmen, Mähren und Schlesien bei der im Eisen- 
bahnministerium abgehaltenen Erörterung gestellt haben und in 
der Zugestehung eines Einheitssatzes von 16 h für 1 tkm bei 
Ausfuhr von Zucker nach Triest, der Schweiz und den Donau- 
Umschlagplätzen gipfelten. Man müsse vielmehr verlangen, 
daß den Zuckerfabriken in Böhmen, Mähren und Schlesien alle 
Begünstigungen für die Ausfuhr nach Triest gewährt werden, 
welche die ungarischen Fabriken für die Ausfuhr über Fiume 
genießen. Es sei möglich, daß man gegenüber diesen Forde- 
rungen auf Ermäßigung der Tarife einwenden werde, daß die 
Brüsseler Konferenz im Vorjahre die Ansicht ausgesprochen 
habe, daß eine Ermäßigung von Tarifen unter den Selbstkosten- 
preis als eine indirekte und daher von der Konvention ver- 
botene Prämie anzusehen sei, daß demnach etwaige neue Tarif- 
ermäßigungen leicht von der Brüsseler ständigen Kommis- 
sion beanstandet werden könnten. Demgegenüber sei darauf 
hinzuweisen, daß die Brüsseler Kommission, selbst wenn sie 
sich mit dieser Frage beschäftigen sollte, nicht in der Lage 
sein wird, ein Urteil abzugeben, weil sie nicht imstande sein 
wird, sich die Selbstkosten der österreichischen Staatsbahnen 
zu berechnen. Außerdem sei zu berücksichtigen, daß in Frank- 
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reich gesetzliche Frachtnachlässe bestehen, welche von der 
Brüsseler Konferenz, ohne daß eine Beschlußfassung erfolgt 
wäre, lediglich toleriert wurden. 

‚„ Der die Ermäßigung der Zuckertarife betreffende Antrag 
gelangte mit folgenden Zusatzanträgen zur Annahme: „Das 
Eisenbahnministerium wird ersucht, im eigenen Wirkungskreise 
vorzusehen und ebenso bei den Privatbahnen dahin zu wirken, 
daß für Zucker von Böhmen, Mähren und Schlesien nach Triest 
gleiche Frachtsätze erstellt werden, wie die ungarische Regie- 
rung den ungarischen Fabriken nach Fiume zugestanden hat, 
daß ferner im Interesse der Hebung des Zuckerabsatzes im 
Inlande die Frachten beim Bezuge von Rohzucker zur Er- 
zeugung von Kanditen in entsprechender Weise ermäßigt 
werden. Ferner wolle das Eisenbahnministerium im Vereine 
mit den übrigen beteiligten Ministerien dahin wirken, daß die 
zu befürechtenden Schädigungen, welche durch die im Zuge be- 
findliche Betriebsvereinigung der Elbe-Schiffahrtsgesellschaften 
für ar österreichische Ausfuhr entstehen können, hintangehalten 
werden. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Europäische Fahrplankonferenz. Diese Konferenz zur 
Beratung des Sommerfahrplans 1904 findet am 9. und 10. d.M. 
in Stuttgart statt. Die Konferenzsäle im Königsbau stehen vom 
8. d. M. an zur Verfügung der Konferenzteilnehmer. An diesem 
Tage abends 8 Uhr ist nach dem Programm zwanglose Zu- 
sammenkunft im Hotel Viktoria beim Bahnhof. Am 9.d.M, 
vormittags 10 Uhr, ist die Hauptverhandlung im großen Saale 
des Königsbaues und hieran anschließend finden Gruppenver- 
handlungen in den Sälen des Königsbaues statt. Nachmittags 
6 Uhr ist gemeinsames Essen im Hotel Marquardt. Auf 10.d.M., 
vormittags 10 Uhr, ist die Fortsetzung der Gruppenverhandlungen 
und das Verlesen des Protokolls der Hauptverhandlung fest- 
gesetzt. Für den Abend ist ein Besuch des Hoftheaters (Interims- 
theater) oder des Abonnementskonzerts im großen Saale des 
Königsbaues vorgesehen. Für die Konferenz, zu der gegen 200Ver- 
treter von Regierungen und Eisenbahnverwaltungen erscheinen 
werden, sind über 300 Anträge angemeldet, von denen eine 
große Zahl auf die Einrichtung neuer und Verbesserung be- 
stehender Zugverbindungen im internationalen Verkehr ge- 
richtet sind. Die württembergische Eisenbahnverwaltung be- 
müht sich um die Verbesserung des Tagesschnellzugs von 
Stuttgart nach Berlin durch Kürzung der Fahrtdauer und 
frühere Ankunft in Berlin; zwischen Stuttgart und Frank- 
furt a/M. soll eine weitere Abendverbindung geschaffen werden; 
ferner soll versucht werden, Verbesserungen in den Zugver- 
bindungen Paris-Wien sowie zwischen Hamburg, Bremen und 
Süddeutschland und mit der Ostschweiz zu erzielen. 

Wir werden über die Konferenz berichten. 


— Freie Fahrt bei Urlaubsreisen der Soldaten. Im 
Deutschen Reichstag hat der Abg. Dr Beumer nachfolgenden, 
von der gesamten nationalliberalen Fraktion unterstützten 
Initiativantrag eingebracht: „Der Reichstag wolle beschließen, 
die verbündeten Regierungen zu ersuchen, den Mannschaften 
des stehenden Heeres im Falle der Urlaubserteilung alljährlich 
für eine Reise in die Heimat und für eine entsprechende Rück- 
reise in die Garnison: freie Fahrt auf den deutschen Eisenbahnen 
zu ermöglichen.“ 


— Militärtransportordnung und Militärtarif. Die Kund- 
machung Nr 27 des Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes, 
enthaltend die Dienstvorschriften der Eisenbahnen zur Militär- 
Transportordnung und zum Militärtarif für Eisenbahnen vom 
18. Januar 1899, ist in dritter Ausgabe erschienen. Die neue 
Fassung unterscheidet sich von derjenigen der zweiten Ausgabe 
im wesentlichen nur dadurch, daß die Änderungen, welche 
durch die inzwischen ergangenen Nachträge erfolgt sind, jetzt 
in den Wortlaut der Vorschriften aufgenommen worden sind. 
Auch lautet die Bestimmung zu I9 des Militärtarifs unter 2.3 
jetzt dahin, daß Fahrräder nicht zu den Ausrüstungsgegenständen 
gehören und deshalb ohne Anrechnung von Freigewicht zu dem 
Satze unter Nr 9 des Militärtarifs abzufertigen sind, wenn sie von 
Militärbehörden und dienstlich reisenden Mannschaften als Ge- 
päck aufgegeben werden. Von beurlaubten Militärpersonen als 
Gepäck aufgegebene Fahrräder sind lediglich nach den Be- 
stimmungen und unter Anwendung ' der Sätze des öffentlichen 
Verkehrs abzufertigen. 

— Über die Verwendung langer offener Wagen zur Ver- 
ladung‘von Holz’ hat der preußische Minister der öffentlichen 
Arbeiten durch einen Erlaß vom 16. November d. J. bestimmt, 


Nach Erledigung der Tagesordnung gelangte ein Dring- 
lichkeitsantrag zur Annahme, wonach das Eisenbahnministerium 
gebeten wird, bei den Verwaltungen der Privatbahnen mit aller 
Energie dahin zu wirken, daß von einer Frachterhöhung für 
Rohöl, Petroleum und deren Nebenerzeugnisse Umgang ge- 
nommen werde. 


Darauf hob der Vorsitzende hervor, daß die Bewältigung 
des vorgelegenen ungewöhnlich großen Arbeitsstoffs trotz 
der Bedeutung der einzelnen Gegenstände und trotz der 
eingehend gepflogenen Erörterung dank den arbeitsfreudigen 
Bemühungen der Mitglieder und Berichterstatter ermög- 
licht wurde. 


Hierauf dankte ein Mitglied der Versammlung unter leb- 
haftem Beifalle dem Eisenbahnminister für die wohlwollende 
und umsichtige Leitung der Versammlung und gab dabei unter 
allseitiger Zustimmung der Befriedigung Ausdruck, daß sich im 
Staatseisenbahnrate Männer aus allen Gauen des Reiches zu 
ernster, gedeihlicher Arbeit zusammenfinden. 


daß eine dieserhalb im Bereiche des Staatsbahn-Wagenverbandes 
versuchsweise getroffene Anordnung bis auf weiteres auch 
ferner beibehalten werden soll. Danach dürfen offene Wagen 
von 8 m und mehr Länge — SI Rug und SmlRug — außer für 
die in Anlage C der Wagenverbandsvorschriften genannten 
leichten Holzarten auch zur Verladung folgender Holzarten des 
Spezialtarifs II: Stammholz, Balken, Bohlen und Bretter, ver- 
wendet werden, sofern die zur Beförderung angemeldete 
Menge auf kleineren Wagen nicht untergebracht werden 
kann. Auf lange vierachsige Güterwagen mit mittelhohen 
und niedrigen Wänden (O0O- und SS-Wagen) erstreckt sich 
diese Anordnung jedoch nicht. 


— Fahrplan der ehemaligen Marienburg-Mlawkaer Bahn, 
Auf die von den Ältesten der Berliner Kaufmannschaft 8. Z. 
ausgegangene Anregung auf Einrichtung einer Tagesverbindung 
Berlin-Warschau über Dt.-Eylau-Illowo-Mlawa teilt die König- 
liche Eisenbahndirektion zu Danzig mit Schreiben vom 24. No- 
vember mit, daß der Fahrplan der Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn mit dem 1. Mai 1904 einer durchgreifenden Änderung 
unterzogen werden solle. Hierdurch werde bei einigen Zügen 
eine erhebliche Verkürzung der Fahrzeit erreicht, so daß An- 
schlüsse hergestellt werden können, die bei dem bisherigen ge- 
mischten System nicht zu erlangen waren. Lasse sich auch 
trotzdem im Hinblick auf den Zustand des Oberbaues nicht 
eine so große Verkürzung der Fahrzeit erreichen, wie zu einer 
Schnellzugverbindung nötig sei, so werde man doch den dahin- 
gehenden Wunsch dauernd im Auge behalten und ihm tunlichst 
zu entsprechen suchen. 


— Berliner Untergrundbahnen. Vor einigen Tagen fand 
im Berliner Polizeipräsidium eine Konferenz von Vertretern des 
Magistrats, des Polizeipräsidiums, der Hoch- und Untergrund- 
bahngesellschaft Siemens & Halske usw. statt, in der Sicher- 
heitsmaßregeln beim Bau und Betrieb von Untergrundbabnen 
in Berlin erörtert wurden. Die wiederholten Brände auf der 
Untergrundbahn in Paris, die dort zu dem bekannten Unglück 
geführt haben, dienten als Grundlage für die Beratungen. Man 
einigte sich schließlich dahip, für den geplanten Bau einer 
Unterpflasterbahn Potsdamer Bahnhof-Hausvoigtei- 
platz-Spittelmarkt folgende Sicherheitsvorkehrungen 
bei Bränden vorzuschreiben: 1. Die Bahnhöfe müssen so an- 
gelegt werden, daß sie Tageslicht von den Aus- und Eingängen 
empfangen. 2. Sämtliche Bahnhöfe müssen mit Notauslässen 
versehen werden und 3. sind auf den Strecken verdeckte Ein- 
steigeschächte in bestimmten Entfernungen anzulegen, die nicht 
nur ein Entweichen von Qualm usw. ermöglichen, sondern auch 
der Feuerwehr und dem Publikum ein gefahrloses Verlassen 
bezw. ein Besteigen der Tunnelstrecke gestatten. 


— Schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven. Schnell- 
fahrversuche mit Dampflokomotiven werden auf der Militärbahn 
zwischen Marienfelde und Zossen stattfinden. Die Vorberei- 
tungen sind jetzt soweit gediehen, daß der Beginn der Fahrten 
noch im Laufe dieses Monats stattfinden kann. Der diesjährige 
preußische Staatshaushalt hatte bekanntlich eine Summe von 
300000 ‚#. für die Erneuerung des Oberbaues der Militärbahn 
von Marienfelde bis Zossen vorgesehen. Als Zweck dieser un- 
gewöhnlichen Maßnahmen waren in erster Linie Schnellfahr- 
versuche mit Lokomotiven der Staatsbahn bezeichnet worden. 
Nachdem die Versuchsfahrten der Studiengesellschaft für elek- 
trische Schnellbahnen jetzt abgeschlossen sind, können die 
Fahrten der Lokomotiven nunmehr stattfinden. Die Versuche 
werden von der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin ausge- 
führt. Es sind zunächst fünf Lokomotiven verschiedener Kon- 
struktion dafür bestimmt, sämtliche Maschinen haben bereits 
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Dienst getan. Erst etwa im Frühjahr werden die beiden Loko- 
motiven Verwendung finden, welche zur Erreichung besonders 
hoher Geschwindigkeiten im Ministerium der . öffentlichen 
Arbeiten entworfen sind und jetzt von Henschel in Cassel ge- 
baut werden. Die ersten fünf Lokomotiven werden z.Z. von der 
Reparaturwerkstätte in Tempelhof für die Fahrten vorbereitet, 
auch wird dort ein Durchgangswagen mit Meßinstrumenten usw. 
ausgerüstet. Eine bestimmte Geschwindigkeit ist nicht als Ziel 
dieser Versuchsfahrten in Aussicht genommen, es soll vielmehr 
lediglich festgestellt werden, welche Schnelligkeiten man mit 
Lokomotiven verschiedener Bauart erreichen kann, nachdem die 
Möglichkeit hoher Geschwindigkeiten mit Hilfe des gewöhnlichen 
Oberbaues durch die Versuche der Studiengesellschaft für elek- 
trische Schnellbahnen außer Frage gestellt ist. 


— Über den Oberbau der Schnellfahrstrecke Marien- 
felde-Zossen hatte das „Zentralbl. d. Bauverw.“ bereits früher 
eine kurze Mitteilung gebracht, in der ausdrücklich hervor- 
gehoben wurde, daß der preußische schwere Oberbau für 
Schnellzugstrecken mit 12 m langen Stumpfstoßschienen von 
41 kg/m angewandt worden ist. Jetzt bringt die „Railroad 
Gazette“ vom 6. November d. J. eine mit vielen, maßgetreuen 
Abbildungen versehene Darstellung des bekannten Haarmann- 
schen „Starkstoß*-Oberbaues (mit verblatteten Wechselsteg- 
schienen und Stoßbrücken), den sie als den Oberbau der 
Schnellfahrstrecke bezeichnet. Das ist, wie das „Zentralbl. d. 
Bauverw.“ schreibt, natürlich ein Irrtum des amerikanischen 
Fachblattes. Die Haarmannsche Anordnung ist nämlich nur 
versuchsweise und in ganz geringem Umfange (bei 16 Schienen- 
längen) auf Wunsch des Erfinders zur Anwendung gekommen, 
Damit werden auch die Folgerungen hinfällig, die eine in der 
„Railroad Gazette“ vom 13. November veröffentlichte Zuschrift 
aus dem Umstande zieht, daß bei dem Starkstoßoberbau auch 
eine Lasche mit Radauflauf angewandt worden ist, und die 
dahin geht, daß die Studiengesellschaft eine solche Auflauf- 
lasche für die Schnellfahrversuche als erforderlich erachtet 
habe. Letzteres ist nicht der Fall; die Studiengesellschaft hatte 
aber keine Bedenken, den von anderer Seite gewünschten Ver- 
such mit einigen solchen Laschen zuzulassen. Im übrigen hat 
sich gezeigt, daß diese Laschen ganz ohne Einfluß auf das Be- 
fahren des Gleises sind, da sie von den aufgelaufenen Rad- 
reifen im gewöhnlichen Betriebe der Militärbahn in kurzer Zeit 
so stark heruntergehämmert worden sind, daß sie von den 
Rädern der Schnellbahnwagen überhaupt nicht berührt werden. 


— Nürnberg Nordbahnhof-Großreuth b. Schw. Ein 
weiteres Glied in der Nürnberger Ringbahn ist in Aussicht ge- 
stellt. Nach einer Zuschrift der Eisenbahnbetriebsdirektion 
Nürnberg an den Stadtmagistrat daselbst ist die Bauausführung 
der Bahn (Lokalbahn) vom Nordbahnhof nach Großreuth bei 
Schweinau genehmigt worden, vorerst kommt jedoch nur die 
Strecke bis zum Nordwestbahnhof bei der Wezendorfer Straße 
zum Bau, während die Reststrecke, welche einen verhältnismäßig 
hohen Aufwand verursacht, zunächst zurückgestellt wird. Die 
Endstation Nordwestbahnhof wird jetzt nur als Ladestelle 
mit Ladegleis, Ladehalle und Rampe ausgeführt, wogegen un- 
beschränkter Güterverkehr zugelassen wird. Die Bahnbehörde 
beabsichtigt, mit der Vergebung der Bauarbeiten in nächster 
Zeit vorzugehen. Der Magistrat ist mit dieser Regelung ein- 
verstanden, da die wichtigeren Verkehrsbedürfnisse damit be- 
rücksichtigt werden. Zur Unterbringung des Erdmaterials, 
welches bei der Endstation anfällt, wird eine Dammschüttung 
im Pegnitzgrunde und deshalb die bereits vereinbarte und 
wasserpolizeilich genehmigte Pegnitzkorrektion notwendig. 
ARE bu dahte werden von der Stadtgemeinde selbst her- 
gestellt. 


— Sächsische Staatsbahnen. In der unter dieser Über- 
schrift in Nr 95 S. 1429 d. Ztg. veröffentlichten Mitteilung aus 
der Etatsrede des sächsischen Finanzministers muß es im 4. Ab- 
satz heißen: Sodann sagte der Minister: „Was den Haushalt der 
laufenden Periode betrifft, so zeigtsich ein minder unerfreu- 
liches (statt minder erfreuliches) Bild.* 


— Abschaffung der I. Wagenklasse auf den badischen 
Staatsbahnen. Mit dem Beginn der gegenwärtigen Fahrplan- 
Benode; d. h. mit dem 1. Oktober, ist die I. Klasse aus allen 

ersonenzügen der badischen Staatsbahnen, von den dem inter- 
nationalen Verkehr dienenden Schnellzügen natürlich abgesehen, 
verschwunden. Anlaß zu dieser den Fahrbetrieb vereinfachenden 
und daher nur zu begrüßenden Maßregel hat vor allem die 
schlechte Ausnutzung der I. Klasse (1902: 10,35 %, 1901: 8,84 $) 
gegeben. Fielen doch von der Anzahl aller beförderten Per- 
sonen im Jahre 1902 insgesamt nur 0,49% auf die I. Klasse gegen- 
über 0,53 $ im Jahre 1901. Und von dieser äußerst geringen 
Zahl kamen auf die Personenzüge (die Schnellzüge also 
ausgeschlossen) nur 0,13% (im Vorjahre 0,15$) Reisende I. Klasse. 
Mithin war eine Ausschaltung der I. Klasse, deren Abteile in 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Frauenabteilungen II. Klasse umgewandelt wurden, aus den 
Personenzügen vom finanziellen Standpunkt aus völlig gerecht- 
fertigt. Beibehalten ist die I. Klasse als solche nur auf einigen 
in auswärtige Länder und Eisenbahnverwaltungen hinüber- 
reichenden Strecken, nach Elsaß-Lothringen und nach Württem- 
berg zu, und außerdem auf der Strecke Oos-Baden (hier wohl 
mit Rücksicht auf diese internationale Fremdenstadt). 

Auf einigen Nebenbahnen, wie Höllental-, Elztalbahn usw., 
waren von Anfang an nur Züge mit II. und III. Klasse eingestellt 
worden. Diese Maßnahme beschränkte sich aber nur auf eine 
geringe Anzahl mehr oder weniger wichtiger Seitenbahnen. Auf 
den Hauptbahnen, vor allem auf der Strecke Mannheim-Heidel- 
Bee name), aber ist die I. Klasse endgültig erst am 1. Oktober d.J. 

efallen. . 

5 Die badische Staatseisenbahnverwaltung hat somit als erste 
größere deutsche Verwaltung den Schritt zur Ausschaltung der 
I. Klasse in Personenzügen gewagt. Eine Nachahmung dieses 
Schrittes in den anderen deutschen Eisenbahnländern wäre wohl 
nur zu begrüßen. Würde doch dadurch nur erfüllt, was auch 
diese Zeitung selbst einmal als wünschenswert dargestellt hat, 
indem sie schrieb (Nr 33 vom 26. April 1902, S. 537): „In Schnell- 
zügen aller Art wird die I. Klasse verbleiben müssen, wohl aber 
erscheint es uns erreichbar und erstrebenswert, sie aus den 
Personenzügen in viel größerem Umfang zu entfernen, als es 
bis jetzt geschehen ist.“ Kr 


— Der Verkehr mit Kilometerheften in Baden hat im 
Jahre 1902 einen weiteren Aufschwung erfahren. „Der Verkauf 
von Kilometerheften hat sich“, so heißt es in genanntem Bericht, 
„abermals ganz bedeutend weiter entwickelt“ Die Zahl der 
ausgegebenen Hefte betrug: 


1902 1901 gegen 1901 
Hefte I. Klasse | | 1.067 1.000 + 670% 
Hefte : zu 1000 km‘ 36754 35 021 + 495 „ 
Hefte III. n j) 62813 102 731 
Hefte II. x zu 500 km. (292289) (135331) | + 22,63 
letztere als ganze Hefte ge- 22,9 

rechnet Ban. 146 144} 67 6654 

mithin Jahressumme 2467783 2064174 


Von 100 ausgegebenen Heften entfallen 0,43 auf die 
I. Klasse, 14,89 auf die 1I. Klasse und 84,68 Stück auf die 
III. Klasse. 


Die Einnahmen betrugen: 1902 1901 
für Hefte I. Klasse 64020 SA 60 000 A 
x f BT zu 1000 km! 1470160 „ 1400840 „ 
ERST: 157035 „ 25682975 „ 
KAURLIT. Ar zu 500 km . 3653612} „ 16916375 „ 
mithin Jahreseinnahme 6758 1173 ML 57207525 M. 
Im Anschluß an die in Nr 42 S. 681 d. Ztg. mitgeteilten 


Zahlen sei folgende gedrängte Zusammenstellung gegeben. Es 
wurden verkauft und dafür vereinnahmt: 


1895 (seit Mai) 72794 Kilometerhefte . 2146265 df. 
PUR E ERLESTU0SZ : 


1896 & 2010,20 
1897 . 118 554 £ Er TB 405 E50 
1898 . 138 273 r 0.172,4031934 700088 
1899 . 157 669 a 4470020 „ 
1900 . 173 796 A 2. 4890615 „ 
1901 . 206 417} 2 20.572072, „ 
1902... . . 2467784 e Ta 
Die Kilometerhefte sind beim Binnenverkehr beteiligt: 
1902 1901 
an der Anzahl der beförderten Personen mit . 18,27% 15,73 & 
»„ » Gesamtsumme der gefahrenen Per- 
sonenkilometer mit 42,46 „ 37,01 „ 
» » Einnahme mit. 42, 3STD 


Bei den Fahrten auf Kilometerhefte trug 1 Personenkm 
durchschnittlich 2,69 3 ein gegen 2,72 „\ im Vorjihre. 


— Eisenbahnunfälle. Am 1. d. M. ereignete sich in 
Rheinhausen, Station der Strecke Orefeld-Duisburg (Direk- 
tionsbezirk Cöln), ein Zugzusammenstoß. Amtlicher Meldung 
zufolge fuhr früh gegen 7 Uhr der von Duisburg-Hochfeld in den 
Güterbahnbof einfahrende Güterzug 6303 in Gleis 3 auf den in 
diesem Gleis stehenden verspäteten Güterzug 6240 auf. Durch 
den Aufstoß wurden 27 Güterwagen beschädigt und zum Teil 
zertrümmert. Zwei Bremser wurden hierbei getötet und ein 
Bremser mäßig verletzt. Lokomotivführer und Heizer blieben 
unverletzt, ebenso der Zugführer. Obgleich die drei Gleise un- 
fahrbar wurden, wurde der Betrieb aufrecht erhalten. Der Un- 
fall ist durch unrichtige Befehlserteilung durch den diensthaben- 
den Stationsbeamten herbeigeführt worden. 

Am nächsten Tage (2. d. M.) ereignete sich auf der Station 
Herbolzheim (badische Staatsbahnen) gleichfalls ein Zug- 
zusammenstoß, indem die Maschine eines Arbeitszuges der 
Maschine des die vorgenannte Station ohne Halt durchfahrenden 
Schnellzuges Nr 7 in die Flanke rannte, Infolge des wuchtigen 
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Anpralls wurde die Maschine des Arbeitszuges vollständig zer- 
trümmert. Die Schnellzugmaschine wurde über die östliche 
Bahnböschung hinuntergeworfen und schwer beschädigt, der 
Gepäckwagen schräg über beide Gleise gestellt. Zwei Personen- 
wagen wurden über die östliche Böschung hinabgeworfen; die 
folgenden Wagen blieben entgleist auf der Bahnstrecke. Ferner 
wurde das östliche Gleis auf eine kurze Strecke zerstört. Das 
westliche Gleis war von 2Uhr an wieder fahrbar. Getötet wurde 
der Heizer des Schnellzuges Wintersbauer, verletzt der Führer 
des Schnellzuges Zanger, der Führer des Arbeitszuges Ott, 
ferner der Gepäckschaffner Hirschmann; außerdem sind 
10 Reisende leicht verletzt. Um 2 Uhr nachmittags konnte ein- 
ee Betrieb aufgenommen werden. Bis dahin wurde der 
etrieb durch Umsteigen an der Unfallstrecke aufrecht erhalten. 
Auch am 4. d.M. ereignete sich ein folgenschwerer Eisen- 
bahnunfall, und zwar auf dem Bahnhofe Namslau der Strecke 
Öls-Tarnowitz (Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz), indem vor- 
mittags der Güterzug 6402 infolge falscher Weichenstellung ent- 
gleiste. Dabei wurde eine im Lokomotivschuppen mit Putzen 
einer Draisine beschäftigte Frau durch den über die Drehscheibe 
in den Lokomotivschuppen einfahrenden Güterzug getötet. Ein 
Lokomotivheizer wurde schwer verletzt und ein Lokomotiv- 
führer und ein anderer Heizer haben leichte Verletzungen er- 
litten. Der Materialschaden ist bedeutend ; der Betrieb wurde 
ee nicht gestört. Der schuldige Weichensteller ist ge- 
üchtet. 


— Beförderungsdauer für Eil- und Frachtgüter im Ver- 
kehr nach Dänemark, Schweden und Norwegen über Warne- 
münde-Gjedser. Hierüber sind der Berliner Handelskammer 
nähere Mitteilungen zugegangen. Danach beträgt die Beförde- 
rungszeit zwischen Berlin und Kopenhagen unter gewöhnlichen 
Verhältnissen für Schnellzuggut 10 bis 12 Stunden, für Eilgut 
30 bis 36 Stunden, für Frachtstückgut und für Frachtgut in 
vollen Wagenladungen 56 bis 65 Stunden. Diese Zahlen geben 
natürlich nur die Dauer der Beförderung an, wie sie bei regel- 
mäßigem Betriebe geplant ist. Die beteiligten Eisenbahnver- 
waltungen übernehmen daher keine Gewähr dafür, daß diese 
Zeiten stets innegehalten werden, da sie nur verpflichtet sind, 
die durch den Tarif festgesetzten Lieferfristen zu wahren, die 
ganz erheblich weiter gesteckt sind. 


— Ubergang leerer Privatgüterwagen nach Osterreich- 
Ungarn. Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat die 
Berliner Handelskammer ersucht, die Beteiligten darauf hinzu- 
weisen, daß die zur Beladung nach Österreich-Ungarn gesandten 
leeren Privatgüterwagen, insbesondere Kessel- 
wagen, nur dann an den Grenzen zur Weiterbeförderung zu- 
gelassen werden, wenn der Zoll sichergestellt ist und die an- 
schließende österreichische Eisenbahnverwaltung die Haftung 
für diesen Fall übernommen hat. Um einen möglichst schnellen 
Übergang der Wagen zu erzielen, empfiehlt es sich für den 
Eigentümer oder Mieter der Wagen, sich hierüber mit den 
österreichischen Grenzeisenbahnen rechtzeitig zu verständigen. 


— Der Königliche Eisenbahn-Betriebsinspektor Laue in 
Cöln beging am 2. d. M. im Kreise seiner Familie den 70. Ge- 
burtstag in staunenswerter Rüstigkeit und Geistesfrische. Die 
Köln. Ztg. widmet dem verdienten Beamten eine sehr warme 
Begrüßung. „Volle 41 Jahre“, so heißt es dort u.a., „steht Herr 
Lau& nun dem so verantwortungsvollen und schweren Dienste 
auf dem Cölner Hauptbahnhofe als Leiter vor. Ihm ist eine 
ungewöhnliche Arbeitskraft trotz seiner hohen Jahre eigen, und 
er ist seinen Beamten ein leuchtendes Vorbild unermüdlicher 
Pflichttreue, seltener Gewissenhaftigkeit und nie versagender 
Schaffensfreude. Sein lauterer, aller Äußerlichkeit abholder 
Charakter, sein leutseliges Wesen und seine volle Hingabe für 
den schweren, verantwortungsvollen Dienst haben ihm die hohe 
Wertschätzung seiner Vorgesetzten, die große Achtung seiner 
Kollegen, aber auch das ganze Vertrauen und die große Ver- 
ehrung und Zuneigung seiner Untergebenen erworben. In der 
Cölner Bürgerschaft und weit über die Grenzen des Vaterlandes 
hinaus hat er sich durch sein großes Entgegenkommen und die 
liebenswürdige Zuvorkommenheit zahlreiche Freunde und an- 
gesehene Gönner in der ganzen Welt erworben. In schweren 
Kriegs- und Friedenszeiten war der wichtige Cölner Haupt- 
bahnhof seiner Obhut anvertraut, und er hat es verstanden, un- 
zählige Schwierigkeiten dank seinen vornehmen Charakter- 
eigenschaften und seinem entgegenkommenden Wesen leicht 
zu überwinden. In den Kriegen 1866 und 1870/71 ruhte auf 
seinen Schultern die ganze Last des Durchgangsverkehrs der 
Truppen und während des französischen Feldzuges auch zum 
größten Teil die Verpflegung der verwundeten Franzosen; er 
war damals leitendes Mitglied der Hauptetappe. Für seine 
Fürsorge für die Verwundeten zeichnete ihn die französische 
Regierung durch die Verleihung des Ordens der Ehrenlegion 
und der französischen Kriegsdenkmünze aus. Ende der 80er 
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und anfangs der 90er Jahre, als sich die so bedeutungsvollen 
Eisenbahnumgestaltungen, insbesondere der Umbau des Cölner 
Hauptbahnhofs, vollzogen, hat er mit klarem Blick und mit 
großer Umsicht, unterstützt durch ein gewissenhaftes und 
pfliehttreues Beamtenpersonal, während der mehrjährigen Um- 
bauten den Betrieb auf dem Bahnhofsgelände ohne Unfall 
durchgeführt. Zahlreiche gekrönte Häupter haben ihm ihren 
Dank und ihr Wohlwollen durch Verleihung hoher Ordensaus- 
zeichnungen ausgedrückt; erst im vergangenen Jahre hat der 
Kaiser seine Verdienste noch durch die Verleihung der Krone 
zum Roten Adlerorden gewürdigt. Kaiser Wilhelm hat den be- 
tagten Beamten zu dessen 70. Geburtstag mit einem prächtigen 
Angebinde überrascht, indem er ihm sein in einem kostbaren 
Rahmen gefaßtes Bild, auf dem der Monarch mit eigenhändiger 
Unterschrift seine besten Glückwünsche ausspricht, übersandte.“ 
Die Köln. Ztg. gibt dann das Begleitschreiben hierzu wieder 
und schließt ihren Bericht mit dem Wunsche, daß es Herrn Lau 
im Interesse der Verwaltung und des schwierigen Eisenbahn- 
dienstes auf dem Cölner Hauptbahnhofe vergönnt sein möge, auf 
dem ihm liebgewordenen Felde seiner Tätigkeit noch manche 
Jahre segensreich und in gleicher Rüstigkeit und voller Geistes- 
frische und Gesundheit wirken zu können, wie bisher. 


— Personalnachrichten. Auf Ansuchen wurden ver- 
setzt: der Abteilungsingenieur, tit. Eisenbahn-Bauinspektor 
Reichert bei dem bautechnischen Bureau der Generaldirek- 
tion der württembergischen Staatseisenbahnen zu der 
Eisenbahn-Bauinspektion Geislingen und der Bahnhofsinspektor 
Eisenbach in Heilbronn auf die Stelle des Bahnhofsinspektors 
in Stuttgart. — Befördert wurde der Abteilungsingenieur, 
tit. Eisenbahn-Bauinspektor Schäuffele bei der Eisenbahn- 
Bauinspektion Reutlingen auf die Stelle des Eisenbahn-Bau- 
inspektors in Aulendorf. — Gestorben ist der Bahnhofs- 
inspektor, tit. Betriebsinspektor Springer in Mühlacker. 

Dem Regierungs-Baumeister Ernst Müller inFreiburgi/B. 
ist unter Verleihung des Titels „Bahnbauinspektor“ die etats- 
mäßige Amtsstelle eines Zentralinspektors bei der Generaldirek- 
tion der badischen Staatseisenbahnen verliehen worden. 


Österreich. 


— Gegen die Aufhebung der Petroleum-Frachtnachlässe. 
In der kürzlich abgehaltenen Vorstandssitanng des Vereins der 
österreichischen Petroleumraffinerien wurde beschlossen, in 
dringlichen, an die in Betracht kommenden Ministerien abzu- 
sendenden Eingaben gegen die von den Privatbahnen beabsich- 
tigten Erhöhungen der Petroleumtarife Stellung zu nehmen, da 
eine derartige Maßregel — wenn sie auch, wie anzunehmen ist, 
auf die Privatbahnen beschränkt. bleibt — geeignet wäre, nicht 
nur das mit vieler Mühe eingeleitete Ausfuhrgeschäft voll- 
ständig lahmzulegen, sondern auch die Grundlage der vor 
kurzem geschaffenen Kontingentierung zu erschüttern. Außer- 
dem wird in diesen Eingaben darauf hingewiesen, daß durch 
eine Tariferhöhung auf den österreichischen Strecken der Wett- 
bewerb der österreichischen Raffinerien gegenüber den ungari- 
schen in sehr wesentlicher Weise erschwert würde. Von den 
österreichischen Privatbahnen wurden im Jahre 1902 an Petro- 
leum verfrachtet: Auf der Österreichischen Nordwestbahn 
25 626t, auf der Elbetalbahn 14 100t, auf der Süd-norddeutschen 
Verbindungsbahn 21600 t, auf der Buschtehrader Bahn 9320 t, 
auf der Böhmischen Nordbahn 6452t. Von der Staatseisenbahn- 
gesellschaft wurde unter der Bezeichnung „Mineralische Leucht- 
stoffe“ eine Verfrachtungsmenge von 152000 t Petroleum aus- 
gewiesen. 


— Neue Fahrbetriebsmittel der Südbahn. Die Verwal- 
tung der Südbahn, welche im Vorjahre bekanntlich durch die 
Bestellung von 30 Lokomotiven für einen längeren Bedarf an 
diesen Fahrbetriebsmitteln vorgesorgt hatte, hat nach dem 
Österr.-ungar. Eisenbahnblatt in jüngster Zeit die Bestellung einer 
größeren Anzahl von Personen- und Güterwagen für das Jahr 1904 
in Aussicht genommen. Es sollen 10 vierachsige Personenwagen 
für die Tagesschnellzüge, welche allen Anforderungen der 
Bequemlichkeit Rechnung tragen, ferner 12 zweiachsige Wagen 
für den Lokalzugverkehr nach der Bauart der Stadtbahn- 
wagen, zwei Dienstwagen, endlich 110 gedeckte und 55 offene 
Güterwagen, letztere mit einer Tragfähigkeit von 20 t, ange- 
schafft werden. Die Kosten dieser Bestellungen sind mit rund 
1500000 Kr. veranschlagt. Auch die Frage einer entsprechen- 
den Vermehrung des Personen- und Güterfahrparks für das 
ungarische Netz steht in Erwägung. Bei den Bestellungen für 
das Österreichische Netz kommen die Wagenbauunternehmungen 
Ringhoffer, Nesselsdorfer Fabrik, die Grazer Fabrik (Weitzer) 
und die Simmeringer (Brünn-Königsfelder) Fabrik in Betracht. 
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— Der Motorwagen im Eisenbahnbetriebe. Am 28. No- 
vember d. J. hat unter Teilnahme von geladenen Gästen, unter 
denen sich Vertreter des Eisenbahnministeriums sowie der Nord- 
bahn, Südbahn, Staatseisenbahngesellschaft und Nordwestbahn 
befanden, eine Probefahrt mit dem neuen Motorwagen (System 
Komarek) auf der niederösterreichischen Landeslokalbahn 
Gänserndorf-Gaunersdorf stattgefunden. Dem Motorwagen, der 
ein Gesamtgewicht von 21 t hat und zweiachsig ist, waren drei 
Wagen, zwei Personen- und ein Güterwagen, angehängt. Die 
Leistung war trotz der stellenweisen Steigungen bis zu 17 %/ 
eine anstandslose. Die technisch - polizeiliche Abnahme dürfte 
demnächst stattfinden. Was den bisherigen Umfang der Ver- 
wendung von Motorwagen auf österreichischen Eisenbahnen 
betrifft, so stehen außer dem schmalspurigen Komarek-Wagen 
auf der Pielachtalbahn und den zwei nunmehr auf der Lokal- 
bahn Gänserndorf- Gaunersdorf zur fahrplanmäßigen Verwen- 
dung gelangenden Komarek-Wagen noch der Daimler-Wagen 
auf der Linie Neubaus-Wessely, der Serpollet-Wagen auf der 
Lokalbahn Laun-Libochowitz in probeweiser fahrplanmäßiger 
Verwendung. 


— Leichte Lokomotiven. Von der Staatseisenbahnver- 
waltung ist die Einführung einer leichteren Bauart von Loko- 
motiven und Personenwagen auf solchen Lokalbahnen beab- 
sichtigt, für welche der Motorenbetrieb nicht hinreicht, während 
die schwereren Lokomotiv- und Personenwagen, abgesehen von 
den hohen Beschaffungskosten, nicht voll ausgenutzt werden 
können. Die Erprobung einer derartigen leichteren Lokomotive 
nach dem System des Oberbaurats Goelsdorf soll demnächst 
auf der Lokalbahn Lambach-Vorchdorf-Eggenberg erfolgen. 
Bei der Lokomotive kommt Petroleumheizung zur Verwendung, 
und es ist die Möglichkeit gegeben, drei leichtere Personen- 
wagen anzuhängen. 


— Umbau des Pilsener Bahnhofes. Im Wege der be- 
schränkten Ausschreibung sind soeben die innerhalb der ersten 
Bauperiode auszuführenden Bauarbeiten bei dem neuen Pilsener 
Bahnhofe zur Vergebung gelangt. Es handelt sich hierbei um 
Massergutplätze samt Planumerweiterung, die Herstellung 
einer Straßendurchfahrt, die Fundierung der Lokomotiv-Dreh- 
scheibe nebst zwei Putzgruben, die Herstellung des südlichen 
Inselbahnsteigs und endlich den Bau der Tunnel für die Rei- 
senden, die Post nnd das Gepäck. Der Ban ist sofort zu be- 
ginnen und innerhalb acht Monaten, vom Tage des Zuschlages 
an gerechnet, zu vollenden. 


— Lokalbahn Nürschan-Hermannshütte. Mit der Auf- 
lassung der Hermannshütte beabsichtigte die Prager Eisenbahn- 
Industriegesellschaft mit Monatsschluß auch die Auflassung des 
Betriebes der den Zwecken dieser Hütte dienenden Lokalbahn 
Nürschan-Hermannshütte. Infolge dringender Ansuchen der 
Beteiligten sah sich, wie s. Z.. von uns mitgeteilt, das Eisen- 
bahnministerium bestimmt, in Unterhandlungen wegen Über- 
nahme der Bahn zu treten. Da es jedoch derzeit ausgeschlossen 
ist, daß ein bezüglicher Gesetzentwurf im Abgeordnetenhause 
noch rechtzeitig zur Erledigung komme, wurde vorläufig verein- 
bart, daß die Staatsbahndirektion Pilsen die Betriebsführung 
ohne Leistung einer Vergütung übernehme, und zwar vom 
1. Januar bis 31. Dezember 1904. Bis zum Ablauf des nächsten 
Jahres dürfte eine endgültige Vereinbarung wegen Überganges 
der Linie Nürschan-Hermannshütte an den. Staat zustande 
kommen. 


Ungarn. 


— Einschränkung des Güterverkehrs nach Fiume. Die 
Verschiffungen der Güter von Fiume können schon seit Wochen 
mit den dort auf der Bahn einlangenden Gütersendungen nicht 
Schritt halten, demzufolge die Fiumaner Eisenbahnmagazine 
überfüllt sind. Trotzdem wurde bisher der Verkehr aufrecht 
erhalten. Die in der letzteren Zeit wiederholt vorgekommenen 
heftigen Seestürme aber haben einen Teil der Magazine zer- 
stört, ferner die dorthin führenden Gleise und Straßen un- 
benutzbar gemacht, auch hat das stürmische Wetter die Ankunft 
der Schiffe zur bestimmten Zeit unmöglich gemacht. Infolge 
dieser Elementarereignisse hat sich die Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen veranlaßt gesehen, die Aufnahme solcher 
für Fiume bestimmter Wagenladungsgüter, welche die Ein- 
lagerung in gedeckten Räumen beanspruchen, vom 1. d. M. an- 
gefangen einzustellen. Die Wiederherstellungsarbeiten werden 
mit Eifer betrieben und wird bei Besserung der Witterungsver- 
hältnisse diese Transportbeschränkung voraussichtlich bald 
wieder außer Kraft gesetzt werden. 


— Vizinalbahn Breznöbänya-Vereskö. Die Eröffnung 
dieser 40 km langen Vizinalbahn fand am 28. November d. J. statt. 
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Zeitung des Vereins 


— Weitzersche Maschinen- und Wagenfabrik in Arad. 
Die Direktion der Weitzerschen Fabrik hat beschlossen, die 
durch Brand vernichtete Lokomotivfabrik nach erfolgter 
Liquidation des Brandschadens wieder aufzubauen und neu 
einzurichten. Von den 187 Arbeitern dieser Abteilung werden 
nur 66 entlassen, welche eine einem l4tägigen Verdienste ent- 
sprechende Abfertigung erhalten, während alle anderen in den 
übrigen Abteilungen verwendet werden. 


Niederlande. 


— Holländische Eisenbahngesellschaft. Das von der Ge- 
sellschaft betriebene Eisenbahnnetz umfaßte Ende 1902 zu- 
sammen 1287,56 km, von denen 1047,36 km als Hauptbahnen und 
240,20 km als Nebenbahnen betrieben werden. Von der Gesamt- 
betriebslänge entfallen auf Strecken im eigenen Besitz 266,52 km 
(257,04 km Hauptbahnen und 9,48 km Nebenbahnen), auf ge- 
pachtete Strecken, deren Eigentümer keinen eigenen Betrieb 
führen, 715,04 km (48737 km Hauptbahnen und 227,67 km 
Nebenbahnen), auf mitbetriebene Strecken 293,28 km (290,23 km 
Hauptbahnen und 3,05 km Nebenbahnen) und auf gepachtete 
Strecken, deren Eigentümer eigenen Betrieb führen, 12,72 km 
Hauptbahnen. 

Auf den sämtlichen Strecken wurden im Jahre 1902 be- 
fördert 22695 978 Personen (auf 555 343 206 Personenkm), 18 077 t 
Gepäck, 3 977265 t frachtpflichtige Güter aller Art und 98629 t 
frachtfreie Güter. Von den beförderten Reisenden entfallen 
auf die I. Wagenklasse 1278469 Personen, auf die II. Wagen- 
klasse 4850851 Personen, auf die III. Wagenklasse 16 111 108 
Personen und auf Militärs 455550 Personen. Durchschnittlich 
hat jeder Reisende zurückgelegt in der I. Wagenklasse 34,00 km, 
in der II. Warcenklasse 27,74 km, in der III. Wagenklasse 
22,36 km, jeder Militär 37,31 km bezw. jeder Reisende überhaupt 
24,47 km. Von dem kilometrischen Personenverkehr kommen 
auf die I. Wagenklasse 7,83 %, auf die II. Wagenklasse 24,23 $, 
auf die III. Wagenklasse 64,83 $ und auf Militärs 3,06 $. An der 
Menge der beförderten frachtpflichtigen Güter sind beteiligt 
die Eil- und Expreßgüter mit 137602 t, die Stückgüter mit 
340 020 t, die Wagenladungs- usw. Güter mit 3410147 t und der 
Viehverkehr mit 89496 t. Von dem kilometrischen Güterverkehr 
kommen auf die Eil- und Expreßgüter 2,58 ?, auf die Stück- 
güter 6,41 2, auf die Wagenladungsgüter 89,55 $ und auf die 
lebenden Tiere 1,46 %, 

Vereinnahmt wurden aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 16761 061 6, aus dem Güterverkehr 13230868 ft und 
aus sonstigen Quellen 2894274 „It, zusammen 32886 203 4. oder 
auf jedes Kilometer mittlerer Betriebslänge 25536 4. Von den 
Einnahmen für Personenbeförderung entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 2199643 4. (13.44 8), auf die Il. Wagenklasse 5 070 361 6 
(3099 8), auf die III. Wagenklasse 8663 014 46 (52,95 $) und auf 
Militärs 428 743 ‚46 (2,62 9), von denjenigen aus dem Güter- usw. 
Verkehr auf Eil- und Expreßgüter 2320935 At. (17,54 9), Stück- 
güter 1233500 Je (9,32 2%), Wagenladungsgüter 8354039 
(63,14 8), Vieh 578 028 44 (4,38 %), Postgut 350 940 A. (2,65 9) und 
auf Nebeneinnahmen 393 426 M. (2,97 8). Verausgabt wurden 
22 954589 St. (69,80 $ der Gesamteinnahme), mithin ergibt sich 
ein Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben von 9931 614 £, 
von welcher Summe 6820493 46. auf den Überschuß der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft (durch den das Anlage- 
kapital der eigenen Strecken — 146 025418 fe. — mit 4,67 $ ver- 
zinst wurde) und 3111121 44 auf den Pachtzins und die Ver- 
gütung für mitbetriebene Strecken entfallen. Der erzielte 
Reingewinn gestattete die Verteilung einer Dividende von 4 $ 
an das 38250000 4 betragende Aktienkapital. 


— Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. Das Bahngebiet ist 
im Jahre 1902 unverändert geblieben; es umfaßt die Linie von 
Boxtel nach Gest (92,72 km) und die mit der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Münster gemeinschaftlich betriebene Strecke 
von Gest nach Wesel (8,20 km). 

Im Jahre 1902 wurden befördert 612563 Personen und 
418 327 t frachtpflichtige Güter überhaupt. Es betrug der kilo- 
metrische Personenverkehr in der I. Wagenklasse 23 522 Per- 
sonen, in der Il. Wagenklasse 73 038 Personen, in der III. Wagen- 
klasse 63 927 Personen, in der IV. Wagenklasse 12980 Personen, 
bei der Militärbeförderung 2099 Personen, überhaupt 175566 
Personen, der kilometrische Güterverkehr: Eil- und Expreß- 
güter 1829 t, Stückgüter 4247 t, Wagenladungsgüter 150183 t, 
lebende Tiere 603 t, überhaupt 156 862 t. 

Vereinnahmt wurden aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr 659031 4, aus dem Güterverkehr 716921 f und aus 
sonstigen Quellen 78130 A, zusammen 1454082 46 Die Aus- 
gaben betrugen 1023295 #, mithin ergibt sich ein Überschuß 


von 430787 4. oder in Hundertteilen des verwendeten Anlage- 


kapitals 1,46. 
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Übrige europäische Länder. 


— Eine Verbindung der schwedischen und finnländischen 
Eisenbahnen. Vor einiger Zeit brachten bereits Petersburger 
Blätter und neuerdings auch der „Rev. Beob.* die Nachricht 
von Verhandlungen der schwedischen und finnländischen Eisen- 
bahnverwaltungen über die Herstellung eines direkten Güterver- 
kehrs, da die nördlichen Endstationen des schwedischen und des 
finnländischen Eisenbahnnetzes nur 10 Meilen (70 Werst = 74,7 km) 
voneinander entfernt sind. Trotz dieser geringen Entfernung 
hat kein direkter Verkehr zwischen diesen Eisenbahnen bisher 
zustande kommen können. Jetzt hat die Oberverwaltung der 
schwedischen Eisenbahnen in einem Schreiben vom 15. Sep- 
tember an die Hauptverwaltung der finnländischen Eisen- 
bahnen, wie dem „Rev. Beob.* geschrieben wird, gewisse Vor- 
schläge gemacht in bezug auf die Errichtung einer Güter- 
beförderung mit Pferden zwischen der nördlichsten Eisen- 
bahnstation Morjärv auf der schwedischen Seite und Torneä 
auf finnländischer Seite. Auf dieses Schreiben hat die Haupt- 
verwaltung der finnländischen Eisenbahnen geantwortet, daß 
sie sich für den schwedischen Vorschlag sehr interessiere. 
Ferner hebt die Hauptverwaltung der finnländischen Eisen- 
bahnen hervor, daß man in Rußland und besonders in St. Peters- 
burg mit Ungeduld die Fortsetzung der schwedischen Eisen- 
bahnen bis Haparanda erwarte, um damit einen Ausfuhrweg 
für seine Erzeugnisse nach einem eisfreien Hafen am Atlan- 
tischen Ozean zu erhalten. 

Für Rußland wäre eine solche Eisenbahnverbindung natür- 
lich von der allergrößten Bedeutung. Ob Schweden in der 
Folgezeit eine solche enge Verbindung auch als eine Wohltat 
empfinden wird, muß erst die Zeit lehren, 


— Das Budget der französischen Staatsbahnen, deren 
Netz mit kaum 3000 km Länge noch nicht den zwölften Teil der 
esamten französischen Eisenbahnen umfaßt, veranschlagt die 
Bakmen für das Jahr 1904 auf 53500000 Fr., die Ausgaben 
auf etwas über 38000000 Fr., so daß ein Einnahmeüberschuß 
von etwa 15500000 Fr. bleiben würde. In der beigegebenen, 
von L’Hopiteau verfaßten Denkschrift wird das in den fran- 
zösischen Staatsbahnen angelegte Kapital mit 656000000 Fr. 
berechnet, so daß hiernach sich eine Verzinsung von 2,35 $ er- 
gäbe, was amtlich als ein befriedigendes Ergebnis bezeichnet 
wird. Jedoch ist schon früher verschiedentlich eingewendet 
worden, daß das Anlagekapital bedeutend zu gering berechnet 
sei; wenn man die Fehlbeträge früherer Jahre u. a. ein- 
rechne, würde wohl eine Milliarde herauskommen und die Ver- 
zinsung nur etwa 1,75 $ ausmachen. In den ersten 10 Mo- 
naten des Jahres 1903 vereinnahmten die französischen Staats- 
bahnen nicht ganz 43000000 Fr., kilometrisch etwas über 2% 
mehr als im Vorjahre. 


— Das Rauchen auf der Pariser Stadtbahn. Mit der An- 
schaffang neuer Wagen und der Abänderung der bestehenden 
ist auch die Frage, ob das Rauchverbot abgeschafft und Abtei- 
lungen für Raucher hergestellt werden sollen, wieder in den 
Tagesstreit und vor die zuständigen Stellen gekommen. Unter 
anderem ist in der letzten Sitzung des Gesundheitsrates 
des Seinedepartements gegen den Plan der Zulassung von 
Rauchern auf der Stadtbahn Verwahrung eingelegt worden. 
Professor Armand Gautier, der nebst verschiedenen anderen 
Herren in einen Ausschuß zur Prüfung der Frage entsandt ist, 
wies darauf hin, daß in der in den Tunneln befindlichen Luft 
der Stadtbahn schon eine Anhävufung von Kohlenstoff, geruch- 
verbreitenden Dämpfen usw. erkannt worden sei, und daß die 
Unzukömmlichkeit sich steigere, je mehr Personen man in jedem 
Wagen zulasse. Er (Gautier) habe zu gewissen Tagesstunden 
in den Wagen II. Klasse (die Pariser Stadtbahn benennt ihre 
Wagen I. und II. Klasse), welche 30 Plätze haben, festgestellt, 
daß man bis 80 Fahrgäste hineinzwängte. Die Ausatmung so 
vieler Menschen, der Staub usw. machten die Lage der Dinge 
schon gefährlich. Er glaube, daß in den so wenig gelüfteten 
unterirdischen Räumen es sehr bedauerlich wäre, wenn man die 
Luft durch die Raucherlaubnis noch mehr verschlechtere. Die 
längsten Fahrzeiten betrügen 10 bis 20 Minuten, und selbst die 
anspruchsvollsten Raucher könnten sich wohl so kurze Zeit des 
Genusses enthalten. 


— Der schweizerisch-italienische Simplonvertrag hat die 
Kommissionen des schweizerischen Nationalrats und Sıänderats 
beschäftigt. Wie die schweizerische Regierung, so ist auch die 
schweizerische Volksvertretung, und zwar noch mehr, unzufrie- 
den mit verschiedenen Ansprüchen Italiens betreffs der Zuständig- 
keit des italienischen Bautenministeriums bei Streitigkeiten, der 
militärischen Sicherung, der internationalen Delegation usw. 
Doch herrschte die Stimmung vor, den Vertrag zu genehmigen 
wegen der sehr unangenehmen Folgen, welche dessen Verwer- 
fung für die Schweiz nach sich ziehen würde. Am meisten miß- 


fällt in der Schweiz die internationale Kommission, 
welche mit dem Sitz in Bern für die Angelegenheiten der 
Simplonbahn überhaupt, also auch für das schweizerische Gebiet 
eingesetzt werden soll. Sie besteht aus 14 Mitgliedern, von 
denen 7 von der schweizerischen und 7 von der italienischen 
Regierung ernannt werden. Diese Delegation hat alle Mittei- 
lungen entgegenzunehmen, die unmittelbar oder mittelbar die 
Lebensbedingungen des Simplonverkehrs betreffen, die Entwick- 
lung des Verkehrs zu überwachen, Wünsche zu äußern, jedoch 
ohne die Befugnis, Beschlüsse verbindlicher Natur zu fassen; 
ferner hat sie die Einhaltung der Verpflichtungen betreffs der Fahr- 
pläne und Tarife sowie die Baurechnungen zu kontrollieren und 
den beteiligten beiden Regierungen Berichte und Vorschläge zu 
machen. In der Schweiz sieht man allgemein in dieser Kommis- 
sion eine ungebührlich die schweizerische Unabhängigkeit be- 
einträchtigende Einrichtung. Italien hatte schon 1869 bei den 
Verhandlungen über die Gotthardbahn eine solche inter- 
nationale Kommission gefordert, die Schweiz hatte sie aber da- 
mals bestimmt abgelehnt und anderweitige Garantien geboten. 
Für den Simplontunnel hat aber Italien nur eine viel geringere 
Geldunterstützung gewährt; von zugesicherten 4Millionen Franken 
hat es wirklich nur 13/, Millionen Franken gezahlt. Weiter gesteht 
es der Schweiz den Betrieb auf der kurzen italienischen Strecke 
vom Tunnelinnern — der Tunnel mußte auf der Südseite gemäß 
italienischer Forderung auf italienischem Boden münden — bis 
Domodossola zu. „Jedermann“, so schreibt der Berner „Bund“, 
„hat das Gefühl, daß Italien durch den Vertrag (vom 16. Mai 1903) 
viel mehr erhalte, als ihm auf Grund seiner unverhältnismäßig 
geringen Leistungen für den Simplon zukomme, und daß aus 
dieser Delegation leicht unbegründete Ansprüche oder leidige 
Reibungen hervorgehen könnten.“ Übrigens wird zugleich in 
der Schweiz besorgt, wenn jetzt dieser lästige Vertrag mit Italien 
eingegangen sei, könne man später bei der Verstaatlichung der 
Gotthardbahn Deutschland wegen der zum Bau des Gott- 
hardtunnels gegebenen Unterstützung eine ähnliche Kontrollein- 
richtung nicht versagen. 


— Uber das Eisenbahnunglück bei Palezieux hat der 
Präsident des Verwaltungsrates der schweizerischen Bundes- 
bahnen in der Sitzung Mitteilungen gemacht. Danach beruht 
in der Hauptursache der Unfall auf der Nichtbeachtung der 
bestehenden, klaren Vorschriften für die Betriebssicherheit des 
Fahrdienstes, 


— Fertigstellung des Simplontunnels und die Ausstellung 
in Mailand. Die von italienischen Blättern verbreiteten Nach- 
richten, wonach der Simplontunnel schon im Herbst 1904 
fertiggestellt werden würde, verdienen keinen Glauben. 
Die Arbeiten, für welche die Frist bekanntlich um etwa ein Jahr 
verlängert wurde, können so schnell nicht beendigt werden. Im 
Jahre 1905 findet bekanntlich in Mailand zur Feier des neuen 
Alpenweges eine Ausstellung statt, welche gleichfalls von 
1904 auf 1905 verschoben ist. Die italienische Regierung hat 
jetzt nach schweizerischen Blättern die Schweiz zu dieser Aus- 
stellung amtlich eingeladen. 


— Die künftige Beordnung des Betriebs der italienischen 
Bahnen. Am 1. d. M. nahm das italienische Abgeordnetenhaus 
seine Sitzungen wieder auf, und in der Antrittssitzung setzte das 
neue Ministerium sein in Aussicht genommenes Programm in 
allen wichtigen Fragen, darunter auch in der Angelegenheit 
der Neubeordnung der italienischen Bahnen, auseinander. Der 
Vorsitzende des Ministeriums, Giolitti, erklärte, daß die neue 
Regierung die Eisenbahnfrage genau nach den von der 
Kammer im Juni festgelegten Grundsätzen prüfen und die An- 
gelegenheit, deren Entscheidung angesichts des kurzen noch 
verfügbaren Zeitraumes dringend ist, ohne Voreingenommen- 
heit für ein bestimmtes Betriebssystem behandeln werde. Der 
Staat dürfe unter keinen Umständen in solch wichtiger Frage 
für den nicht ausgeschlossenen Fall unvorbereitet sein, daß 
eine befriedigende Beordnung des Privatbetriebes nicht erreichbar 
sei; Giolitti kündigt daher an, daß ohne Verzug ein Gesetz- 
entwurf vorgelegt werden würde über die etwaige Einrichtung 
des Staatsbetriebes, in welchem allen Interessen, sowohl denen des 
Handels und der Industrie, als auch des Bahnpersonals gezie- 
mende Rechnung getragen sei. Gleichzeitig werde ein anderes 
Gesetz vorgelegt werden über die Rechnungslegung und die 
Staatsaufsicht über die Bahnen, um die Kontrolle und Über- 
wachung des Staates über die Bahnbilanzen wirksam zu ge- 
stalten, und dies ganz besonders in Rücksicht auf die mit 1905 
möglicherweise eintretende Liquidation der jetzigen Bahnver- 
waltungen. Die Kammer, so schließt der Ministerpräsident 
seine Erklärungen über diese Angelegenheit, sei auf diese 
Weise in die Lage versetzt, die Frage nach allen Seiten kennen 
zu lernen, und es werde der Gefahr vorgebeugt, den Fehler 
vom Jahre 1878 zu wiederholen, in welchem der Staat ohne 
nötige Vorbereitung den Betrieb der Alta Italia zu übernehmen 
gezwungen war. 


Nr 9 Be 


133016 — 


Zeitung des Vereins ; 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


In der Sitzung vom 3. d. M. bestätigte der Ministerpräsi- 

dent, die Regierung sei sich wohl bewußt, daß die Vorsicht eine 
solche Behandlung der Angelegenheit erheische, daß von vorn- 
herein keine der beiden Lösungen unmöglich gemacht werde; 
denn dem Parlamente müsse volle Freiheit bleiben, jene Ent- 
scheidung zu treffen, welche es in Wahrung des allgemeinen 
Wohles des Landes als die beste erachtet. Die Verhandlung 
über die Eisenbahnfrage werde baldigst vor das Parlament ge- 
Bach und so die Sache einer raschen Entscheidung zugeführt 
werden. 
Einige Zeitungen brachten jedoch am 4. d. M. die Nach- 
richt, welche zwar aus zuverlässiger Quelle stammen soll, aber 
zweifelsohne verfrüht ist, daß nämlich der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten die Absicht habe, auf dem adriatischen 
Netze den Privatbetrieb zu belassen unter gewissen Bedingungen 
und den Betrieb des Mittelmeernetzes auf den Staat 
übergehen zu lassen. Das Mittelmeernetz solle in ein nörd- 
liches Netz mit der Direktion in Mailand und in ein südliches 
Netz mit der Direktion in Neapel geteilt werden. 


— Betriebsbericht der italienischen Mittelmeerbahn. 

Aus dem Bericht der Rechnungsprüfer und des Verwaltungs- 
rates der vorgenannten Bahn für das Betriebsjahr vom 1. Juli 
1902 bis 30. Juni 1903 ist folgende Gewinn- und Verlustrechnung 
zu entnehmen: An Einnahmen sind verzeichnet: Anteil der 
Gesellschaft aus den Roheinnahmen 101,32 Mill. Lire (gegen 
97,2 Mill. im Vorjahre), Vergütung von Auslagen 5,18 Mill., Ein- 
nahmen dereigenen und der im Spezialbetrieb stehenden Linien 
2,09 Mill, insgesamt Betriebseinnahmen 108,6 Mill., denen’ 'Be- 
triebsausgaben von 113,9 Mill. Lire gegenüber stehen. Der eigent- 
liche Betrieb schließt also mit einem Ausfall von 5,3 Mill., welcher 
durch die zu Lasten der Roheinnahmen stehende Vergütung 
von 1,9 Mill. für das zum Ankauf von Rollmaterial vorge- 
schossene Kapital auf 3,4 Mill. herabgemindert wird. Durch 
außerhalb der Betriebsrechnung stehende Einnahmen (Vergütung 
des Staates für den Gebrauch des Rollmateriales 7,3 Mill., ver- 
einnahmte Jahresrenten für den Bau von Strecken 83 Mill., 
Zuschuß des Staates zu den erhöhten Personalausgaben 1,4 Mill. 
usw.) ergibt sich eine Gesamteinnahme der Gesellschaft von 
137 Mill, denen im ganzen Ausgaben in Höhe von 131,3 Mill. 
gegenüberstehen. Der Überschuß von 5,7 Mill. wird wie folgt ver- 
teilt: 1/90 (286 000 L.) dem Reservefonds, 3 3 (5.055 000 L.) Dividende 
für das Gesellschaftskapital und 332000 L. auf neue Rechnung. 
Der Reservefonds beträgt 17,2 Mill. Täre. 
... Die Gesellschaft hatte am 30. Juni d. J. 6016 km Bahn- 
linien im Betrieb (+37 km gegen das Vorjahr) und vereinnahmte 
daraus insgesamt, d. h. einschließlich des Anteiles des Staates, 
166 Mill. Lire (+ 8Mill.), wovon auf den Personen- und Gepäck- 
verkehr 66,6 Mill. (+ 3,7 Mill.), Eilgutverkehr 9 Mill. (-+- 200 000) 
und Frachtgut 59 Mill. (+ 4 Mill.) Lire entfallen. Die Betriebs- 
ausgaben beliefen sich, wie schon oben bemerkt, auf 113,9 Mill. 
(+ 6Mill.), und zwar für die Direktion und Verwaltungsabteilungen 
5,6 Mill, Bahnerhaltung 17,9 Mill, Zugförderung und Material 
48,2 Mill. (+ 2 Mill.) und Betrieb 40,7 Mill. (+ 4 Mill.) Lire. Man 
sieht, daß die Ausgaben im größeren Maße gestiegen sind als 
die der Gesellschaft zukommenden Einnahmen. Dies findet 
seinen Grund in den vermehrten Personalausgaben und auch 
ganz besonders darin, daß die Leistungsfähigkeit der Anlagen 
der bedeutendsten Linien sowie die des der Zahl als auch der 
Beschaffenheit nach ungenügenden Rollmateriales vollständig 
erschöpft ist. Die Gesellschaft ist jetzt nur imstande, durch 
äußerst kostspielige und wenig wirksame Aushilfsmittel den Be- 
dürfnissen des Verkehrs gerecht zu werden; so muß sie das 
Rollmaterial, besonders die Lokomotiven, übermäßig ausnutzen, 
alte Maschinen, welche schon längst zum alten Eisen gehörten, 
noch im Dienste behalten unter großen Opfern an Reparatur- 
kosten (das mittlere Alter der Lokomotiven der Gesellschaft 
ist beinahe 25 Jahre!). Die Unzulänglichkeit der Bahnhofan- 
lagen macht teure Nachtarbeit, verlängerte Arbeitszeit nötig; 
der Mangel des zweiten Gleises bei vielen Linien, die Unzuläng- 
lichkeit der Sicherheitsanlagen für den Zugverkehr erzeugen 
Verspätungen besonders der Güterzüge und vermehrte Arbeit des 
Personales u. s. f. 

Die Gesellschaft verfügte am 30. Juni d. J. über 1557 Lo- 
komotiven (+ 59), 3849 Personenwagen (— 4), 1131 Gepäckwagen 
+ 30) und 29254 Güterwagen (+ 1017). Es wurden befördert 
30 Mill. Reisende (+ 2 Mill.), 13,3 Mill. Tonnen Güter aller Art 
(+ 350.000 t) und 83910 Wagen Vieh. Es wurden 37,3 Mill. Zug- 
kilometer gefahren (-+- 469 000). 

„. Im Betriebsjahre wurde dieLinie Balsorano-Arezzano (37 km) 
eröffnet. 

Die Gesellschaft hat im Bau die Zufahrtlinien zum Simplon 
Domodossola-Iselle, Domodossola-Arona und Arona-Santhiä und 
begonnen den Bau der direkten Verbindungslinie zwischen dem 
Hafen von Genua und den beiden nach Norden führenden 
Linien über den Giovi unter Umgehung von Sampierdarena. 


— Wettbewerb für Bau und Betrieb der apulischen 
Wasserleitung. Gemäß Vorschlag der Kommission, welche zur 


Prüfung der Ansuchen um Zulassung zum internationalen Wett- 
bewerb für Bau und Betrieb der großen apulischen Wasser- 
leitung eingesetzt worden war, hat der italienische Minister der 
öffentlichen Arbeiten zehn von den zwölf ansuchenden Firmen 
für zugelassen erklärt, darunter die deutsche Firma Philipp 
Holzmann aus Frankfurt a/M, fünf italienische, eine belgische, 
zwei französische und eine ungarische Firma. Diese wurden 
sofort vom Entscheid verständigt, damit sie in der Zeit von 
zwei Monaten, welche noch bis zur Einreichung der Angebote 
verbleiben, alle nötigen Studien und Vorarbeiten, auch an Ort 
und Stelle, ausführen können. 


Fremde Weltteile. 


— Uber die Bagdadbahn liest, wie wir der Köln. Ztg. 
entnehmen, in der Londoner „Morning Post“ Herr H. G. Whig- 
ham, der in Sachen des Ostens gründlich bewanderte Bericht- 
erstatter, seinen Landsleuten gründlich den Text. „Vor nicht 
vielen Jahren“, schreibt er, „waren britisches Kapital und bri- 
tische Ingenieure die Urheber sämtlicher Bahnen in Kleinasien. 
Heute wird eine Linie von den Franzosen, eine andere von den 
Deutschen übernommen, und der große mesopotamische Bahn- 
plan ist ein deutsches Geschäft. Die einzige Linie, die in bri- 
tischen Händen bleibt, ist die Linie Smyropa-Aidin, die sehr wohl 
den ersten Abschnitt der Bagdadbahn hätte bilden können, 
aber nunmehr auf alle Zeit von der anatolischen Hochebene 
abgeschnitten und zu örtlicher Unbedeutenheit verdammt ist. 
Und warum? Einfach, weil der Deutsche Kaiser an die Bahn- 
entwicklung von Kleinasien glaubte und die Sache als Haupt 
Deutschlands, nicht als Privatkapitalist in die Hand nahm. Die 
deutsche Regierung hat große Anstrengungen gemacht, um ihr 
Ziel zu erreichen. Sie hat folgerichtig gearbeitet und sich 
nicht gescheut, einiges Geld springen zu lassen. Unsere Re- 
gierung hat nichts getan, als gegen alle Eisenbahnunter- 
nehmungen in Kleinasien und Mesopotamien zu arbeiten, ob- 
schon der Bahnbau dort unserem Handel ungemein förderlich 
sein muß. Sie gibt sich nicht einmal die Mühe, zu erfahren, 
was die Deutschen machen. Daher denn das klägliche Schau- 
spiel, das unsere Minister vergangenen Sommer zum besten 
gaben, als Herr Balfour zuerst erklärte, die Bagdadbahn werde 
gebaut werden, ob es uns genehm sei oder nicht, und deshalb 
sei es am besten, daß wir uns an dem Werke beteiligten, so- 
lange wir es noch könnten. Wenige Tage später aber, als sich 
ein Wutgeheul derjenigen erhob, die nichts wissen, als daß sie 
Deutschland hassen, ließ er ganz zahm seine Vorschläge fallen 
und entschuldigte sich noch wegen seines Irrtums. Es wäre 
interessant, zu wissen, was unsere Regierung seitdem bezüglich 
der Bagdadbahn getan hat. Nach früheren Erfahrungen zu ur- 
teilen, könnte man füglich mit Zuversicht raten, daß sie gar 
nichts getan hat und sich noch weniger als nicht um die ganze 
Sache kümmert. Und doch war wahrscheinlich Herrn Balfours 
erste Erklärung richtig. Die Bagdadbahn wird gebaut werden, 
ob es uns paßt oder nicht, und je eher wir uns darüber klar 
werden, welchen Anteil wir an der Sache nehmen wollen, wenn 
wir uns überhaupt beteiligen, desto besser. Das Unternehmen 
macht tatsächlich in der Stille und im kleinen Fortschritte. Die 
Linie wird von Konia nach Eregli ausgedehnt, und der nächste 
Schritt wird sein, sie durch den Taurus nach Adana fort- 
zusetzen. Hernach wird dann der weitere Bau eine verhältnis- 
mäßig einfache Sache sein. Unsere Regierung, ganz sicher aber 
das Publikum, befindet sich immer noch unter der sonderbaren 
Täuschung, daß wir imstande wären, die Türken zu hindern, 
ihre Zinsgewähr für die Bagdadbahn aufzubringen, indem wir 
uns weigerten, einen neuen Handelsvertrag abzuschließen. Ein 
Handelsvertrag ist aber gar nicht nötig.“ Herr Whigham geht 
dann auf die inzwischen erfolgte Vereinigung und Umwandlung 
der osmanischen Staatsschuld ein und fährt fort: „Der Plan 
ist dank der Tatkraft der beteiligten deutschen Bankleiter doch 
zustande gekommen, und der Sultan ist heute in der Lage, 
seine Überschüsse beliebig zu verwenden. Die Leute, die von 
Anfang an gegen die Bagdadbahn waren, trösten sich heute 
mit dem Gedanken, es werde nicht zu Überschüssen kommen, 
weil der Sultan diese alsbald für einiges Bargeld verpfänden 
würde. Diejenigen aber, die in solcher Weise urteilen, schließen 
die Augen gegen die Stärke der deutschen Politik am Bosporus 
und unterschätzen die Klugheit des Sultans. Um einen großen 
Überschuß zu sichern, ist nur eine richtige Steuererhebung von 
nöten. Das mag manchem in der Türkei eine unmögliche Vor- 
aussetzung scheinen, allein sie würden wahrscheinlich finden, 
daß sie hier im Irrtum sind. Der Sultan verlangt nach der 
Bagdadbahn vor allem aus strategischen Gründen und dann, 
weil durch dieselbe Deutschland sich als Schutzwall gegen 
Rußland erhebt. Deutschland ist es natürlich um die Bahn zu 
tun, und zusammen werden die beiden schon ein wirksames 
Steuererhebungssystem ausfindig machen. Das ist wenigstens 
die Wahrscheinlichkeit der nächsten Zukunft. . . .“ 
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— Über die mandschurische Bahn äußert sich in der 
„Nowoje Wremjä“, wie wir der Kreuzztg. entnehmen, ein Herr 
Glinka sehr bedenklich und läßt keinen Zweifel darüber übrig, 
daß die Besetzung des Landes und der Unterhalt der Chine- 
sischen Ostbahn dem Staate ungeheure Opfer auferlegen. Man 
berechnet die Herstellung der Chinesischen Ostbabn im 
Groben auf 370000000 R. Der Betriehsfehlbetrag ist mit 
8—10000000 R. jährlich zu veranschlagen, der beim Unterhalt 
der Dampfschiffahrt auf dem Amur mit 2000000R. Für die Ver- 
zinsung des geliehenen Baukapitals sind 15—20 000000 R. zu 
rechnen, für den militärischen Schutz der Bahn 10—15 000 000 R., 
zusammen 35—45 000 000 R. Zuschüsse jährlich. Fügt man dazu 
den Ausbau der Bahn bis zur völligen Fertigstellung, die 
Errichtung und den Unterhalt von Port Arthur und Dalni, den 
Unterhalt des sonstigen Militärs sowie der Kriegsschiffe im fernen 
Osten, so ergibt sich nach der Rechnung des Mitarbeiters der 
„Nowoje Wremjä“, daß Rußland für das Vergnügen, die mand- 
schurische Bahn zu besitzen, etwa 80—100 000000 R. jährlich zu 
zahlen hat. Ein teures Vergnügen, zu. teuer für den reichsten 
Staat und viel zu teuer für Rußland. Die Zeitung kommt zu 
dem Schlusse, daß Rußland sich mit China friedlich einigen und 
sich die nördliche Mandschurei, d. h. den ganzen Landstreifen 
zwischen dem Amur und der Eisenbahn einverleiben soll. Die 
Bahn zerfällt bekanntlich in zwei Strecken: eine nördliche, die 
die sibirische Bahn mit Wladiwostok verbindet, und eine süd- 
liche, die von Charbin nach Port Arthur führt. Die „Nowoje 
Wremja* bedauert auf das lebhafteste die unvorteilhafte und 
ungeschickte Trassierung der nördlichen Strecke sowie die ent- 
setzliche Verschwendung, die bei dem Bau der südlichen Bahn 
geherrscht habe, meint aber, daß nichts zu machen sei und man 
auf jeden Fall aus den jetzigen Zuständen herauskommen müsse. 

Dagegen erheben sich aber schwere Bedenken, die sofort 
von anderer Seite geltend gemacht werden. Die Verlegung der 
Grenze wäre mit sehr großen einmaligen und dauernden Ans- 
gaben verknüpft, umsomehr, als beim Bau der nördlichen Strecke 
natürlich niemand mit der Möglichkeit gerechnet hatte, daß ihr 
Schutz schwere Opfer nötig machen würde. Dazu ist eine fried- 
liche Einigung mit China so gut wie unmöglich. ... Eine wirkliche 
Ausnutzung des Landes sei unmöglich und so werde die Chine- 
sische Ostbahn nur ungeheure jährliche Fehlbeträge ergeben 
und ein Pflock im Fieische der russischen Finanzen bleiben. 

Ein anderes angesehenes Blatt macht daher den Vorschlag, 
die ganze Bahn zu verkaufen, um sie nnr los zu werden. Da 
China nichts bezahlen kann, schlägt es vor, eine internationale 
Gesellschaft unter Beteiligung der russischen, englischen, japa- 


nischen und nordamerikanischem Kapitale zu bilden. Da die 
genannten drei nichtrussischen Staaten von der Mandschurei 
Vorteile für ihren Handel erhoffen, sei es eher möglich, bei 
ihnen das nötige Geld zur Übernahme der Bahn zusammenzu- 
bringen. Die Ausbeutung der Bodenschätze des Landes könne 
dann weit energischer betrieben werden, als durch die Russen 
allein, und könne die Bahn mit der Zeit soweit fördern, daß sie 
sich bezahlt mache, Je eher sich die Mandschurei aus einem 
Räuberneste in ein friedliches Kulturland verwandele, desto vor- 
teilhafter sei es für Rußland, auch wenn ihm das weite Gebiet 
nicht gehöre. .... Gelänge der Verkauf, so erhielte Rußland 
wenigstens einen bedeutenden Teil seines jetzt so gut wie ver- 
lorenen Geldes zurück und könne es nützlicher verwenden, als 
zu kostspieligen Experimenten im fernen Osten. 


— Direkte Züge Beira-Fort Salisbury. Die deutsche Ost- 
afrikalinie hat mit den Beira- und Maschonaland-Eisenbahngesell- 
schaften ein Abkommen getroffen, wonach im Anschluß an die 
Reichspostdampfer der östlichen deutschen Hauptlinie direkte 
Züge mit nur 32 Stunden Fahrzeit von Beira in Portugiesisch- 
Ostafrika nach Fort Salisbury in Englisch-Maschonaland fahren. 
Ebenso gehen umgekehrt Anschlußzüge zu den nach Europa 
rückkehrenden deutschen Dampfern. Durchgehende Fahrkarten 
werden ausgegeben. 


— Uber das Eisenbahnwesen von Peru teilt der Jahres- 
bericht für 1902 des k. k. Vizekonsuls in Lima mit, daß der pro- 
jektierte Bahnbau nach dem Minendistrikt von Cerro 
de Pasco glücklich in Angriff genommen worden ist und so 
gut fortschreitet, daß er im laufenden Jahre noch zu Ende ge- 
führt und dem Verkehr übergeben werden dürfte. Wie der Be- 
richt weiter mitteilt, tut das nordamerikanische Syndikat alles 
nur mögliche, um dies zu erreichen, und da bereits die größten 
Schwierigkeiten auf der Strecke, Durchstiche, Überbrückun- 
gen usw. überwunden sind, ist kein Grund vorhanden, an dem 
Gelingen zu zweifeln. 

Außer diesem Bahnbau wird noch ein anderer sehr wich- 
tiger im Norden des Landes geplant, durch den der Minen- 
distrikt von Recuay, am Ende des Callejon de Huaylas 
gelegen, mit dem Hafen Chimbote verbunden werden soll. 
Diese Bahn wird durch größere Zuckeranpflanzungen gehen, 
denen sie von gleicher Bedeutung ist, wie den Minen bei Recuay 
und dem Hinterlande dieses Ortes, welches dadurch erst dem 
Handel erschlossen wird. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 24, November d. J. dem Öffentlichen Verkehr über- 
gebene 199377 km lange Strecke Schweinfurt ©. B.- 
Gerolzhofen und die am 5. bezw. 7. Dezember d. J. dem öffent- 
lichen Verkehr übergebenen StreckenOÖberhausen-Welden 
(21,77 km) und Amberg-Lautershofen (2838 km) der 
Königlich bayerischen Staatseisenbahnen sind den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a/M. 
Am 1. Dezember d. J. ist der an der Nebenbahnstrecke Nieder- 
walgern-Herborn zwischen den Stationen Gladenbach und 
Weidenhausen gelegene Haltepunkt Erdhausen für den 
Personenverkehr eröffnet worden. Die Entfernung des Halte- 
punktes Erdhausen beträgt: ab Gladenbach 1,1 km, ab Weiden- 
hausen 1,4 km. (Vergl. Bekanntmachung in Nr 95 — Inser.-Nr 
3016 — d. Ztg.) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. Die an der 
Linie Bruck a/Mur-Leoben zwischen den Stationen Bruck a/Mur 
und Niklasdorf neuerrichtete Personenhaltestelle Oberaich 
ist am 8. Dezember d. J. für den Personenverkehr und die Ab- 
fertigung von Reisegepäck, Hunden und Gepäckgut gegen 
Nachzahlung eröffnet worden. 


. Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am’ 6. November d. J. ist die an der Linie Budapest- 
Temesvär zwischen den Stationen Szeged und Szöreg — von 
der ersteren 2 und von der letzteren 4 km entfernt — ge- 
legene neue Halte- und Verladestelle Ujszeged für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eil- und Frachtgutverkehr eröffnet worden. 


Lebende Tiere können nach oder von dieser Halte- und Ver- 
ladestelle nicht abgefertigt werden. 


Eröffnung und Schließung von Stationen. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 28. Oktober d. J. ist an der Linie Budapest-Galäntha-Zsolna 
die zwischen den Stationen Vägbesztereze und Nagybittse= 
Predm&r — von der ersteren 4,3 und von der letzteren 10,3 km 
entfernt — gelegene Station Vagh&eve-Väralja und zwar 
vorläufig für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet und 
gleichzeitig die ebenfalls zwischen den oben bezeichneten Sta- 
tionen gelegene bisherige Haltestelle Podhrägy-Vägheve 
geschlossen worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg. Die 
Station Groß-Quenstedt wird vom 15. Dezember d. J. ab 
auch für die Abfertigung von Fahrzeugen aller Art eingerichtet 
werden. 

Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen. 
Der an der Bahnlinie Masmünster-Sewen gelegene Haltepunkt 
Sickert, welcher bisher nur dem Fahrkartenverkehr diente, 
ist am 1. Dezember d. J. auch für den Gepäck- und Expreßgut- 
verkehr eröffnet worden. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die bisher für den Personen-, Reisegepäck-, Hunde- und Klein- 
viehverkehr eingerichtete, an der Bahnlinie Weiden - Neuen- 
markt=Wirsberg zwischen den Stationen Kemnath - Neustadt 
und Kirchenlaibach gelegene Station V. Klasse Guttenthau 
wird vom 1. Januar 1904 ab für den beschränkten Güterverkehr 
— Abfertigung von Stückgütern bis zum Einzelgewichte von 
250 kg — eröffnet werden. 
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Änderung von Stationsnamen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die Verrechnungsstelle Sziszeki tärbäzak (r&szv&nytärsasäg) 
(Sziszeker Lagerhäuser) hat die Bezeichnung Caprag= 
Sziszekitärhäzak (Caprag-Sziszeker Lagerhäuser) 
erhalten. Diese Verrechnungsstelle dient nur zur Abfertigung 
der Sendungen, welche in den mit der Station Caprag in 
Schienenverbindung stehenden Sziszeker Lagerhäusern zur 
Auf- und Abgabe gelangen. 


Vereins-Kilometerzeiger. 


Der Kilometerzeiger Nr 32 (Königl. Eisenbahndirektionen 
zu Berlin und Stettin) ist neu herausgegeben worden; ferner 
ist zu dem Kilometerzeiger Nr 22 (Großherzogl. Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn) der Nachtrag I, zu dem Kilometer- 
zeiger Nr 74 a (k. k. Österreichische Staatsbahnen) der Nach- 
trag IX, zu dem Kilometerzeiger Nr 74 (k. k. Österreichische 
Staatsbahnen) und zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ 
je der Nachtrag X herausgegeben worden. Durch den neu 
herausgegebenen Kilometerzeiger Nr 32 wird der im Januar 1901 
ausgegebene Kilometerzeiger Nr 2 sowie der im Juni 1899 aus- 
gegebene Kilometerzeiger Nr32 nebst den dazu gehörigen Nach- 
trägen aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 


Zu dem „Verzeichnis des Güterwagenparkes der unter der 
Direktion der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen in 
Budapest vereinigten normalspurigen Linien“ — Nr&2 — ist der 
Nachtrag II herausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr 1478 vom 23. November d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend a) Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Cöln auf Ergänzung der zusätzlichen Bestimmung 
unter B3 zu $ 10 des Vereins-Betriebsreglements, b) Antrag der 
badischen Staatseisenbahnen auf Änderung der gleichen Be- 
stimmung (abgesandt am 1. Dezember d. J.). 


Nr I 503 vom 26. November d.J. an die Königliche Eisen- 
bahndirektion Cöln — abschriftlich an sämtliche übrigen König- 
lichen Eisenbahndirektionen —, betreffend den Vereinsreisever- 
kehr (abzesandt am 28. November d. J.). 

Nr I 505 vom 23. November d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 27. November d. J.) 


Nr I 512 vom 28. November d. J. an sämtliche am Vereins- 
reiseverkehr beteiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 


reiseverkehr (abgesandt am 1. Dezember d. J.). 

Nr I513 vom 283. November d. J. an sämtliche (ordent- 
lichen und außerordentlichen) Mitglieder des Ausschusses für 
Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend Antrag auf 
Ergänzung der Festsetzungen in Ziffer 1A Absatz 1 (unter e) 
und in Ziffer ıB Absatz I (unter e) der Ausführungsvorschriften 
zu den Bestimmungen über die Ausgabe von zusammenstellbaren 
Fahrscheinheften (abgesandt am 1. Dezember d. J.). 

Nr II 455 vom 1. Dezember d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend 
Antrag auf Ergänzung der Anlage VI des Vereins-Wagenüber- 
einkommeus durch Bestimmungen über die Verladung von 
Grubenholz (abgesandt am 3. Dezember d. J.). 

Nr II 456 vom 1. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und an sämtliche k. k. Staatsbahndirektionen, 
betreffend Abonnement auf den Jahrgang 1904 des Organs für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung 
(abgesandt am 2. Dezember d. J.). 
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Nr III 991 vom 26. November d. J. an sämtliche am Über- 


einkommen über den Diensttelegrammverkehr auf den Tele- 


graphenlinien des Vereins beteiligte Vereinsverwaltungen, be- 
treffend Nachtrag I zu dem Übereinkommen ‚über den Dienst- 
telegrammverkehr (abgesandı am 1. Dezember d. J.). 


Nr III 1034 vom 2. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 


verwaltungen, berreffend die Sammlung von Vereins Kilometer- 


| zeigern (abgesandt am 5. Dezember d. J)). 


Nr III 1035 vom 2. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 


verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereins - Güter- 
wagenparkverzeichnissen (abgesandt am 5. Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 3. d. M. verschied, drei Tage nach dem Tode seiner Gemahlin, in- 
folge eines Schlaganfalls der Vorstand der Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 


inspektion 5 hier, 


der Königliche Eisenbahndirektor 


Herr 


im 66. Lebensjahre. 


Kari Schmidt 


Der Verstorbene war der älteste Inspektionsvorstand des hiesigen 


Direktionsbezirks, in dem er über 25 Jahre gewirkt hat. 


Vermöge seiner 


langjährigen Erfahrungen, seiner großen Gewissenhaftigkeit und Pflichttreue 
ist er allezeit ein hochgeschätzter Mitarbeiter gewesen; sein anspruchsloses 


Wesen und lauterer Charakter machten ihn uns lieb und wert. 


ir werden 


des Entschlafenen stets ehrend gedenken. 


Magdeburg, den 4. Dezember 1903. 


(3050) 


Der Präsident, die Mitglieder und Hilfsarbeiter 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Berka (Werra)-Dankmarshausen. 

Am 15. Dezember d.J. wird die 4,03km 
lange Teilstrecke Berka (Werra)-Dank- 
marshausen der Neubaulinie Gerstungen- 
Vacha-Hünfeld für den allgemeinen Per- 
sonen- und Güterverkehr dem Betriebe 
übergeben. 

Die an dieser Teilstrecke gelegene 
Haltestelle Dankmarshausen erhält die 
Befugnis zur Abfertigung von Personen, 


| 


Reisegepäck, Eilgut, Frachtstückgut, 
Wagenladungen, Leichen, Fahrzeugen, 
lebenden Tieren und Privatdepeschen ; 
die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen, deren Ver- oder Entladung 
nur von der Stirnseite der Wagen aus 
erfolgen kann, sowie von Sprengstoffen 
ist ausgeschlossen. 

Für die neue Strecke haben Gültig- 
keit: „Die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892, die Verkehrsordnung für die Eisen- 
hahnen Deutschlands und die Tarife für 
den Direktionsbezirk Erfurt.“ 


Der Fahrplan für diese Strecke ist 
durch den vom 1. Oktober d. J. ab gültigen 
allgemeinen Fahrplan der Direktions- 
bezirke Erfurt-Halle a/S. bekannt ge- 
geben. 

Erfurt, den 1. Dezember 1903. (3051) 

Königliche Eisenbahndirektion. { 


3. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Infolge Dammrutschungen war der 
Gesamtverkehr auf der Lokalbahn Jicin- 
Turnau vom l. bis 4. Dezember |. J. 
eingestellt. 
ien, am 7. Dezember 1903. (3051a) 


4. Güterverkehr. 


deutscher Privatbahngütertarif, Heft 3, 
rheinisch - westfälisch - mitteldeutsche 
Staatsbahnkohlentarif, Saarkohlentarif 
Nr 17 und Staatsbahntiertarif. 

Mit dem 15. Dezember d. J. wird die 
an der Neubaulinie Gerstungen - Vacha 
Hünfeld gelegene Haltestelle Dank 
marshausen in die obenbezeichneten 
Tarife einbezogen. Sie erhält die Be 
fugnis zur Abfertigung von Eil- un 
Frachtstückgut, Wagenladungen, leben- 
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den Tieren und — in beschränktem Um- 
fange — auch von Fahrzeugen. Fahr- 
zeuge, deren Ver- oder Entladung nur 


- von der Stirnseite der Wagen erfolgen 
- kann, und Sprengstoffe bleiben von der 
Abfertigung ausgeschlossen. 


Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze erteilen die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 1. Dezember 1903. (3052) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-linksrheinischer Güter- 
verkehr. 
(Gruppen V/VIIL) 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Cöln Süd des Direktionsbezirks Cöln 
als Empfangsstation in den Ausnahme- 
tarif 3a für Steinsalz einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 
ten Dienststellen. 

Cöln, den 1. Dezember 1903. (3053) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-hessischer und olden- 
burgisch-hessischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit erhalten die 
Anwendungsbedingungen des Ausnahme- 
tarifs 14a (Rohzucker an Raffinerien) im 
zweiten Absatz unter 2c den Zusatz: 
„Die seit dem 1. September 1903 aus- 
geführten Mengen Verbrauchszuckers 
sind auf Grund des Abtertigungs- 
buchs (Muster 8 der Ausführungs- 
bestimmungen zum Zuckersteuer- 
gesetz) zu trennen nach Farinen und 
anderen, nicht raffinierten Nach- 
produkten (Spalte 12 des Musters 8) 
einerseits und raffinierten Zucker- 
sorten anderseits,“ 
und im zweiten Absatz unter 2e den 
Zusatz: 
„Bei den seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Sorten Verbrauchs- 
zucker werden auf eine Tonne Farins 
oder anderer nicht raffinierter Nach- 
produkte eine Tonne Rohzucker und 
auf eine Tonne raffinierter Zucker- 
sorten 1'!/g t Rohzucker gerechnet.“ 
Cassel, den 1. Dezember 1903. (3054) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

In den Tarifheften B3 und B4 des 
Verbandstarifs treten mit Wirkung vom 
15. Januar k. J. ab folgende Tariferhö- 
hungen ein: 

1. Die im Tarifheft B3 enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 9 
(für Eisen) im Verkehre von Kreuz- 
nach (Stadt) und des Ausnahme- 
 tarifs 9a (für Eisen) im Verkehr von 
Darmstadt Hauptbhf. M. N. B, 
Gustavsburg und Kreuznach (Stadt) 
nach badischen Stationen kommen 
zur Aufhebung, 

2. Die im Tarif B3 zwischen Stationen 
der badischen Staatsbahnen und der 
Main-Neckar-Eisenbahn bestehenden 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5b 
für Steine, wie im Spezialtarif III 
unter Ziffer 1 genannt, und für Saum- 
und Bordsteine, wie im Spezial- 
tarif III unter Ziffer 3 genannt, 
werden im Übergangsverkehre mit 
den badischen Nebenbahnen um 3,5 4 
(statt wie bisher um 6 4) für 100 kg 
gekürzt. 

3. Die im Tarifheft B4 bestehenden 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5b 
für Steine finden nur noch unter 
Zugrundelegung des Ladegewichts 
der gestellten Wagen Anwendung. 

Frankfurt a/M., den 2. Dez. 1903. (3455) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Teil U, Hefte Nr4 und 6 vom 
1. Januar 1899. 
Ausnahmetarif Nr 32 für 
Güter aller Art. 

Die in diesem Ausnahmetarif vorge- 
sehenen, nur in der Richtung 
nach Ungarn anwendbaren Fracht- 
sätze bleiben auch ab 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 
3l. Dezember 1904, in Kraft. 

München, den 30. November 1903. (3056) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Zum Kilometerzeiger der 
Königlich sächsischen Staats- 
eisenbahnen für die Beförderung 
von Gütern usw. tritt vom Tage der Er- 
öffnung des Betriebes auf der Strecke 
Obergrüna-Chemnitz ab der Nachtrag XV 
in Kraft. Abzüge davon können durch 
unsere Stationen bezogen werden. Er 
enthält im wesentlichen neue Entfer- 
nungen für die Station Chemnitz-Alten- 
dorf. 

Dresden, am 4. Dezember 1903. (3057) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Niederländisch - südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Am 10. d. M. tritt für Stickereien und 
Gewebe von Baumwolle mit Herkunft 
von St. Gallen von Konstanz transit nach 
den niederländischen Seehäfen zur Aus- 
fuhr nach außereuropäischen Ländern 
bei Auflieferung von mindestens 5000 kg 
ein ermäßigter Ausnahmesatz in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Cöln, den 4. Dezember 1903. (3058) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(TeilIL, Heft9 des Verbands- 
Gütertarifes vom ]. Il. 1898.) 
Ab 20. Dezember 1903 wird die Station 
Bensheim der K. preuß. u. Großh. hess. 
Eisenbahndirektion Mainz für den Ver- 
kehr von Öber-Bris, Station der k. k. 
österr. Staatsbahnen, mit einem Fracht- 
satze von 1,24 46. für 100 kg in den Aus- 
nahmetarif Nr 33 Abteilung IA (Kaolin 
usw.) einbezogen. 
München, den 1. Dez. 1903. (3059) 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Großh. badische Staatseisenbahnen. 

Die vom 15. November |. J. ab aufge- 
hobenen Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Stickereien und Ge- 
weben von Baumwoile mit Herkunft von 
St. Gallen und Bestimmung nach außer- 
europäischen Ländern in Ladungen von 
5000 kg von Konstanz nach niederlän- 
dischen Seehafenstationen treten vom 
10. Dezember ]. J. ab wieder in Kraft. 

Karlsruhe, den 5. Dez. 1903. (3060) 

Großh. Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. d. M. werden 
im Übergangsverkehr über die Stationen 
Witoslaw, Weißenhöhe und Nakel zwi- 
schen den Stationen der Wirsitzer Kreis- 
bahnen einerseits und sämtlichen Sta- 
tionen der preußischen und hessischen 
Staatsbahnen anderseits auch für die 
Artikel Kalksteine und Futtermittel in 
Wagenladungen von mindestens 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht die staatsbahnseitig zur Erhebung 


nr Nr % 


kommenden Abfertigungsgebühren wider- 
ruflich um 2 „3 für 100 ermäßigt. 
Bromberg, den 3. Dez. 1903. (3061) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der beteiligten 
übrigen Verwaltungen. 


Rechtsrheinisch-hessischer Güter- 


verkehr. 
(Gruppen VI/VD). 

Am 10. Dezember 1903 tritt ein Berich- 
tigungsblatt zum Gütertarif vom 1. Sep- 
tember 1903 in Kraft, welches eine Au- 
zahl berichtigter Entfernungen, darunter 
auch einige Erhöhungen, enthält. Näheres 
ist bei den Güterabtfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Essen, den 5. Dezember 1903. (3062) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 

Frachtsätze für Obstmost. 

Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1904, werden für Obstmost bei 


Aufgabe in beliebigen Mengen nach- 
stehende Frachtsätze berechnet: h 
Ripgelshain 
RL, (A. T. E.) 
Nach oder von a 

bahn |Frachtsätze 
in Hellern 
für 100 kg 

Bozen-Gries . . D. Dil) 588 

Iansbruck . . SIEBSSR 472 


Wien, am 4. Dezember 1903. 

Die Generaldirektion 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 

auch im Namen der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Kandiszucker 
von Nusle-Vrsovic nach Inns- 

bruck. 

Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1904, werden für Kandiszucker 
der Position C—2 der Güterklassifikation 
des österr.-ungar.-bosn.-herzeg. Tarifes 
Teil I von Nusle-Vrsovie nach Innsbruck 
folgende Frachtsätze berechnet, u. zw.: 

a) bei Aufgabe des genannten Artikels 
in Mengen von mindestens 5000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen oder 
Tree sallinz hierfür 361 Heller für 
100 kg; 

b) bei Aufgabe des genannten Artikels 
in Mengen von mindestens 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen oder 
Frachtzahlung hierfür 307 Heller für 
100 kg. 

Das Abladen der Sendungen obliegt 
den Empfängern. 

Wien, am 3. Dezember 1903. 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


(3064) 


Eisenbahngütertarif für den Verkehr 
zwischen den Österreichischen und un- 
garischen Eisenbahnen einerseits, den 
deutschen, luxemburgischen, belgischen 
und niederländischen Eisenbahnen 
anderseits. 
(Einführung eines neuen Ta- 
rifes Teil I, Abteilung A.) 
Der in der Vereinszeitung Nr 80 vom 
14. Oktober 1903 angekündigte neue Tarif 
Teil I, Abteilung A für den in der Über- 


Nr 9% 


rang 
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schrift bezeichneten Verkehr tritt mit 
1. Januar 1904 nicht in Kraft. 

Der Einführungstermin wird später be- 
kannt gegeben werden. 

Wien, am 4. Dezember 1903. (3065) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit. Ungarn. 
Wiedereinführung der Aus- 
nahmetarife im Rückver- 
gütungswege. 

Die im Elbeumschlagstarife für Ungarn 
vom 1. August 1899, im Nachtrag I vom 
1. September 1902 und im Nachtrag II 
vom 1. September 1903 enthaltenen Aus- 
nahmetarife im Rückvergütungswege 
bleiben unter den gleichen Bedingungen 
bis auf weiteres, längstens bis Ende 1904, 
in Kraft. 

Ebenso behalten die im Nachtrag I 
auf Seite 56 und 99 für Siofok enthalte- 
nen Frachtsätze für Getreide usw. bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende 1904, 
ihre Gültigkeit. 

Wien, am 5. Dezember 1903. (3066) 

K. k. priv. Österreich. Nordwestbahn, 

namens der beteiligten Bahnen. 


Österreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Narit, LeiliIi, Heftz3 vom 
1. April 1901. 

Mit Wirksamkeit vom 10. Dezember 1903 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 werden die Stationen 
Annathal-Rothau der a. priv. Buschteh- 
rader Eisenbahn und Neudek der k.K. 
österr. Staatsbahnen mit folgenden Fracht- 
sätzen in den Ausnahmetarif Nr Il, Serie 2, 
des obenbezeichneten Tarifes einbezogen: 


5. Verdingungen, 


DieLieferung von 12000 Stück Hammer- 
stielen aus Hickory, 9000 Stück Hacken- 
stielen, 5000 Stück Schaufelstielen und 
3000 Stück unbearbeiteten Hammer- 
stielen soll in verschiedenen Losen 
verdungen werden. Die Bedingungen 
und das zum Angebote zu be- 
nutzende Formular können in unserem 
Zentralbureau eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsendung von 
50 „) bezogen werden. 


Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 29. Dezember 
1903, vormittags 11 Uhr, im Ver- 
waltungsgebäude — Knochenhauerufer 
Nr 1 — stattfindenden Termin eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 15. Jauuar 
1904. (3068) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Zur Verdingung 
der Lieferung von 
65000 kg Torfkohble, 
1000 cbm Scheitholz, 
400 000 Bann Een aus Buchen- 
olz 
für das Etatsjahr 1904 ist Termin am 
29. Dezember 1903, vormittags 
11 Uhr, bei der unterzeichneten König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt an- 
beraumt. 

Die der Verdingung zugrunde liegen- 
den allgemeinen und besonderen Bedin- 
gungen usw. können in unserer Kanzlei 
eingesehen oder von dem Vorstande 
unseres Zentralbureaus gegen postgeld- 
freie Einsendung von 15 4 für Torfkohle 
und 25 „} für Scheitholz und Reisigholz 
in barem Gelde (nicht in Briefmarken) 
von daher bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis 26. Januar 1904 ein- 
schließlich. 


Erfurt, den 2. Dezember 1903. (3069) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Von 
ı Anna- 
thal- | Neudek 
| Rothau | 
Nach | 
Wagenladungen 
von 10000 kg 
Centimes 
für 100 kg 
Lindau transit.. . . _ 180 
Alt-Solothurn . . . 971 291 
ArbonitEk m % Re: — 213 
Badenti: ie war. — 236 
Basel (S. B. B. und] 
Badische Bahn) .), = 238 
Basel-St. Johann . -) 
Biel (Bienne) . . . 290 310 
Chur if #1; syn: 239 259 
Lausanne. 2. neuer 37 391 
Unzernrianjsar oe | — 283 
NeusSolothurn . . . 270 290 
Rapperswil . . . . | 243 263 
Bheineck'. » 1.4 12.0117 0.186 206 
Romanshorna ri. 2. ana — 200 
Rüti (Zürich) . . .». |, — 258 
St.Gallen mas a3, — 228 
Schaffhausen (S.B.B. | 
undBadischeBahn)  — | 19 
DUISEO N. varlıcnl emate 266 286 
Zürich Hauptbahnhof — ,| 243 
ZU I: hf: 243 | 263 


Wien, am 30. November 1903. 
k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3067) 


Die Lieferung von rd. 130300 kg guß- 
eisernen Röhren für die Herstellung von 
Rohrdurchlässen auf der Nebenbahn von 
Carthaus nach Lauenburg soll öffentlich 
verdungen werden. 

Die Angebote sind bis zum 23. De- 
zember.d. J.,, vorm. 11 Uhr, an 
uns einzureichen. j 

Die erdingungsunterlagen können 
gegen Einsendung von 0,50 4 in bar 
von unserem Rechnungsbureau bezogen 
werden. (3070J) 


Königliche Eisenbahndirektion Danzig. 


Pfälzische Eisenbahnen. 


Die Lieferung der nachverzeichneten, 
zur Unterhaltung der Kunstbauten im 
Jahre 1904 erforderlichen Hölzer soll ver- 
geben werden. 

A. Eichenholz. 
7518 cbm Dielen, 
63021 cbm Schwellen und Balken. 
B. Kiefernholz. 
179703 cbm Dielen, 
170144 cbm Schwellen und Balken. 
C. Buchenholz. 
22919 cbm Dielen. 
D. Tannenholz. 
6533 cbm Rundholz. 
Lieferzeit: März bis Ende Mai 1904. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen, — Verlag von Julius Springer in Berlin’N, 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a, D. von Mühlenfels in Berlin W, 


rück von H. 8, Hermann in Berlin SW. 


das Rechnungsbureau Berlin 


Lieferungsbedingungen und 
zeichnis der Hölzer liegen im bautechni- 
schen Bureau der Direktion zur Einsicht 
offen, werden auch auf portofreie An- 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


1 


Ver- 


fragen gegen Erstattung von 1 . Schreib- 


gebühren abgegeben. 


Die Angebote, pr. cbm., frei einer be- 


liebigen, jedoch näher zu bezeichnenden 


Pfalzbahnstation gestellt, sind mit der 


Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von 
Brückenhölzern* 
bis zum 28. d. M. hierher einzureichen. 
Ludwigshafen a/Rh., 5. Dez. 1903, 
Die Direktion 
v. Lavale. 


Dänische Staatsbahnen. 
Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von 


(3071) | 


ca 6000 Tons Schienen und 


Verbindungsteilen 
vergeben werden. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen portofreie re von 
5 Reichsmark vom Bureau des Unter- 
zeichneten, 1 E, Gl. Kongevej, Kopen- 
hagen B, erhältlich. 

Bietungstermin am 22. Dezember 
1903, nachmittags um 2 Uhr, 
im erwähnten Bureau. 

Kopenhagen, Dezember 1903. 


(3072) 
Der Bahnchef. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Die von der Bahn und dem Werkstätte- 
betrieb zurückgelieferten alten Me- 
tallwäaren, als Kupfer, Messing, Zink, 
Blei, Stahl, Schweißeisen, Gußeisen, alte 
Radreifen, Schienen, Schwellen, Rost- 
stäbe, Bremsklötze, Maschinenteile, sowie 
eine alte Schiebebühne und eine alte 
Drehscheibe werden am 
Donnerstag, den 17.Dezemberl.),, 
vormittags von 10—12 Uhr und nach- 
mittags von 2Uhr an, in dem Speise- 
saal der Gr. Hauptwerkstätte 
hier (Eingang Wielandstraße über die 
Brücke) öffentlich versteigert. 

Bis zum Beginn der Versteigerung 
werden auch schriftliche Angebote an- 
genommen. 

Die Versteigerungsbedingungen und 
die Materialverzeichnisse werden. auf 
postfreie Anfrage von uns abgegeben. 

Karlsruhe, den 28. November 1903. (3073) 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazine. 


Angebote auf alte, unbrauch- 
bare, in den Werkstätten Berlin I (am 
Markgrafendamm), Berlin II (Ostbahn- 
hof), Grunewald, Tempelhof, Potsdam 
und der Nebenwerkstatt Berlin (Lehrter 
Bahnhof) lagernd Werkstatts- 
materialien sind postfrei, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift a 


Schöneberger Ufer 1—4, bis z 
9. Januar 1904, vormittag 
11 Uhr, einzureichen. Bedingunge 
und Angebotbogen sind einzusehen ode 
zu beziehen daselbst vom Zentral 
bureau, Zimmer 420, gegen pos 
und bestellgeldfreie Einsendung von 50 
bar. (Briefmarken ausgeschlossen.) 
Zuschlagsfrist bis 30. Januar 1904. 
Berlin, den 28. November 1903. (3074 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


XLIl. Jahrgang. 


$ 21 der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 


Leichenbeförderung der Necropolis-Ge- 
sellschaft auf der London & South- 
Western-Eisenbahn. 


Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen 
Eisenbahnen. 


Nachrichten: 


Deutschland: Europäische Fahr- 
plaukonferenz — Nachweisung der Be- 
triebsunfällee — Gemeinsame Bestim- 
mungen für die Arbeiter aller Dienst- 
zweige. — Beförderung frostempfindlicher 


EInhalt: 


gestellung. — Berlin-Neapel-Expreß. — 
Badischer Eisenbahnetat für die Jahre 
1904 und 1905 — Beschlüsse des Aus- 
schusses des Deutschen Handelstages. — 
Verband der württemb. Eisenbahn- und 
Dampfschiffahrts-Unterbeamten. — Per- 
sonalnachrichten 


Österreich: Einnahmen der österr. 
Privatbahnen. — Vereinfachtes Eilgut- 
abfertigungsverfahren. — Abrundung der 
Fracht- und Nebengehühren. — Elektr. 
Lokalbahn Trient-Mal&e. — Übernahme 
der Welser Lokalbahnen in den Pacht- 
betrieb des Staats. — Braunkohlentarife 
der Südbahn. — Ausfuhrtarife für Rund- 


Übrige europäische Länder: 
Dänische Staatsbahnen. — Beseitigung 
der Schienenübergänge zwischen Asnieres 
und Argenteuil. — Eine Eisenbahnfihre 
über die untere Seine. — Rickentunnel 
— Ausbesserung des Bötzbergtunnels. — 
London Brighton & South Coast-E. 


Fremde Weltteile: Eisenbahnbauten 
in den deutschen Kolonien, 


Allgemeines: Drahtlose Telegraphie 
vom fahrenden Zuge. 
Amtliche Mitteilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Güter. — Eröffnung von Eisenbahn- 
strecken. — Ergebnisse der Wagen- 


holz. — Neue Zeitkarten der K. F.-N.-B. 
— Personalnachrichten. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


S 21 der Eisenbahn-Verkehrsordnung. 


In Nr 93 d. Ztg. wird im Anschluß an die bekannten, zu 
$ 21 der Verkehrsordnung ergangenen Entscheidungen des Amts- 
und Landgerichts Magdeburg zunächst die Frage der Rechts- 
gültigkeit des $ 21 und im Anschluß hieran die weitere Frage 
erörtert, ob es nicht der Billigkeit entspreche, in Fällen, wo 
Reisende zwar eine gültige Fahrkarte gelöst haben, nachher aber 
unverschuldeterweise des Fahrtausweises verlustig gegangen 


sind, von Erhebung des erhöhten Fahrpreises ganz abzusehen 


und demgemäß das mit der Kontrolle der Fahrtausweise be- 
traute Bahnpersonal entsprechend anzuweisen. 

Wenn wir uns heut wiederum mit $ 21 a. a. O. beschäf- 
tigen, so geschieht dies besonders deshalb, weil die uns jetzt 
vorliegenden Urteilsgründe ergeben, daß die Gerichte 
dem $ 21 a. a. OÖ. durchaus nicht seine Rechts- 
gültigkeit abgesprochen, dagegen der Bestimmung: 

„Wer ohne gültige Fahrkarte im Zuge Platznimmt* — 
eine so enge Auslegung gegeben haben, daß es nunmehr viel- 
leicht doch angezeigt erscheint, den Wortlaut der Vorschrift zu 
ändern (vergl. Abhandlung in Nr 41 Jahrg. 1902 d. Ztg.). 

Wir lassen hier die Gründe des Urteils II. Instanz folgen: 

„Aus dem Zusammenhalt der Aussagen des Zeugen X. und 
des Zeugen Y. hat das Berufungsgericht die volle Überzeugung 
davon erhalten, daß der Beklagte, als er in Berlin den Zug zur 
Rückfahrt nach Magdeburg bestiegen hat, noch im Besitze einer 
für die Benutzung des Zuges zur Rückfahrt nach Magdeburg 
gültigen Rückfahrkarte gewesen ist, und daß ihm diese Karte 
erst auf der Fahrt abhanden gekommen ist. 

Die für den Prozeß entscheidende Frage ist deshalb die: 
Ist der preußische Eisenbahnfiskus berechtigt, eine nochmalige 
Zahlung des Fahrpreises von einem Fahrgast zu fordern, der 
ohne gültige Fahrkarte auf einer Eisenbahnfahrt betroffen wird, 


der aber nachweisen kann, daß er die Fahrt mit einer genügen- 


den Fahrkarte angetreten hat, und dem auch eine Beiseite- 
schaftung der Karte zu betrüglichen Zwecken nicht nachzu- 
weisen ist? 

Diese Frage aber ist zu verneinen. 

Gegründet ist der Anspruch des Klägers auf S 21 Abs. 2 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 26. Oktober 1899. Diese 
Bestimmung lautet: 

Wer ohne gültige Fahrkarte im Zuge Platz nimmt usw. 

Der Kläger (Fiskus) will nun, daß diese Bestimmung dahin 
aufgefaßt werde, es genüge schon, daß jemand an irgend einem 
Punkte der von ihm unternommenen Fahrt ohne Fahrkarte be- 
funden werde, um für ihn die Zahlungspflicht aus $ 21 Abs. 2 
der Verkehrsordnung zu begründen. Dem ist jedoch nicht bei- 
zupflichten. 

Wenn der Kläger in der Berufungsinstanz auszuführen 
versucht hat, daß der Verfasser der Verkehrsordnung ganz 
zweifellos beabsichtigt habe, mit der in Rede stehenden Bestim- 
mung auch Fälle der vorliegenden Art zu treffen, weil von ihm 
auch vorgeschrieben sei, daß die Reisenden die Fahrkarten 
während der ganzen Fahrt aufzubewahren hätten, und weil die 
Nichtbefolgung dieser Vorschrift sonst ganz ohne Nachteil für 
den Reisenden sei und der Betrügerei Tür und Tor geöffuet 
sein würde, so mag das zutreffen. Diese Erwägung ist aber 
nicht entscheidend. Denn nicht, was der Verfasser der Verkehrs- 
ordnung hat bestimmen sollen und wollen, entscheidet für 
das Verhältnis zwischen dem Eisenbahnfiskus und dem Reisen- 
den, sondern das, was tatsächlich Inhalt der Verkehrsordaung 
geworden ist. 

Ist das nun aber richtig und bedroht der $ 21 Abs. 2 nur 
denjenigen mit gewissen Nachteilen, der ohne gültige Fahrkarte 
in einem Zuge „Platz nimmt“, so kann dieser Tatbestand nur 
dann als erfüllt erscheinen, wenn jemand im Beginn seiner Reise 
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eine gültige Fahrkarte nicht besessen hat. Jede andere Auf- 
fassung von dem Inhalt des $ 21 Abs.2 wäre nicht mehr Aus- 
legung desselben, sondern eine Ersetzung seiner Vorschriften 
durch andere — vielleicht konsequentere und den angestrebten 
Zweck besser erfüllende —, die aber in allen Paragraphen nach 
seiner jetzigen Fassung nicht enthalten sind. 

Daß übrigens die Gefahr von Betrügereien auch bei der 
jetzigen Fassung des $ 21 Abs.2 nicht allzu groß ist, ergibt sich 
aus der Erwägung, daß den Beweis für den Besitz der Fahr- 
karte im Augenblick des ‚Platznehmens‘ im Zuge der Reisende 
zu führen hat, und daß bis zur Führung dieses Beweises der 
ohne Fahrkarte Betroffene als einer angesehen werden muß, der 
ohne gültige Fahrkarte im Zuge Platz genommen hat. 


Zu bemerken ist schließlich noch, daß mit der vorstehen- 
den Ausführung auch der Abs. 5 des $ 21 in Einklang steht. 
Denn wenn es dort heißt, daß derjenige, der unbefugterweise 
die abgesperrten Teile des Bahnhofes betreten hat, 1 46, und 
wenn festgestellt wird, daß er ohne gültige Fahrkarte einen Zug 
benutzt hat, die in Abs.2 vorgesehenen Beträge zu zahlen habe, 
so kann auch das letztere, das Zugbenutzen ohne gültige Fahr- 
karte, nur von dem gesagt werden, der ohne Fahrkarte die Fahrt 
angetreten hat, nicht aber von dem, der seine Fahrkarte 
unterwegs verloren hat usw.“ 

Das Magdeburger Gericht hat hiernach der Bestimmung: 
„Wer ohne gültige Fahrkarte im Zuge Platz 
nimmt“ dieselbe beschränkende Auslegung gegeben, wie dies 
vom Landgericht II Berlin in dem Urteil vom 2. Januar 1902 
geschehen ist (vergl. Jahrg. 1902 Nr 41 S.663 d. Ztg.). Daß diese 
Auslegung unrichtig ist und der Absicht des Gesetzgebers nicht 
entspricht, haben wir in Jahrg. 1902 Nr 41 d. Ztg. auf Grund 
der Entstehungsgeschichte des $ 21 dargelegt. Zu demselben 
Ergebnis gelangt auch der Verfasser des Artikels in Nr 8 d. Ztg. 
Dieser will zwar den $ 21 Abs. 2 dann nicht für anwendbar 
erklären, wenn Personen ohne Fahrtausweis und ohne die er- 
kennbare Absicht, im Zuge zu bleiben, eingestiegen sind, z. B. 


um lediglich Gepäck für Dritte im Wagen unterzubringen. Zu 
einer derartigen Ausnahme liegt aber kein Grund vor. Ver- 
steht man unter „Platz nehmen“ jedes Verweilen im 


Zuge, bedeutet es: einen Platz besetzt halten, 
innehaben, so findet der $ 21 Abs. 2 auch bei Personen 
Anwendung, die zwar nicht im Zuge fahren wollen, aber aus 
irgend welchem Grunde (um für Dritte Plätze zu belegen, 


Gepäck unterzubringen) den Zug ohne gültigen Fahrtausweis 
bestiegen haben. 

Daß die Bestimmung auf diese Personen 
angewendet werden kann, ist 
einer geordneten Zugabfertigung und zur Ver- 
meidung von Fahrgeldhinterziehungen drin- 
gend erforderlich. 

Wie es scheint, wollen die Gerichte auch in dem oben 
erörterten Falle den $ 21 Abs. 2 nicht für anwendbar erklären. 
Denn in einem noch schwebenden Prozeß ist beschlossen worden, 
Beweis darüber zu erheben: 


daß der Beklagte lediglich den Zug dazu bestiegen hat, um 

der Witwe X. beim Unterbringen}ihres Reisegepäcks behilf- 

lich zu sein, und daß er nur deswegen bis zur nächsten 

Station mitgefahren ist, weil der Zug]jsich in Bewegung 

setzte, bevor es ihm gelungen war, den Zug\wieder zu ver- 

lassen. 

Zur Durchführung einer geordneten‘ Fahrkartenkontrolle 
und zur Vermeidung von Fahrgeldhinterziehungen ist es unbe- 
dingt nötig, daß die durch die Verkehrsordnung den Eisenbahn- 
verwaltungen eingeräumten Rechte und die entsprechenden 
Pflichten des Publikums völlig klar und bestimmt sind, und dab 
die Verwaltungen, wenn sie gegen Zuwiderhandelnde vorgehen, 
schließlich nicht von den ordentlichen Gerichten im Stiche ge- 
lassen werden. - 

Wir glauben, daß, wenn die Bestimmung im $ 21 Ab. 2 so 
gefaßt würde: 

„Wer sich ohne gültigen Fahrtausweis im Zuge aufhält“ 
keine Zweifel über ihre Bedeutung bestehen können. Der Be- 
stimmung würden selbstverständlich diejenigen Personen nicht 
unterliegen, die dienstlich (auch Gepäckträger) oder auf Grund 
besonderer Bestimmung berechtigt sind, ohne Fahrtausweis 
im Zuge zu verweilen. Das der Eisenbahnverwaltung zuste- 
hende Recht, unter Umständen das erhöhte Fahr- 
geld zu verlangen, schließt keineswegs aus, daß die Ver- 
waltung in geeigneten Fällen aus Billigkeit von ‚der Erhebung 
erhöhten Fahrgeldes ganz oder teilweise. absieht, wie dies in 
der Praxis auch vielfach geschieht. Die am Schlusse des Ar- 
tikels in Nr 93 d. Ztg. vorgeschlagene Belehrung des Kontroll- 
personals hat — soweit der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
verkehr in Frage kommt — erst in neuerer Zeit wieder statt- 
gefunden. Holzbecher. 


Leichenbeförderung der Necropolis-Gesellschaft auf der London & South ‚Western-Eisenbahn. 


Als im Jahre 1850 die meisten Friedhöfe im Innern Londons 
gesetzlich geschlossen wurden, legte man eine Reihe neuer 
Friedhöfe in den Vororten an. Außerdem erwarb damals eine 
neu gebildete Gesellschaft „The London Necropolis Company“ 
eine große Fläche Landes an der London & South Westernbahn 
bei Brookwood, 45km von London entfernt, und bestimmte da- 
von 80 ha zur Anlage eines Friedhofes. Es war dies ein Unter- 
nehmen, das sich in der Folge als sehr segensreich für die Stadt 
London erwiesen hat. Denn die 1850 in den Londoner Vororten 
angelegten Friedhöfe sind jetzt schon teilweise überfüllt und 
umbaut, so daß sie streng genommen wieder in der Stadt liegen, 
wie die 1850 geschlossenen Friedhöfe. Der von der Necropolis- 
Gesellschaft hergestellte Friedhof liegt dagegen nach wie vor 
weit außerhalb der Stadt bei der Station Brookwood; er ist 
heute der einzige wirklich außerhalb des Londoner Stadtgebietes 
liegende Friedhof und muß nach seiner Größe und Einrichtung 
als ein Zentralfriedhof ersten Ranges bezeichnet werden. 

Die Necropolisgesellschaft hat ihren eigenen Bahnhof in 
der Stadt, der — nachdem die London & South Westernbahn 
das bis dahin benutzende Gelände für eigene Zwecke bean- 
sprucht hatte — vor einigen Jahren vollständig umgebaut wor- 
den ist. Der neue Bahnhof bildet ein Ganzes mit dem in der 
Straße Westminster Bridge Road belegenen Verwaltungsgebäude. 


Die ganze Anlage hat einen Haupteingang von Westminster 
Bridge Road und einen Seitenausgang nach der nahezu senk- 
recht zu Westminster Bridge Road verlaufenden Herculesstraße. 
Die Leichen werden mit gewöhnlichen Leichenwagen aus der 
Stadt abgeholt, aus den belebten Geschäftsgegenden nachts 
zwischen 1 und 2 Uhr, aus anderen Gegenden vormittags am 
Begräbnistage oder am Abend vorher, nach Bedarf auch zu 
einer beliebigen anderen Tagesstunde. Es ist im Gebäude Für- 
sorge getroffen, daß die Leichen, wenn erforderlich, vorläufig in 
einer Leichenkammer aufgebahrt werden können, auch ist eine 
Kapelle mit einem Katafalk angelegt, in der eine besonders 
feierliche Aufbahrung mit Trauergottesdienst stattfinden kann. 
Diese Einrichtung ist getroffen, um den Personen die Teilnahme 
an der Leichenfeier zu ermöglichen, die nicht imstande sind, 
mit nach dem Friedhof hinauszufahren. Die beladenen Leichen- 
wagen fahren von der Straße durch den Haupteingang an dem 
im Flur befindlichen Auskunftsbureau und Treppenaufgang vor- 
bei und machen bald eine scharfe Biegung nach links, so daß 
sie ohne ein lästiges und auffälliges Schließen von Türen den 
Blicken etwaiger Neugieriger entzogen werden. Die Haupt- 


-gleise der London & South Westernbahn liegen so hoch an der 


Stelle, wo die Gleise des Necropolis-Bahnhofes angeschlossen 
sind, daß die städtischen Straßen schienenfrei unterführt werden 
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konnten; daraus hat sich gleichfalls eine Hochlage der Bahn- | bahnwagen gefahren. Die Eisenbahnbetriebsmittel sind unter 
hofsgleise zu dem Erdgeschoß des Verwaltungsgebäudes ergeben. | Mitwirkung der Necropolis-Gesellschaft von der London & South 
Der auf der Rückseite an das Verwaltungsgebäude anschließende | Westernbahn gebaut und werden für den Begräbniszugdienst 
Bahnhof hat einen Kopfbahnsteig und zwei Seitenbahnsteige | gegen Zahlung einer bestimmten Summe von der Bahn vorge- 
sowie zwei Gleise, die durch eine hohe Bretterwand vonein- | halten. Die Bahnverwaltung hat sich der Gesellschaft gegen- 
ander getrennt sind. Der eine Seitenbahnsteig ist für die wohl- | über auch zu allen sonstigen eisenbahndienstlichen Leistungen 
habenden, der andere für die ärmeren Volksklassen bestimmt. | vertraglich verpflichtet. Bei der Verteilung der Plätze in den 
Der Kopfbahnsteig ist ganz, die Seitenbahnsteige sind teilweise | Personenwagen wird, soweit die wohlhabenden Klassen in Frage 
überdacht. Neben dem Bahnsteig für die wohlhabenden Klassen | kommen, darauf gesehen, daß jedes Trauergefolge von den 
ist ein Empfangsgebäude errichtet, das eine Anzahl getrennter | anderen getrennt in einem oder mehreren Abteilungen, nach 
Warteräume für die Trauergefolge enthält. Für jedes Trauer- | Bedarf auch in einem oder mehreren Wagen für sich unter- 
gefolge wird ein besonderer Warteraum bereit gehalten, so daß | gebracht wird. Einige Abteilungen in jedem Zuge bleiben für 
die Leidtragenden jedes Gefolges, auch wenn mehrere Leichen- | Personen bestimmt, die mitfahren, ohne zu einem Trauergefolge 
begängnisse zu gleicher Zeit stattfinden, ganz getrennt von | zu gehören. 

denen anderer Gefolge bleiben. Für die ärmeren Klassen ist Die Fahrt nach dem Friedhof dauert etwa 40 Minuten. An 
indessen nur ein einziger großer Warteraum vorgesehen. An | dem auf eine beträchtliche Länge durch den Friedhof geführten 
jedem Wochentage gegen 12 Uhrmittags fährt in der Regel ein | Anschlußgleis in Brookwood liegen innerhalb der Friedhof- 
aus mehreren Personenwagen und einem oder zwei Leichen- | umzäunung zwei Entladestationen, eine im vorderen, die andere 
güterwagen bestehender Begräbnissonderzug von London nach | jm hinteren Teil des Friedhofs. Die beiden Entladestationen 
Station Brookwood und wird dort über ein Anschlußgleis un- | sind in ihrer Anordnung gleich. Jede hat ein einfaches ein- 
mittelbar in den neben der Station belegenen Friedhof über- | stöckiges Empfangsgebäude in Hufeisenform mit angebautem 
führt. Nach der Beerdigung bringt der Sonderzug die Leid- Wagenschuppen, einen Bahnsteig, eine Entladerampe und 
tragenden nachmittags nach London zurück und setzt sie auf | einen großen gepflasterten inneren Hof. Das Empfangsgebäude 
dem Necropolis-Bahnhof wieder ab, worauf der Leerzug für die | enthält einen Erfrischungsraum und eine Reihe einzelner Warte- 
Fahrt am folgenden Tage auf dem Bahnhof aufgestellt wird. räume, die sich um den gepflasterten Hof gruppieren. Die 
Die Leichengüterwagen haben vier Abteilungen; in jede Abtei- | Trauergefolge steigen am Bahnsteig neben dem gepflasterten 
lung können bis zu sechs Särge quer zur Längsachse des Wagens | Hof aus und begeben sich einzeln in die Warteräume, während 
auf den{Fußboden und auf Seitenbretter gestellt werden, so daß | die vorn im Zuge befindlichen Leichengüterwagen an der 
ein vollbeladener Wagen 24 Särge enthält. Solange Platz vor- | Rampe entladen werden, wo sie den Blicken der Leidtragenden 
handen ist, stellt man indessen in jede Abteilung nur einen | entzogen sind. Die Särge werden einzeln auf kleine Rollwagen 
Sarg, insbesondere bei Begräbnissen wohlhabender Klassen, auch gesetzt und auf gut gepflegten Straßen und Wegen entweder 
wenn die Hinterbliebenen dies nicht besonders ausbedungen | zunächst zu einem Trauergottesdienst in eine Kapelle gefahren 
haben. Im übrigen hängt es ganz von den mit der Gesellschaft | oder gleich an die Begräbnisstätte gebracht, wo sie nach Been- 
getroffenen Vereinbarungen ob, ob eine Leiche etwa in einer | digung der Bestattungsfeier mittels einer besonderen Vorrich- 
Abteilung oder einem Wagen für sich befördert wird oder gar | tung durch einfaches Drücken auf einen Knopf selbsttätig und 
ein Sonderzug mit einer einzelnen Leiche fährt. Die Gesell- | Jautlos in die Gruft gesenkt werden. 


schaft läßt sich für ihre Leistungen nach festen Tarifen Auf dem Necropolis-Friedhof finden zur Zeit durchschnitt- 
bezahlen. lich wöchentlich 80 Begräbnisse statt. Es haben dort schon 
Der in das Verwaltungsgebäude eingefahrene Leichen- | mehr als 150009 Menschen ihre letzte Ruhestätte gefunden, und 
wagen hält entweder an einer der Leichenkammern oder einem | doch liegen die Gräber noch so vereinzelt hinter Bäumen und 
Aufzug, je nachdem die Leiche zunächst in einer Leichen- | Strauchwerk verborgen, daß der Vorüberfahrende kaum den 
kammer aufgebahrt, in die oben liegende Kapelle gebracht | Friedhof als solchen erkennt. Die Necropolis-Gesellschaft macht 
oder gleich verladen werden soll. Der Eisenbahnzug ist nach | pei der Gewährung einer Begräbnisstätte auf ihrem Friedhof 
Bedarf in zwei Hälften auseinandergezogen;; die eine Hälfte mit | keinen Unterschied der Religion und des Standes, sondern läßt 
einem Leichengüterwagen steht an der Seite für die wohl- | sich dabei anscheinend nur von rein geschäftlichen Beweg- 
habenden, die andere Hälfte mit dem zweiten Leichengüter- | gründen leiten: die den Verstorbenen von ihr zu erweisende letzte 
wagen an der Seite für die ärmeren Klassen. Die im Erd- | Ehre wird in der Hauptsache nach der Zahlungsfähigkeit und 
geschoß aus den Leichenwagen gehobenen Särge werden, 8s0- | Opferwilligkeit der Hinterbliebenen bemessen. Die Gesellschaft 
fern sie nicht in eine Leichenkammer gebracht werden müssen, | übernimmt alle mit der Beerdigung verbundenen Neben- 
auf einen niedrigen Rollwagen gesetzt, mit diesem in den Auf- | jeistungen, baut Begräbnisstätten, setzt Denksteine und hält 
zug gefahren, gehoben, mit dem Rollwagen an den Leichen- | die Gräber in Ordnung. Sie beschäftigt eine große Zahl von 
güterwagen gebracht und verladen. Wenn die Leiche — was | Angestellten und Arbeitern, da sie außer dem Bestattungswesen 
natürlich die Ausnahme bildet — erst in der Kapelle aufgebahrt | auch Häuserbau in Brookwood betreibt. 
werden soll, wird sie gleichfalls auf dem !niedrigen Rollwagen 
bis an den Eingang der Kapelle ünd später nach dem Eisen- London. Frahm. 


Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Eisenbahnen. 
Von W. A. Schulze. 


Nach $ 26 der Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen | Stunde zugelassenjwerden kann. Zur Sicherung des Eisenbahn- 
Deutschlands vom 5. Juli 1892 ist die höchste Geschwindigkeit, | verkehrs soll aber diese höchste Geschwindigkeit nur für hori- 
mit der die zur Personenbeförderung bestimmten Eisenbahn- | zontale Strecken und für Strecken mit Steigungen von 1:200 
züge gefahren werden dürfen, für Züge mit durchgehender | sowie für das Durchfahren gekrümmter Bahnstrecken in Krüm- 
Bremse im allgemeinen auf 80 km in der Stunde festgesetzt | mungen mit einem Halbmesser von 900 m gelten. j 

und darf unter besonders günstigen Verhältnissen mit Genehmi- Aus dieser Abänderung der Bestimmungen der Betriebs- 
gung der Landesaufsichtsbehörde bis zu 90 km in der Stunde | ordnung konnte nicht, wie das nach gelegentlichen Mitteilungen 
gesteigert werden. Die letztere Bestimmung ist durch Bundes- | in der Presse mehrfach geschehen sein mag, die Erwartung 
ratsbeschluß nach Bekanntmachung des Reichskanzlers vom | gehegt werden, daß die Erweiterung der Geschwindigkeits- 
22. Januar 1902 dahia abgeändert worden, daß vom 1. April 1902 | grenze von 90 auf 100 km in der Stunde alsbald in größerem 
ab eine Erhöhung der Geschwindigkeit bis zu 100 km in der! Umfange zu Fahrtbeschleunigungen im Verhältnis von 90: 100 
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oder von etwa 10% führen würde, da die erhöhten Geschwindig- 
keiten nur für Strecken mit ganz besonders günstigen Verhält- 
nissen zugelassen und die Vorschriften über Einschränkung der 
Geschwindigkeiten auf geneigten oder gekrümmten Bahn- 
strecken in der Hauptsache beibehalten worden sind. Eine 
Vergleichung der Fahrpläne der deutschen Eisenbahnen für 
den Winterdienst 1903/04 mit denen für den Winterdienst 1901/02 
liefert daher auch das Ergebnis, daß bei den schnellsten Zügen, 
die im Winter 1901/02 befördert worden sind, in dem seitdem 
verflossenen Zeitraum Fahrtbeschleunigungen nur in mäßigem 
Umfange stattgefunden haben, und zu einem größeren Teil 
werden auch diese Fahrtbeschleunigungen noch nicht auf die 
Erweiterung der Höchstgeschwindigkeitsgrenzen, sondern auf 
die Verbesserung der Fahrbetriebsmittel, den besseren Ausbau 
der Bahnstrecken usw. zurückzuführen sein. 


Von allen deutschen Eisenbahnstrecken von 
60km Länge und darüber, auf denen nach den 
Winterfahrplänen 1903/04 Bahnzüge ohne An- 
halten unterwegs mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 65 km und mehr in der 
Stunde befördert werden, sind nur die folgenden, bei denen 
die jetzige Durchschnittsgeschwindigkeit eine größere ist als 
im Winter 1901/02, zu erwähnen, mit Angabe der Entfernungen, 
der jetzigen kürzesten Fahrzeiten sowie der jetzigen und der 
im Winter 1901/02 erreichten Durchschnittsgeschwindigkeiten in 
Kilometerstunden: 


Hamburg - Wittenberge, 159,2 km, Fahrzeit 1 Std. 51 Min,, 
jetzt 86,1, früher 84,5 km/Std.; 

Halle - Berlin, 161,6 km, Fahrzeit 1 Std. 56 Min., jetzt 83,6, 
früher 80,8 km/Std.:; 

Hannover- Stendal, 150,3 km, 


Fahrzeit 1 Std. 52 Min., 
80,5, früher 79,1 km/Std.: 


jetzt 


Karlsruhe - Offenburg, 72,2 km, Fahrzeit 55 Min., jetzt 78,8, 
früher 74,7 km/Std. ; 
München - Landshut, 76,1 km, Fahrzeit 58 Min., jetzt 78,7, 


früher 70,2 km/Std.; 

München-Gunzenhausen, 160,6 km, Fahrzeit 2 Std. 6Min. mit 
76,5 km/Std., frühere Fabrzeit, nach Abrechnung eines 
zweimaligen Anhaltens unterwegs von: 6 Min, 2 Std. 
36 Min. mit 61,8 km/Std. Durchschnittsgeschwindigkeit; 

Bielefeld-Hannover, 109,5 km, Fahrzeit 1 Std. 26 Min., jetzt 
76,4, früher 73 km/Std.; 

Leipzig-Dresden, 115,9 km, Fahrzeit 1 Std. 32 Min., jetzt 75,6, 
früher 68,9 km/Std.; 

Berlin-Frankfurt a/O., 81,2 km, Fahrzeit 1 Std. 5 Min. jetzt 
74,9, früher 72,7 km/Std.; 

München-Nürnberg, 198,7 km, Fahrzeit 2 Std. 41 Min., jetzt 
74, früher 70,1 km/Std.: 

Konitz-Dirschau, 97,2 km, Fahrzeit 1 Std. 19 Min., jetzt 73,8, 
früher 72,9 km/Std.; 

Königsberg - Elbing, 116,7 km, Fahrzeit, nach Abrechnung 
eines einmaligen Anhaltens unterwegs von 1 Min., 1 Std. 
36 Min., jetzt 73, früher 71,4 km/Std.; 


Straßburg-Neustadt, 114,2 km, Fahrzeit 1 Std. 36 Min., jetzt 
71,4, früher 70,6 km/Std. ; 

Darmstadt-Heidelberg, 606 km, Fahrzeit, nach Abrechnung 
eines zweimaligen Anhaltens unterwegs von 2 Min,, 
51 Min., jetzt 71,3, früher 69,9 km/Std.: 

Königsberg -Insterburg, 90,9 km, Fahrzeit 1 Std. 17 Min., 
jetzt 70,8, früher 67,4 km/Std.; 

Stendal-Berlin Zool. G., 103,5 km, Fahrzeit 1 Std. 28 Min,, 
jetzt 70,6, früher 66,1 km/Std.; 

Coblenz-Maioz, 92 km, Fahrzeit 1 Std. 19 Min., jetzt 69,9, 
früher 65,7 km/Std.; 

Straubing-Passau, 76,8 km, Fahrzeit 1 Std. 6 Min., jetzt 69,8, 
früher 61,4 km/Std. ; 

Ansbach - München, 183,3 km, Fahrzeit 2 Std. 42 Min., 
69,7 km/Std., frühere Fahrzeit, nach Abrechnung eines 
einmaligen Anhaltens unterwegs von 7 Min,, 2Std. 48Min. 
mit 67,3 km/Std. Durchschnittsgeschwindigkeit: 

Augsburg-Ulm, 84,6 km, Fahrzeit 1 Std. 13 Min., jetzt 69,5, 
früher 686 km/Std.; 

Neumarkt-Regensburg, 64,5 km, Fahrzeit 56 Min., jetzt 69,1, 
früher 62,4 km/Std.; 

Ansbach - Würzburg, 88,8 km, Fahrzeit 1 Std. 18 Min., jetzt 
68,5, früher 65,8 km/Std.; 

Landshut-Regensburg, 62,1 km, Fahrzeit 55 Min., jetzt 67,7, 

& früher 58,2 km/Std.; 

Trier- Saarlouis, 65,4 km, Fahrzeit 58 Min., 67,7 km/Std., 
frühere Fahrzeit, nach Abrechnung eines dreimaligen 
Anhaltens unterwegs von 3 Min., 1 Std. 10 Min. mit 
56,1 km/Std. Durchschnittsgeschwindigkeit; 

Würzburg-Aschaffenburg, 89,3 km, Fahrzeit 1 Std. 20 Min., 
jetzt 67, früher 60,2 km/Std.; 

Plauen-Leipzig, 116 km, Fahrzeit 1 Std. 45 Min., jetzt 66,3, 
früher 65 km/Std.; £ 
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Breslau - Glogau, 96 km, Fahrzeit 1 Std. 27 Min. mit 
66,2km/Std. (im Winter 1901/02 verkehrte auf der Strecke 
kein Schnellzug) ; 

Hof - Leipzig, 164,6 km, Fahrzeit 2 Std. 32 Min., jetzt 65, 
früher 64,1 km/Std. 


* * 
+ 


Eine auf Grund aller Fahrpläne für die Winter 1901/02 
und 1903/04 vorgenommene Ermittlung ergibt weiter, daß z. Z. 
nur auf 66 deutschen Eisenbahnstrecken von 60 km Länge und 
darüber Bahnzüge zwischen je zwei Stationen ohne Anhalten 
unterwegs mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 65 km 
und mehr in der Stunde verkehren, daß auf 33 dieser Bahn- 
strecken die zu leistenden höchsten Durchschnittsgeschwindig- 
keiten seit dem Winter 1901/02 die gleichen geblieben sind, daß 
auf 5 Bahnstrecken (Bremen-Osnabrück, Freiburg-Basel, Posen- 
Thorn, Buchloe-München und Erfurt-Bebra) jetzt sogar mit 
etwas geringerer Durchschnittsgeschwindigkeit gefahren wird, 
als im Winter 1901/02, und daß sonach im ganzen nur die oben 


| 
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einzeln bezeichneten 28 Eisenbahnstrecken übrig bleiben, auf 


denen die höchsten fahrplanmäßigen Durchschnittsgeschwindig- 
keiten jetzt größere sind, als im Winter 1901/02. 
bei näherem Eingehen auf die einzelnen dieser 28 Bahnstrecken, 
von denen nur 3 eine Geschwindigkeit von 80 bis 36 km/Std. 
und 5 von 75 bis 79 km/Std., die übrigen 20 Strecken nur Ge- 
schwindigkeiten von 65 bis 74,9 km/Std. haben, auch noch 
weiter nicht zweifelhaft sein, daß bei den meisten dieser Bahn- 


Und es wird j 


er 


strecken die seit dem 1. April 1902 erfolgte Erweiterung der 


höchsten Fahrgeschwindigkeitsgrenzen als Grund der Fahrt- 
beschleunigungen nicht wird augesehen werden können. 
Gleichwohl aber wäre es verfehlt, aus der geringen Zahl der 
Bahnstrecken, auf denen höhere Geschwindigkeitsleistungen 
gegen früher nachgewiesen sind, etwa den Schluß zu ziehen, 
daß die Ausdehnung der Höchstgeschwindigkeitsgrenzen für 
den Eisenbahnreiseverkehr im allgemeinen nur von geringer 
Bedeutung gewesen sein möchte. Vielmehr ist dabei zu be- 
denken, daß es in Deutschland mehr als in anderen Ländern 
die Regel bildet, auf den großen Eisenbahnlinien alle Schnell- 
züge mit annähernd gleicher Beschleunigung fahren zu lassen, 
und daß man daher nicht nur die Zahl der Bahn- 
strecken, die schneller befahren werden, sondern auch die 
Zahl der Züge, die dabei in Betracht komınen, mit zu be- 
rücksichtigen haben wird. In dieser Beziehung dürfte die nach- 
folgende Übersicht, in der alle Schnellzüge, die auf deut- 
schen Eisenbahnen Strecken von 100km Länge und 
darüberohne Anhalten unterwegs durchfahren, 
mit Angabe ihrer Fahrzeiten und Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten nach den Winterfahr- 
plänen 1903/04 zusammengestellt sind, einen weiteren zweck- 
mäßigen Anhalt zur Beurteilung darbieten. 


&0 Durch- 

a - ‚schnitts- 
Eisenbahnstrecken a Be ge- 

5 ES zeiten schwin- 

Zurje8 digkeit 

alz S .ı in der 

von nach 38 Stunde 
km nA km 
München Nürnberg | 198,7| 49 | 2/41 740 
& | h | 1987| 39 |2|50| 70,1 
Nürnberg | München | 1987| 40 |3| 5) 644 
München Ansbach 1,1883 1,7877 1525| 48:1:26748 
Ansbach München | 1883| 94 |2|42| 69,7 
Hof Regensburg 1793| 283 |2 1455| 65,2 
L R 1793| 16 |2|45| 652 
Regensburg | Hof 18179,3.10.23 7°34.00:0259;8 
ei | S | 1793| 17 |3| ı) 594 
Berlin Leipzig 1727| 16 12112) 785 
r A | 1727| 28 |2 1565| 768 
Leipzig Berlin 1727| 3» |2lı5| 768 
B n 1737| ı7 \al2ıl 735 
Hof. Leipzig | 1646| 17 | 2132) 65,0 
Leipzig Hof 1646| 16 | 2140) 61,7 
Halle Berlin | 1616| 49 | 1156| 83,6 
Mi F 1616| 19 |1/59| 815 
R 1616| 39 | 2,00) 808 
Berlin Halle 161,6 6 1 157 832,9 
r 3 161,6] 50 [1158 822 
4 3 161,6| 40 [11/591 815 
R 1616| 2 | 2.00, 80,8 
i ä 161,6| 20 | 2100| 80,8 
A k 1616| 2 .)2| 2] 795 
x ä 161,6) 32 |2Jı1] 740 
München Gunzenhausen | 1606| 93 |2 6 76,5 
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&n er x nase 
Su: schnitts- I schnitts- 
Eisenbahnstrecken E |5% Fahz ge- Eisenbahnätrecken EB | ug | Fahr- ge- 
5 |, 8:8 | zeiten! schwin- =) 8:3 zeiten | schwin- 
a | digkeit & |8, | digkeit 
Be 5 in der a |28 in der 
A |[%S |,s|s| Stund SH el 8 |iStund 
von nach 2 u von nach BE  BUNE 
| km | n|= km km 2a km 
| 
Hamburg | Wittenberge 1592| 5 | 151 |7#86,1 Berlin | Falkenberg 1122| 52 ,| 1\32| . 73,2 
5 h 159822110 ON ST. Bielefeld | Hannover 1095| 11 1 |26| 76,4 
Wittenberge Hamburg 1592 8 | 1152) 853 Hannover | Bielefeld 1095| 12 | 1139| ‚66,4 
Pleinfeld | München 1650| 50 2116 63,4 Erfurt Halle 1085 0192 518131 71,5 
München | Salzburg 183,11 1 PT TEA Halle | Erfurt 1085| 20 |1[|35, 685 
Salzburg München 193. MORE a 57,1 Stendal Berlin, Friedr.-Str.| 108,5 11 1 1144| 636 
Hannover Stendal 150,3] 15 | 252] 780,5 ‚ Berlin, Friedr.-Str.' Stendal 1085| 12 | 1|49| 59,7 
n ir 190,3: Wo LIE TAN 73 Stendal | Berlin, Lehrt..B. | 105,0| 103 | 1 |28| 71,6 
» | » 150,310 7A0.E rs 79 Cassel Marburg 104,3 1,44 .|:1.135 | 162,3 
E | f 1503| 3 1155| 784 2 | , 1043| 104 1 |33| 673 
Stendal Hannover 1508| 8 | l % 76,4 - | a 104,8 | »46 | 1138| 63,8 
N | ” 150,3. 7.16: #09) 4) 037277 Marburg Cassel 104,310275 #151 3915 263,2 
R | 3 1503| ı2 |2| 6| 716 Bremen | Harburg 1036| 93. | 1 /21| 76,7 
Posen Thorn 141,1| 11 1 |58 car; Harburg | Bremen 1086| 94 | 1|23| 749 
Thorn Posen 141,1| ı2 |2/00| 706 Berlin, Zool. G. | Stendal 103,5 8 |1130| 690 
München Regensburg 133: 7 ED IM TAT, Stendal Berlin, Zool. G.: | 1035| 15 | 1128| 70,6 
5 & 1382} 23 | 1251| 747 h A 1085| 7 |1133|., 668 
Regensburg München 138216 28, „11971 3| 67,4 Dobrilugk | Berlin 102,8. 61 1|25| 726 
= 5 138,2 16 2 3| 67,4 Berlin Dobrilugk 102,8 | 64 1,281, 70a 
” n 1382| 22 214 66.9 Erfurt Bebra 102.0:1.2207 je |,ö1 67.3 
Treuchtlingen München 136,9 #58 2221 67,9 Bebra Erfurt 102,0.) 195) 22,527 66,8 
Stendal Lehrte 134,2 A ES 67 Gardelegen Lehrte 101,9 6 1, O6 Zn 
Bitterfeld Berlin 131,6 |° ar 217,39 17° 79,8 Charlottenburg Stendal 1012|. 16 | 2.|28| 69,0 
ei h 1316| 7 | 1/85) 752 Me | = 101,2 4“ L 128;1 269,0 
A = 131,61 BROS EN 1145 75,2 Stendal ı Charlottenburg | 101,2 3 | 1.1307 67,5 
Berlin Bitterfeld a BB en 79,2 Regensburg Nürnberg 100,5|.,53 |ı1|54| 52,9 
x k 1316| 26 |ı ar 738 Nürnberg , Regensburg | 1005| 54 217 475 
Kempten München 1808| 79 |2| 3) 63,8 
Straßburg Ludwigshafen | 1300| 19 |1155| 678 Diese Zusammenstellung läßt erkennen, daß z. Z. von den 
Ludwigshafen Straßburg 130,017 20 7171.55) 767,8 deutschen Eisenbahnen im ganzen 114 Schnellzüge auf Strecken 
Berlin Landsberg 129,1| 51 1 |46 73,1 von 100km Länge und darüber ohne Anhalten unterwegs uuter- 
“ x PIME2IT E24 04 62,5 halten werden, daß 16 dieser Züge mit einer fahrplanmäßigen 
Landsberg Berlin 129: al] EZ 56 66,8 Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 bis 86,1 km/Std., 23 Züge 
Berlin ‚ Wittenberge 126,8| 12 I 1 |81| 83,6 mit einer Geschwindigkeit von 75 bis 79,8 km/Std., weitere 
4 | 5 1268 OR 33,6 28 Züge mit einer Geschwindigkeit von 70 bis 74,9 km/Std. und 
. S 196.81 #s>2le 1137 78,4 29 Züge mit einer Geschwindigkeit von 65 bis 69,7 km/Std. ver- 
Wittenberge Berlin 1261847 1221010133 81,8 kehren und bei den übrigen 18 Zügen die Durchschnitts- 
“ = 1268| 5 1 |33| 81,8 geschwindigkeiten geringere als 65 km in der Stunde sind. 
2 3 126,8 7 ı |4l 75:3 Insbesondere bleibt dabei erwähnenswert die Eisenbahnlinie 
Bremen Osnabrück 1221| 11 1139| 740 Berlin-Halle, die verhältnismäßig den umfassendsten Schnellzug- 
Osnabrück Bremen 12211292 ul40 188 verkehr auf langen Strecken aufweist. Auf dieser Bahnlinie 
e R | 122,1] 93 L | 44 70,4 verkehrten ohne Anhalten unterwegs im Winter 1901/02: 
er ante | u 2 x En An a) auf der ganzen Strecke zwischen Berlin und Halle (161,6 km) 
x A | 120,7 29 19 137 493 sechs Schnellzüge mit den Fahrzeiten von 120, 120, 122, 122, 
Wißsau Regensburg | 1199, 4 1 144 692 126 und 127 Minuten und den Durchschnittsgeschwindigkeiten 
ännovör Gardelegen 1180) 2 1 lu 796 von 80,8, 80,8, 79,5, 79,5 77,0 und 76,3 km/Std ; 

g 5% 2 2% y b) auf der Teilstrecke zwischen Berlin und Bitterfeld (131,6 km) 
Regensburg Passau 117,6 5 1 \53 62,4 tor Schwan Tr Fahrzeit 101. 104, 107 und 
Passau Regensburg |1176 54 |1|58 598 MESERET RS EEN IN OT ER FRT LE ON n - 

; ; .i I | 3 aske 112 Minuten und den Durchschnittsgeschwindigkeiten von 
Landsberg Schneidemühl | 117,5| 53 | 1139 71,2 78,2, 75,9, 73,8 und 70,5 km/Std 
Schneidemuhl Landsberg | 1175, 11 |1|43 684 aa u EHI ln) SI DUO, 
Königsberg Elbing 116,12 71,4 Dagegen werden jetzt nach dem Winterfahrplane 1903/04 unter- 
Elbing Königsberg 116,7 1221012 4545506617 halten: 
Plauen Leipzig 1160| 11 | 1451 663 a) auf der ganzen Strecke Berlin-Halle neun Schnellzüge mit 
Leipzig | Dresden 1159| 23 11182 75,6 den Fahrzeiten von 116, 117, 118, 119, 119, 120, 120, 120 und 
A | » ı 1159| 13 | 138 710 122 Minuten und den Durchschnittsgeschwindigkeiten- von 
Wittenbergo Spandau 1150| 1-|1|25 81,2 83,6, 82,9, 82,2, 81,5, 81.5, 80,8, 80,8, #0,8 und 79,5 km/Std.; 
Spandau Wittenberge | 1150| 3 | 1131 75,8 b) auf der Teilstrecke Berlin-Bitterfeld fünf Schnelizüge mit 
Straßburg Neustadt 1142| 4 I1|36 71,4 den Fahrzeiten von 99, 101, 105, 105 und 107 Minuten und 
Neustadt | Straßburg | 1142 161 | 1137| 70,6 den Durchschnittsgeschwindigkeiten von 79,8, 78,2, 75,2, 75,2 
Falkenberg | Berlin Hl122121667 E17 297,6 und 73,8 km in der Stunde, 


Nachrichten. | 


Deutschland. 


— Europäische Fahrplankonferenz. Am 9.d. M, vor- 
mit’ags 10 Uhr, begannen im festlich geschmückten Saale des 
Königsbaus in Stuttgart die Verhandlungen der Konferenz, die 
am 10. d. M. fortgesetzt wurden. Es sind annähernd 200 Ver- 
treter der meisten europäischen Verwaltungen erschienen. Von 
der württembergischen Staatsbahnverwaltung wohnen den Ver- 
h'rd ungen bei: der Präsident der Generaldirektion der Staats- 


. 


eisenbahnen, Staatsrat v. Balz, der Vorstand der Betriebsabtei- 
lung, Oberfinanzrat v. Leo, Baurat Stahl und Oberbahnsekretär 
Grauer. Vertreten sind von Regierungen und Behörden: das 
Reichseisenbahnamt durch Geh. Oberbaurat v. Misani, das 
preußische Ministerium der Öffentlichen Arbeiten durch Geh. 
Oberbaurat Wolff, ferner das französische Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten, die Generaliaspektion der italienischen Eisen- 
bahnen, der Aufsichtsrat der niederländischen Eisenbahnen, das 
österreichische Eisenbahnministerium, das ungarische Handels- 
ministerium, das russische Ministerium der Wegekommuaika- 
tionen und der schweizerische Bundesrat. Deutschland hat im 
ganzen 74 Vertreter entsandt, darunter 40 von Preußen, 7 von 
Bayern und der Pfalz, 3 von Baden, 3 von den Reichseisen- 
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bahnen, 2 von Sachsen, von den übrigen deutschen Verwal- 
tungen 14, darunter auch Vertreter der Direktion der Militär- 
eisenbahn, der Kaiserlich deutschen Postdampfschiff- Unter- 
nehmung in Kiel, der Stettiner Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
und der Deutschen Eisenbahn-Speisewagengesellschaft. Von 
den auswärtigen Staaten sind Vertreter erschienen von Bel- 
gien 10, Dänemark 2, Frankreich 14, England 7, Luxemburg 2, 
Niederlande 6, Norwegen ], Österreich-Ungarn 48, Rumänien 2, 
Rußland 5, Schweden 7, Schweiz 11, Türkei 1. Nicht vertreten 
sind Bulgarien, Serbien, Portugal, Spanien. 

Staatsrat v. Balz, unter dessen Leitung die Hauptver- 
handlung stattfand, eröffnete sie, indem er die erschienenen 
Vertreter herzlich willkommen hieß und sodann, nach dem Be- 
richt des Staatsanzeigers für Württemberg, ausführte: „Sie 
sind aus der Ferne, aus dem fernen Osten und dem Westen, 
aus dem Süden und aus dem Norden hierher gekommen, nicht 
um frohe Feste zu feiern, sondern zu ernster Arbeit. Wir wissen 
die Ehre, die Sie uns dadurch erweisen, umsomehr zu schätzen, 
weil wir uns bewußt sind, daß wir Ihnen im Vergleich mit 
anderen Konferenzstädten leider recht wenig zu bieten ver- 
mögen. Nicht einmal die so freundliche Lage der Stadt Stutt- 
gart macht den sonst gewohnten Eindruck. Wir können Sie 
nicht hinausführen auf die Schwäbische Alb mit ihren sagen- 
reichen Burgen und schönen Höhen, wir können Sie keinen 
Einblick tun lassen in das Waldesdunkel des Schwarzwalds. 
Sie müssen sich begnügen mit den herzlich warmen Gesinnun- 
gen, die wir Ihnen entgegenbringen. Möchte Ihnen das, was 
Sie an äußeren Vergnügungen entbehren müssen, ausgeglichen 
werden durch die Erfolge der bevorstehenden Verhandlungen, 
so daß Sie aus diesem Grunde ein freundliches Gedenken 
an die schwäbische Residenzstadt mit nach Hause nehmen 
können.“ 

Staatsrat v. Balz dankte hierauf noch den Regierungen, 
die sich auf der Konferenz vertreten ließen, und den Ver- 
tretern selbst. 

Auf der Tagesordnung der Hauptverhandlung standen nur 
zwei Gegenstände: 1. Bestimmung des Orts und der Zeit der 
europäischen Fahrplankonferenz für den Winterdienst 1904/05; 
es wurde beschlossen, diese Konferenz am 8. und 9. Juni 1904 
in Kopenhagen abzuhalten, nachdem ein Vorschlag, die 
Konferenz in München stattfinden zu lassen, abgelehnt worden 
war (gegen etwa 20 Stimmen). 2. Ein Antrag der Eisenbahn- 
direktion Elberfeld: 

„Nach den Beschlüssen auf der europäischen Fahrplan- 
konferenz von 1891 zu Stockholm soll die Ausgabe der end- 
gültigen Fahrplanentwürfe spätestens drei Wochen vor dem 
Fahrplanwechsel erfolgen. Die hiernach zur Ausarbeitung der 
Kursbücher und sonstigen Veröffentlichungen verbleibende 
kuapp bemessene Zeit wird vielfach durch Nichteinhaltung 
obiger Frist verkürzt und dadurch die Fertigstellung der Fahr- 
planarbeiten zu den bestimmten Zeitpunkten unmöglich gemacht. 
Zur Sicherung der rechtzeitigen Fertigstellung der Fahrplan- 
arbeiten beantragen wir, die Frist für den Austausch der end- 
gültigen Fahrplanentwürfe auf den 5. April und 5. September 
festzusetzen mit der Maßgabe, daß die Entwürfe an diesem Tage 
in den Händen der Empfänger sein müssen.“ 

Dieser Antrag wurde, nachdem Regierungs- und Baurat 
Zachariae-Eiberfeld ihn befürwortet, angenommen. Dann 
wurde in die Gruppenverhandlungen eingetreten. 


— Nachweisung der Betriebsunfälle..e. Im Monat Ok- 


tober.d. J. sind auf deutschen Eisenbahnen — ausschließlich 
der bayerischen und der Bahnen mit weniger als 50 km Be- 
triebslänge — 16 Entgleisungen auf freier Bahn (davon 7 bei 


Personenzügen), 26 Entgleisungen in Stationen (davon 11 bei 
Personenzügen), 2 Zusammenstöße auf freier Bahn (davon 1 bei 
Personenzügen), 27 Zusammenstöße in Stationen (davon 6 bei 
Personenzügen) vorgekommen. Dabei wurden 1 Bahnbediensteter 
beadad 11 Reisende, 11 Bahnbedienstete und 1 Postbeamter 
verletzt. 


— Gemeinsame Bestimmungen für die Arbeiter aller 
Dienstzweigee Nach S 11 Abs. 1 der Gemeinsamen Bestim- 
mungen für die Arbeiter aller Dienstzweige der preußisch-hes- 
sischen Staatseisenbahnverwaltung regelt sich die Fortzahlung 
des Lohnes in Fällen unverschuldeter Dienstverhinderung des 
Arbeiters ($ 616 des Bürgerlichen Gesetzbuches) allein nach den 
von der Staatseisenbahnverwaltung erlassenen besonderen Vor- 
schriften. In Abänderung dieser Bestimmung wird durch einen 
im Eisenb.-V.-Bl. veröffentlichten Erlaß des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten folgendes angeordnet: 

1. Arbeiter, die mindestens 1 Jahr ununterbrochen im 
Dienste der Verwaltung beschäftigt sind, erhalten bei militä- 
rischen Übungen von nicht mehr als 14 Tagen ?/; des Lohnes, 
wenn sie verheiratet oder überwiegend Ernährer von Familien- 
angehörigen sind. Bei länger als 14 Tage dauernden Übungen 
soll der bezeichnete Teilbetrag des Lohnes nur für die ersten 
14 Tage gezahlt werden. 2. Allen Arbeitern wird bei Arbeits- 
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versäumnis infolge von Teilnahme an Kontrollversammlungen, 
Aushebungen und Musterungen, infolge von Erfüllung staats- 
bürgerlicher Pflichten (Schöffen-, Geschworenendienst, Wahr- 
nehmung von Terminen als Zeuge, Sachverständiger, Vormund 
usw., Feuerlöschdienst auf Grund öffentlich-rechtlicher Verpflich- 
tung, Teilnahme an Reichstags-, Landtags- und Kommunal- 
wahlen) der Lohn für die Dauer der notwendigen Abwesenheit 
weitergewährt; die etwa für den Zeitverlust anderweit ge- 
währten Entschädigungen sind anzurechnen. 3. In anderen 
Fällen, namentlich bei Arbeitsversäumnis wegen dringender 
persönlicher Angelegenheiten, bleibt es dem Ermessen der Ver- 
waltung überlassen, den Lohn zu gewähren; dem Arbeiter steht 
ein Anspruch hierauf nicht zu. 

Die vorstehenden Bestimmungen finden auf alle im Ar- 
beiterverhältnis beschäftigten Bediensteten Anwendung, welche 
nicht ausdrücklich nur zu vorübergehenden Zwecken ange- 
nommen worden sind. Arbeitern der letzteren Art (Gelegen- 
heitsarbeitern) werden bei persönlichen Verhinderungen der 
Dienstleistung Lohnvergütungen nicht gewährt. Soweit Vor- 
schriften bestehen, die für die Bediensteten günstigere Fest- 
setzungen enthalten (wie bei den Gehilfen), bleiben diese Vor- 
schriften in Kraft. Zu den unter Ziffer 3 erwähnten dringenden 
persönlichen Angelegenheiten, in denen es lediglich dem Er- 
messen der Verwaltung überlassen ist, den Lohn zu gewähren, 
und zu deren Entscheidung, wie der Minister ausdrücklich be- 
merkt, der ordentliche Rechtsweg ausgeschlossen ist, sind be- 
sonders zu rechnen: Wahrung gerichtlicher Termine in eigenen 
Angelegenheiten, Anzeigen beim Standesamt, Eheschließungen 
des Arbeiters, Geburten und Taufen in der eigenen Familie, 
Todesfälle oder schwere Erkrankungen der nächsten Ange- 
hörigen. Bei Erkrankung des Arbeiters kommen die Satzungen 
der Eisenbahnkrankenkassen zur Anwendung. 

Aus diesem Anlaß bringt der Herr Minister einen früheren 
Erlaß vom 9. April 1897 wegen der Gewährung freier Eisen- 
bahnfahrt an würdige und langgediente Arbeiter in dringenden 
Beurlaubungsfällen in Erinnerung. 


— Beförderung frostempfindlicher Güter während der 
Wintermonate. Die Eisenbahndirektion zu Mainz hat der 
dortigen Handelskammer mitgeteilt, daß die bisherigen Ver- 
suche, die während mehrerer Jahre nach dieser Richtung, ins- 
besondere durch Einstellung heizbarer Wagen, gemacht worden 
sind, zu durchaus ungünstigen Erfahrungen geführt haben. Sie 
weist dann darauf hin, daß den aus Mainz und Umgegend nach 
Mittel- und Norddeutschland abgehenden Wein-, Schaumwein- 
und Mineralwasseısendungen während der kalten Jahreszeit 
eine Gefahr weniger von der Beförderung im rollenden Wagen 
bei einigen Grad Kälte droht, als von einem Stilleliegen auf 
einem Umladeschuppen, was ein schnelles Auskühlen der 
Sendung begünstigt. Ein solches könne aber bei der heutigen 
Einrichtung des Stückgutverkehrs, wo bei dem Vorhandensein 
von mindestens 2000 kg für die gleiche Empfangsstation ge- 
schlossene Stückgutwagen, sogen. Ortswagen, gebildet werden, 
die bis zur Zielstation ohne jede weitere Behandlung in mög- 
lichst direkten Zügen durchlaufen, in vielen Fällen vermieden 
werden. Nur müßten auch im Winter, wo mit dem Eintritt der 
Kälte der Wein- und Mineralwasserversand erfahrungsgemäß 
stark zurückgeht, in Mainz regelmäßig hinreichende Stückgut- 
mengen zur Bildung von Ortswagen zusammengeführt werden. 
Dies werde sich erreichen lassen, wenn die einzelnen Versender 
dahin wirken wollten, daß sie ihre Sendungen nach den ge- 
dachten Gebieten wöchentlich nur an einem oder höchstens an 
zwei Tagen aufliefern. Eine einmalige Auflieferung wäre vor- 
zusehen etwa für Bremen, Hannover, Magdeburg, Braunschweig, 
Breslau, Dresden und Eisenach, ebenso nach den kleinen 
Plätzen des Gebiets, eine zweimalige nach Hamburg, Lübeck, 
Berlin, Leipzig und Erfurt. _Eisenbahnseitig sei durch die Be- 
förderungsvorschriften Bestimmung dahin getroffen, daß frost- 
empfindliche Güter mit größter Schonung und Vorsicht be- 
handelt, daß sie, soweit die Einrichtungen es zulassen, geschützt 
gelagert und in kleineren Stücken, namentlich im Nahverkehr, 
in den Packwagen befördert werden. Jedoch würden die Ver- 
sender auch künftig dahin zu wirken haben, daß in der Zeit 
der Frostgefahr die bisher erprobten und angewandten Schutz- 
mittel (Umhüllungen usw.) künftig nicht vernachlässigt und 
namentlich Sendungen nach kleineren Orten, die bisher eilgut- 
BASE befördert wurden, dieser Beförderungsart nicht entzogen 
würden. 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Seit unserer letzten, 


in Nr 83 veröffentlichten Mitteilung über die Inbetriebnahme 


neuer Eisenbahnlinien sind folgende Strecken für den Öffent- 
lichen Verkehr eröffnet worden: 

a) am 1. Oktober d. J. die 9,2 km lange schmalspurige 
Kleinbahnstrecke Voerde-Haspe der Westfälischen Klein- 
bahnen für den Gesamtverkehr mit der Station Voerde, den 
Haltestellen Plessen, Verneis, Schützenhof und Haspe (Damm- 
straße) und den Haltepunkten Hasperbach und Hasperbrücke; 
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b) am 15. Oktober d. J. vonder vollspurigen Nebenbahn 
Polzin-Gramenz die 13,57 km lange Reststrecke Bärwalde 
i/Pom. - Gramenz (Direktionsbezirk Stettin) für den Ge- 
samtverkehr mit den Stationen Alt-Valm, Flackenheide und 
Lübgust; 

c) am 23. Oktober d. J. die der Kreis Oldenburger Eisen- 
bahngesellschaft gehörige vollspurige Kleinbahn von Lütjen- 
brode bis über den Fehmarnsund (Direktionsbezirk 
Altona) für den Gesamtverkehr mit den Stationen Lütjenbrode, 
Großenbrode, Großenbroder Fähre und Fehmarnsund. Die Klein- 
bahn schließt in Lütjenbrode an die gleichfalls der Kreis Olden- 
burger Eisenbahngesellschaft gehörige Nebenbahn Neustadt i/H.- 
Heiligenhafen an; 

d) am 24. Oktober d. J. die Teilstrecke Eversburg 
b/Osnabrück-Recke i/Westf. der 1 m-spurigen Klein- 
bahn Piesberg-Rheine A.-G. zu Rheine j/Westf. für den Gesamt- 
verkehr mit den Verkehrsstellen Eversburg (Kleinbahn) b/Osna- 
brück, Wersen, Westerkappeln, Langenbrück, Mettingen, 
Schlickelde und Recke. Die Bahn schließt in Eversburg an die 
oldenburgische Staatsbahn an; ihre Betriebsleitung befindet sich 
in Mettingen j/Westf. und wird mit Eröffnung der Reststrecke 
nach Rheine i/Westf. verlegt; 

e) am 29. Oktober d. J. die Teilstrecke Wilhelms- 
höhe-Elgershausen der vollspurigen Kleinbahn Cassel- 
Naumburg für den Gesamtverkehr mit den Stationen Wilhelms- 
höhe, Nordhausen, Altenbauna, Großenritte und Elgershausen. 
Die Kleinbahn schließt in Wilhelmshöhe an die preußische 
Staatsbahn an; 

f) am 1. November d. J. die für den beschränkten Güter- 
verkehr seit 1. Oktober d.J. in Betrieb genommene Reststrecke 
Morbach-Hermeskeil (vergl. Nr79 S.1195 fgd.d.Ztg) der 
vollspurigen Nebenbahn Kirchberg-Hermeskeil (Direktionsbezirk 
St. Johann-Saarbrücken) für den Gesamtverkehr; 

g) am 8. November d. J. die 9,65 km lange Teilstrecke 
Salpkeim-Rhein (Fortsetzung der Strecke Rastenburg- 
Salpkeim der Rastenburg-Sensburger Kleinbahnen) für den Ge- 
samtverkehr mit den Stationen Gneisenau, Gneist, Glombowen 
und Rhein. Die Strecke ist mit 75 cm Spur erbaut und gehört 
den Kreisen Rastenburg, Sensburg und Lötzen; den Betrieb 
führt die Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft in Königsberg i/Pr.; 

h) am 10. November d. J. die 6,78 km lange, vollspurige 
Strecke Weißenberg i/Sachs. - Baruth i/Sachs., Teil- 
strecke der künftigen Betriebslinie Löbau-Radibor (sächsische 
Staatsbahnen) für den Gesamtverkehr mit den Verkehrsstellen 
Gröditz (Lausitz) und Baruthi/Sachs. Die neue Strecke schließt 
in Weißenberg an die sächsische Nebenbahnlinie Weißenbergin 
Sachsen-Löbau an; 

i) am 16. November d.J. von der im Baujbegriffenen voll- 
spurigen Nebenbahn Lengenfeld-Mylau-Göltzschtalbrücke die 
7,36 km lange Teilstrecke Weißensand-Göltzschtal- 
brücke (sächsische Staatseisenbahnen) für den Güterverkehr 
mit den Verkehrsstellen Weißensand und Mühlwand; 

. k) am 24. November d. J. die 19,94 km lange vollspurige 
Lokalbabın Schweinfurt- Gerolzhofen (bayerische 
Staatsbahnen) für den Gesamtverkehr. Die Bahn zweigt vom 
Nordostende des Zentralbahnhofs Schweinfurt gegen den Main- 
fluaß ab und schließt sich in ihrer ganzen Länge dem Zuge der 
Distriktstraße Schweinfurt-Gerolzhofen mehr oder weniger an. 
Ihre Fortsetzungifindet sie in der seit 1893 bereits in Betrieb 
befindlichen Lokalbahn Kitzingen-Gerolzhofen und stellt dadurch 
eine direkte Verbindung der beiden Städte Schweinfurt-Kitzingen 
her. Außer den beiden Endstationen Schweinfurt Z. B. und 
Gerolzhofen liegen an der neuen Lokalbahn noch die Haltestellen 
Schweinfurt-Sennfeld, Gochsheim, Grettstadt und Alitzheim so- 
wie der,Halteplatz Sulzheim. Durch die Überschreitung des 
Mainflusses bei Schweinfurt sind an hedeutenderen Kunstbauten 
nötig geworden:;die schiefe Unterführung der Staatsstraße bei 
genannter Stadt, eine Brücke über den Main mit einer gewölbten 
Durchfahrt von 6m Weite und je zwei gewölbten Flutöffnungen. 
— Die Gesamtbaukosten der neuen Linie belaufen sich auf rund 
1 302 000.46; das vom Staate hierzu aufgewendete Baukapital 
beträgt 1132000 44, woraus sich rund 66800 46. für 1 km Bahn- 
länge ergeben. Da auf einen Einnahmeüberschuß von etwa 
14 000 ‚46. gerechnet werden kann, wird sich der geleistete Staats- 
zuschuß ungefähr mit 1,2 $ verzinsen; 

l) am 1. Dezember d. J. die mit 1 m Spur erbaute, der 
Greifenhagener Kleinbahnen-Aktiengesellschaft gehörige 38,15km 
lange Teilstrecke Gülzow-Stepenitz Hafen für den Ge- 
samtverkehr mit den Stationen: Obermühle, Klemmen, Drewitz= 
Klemmen, Klötzin, Boeck, Zarnglaff, Trechel, Siegelkow, Kant- 
reck, Dischenhagen, Hammer, Wächtershöhe, Hohenbrück, Reh- 
bock, Schievenhorst, Birkenwalde, Stepenitz und Stepenitz Hafen. 
Den Betrieb der Strecke, welche in Kantreck an die preußische 
Staatsbahn anschließt, führt die Pommersche Betriebsdirektion 
der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Cie zu Berlin; die örtliche Be- 
triebsleitung befindet sich in Greifenberg: 

m) am 1. Dezember d. J. die vollspurige Strecke Mittel- 
steine-Wünschelburg der Eulengebirgsbahn (nebenbahn- 


ähnliche Kleinbahn) für den Gesamtverkehr mit den Verkehrs- 
stellen Steine, Rathen-Albendorf, Ober-Rathen, Wünschelburg 
und der Ladestelle Heuscheuer, an die ein Privatanschlußgleis 
anschließt. Den Betrieb der einschließlich des Anschlusses an 
die Ladestelle Heuscheuer 11,2 km langen Strecke führt die 
Betriebsabteilung Breslau der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Cie 
in Berlin; 

n) am 5. Dezember d. J. die 21,77 km lange, vollspurige 
Lokalbahn Oberhausen b/Augsburg-Welden für den 
Gesamtverkehr. Die Linie folgt von Oberhausen aus auf nahezu 
3 km der Doppelbahn Augsburg-Ulm, fährt noch 1 km in west- 
licher Richtung weiter und fällt dann an dem steilen Osthange 
des Schmuttertales entlang in dieses ab. Die Erdarbeiten so- 
wohl, als auch die Kunstbauten waren von keiner besonderen 
Bedeutung. Die Gesamtbaukosten belaufen sich auf rund 
1418 000 46, wovon die Interessenten 128400 44. zu tragen hatten. 
Das vom Staate aufgewendete Baukapital beträgt 1289600 Je, 
mithin für das Kilometer Bahnlänge 61 100 „#6, und wird, da auf 
einen Einnahmeüberschuß von 9000 4. gerechnet werden kann, 
sich mit etwa 1,1 $ verzinsen. Diese neue Linie, auf welcher 
außer der Anschlußstation Oberhausen bei Augsburg und der 
Endstation Welden noch die Haltestellen Aystetten, Horgau und 
Adelsried, die Halteplätze Neusäß, Hammel und Bonstetten so- 
wie die Holzladestelle Streitheim eingerichtet sind, läßt in den 
Sommermonaten mit Sicherheit einen regen Ausflugverkehr 
der Bewohner Augsburgs in das nahe Schmuttertal mit seinen 
ausgedehnten Waldungen erhoffen ; 

o) am 7. Dezember d.J. die 28,33km lange Lokalbahn Am - 
berg-Lauterhofen (bayerische Staatsbahnen) für den Ge- 
samtverkehr, Die Linie, welche vom Südende des Bahnhofes 
Amberg ausgehend auf ungefähr 1,5 km den Doppelbahnkörper 
der Linie Nürnberg-Schwandorf benutzt, überschreitet das Vils- 
und Lauterachtal, senkt sich allmählich in letzteres hinab und 
wird alsdann bis zur Endstation Lauterhofen weitergeführt. An 
Kunstbauten waren eine Bahnbrücke über die Vils mit zwei je 
15 m weiten Öffnungen, eine Bahnbrücke über die Lauterach 
mit zwei je 9m weiten Öffnungen, dann eine Sm weite Brücke, 
zwei je 6 m und zwei je 4 m weite Brücken über Seitentäler 
und unterführte Wege herzustellen; auch die zu fördernden 
Erdmassen waren bedeutend und berechnen sich auf ungefähr 
280000 cbm. Die Gesamtbaukosten betragen rund 2082000 46 
— 68 600 46. für 1 km; hiervon hatten die Interessenten 131 000 4 
zu tragen, während das vom Staate aufzawendende Kapital 
1951 000 46 betrug. — In bezug auf die Erträgnisse der neuen 
Linie kommen hauptsächlich die beiden im Bahngebiete 
liegenden Märkte Kastl und Lauterhofen, welch letzterer Markt 
einen lebhaften Handelsverkehr aufzuweisen hat, in Betracht, 
da die übrige Gebietsbevölkerung eine wenig zahlreiche und 
auch die Fruchtbarkeit des Gebietes selbst keine besonders 
günstige ist. Hinsichtlich der Rentabilität wird deshalb zu- 
nächst mit, einem jährlichen Fehlbetrag von 2300 ‚4 zu rechnen 
sein; ausgeschlossen ist indessen nicht, daß die Einnahmen 
schon in den ersten Jahren zur Deckung der Ausgaben reichen 
werden. Außer der Abzweigstation Amberg und der Endstation 
Lauterhofen befinden sich an der Strecke noch die Haltestellen 
Haselmühle, Unterleinsiedl, Ursensollen, Lauterach b/Ambg:., 
Kastl b/Ambg. und Pfaffenhofen i/Obpf., die Halteplätze Haag 
bei Amberg, Hohenkemmnath, Deinshof, Markt Kastl und 
Pattershofen sowie der Halteplatz mit Ladestelle Brunn. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 16. bis 30. November d. J. in 12 Arbeitstagen 240 546 
und auf den Arbeitstag durchschnittlich 20 046 Doppelwagen zu 
10 t mit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisen- 
bahn versandt worden, gegen 207295 und auf den Arbeitstag 
18845 Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei 
11 Arbeitstagen. Es wurden demnach vom 16. bis 30. No- 
vember d. J. auf den Arbeitstag 1201 und im ganzen 33251 
Doppelwagen oder 16,0 $ mehr gefördert und zum Versand ge- 
bracht als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 16. bis 30. November d. J. 30271 Doppel- 
wagen gegen 29721, in Oberschlesien 77914 Doppelwagen 
gegen 75356 und in den drei Bezirken zusammen 348731 

oppelwagen gegen 312372 und war demnach im Saarbezirk 
550 Doppelwagen oder 1,9 $, in Oberschlesien 2555 Doppelwagen 
oder 3,4 $ und in den drei Bezirken zusammen 36 359 Doppel- 
wagen oder 11,62 höher alsin demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Im ganzen Monat November d. J. stellt sich der Versand 
von Kohlen, Koks und Briketts auf der Eisenbahn im Ruhrbezirk 
auf 471340 Doppelwagen gegen 430 855, im Saarbezirk auf 61 873 
Doppelwagen gegen 59504, in Oberschlesien auf 156508 Doppel- 
wagen gegen 157718 und in den drei Bezirken zusammen auf 
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689721 Doppelwagen gegen 64%077 und betrug demnach im 
Ruhrbezirk 40485 Doppelwagen oder 9,4% mehr, im Saarbezirk 
2369 Doppelwagen oder 4,0% mehr, in Oberschlesien 1210 
Doppelwagen oder 0,8 $ weniger und in den drei Bezirken zu- 
sammen 41 644 Doppelwagen oder 6,4 $ mehr als im gleichen 
Zeitraum des Jahres 1902. 

Die Gesamtförderung bezw. der Gesamtversand an Kohlen 
und Koks in den verflossenen elf Monaten des laufenden 
Jahres beträgt im Ruhrbezirk 5101219 Doppelwagen gegen 
4530296, im Saarbezirk 703 955 Doppelwagen gegen 660512, in 
Oberschlesien 1 629001 Doppelwagen gegen 1585489 und in den 
drei Bezirken zusammen 7434175 Doppelwagen gegen 6 776 297 
und ist demnach im Ruhrbezirk 570923 Doppelwagen oder 
12,6 $, im Saarbezirk 43443 Doppelwagen oder 6,6 $, in Ober- 
schlesien 43512 Doppelwagen oder 2,7 $ und in den drei Be- 
zirken zusammen 657878 Doppelwagen oder 9,7 $ höher als 
in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 21. November d. J. mit 20210 Wagen gegen i9126 am 
15. November im Jahre zuvor. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
23. bis 30. November d. J. 23377 Doppelwagen zu 10 t (gegen 
17694 Doppelwagen vom 16. bis 22. November d. J.). 

Nach dem Dortmunder Hafen kamen in derselben Zeit 
23 gegen 131 Doppelwagen mit Kohlen und 14 gegen 15 Doppel- 
wagen mit anderen Gütern beladen zum Versand. 

Im ganzen Monat November d.J. betrug der Versand von 
Kohlen usw. nach den genannten drei Rheinhäfen 87 795 Doppel- 
wagen gegen 94441 Doppe:wagen im Monat Oktober d. J. und 
nach dem Dortmunder Hafen 3!8 gegen 100 Doppelwagen. 
Außerdem kamen nach dem letzteren Hafen nuch 5l gegen 48 
Doppelwagen mit anderen Gütern beladen zum Versand. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 30. November d. J. 82438 
offene Wagen gegen 66606 in derselben Zeit im Jahre 1902, 
mithin in diesem Jahre 15x32 oder 23,8 $ offene Wagen mehr 
gestellt und beladen abgefahren 


— Berlin-Neapel-Expreß. Die Generaldirektion der baye- 
rischen Staatsbahnen gibt ihren äußeren Dienststellen bekannt, 
daß auf der bayerischen Durchlaufstrecke Hof-Kufstein und 
umgekehrt der Berlin-Neapel-Expreßzug durch dieMitglieder 
des Deutschen Reichstags und der beiden 
Kammern des bayerischen Landtags mit deren 
Freikarten während der Dauer ihrer Gültigkeit gegen Ent- 
richtung des vorgeschriebenen Expreß-Zuschlages benutzt 
werden könne. 


— Badischer Eisenbahnetat für die Jahre 1904 und 1905. 
In der zweiten Kammer verbreitete sich der Finanzminister 
Dr Buchenberger über den Staatsvoranschlag für 1904 
und 1905. Wir entnehmen seinem Vortrag, Zeitungsberichten 
folgend, das wesentliche über den Etat der Staatseisen- 
bahnen. Der auf die allgemeinen Finanzverhältnisse durch 
die Ungunst der wirtschaftlichen Lage geübte Druck hat sich, 
führt der Minıster aus, naturgemäß in noch stärkerem Maße in 
der Verwaltung unserer Staatsbahnen geltend gemacht und im 
Zusammenhang mit den in dem letzten Jahrfünft stark ge- 
stiegenen Betriebsausgaben ein starkes Sinken der Rente 
unseres Staatsbahnbesitzes veranlaßt. Der Durchschnittsbetrag 
der Rente in der Etatsperiode 1900/01 mit 15500000 #. bleibt, 
verglichen mit demjenigen des Jahres 1899, um rund 9000 000 46, 
die Rente des Jahres 1902, verglichen mit derjenigen des Jahres 
1899, um 10400000 4 zurück, während in demselben Zeitraum 
die Zinsenlast der Eisenbahnschuld von 12200000 auf 14700 000 
Mark und die Gesamt Zahlungsverbindlichkeiten der Eisenbahn- 
Schuldentilgungskasse (Zinsenlast, Tilgung und Verwaltungs- 
kosten) von 17800000 auf 21200000 4& gestiegen sind. Die 
Gesamtnettoablieferungen der Eisenbahnhauptkasse zuzügl ch 
des Reinertrags der Main - Neckarbahn haben in den beiden 
Jahren 1901 und 1902 je rund 14600000, im ganzen 29 200 000 M. 
betragen, so daß zwar daraus wohl die Zinsen und Verwaltungs- 
kosten der Eisenbahnschuld (in den beiden Jahren 27 300 000 4), 
nicht aber die Amortisationsraten (zusammen 12300000 #6) be- 
stritten werden konnten, vielmehr eine Unzulänglichkeit von 
10 900 000 „46 in zwei Jahren oder von 5400000 #& im Jahres- 
mittel verblieb, die zur einen Hälfte aus dem Staatszuschuß, 
zur anderen Hälfie aus Anlehensmitteln gedeckt werden mußte. 
Die im letzten Finanzbericht hervorgehobene Gespanntheit der 
Lage unseres Eisenbahnwesens hat daher auch in den letztver- 
flossenen Jahren fortgedauert. Eine Besserung in dem Stande 
der Rente wird von der mit dem Eintritt günstiger Wirtschafts- 
konjunkturen erfolgenden Zunahme des Verkehrs, mit Sicher- 
heit aber wohl nur dann erhofft werden können, wenn es ge- 
lingt, den in den letzten fünf Jahren stark angeschwollenen 
Betriebsaufwand (von 44200000 auf 61700000 ‚4 oder um 39,6 $) 


für die Folge in mäßigeren Grenzen zu halten und auf diese 
Weise den Betriebskoeffizienten (1898: 65,73 $, 1900: 77,63 $, 
1902: 81,20 $) auf ein normales Maß herunterzubringen. Der 
Voranschlag der Eisenbahnbetriebsverwaltung für 1904 und 1905 
stellt sich jährlich für die Einnahmen auf 75241 300 4, für die 
Ausgaben auf 61752800 Je, so daß sich ein UÜberschuß ergibt 
von 13488500 4, während in der Finanzperiode 1902/03 der 
Reinertrag auf jährlich 12861 900 ‚4. veranschlagt war. Zu dem 
Reinertrag derStaatsbahnen tritt der Auteilan den Reineinnahmen 
der Main-Neckarbahn mit jährlich 858 400 44 hinzu ; mit Berück- 
sichtigung des Fehlbetrags bei der badischen Bodensee-Dampf- 
schiffahrt von 86690 f& ergibt sich ein Nettoertrag aus der 
badischen Verkehrsverwaltung in Höhe von 14260210 4, wäh- 
rend der Jahresbedarf der Eisenbahn-Schuldentilgungskasse an 
Verwaltungskosten, Ziusen und Tilgungsraten auf 24281 729 A. 
veranschlagt ist. Hinter diesem Betrag bleiben also die Ab- 
lieferungen der Eisenbahnverwalting um den Betrag von 
10021519 A. zurück. Das außerordentliche Budget der Eisen- 
bahnverwaltung, das sogenannte Eisenbahnbaubudget, bean- 
sprucht für die beiden Jahre 1904/05 eine Summe von 41 446 700 
Märk (Nettoaufwand). Zu den neuen Anforderungen kommen 
an aufrecht zu erhaltenden Krediten rund 46 000000 Je, so daß 
sich ein Eisenbahnbaubudget in der Gesamthöhe von 37 500 000 #6. 
ergibt. Ia dem außerordentlichen Eisenbahnbaubudget sind 
enthalten: für Vorarbeiten und den Bau der Bahn Wertheim- 
Miltenberg 375000 4, für den Ankauf der Murgtalbahn rund 
2.000.000 46, weitere Raten für den Bahnbau Weißenbach Landes- 
grenze Württemberg, Kappel - Bonndorf und Mimmenhausen- 
Frickingen zusammen 2660000 #, für den Bau zweiter Gleise 
auf den Strecken Oos-Baden, Gengenbach-Hausach und Radolif- 
zell- Konstanz 1387000 A, für Einrichtung der elektrischen 
Streckenblockung 1570000 4, für Umbauten, Neubauten, Ver- 
legung und Erweiterung von Bahnböten, Gleisanlagen, Werk- 
stätten, Dienst- und Wohnungsbauten auf verschiedenen Sta- 
tionen zusammen 27000000 €, für Beschaftung von Transport- 
material 3100000 Je, endlich Staatsbeiträge zu Nebenbahnen 
1773 000 SE 


— Beschlüsse des Ausschusses des Deutschen Handels- 
tags. Dieser hat in seiner am 7. und 8. d. M. zu Berlin statt- 
gehabten Tagung zur Reform der Personentarife sich 
für folgende Vorschläge ausgesprochen: 1. Feststellung der 
Preise für einfache Fahrkarten auf die Hälfte der jetzt in 
Preußen für gewöhnliche Rückfahrkarten gültigen Preise — un- 
beschadet der bestehenden besonderen Vergünstigungen für 
den Nah- und Vorortverkehr. 2 Beseitigung der Zuschläge für 
Benutzung der Schnellzüge. 3. Erhebliche Ermäßigung der Ge- 
päckfracht unter Beseitigung des Freigepäcks. 4. Beibehaltung 
der IV. Wagenklasse. 

‘ In bezug auf die Einführung von Schiffahrtsab- 
gaben auf den natürlichen Wasserstraßen gab 
der Ausschuß folgende Erklärung ab: „Der Ausschuß des 
Deutschen Handelstages sieht im Hinblick auf die ihm vom 
Präsidenten gemachte Mitteilung, daß die preußische Regierung 
nicht den nach Ansicht des Ausschusses verwerflichen Plan 
der Belastung der natürlichen Wasserstraßen mit Abgaben ver- 
folge, zur Zeit von einer Erörterung dieser Angelegenheit ab. 
Er erwartet jedoch, daß der Vorstand sofort den Ausschuß be- 
rufe, wenn er erkennen sollte, daß die jetzt nicht vorliegende 
Gefahr die Industrie und den Handel Deutschlands bedroht.* 


— Der Verband der württembergischen Eisenbahn- und 
Dampfschiffahrts-Unterbeamten veranstaltete vor einigen Tagen 
eine zahlreich besuchte Versammlung. Der Sekretär des badi- 
schen Eısenbahnerverbandes Eisele-Karlsruhe hielt einen Vor- 
trag über den ersten deutschen Arbeiterkongreß in Frankfurt, 
dem er als Abgeordneter des württembergischen Eisenbahnerveı- 
bandes beigewohnt hatte. Redakteur Schrempf sprach über 
den Wert und die Aufgaben der Organisation. Er betonte iu 
seinen Ausführungen die allgemeinen Gesichtspunkte, die heut- 
zutage die Angehörigen einer bestimmten Berufsklasse zur 
Organisation hindrängen, und zog Vergleiche zwischen solchen 
Organisationen, die, auf ungesundem Boden entstanden, krank- 
hafte Ziele verfolgen, und zwischen den kräftigen und auf- 
blühenden Verbänden, die auf dem Boden einer gesunden, 
christlichen Weltanschauung unter Eingliederung in den Beruf, 
dem ihre Mitglieder angehören, ihre berechtigten Ziele auf 
loyalem Wege zu erreichen suchen und sich nicht vou Anfang 
an in einen Gegensatz zum großen Ganzen setzen, sondern auf 
der Grundlage der zu Recht bestehenden Verhältnisse weiter- 
bauen. Das Wort der Sozialdemokratie: „Alle Räder stehen 
still, wenn dein starker Arm es will“ sei eine Finnkerei, durch 
die in erster Linie die Ärmsten des Volkes geschädigt würden. 
Das haben die Eisenbahnerausstände der letzten Zeit in den 
verschiedenen außerdeutschen Staaten bewiesen. Der Staats- 
arbeiter habe nicht die freie Konkurrenz auf dem Hals, unter 
der die Industriearbeiter leiden. Das vielleicht geringere Fin- 
kommen, das er habe, sei ein sichereres Einkommen, als das 


re 


 langenden Eilgutsendungen auszudehnen. 
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der freien Arbeiterschaft. Wer die Eisenbahner zu der Tonart 
der scharfen Opposition führen wolle, der führe sie falsch. Der 
Verbandssekretär des württembergischen Eisenbahnerverbandes 
Roth hielt sodann einen Vortrag über die gegenwärtigen Auf- 
gaben des Verbandes und betonte, daß es im jetzigen Zeitpunkt 
taktisch notwendig sei, die Gehalts- bezw. Lohnfragen mehr in 
den Hintergrund treten zu lassen und mehr Fragen beamten- 
rechtlicher Natur in den Vordergrund zu rücken. Er erhob die 
Forderung, daß in Bälde die in Aussicht gestellte Revision des 
Beamtengesetzes vollzogen werde, und bezeichnete es als not- 
wendig, daß die in Betracht kommenden württembergischen 
Staatsbedienstetenverbände zusammentreten, um ihre Wünsche 
entsprechend vorbringen zu können. Der Verband werde inner- 
halb des nächsten halben Jahres wieder mit einer Denkschrift 
an die Staatsregierung und an die Landstände herantreten. 
Auch sei eine Vereinbarung mit anderen deutschen Eisen- 
bahnerverbänden bezüglich der Frage der Dienst- und Ruhezeit 
der Eisenbahnbetriebsbeamten und sonstiger gemeinsamer 
Fragen notwendig. 


— Personalnachrichten. Im Bereich der preußisch-hessi- 
schen Eisenbahngemeinschaft wurde verliehen: den Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektoren Galmert die Stelle eines Mit- 

liedes der Eisenbahndirektion in Altona und Lüpke die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 in 
Duisburg sowie dem Eisenbahn-Bauinspektor Beeck die Stelle 
des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte in Oppum. — Zu Regierungsbaumeistern sind er- 
nannt: die Regierungsbauführer Heinrich Gödecke aus Ülzen 
und Otto Hammann aus Bieb&heim a/Rh. in Hessen (Eisen- 
bahnbaufach); Ernst Ackermann aus Tietzow, Kreis Bel- 
gard, Otto Stallwitz aus Dortmund, Wilhelm Nolte aus 
Herzberg a/H., Kreis Osterode a/H., und Clemens Paehler aus 
Wiesbaden (Maschinenbaufach),. — Zur Beschäftigung 
sind überwiesen: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Liebetrau der Eisenbahndirektion in Berlin und 
Röhrs der Eisenbahndirektion in Elberfeld. — Der Eisenbahn- 
direktor Karl Schmidt, Vorstand der Eisenbahn Betriebs- 
inspektion 5 in Magdeburg, ist gestorben. 


Österreich. 


— Die Einnahmen der österreichischen Privatbahnen 
gestalteten sich nach den vorläufigen Einnahmeausweisen im 
Monat November d. J. gegenüber dem gleichen Monat des 
Vorjahres wie folgt: 


gegen 


Novbr. 
Novbr. 1903 1902 
Kr. Kr, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . | 7627869 — 191701 
Südbahngesellschaft . . . . . | 8740319 — 247447 
Österr.-Ungar. Staatseisenbahnge- 
sellschaft re 6 099 240 + 16508 
Österr. Nordwestbahn: 
arantierte Linie 2383 893 + 160810 
lbetalbahn Par la 1 657 226 + 92159 
Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
WERE le NE 730 535 — 40508 
Aussig - Teplitzer Eisenbahn 
(Hauptnetz) - 2 2 22.. 1396562 | + 39292 
Lokalbahn Teplitz-Reichenberg . 194 192 — 26 506 
Buscht&hrader Eisenbahn Lit. A 970 939 + 53400 
» 2 DH 1499 506 — 87400 
Böhmische Nordbahu 222 111009:542 — 15304 


— Vereinfachtes Eilgutabfertigungsverfahren. Wie be- 
reits mitgeteilt wurde, lagen dem Staatseisenbahnrate in seiner 
vor kurzem abgehaltenen Sitzung die von der Regierung aus- 
gearbeiteten Grundzüge für ein vereinfachtes Eilgutabferligungs- 
verfahren vor, welches auf den österreichischen Staatsbahnen 
und den im Staatsbetriebe stehenden Privatbahnen eingeführt 
werden soll. In der interessanten Vorlage des Eisenbahnmini- 
steriums, welche einem Sonderausschusse zur Beratung über- 
wiesen wurde, wird darauf hingewiesen, daß die Staatseisenbahn- 
verwaltung im Hinblicke auf die günstigen Ergebnisse des 
bisher nur für Eilgutsendungen von beschränktem Gewicht und 
auf bestimmte Entfernungen anwendbaren Abfertigungsver- 
fahrens mit Frankierungsmarken beabsichtige, diese Abfertigung 
— zunächst versuchsweise — auf die gesamten im Lokalver- 
kehre der österreichischen Staatsbahnen zur Beförderung ge- 
Es sollen an Stelle 
der Frachtbriefe Bahnbegleitadressen verwendet wer- 
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den. Diese würden, ähnlich den Postbegleitadressen, aus der 
eigentlichen Begleitadresse und zwei oder drei abtrennbaren 
Abschnitten (Aufgabeschein, Ausfolgeschein, Nachnahmeschein) 
bestehen. 

Der Aufgabeschein wird nach bahnseitiger Übernahme der 
Sendung von der Begleitadresse irn und dem Aufgeber 
ausgefolgt. Die übrigen Teile der Begleitadresse begleiten die 
Sendung in die Bestimmungsstation, wo der Adressat mittels 
der Begleitadresse von dem Eingang des Gutes benachrichtigt 
wird, während der Ausfolgeschein (und der etwaige Nachnahme- 
schein) vorläufig bei der Station verbleibt. Gegen Einziehung 
der Begleitadresse wird der Ausfolgeschein beim Bezuge 
des Gutes ausgehändigt. Der Nachnahmeschein dient zur Ver- 
ständigung der Versandstation von dem Eingange der Nach- 
nahme; letztere wird dem Absender gegen Vorweis des Auf- 
gabescheines und Bestätigung des Empfanges auf dem Nach- 
nahmescheine in der Versandstation ausgezahlt. Zur Begleichung 
der Frankaturen und Überweisungen in jeder Höhe sind auf 
der Begleitadresse Marken zu verwenden, und ist zunächst 
die Einführung derartiger Marken im Werte von 5, 10, 20 und 
50h und von 1, 2,5 und 10 Kr. in Aussicht genommen. 


Dieses Verfahren hat eine wesentliche Beschleunigung 
der Abfertigung zur Folge, da die Parteien sofort nach Auf- 
lieferung der Sendung und bahnseitig vorgenommener Über- 
prüfung der Angaben der Begleitadresse in den Besitz des 
bahnamtlich bestätigten Aufgabescheines gelangen. Außerdem 
ist in Aussicht genommen, in größeren Stationen Einrichtungen 
zu treffen, daß die gesamte Eilgutabfertigung einschließlich der 
Frachtenberechnung in den Magazinen selbst erfolgt, so daß für 
die Parteien die Uınständlichkeiten entfallen würden, welche 
dermalen aus der räumlichen Trennung der Magazine von den 
Rechnungsstellen und Kassen sich ergeben. 

Ein weiterer Vorteil des neuen Verfahrens wird in der 
Verwendung der Begleitadresse zur Avisierung liegen, da letz- 
tere hierdurch beschleunigt wird. Durch die Begleichung der 
Gebühren mittels Marken endlich würde eine wesentliche Ein- 
schränkung der Geldgebarung eintreten und den Parteien die 
Möglichkeit geboten sein, durch bloßes Aufkleben der Marken 
auf die Begleitadresse (vor der Zufuhr der Sendung zur Auf- 
gabestation oder vor Rückgabe der Begleitadresse beim Bezuge) 
die Begleichung der Bahngebühren usw. zu bewirken. 


Im Zusammenhange mit der beabsichtigten Vereinfachung 
des Abfertigungsverfahrens wurden auch Studien wegen V er- 
einfachung der Gebührenberechnung für Eilgut 
eingeleitet, welche noch nicht abgeschlossen sind. Unter an- 
derem ist in Erwägung gezogen, die bisherige gesonderte An- 
rechnung der bei Eilgutsendungen gewöhnlich vorkommenden 
Aufgabenebengebühren, als Aufnahmebescheinigungsgebühr, 
Wägegeld, fallen zu lassen, und nach Maßgabe der statistisch 
ermittelten Durchschnittseinnahmen aus diesen Gebühren einen 
entsprechenden Betrag unmittelbar in die Frachtsätze einzu- 
rechnen, so daß die Frachtgebühr in der Regel in einer Ziffer 
zum Ausdrucke gelangen würde. Es wird angestrebt, das neue 
Abfertigungsverfahren unter Durchreehnung des Staatsbahn- 
tarifes auch auf den Verkehr mit den im Staatsbetriebe stehen- 
den Lokalbahnen auszudehner, so daß dann für das gesamte 
Netz der vom Staate verwalteten Eisenbahnen ein einheitlicher 
Eilguttarif bestände. 


— Abrundung der Fracht- und Nebengebühren. Die 
österreichischen und ungarischen Bahnverwaltungen haben im 
Interesse der Vereinfachung der Geldgebarung und Verrech- 
nung mit Wirksamkeit vom 1. d. M. in den gemeinsamen Tarit, 
Teil I, Abteilung B Bestimmungen über die Abrundung der 
Fracht- und Nebengebühren aufgenommen. Danach werden 
bei Berechnung der Frachtgebühren Beträge von 5 h und 
darüber auf 10 h aufgerundet, solche unter 5h fallen gelassen. 
Was die Frachtnebengebühren betrifft, so wird bei deren 
Berechnung jede für sich von 5 zu 5 h aufgerundet. 

Die Aufnahmebescheinigungsgebühr und der Mindest- 
betrag des Wägegeldes für Eilgut wurden von 8auf10h erhöht. 
Der Mindestbetrag der Ablage- und Auflagegebühr, der Auf- 
und Abladegebühr, des Lagergeldes und Lagergeldzuschlages 
wurden für eine Sendung von 4 bezw. 2 h auf 5h abgeändert. 
Das Wägegeld bei Frachtgütern, dann die Gebühren für die 
zoll- und steueramtliche Abfertigung sowie die Provision für 
Barvorschüsse und Nachnahmen nach Eingang werden fortan 
mindestens mit 5 h für eine Sendung eingehoben. 


Wie verlautet, hat der Wiener Kaufmännische Verein 
gegen die mit vorstehenden Bestimmungen durchgeführten Er- 
höhungen in einer Eingabe an das Eisenbahnministerium 
Stellung genommen und um deren baldigste Zurückziehung 
gebeten. Es ist wohl kaum anzunehmen, daß dem Ansuchen 
entsprochen werden wird, da die durch die neuen Bestim- 
mungen erzielte Vereinfachung einen erfreulichen Fortschritt 
bedeutet, gegenüber welchem die geringfügigen Erhöhungen 
einzelner Nebengebühren kaum ins Gewicht fallen können. 
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— Elektrische Lokalbahn Trient-Male. Das Kapital dieser 
Lokalbahn war im Lokalbahngesetze für 1901 mit 5790000 Kr. 
veranschlagt. Der Staat sollte für ein Vorzugskapital von 
4390000 Kr. die Garantie übernehmen, während der Rest von 


1 400000 Kr. durch Ausgabe von Stammaktien und durch Leistung 


von Beiträgen der Beteiligten in der gleichen Höhe aufgebracht 
werden soll. Der Wunsch auf Herstellung einer unmittelbaren 
Verbindung zwischen Mezzo Lombardo und San Michele hat nun 
eine Erhöhung des ursprünglich veranschlagten Kapitals um den 
Betrag von 900000 Kr. zur Folge. Die Aufbringung dieses 
Mehraufwandes soll in der Weise erfolgen, daß die Beteiligten 
für einen weiteren Beitrag von zusammen 180 000Kr. aufkommen, 
während der Rest von 720000 Kr. durch Erhöhung der Staats- 
pe gedeckt wird, welche der gesetzlichen Genehmigung 
edarf. 


— Übernahme der Welser Lokalbahnen in den Pacht- 
betrieb des Staats. Dem Eisenbahnministerium ist, wie das 
Österr.-ung. Eisenbahnbl. meldet, von der Welser Lokalbahngesell- 
schaft eine Eingabe überreicht worden, in welcher diese um die 
Übernahme ihrer Linien in den Pachtbetrieb des Staats ersucht. 
Die Welser Lokalbahngesellschaft glaubt in nicht ferner Zukunft 
aus verschiedenen in Aussicht stehenden Maßnahmen, so ins- 
besondere aus dem Bau der geplanten Waldbahnen ins Almtal, 
auf eine wesentliche Steigerung des Erträgnisses ihrer Linien 
rechnen zu können. Es dürfte, um die Interessen der Lokal- 
bahngesellschaft zu wahren, einer solchen allfälligen Steigerung 
des Erträgnisses der Bahn beim etwaigen Abschluß eines Pacht- 
vertrags dadurch Rechnung getragen werden, daß die Pächt- 
rente nicht auf Konzessionsdauer, sondern für eine kürzere Zeit 
festgesetzt wird, während nach dieser Frist ein Kündigungsrecht 
vorbehalten würde. 


— Braunkohlentarife der Südbahn. Die Wiener Handels- 
und Gewerbekammer hatte mit Rücksicht auf die von der Süd- 
bahn in Aussicht genommene Schaffung neuer Ausnahmetarife 
für Braunkohle der Südbahn ihre Wünsche bekannt gegeben. 
Die Direktion der Südbahn hat nun geantwortet, daß die Er- 
füllung dieser Wünsche ihr zu große Opfer auferlegen würde 
und daher beschlossen sei, die ganze Angelegenheit bei dem 
gegenwärtigen Zustand zu belassen. 


— Ausfuhrtarife für Rundholz. In der jüngsten Sitzung 
des ständigen Ausschusses der landwirtschaftlichen Zentralstelle 
in Wien wurde gegen eine etwaige Aufhebung der begünstigten 
Ausfuhrtarife für Rundholz im Interesse der südländischen Forst- 
wirtschaft Stellung genommen. Der Vertreter des Eisenbahn- 
ministeriums erklärte, daß keine Maßnahme geplant sei, welche 
geeignet wäre, die Rundholzausfuhr in irgend einer Weise zu 
beeinträchtigen. Es sei insbesondere nicht geplant, den Aus- 
nahmetarif IX, unter den Rundholz fällt, zu erhöhen, und damit 
entfielen alle Vorwürfe, die in dieser Richtung erhoben wurden. 
Es sei von der Säge- und Zellulose-Industrie an das Eisenbahn- 
ministerium herangetreten worden, damit diese Tarifbegünsti- 
zung beseitigt werde. Das Eisenbabnministerium habe mit dem 
Handels- und Ackerbauministerium dieserhalb Verhandlungen 
gepflogen und sei zu dem Beschluß gekommen, daß der Aus- 
nahmetarif IX nicht erhöht werden soll. Es seien nur einzelne 
Begünstigungen, die seinerzeit zur Bekämpfung des Moldau-Elbe- 
Wettbewerbs geschaffen wurden, aufgehoben worden, da diese 
Begünstigungen für die österreichischen Staatsbahnen nicht den 
erwarteten finanziellen Erfolg gehabt haben. 


— Neue Zeitkarten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Mit 1. Januar 1904 tritt auf den Linien der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ein neuer Zeitkartentarif mit wesentlich geänderten 
Preisbildungsgrundlagen in Geltung. Er enthält für das ganze 
Netz gültige Jahreskarten sowie nrach Myriameterzonen ab- 
gestufte Streckenkarten mit ganz- und halbjähriger Gültigkeit. 
Gleichzeitig gelangen Streckenkarten mit dreimonatlicher Gültig- 
keit, ebenfalls nach Myriameterzonen abgestuft, neu zur Ein- 
führung. Die Preisbkildung der Streckenkarten mit ganzjähriger 
Gültigkeit erfolgt je nach der Entfernung auf Grund einer be- 
stimmten Anzahl von Doppelfabrten (12, 18, 21) zum Preise der 
II. Klasse. Aus den Zeitkartenpreisen DO. Klasse wurden jene 
UI. Klasse unter Zugrundelegung des Verhältnisses von 2:3, 
jene I. Klasse durch Summierung der gefundenen Preise II. und 
III. Klasse abgeleitet. 

Die Bildung der Preise der Streckenkarten mit halbjähriger 
und dreimonatlicher Gültigkeit erfolgte in der Weise, daß die 
Preise der Streckenkarten mit einjähriger bezw. halbjähriger 
GENE SH je nach der Entfernung um 25 bis 10 $ gekürzt 
wurden. 


— Personalnachrichten. Regierungsrat v. Ruff, welcher 
seit einigen Monaten mit der vorläufigen Leitung der Staats- 
bahndirektion Triest betraut war, ist nunmehr zum Staatsbahn- 
direktor in Triest unter Verleihung . des Hofratstitels ernannt 


worden. — Oberbaurat Spiess wurde an Stelle des kürzlich 
verstorbenen Ministerialrats Freiherrn v. Borowiezka zum Vor- 
stande des Departements für Bahnerhaltung im Eisenbahn- 
ministerium ernannt. 

Das Amtsblatt verlautbart die Erhebung des General- 
direktors der Südbahn, Hofrat Dr Eger, in den Ritterstand. 
Diese Auszeichnung steht zweifellos mit den hervorragenden 
Verdiensten im Zusammenhange, welche sich Generaldirektor 
Hofrat v. Eger um die Entwicklung des Unternehmens, ins- 
besondere aber um die Regelung der schwierigen finanziellen 
Verhältnisse der Südbahngesellschaft und damit auch um wich- 
tige öffentliche Interessen erworben hat. 

Bei der Direktion der österreichischen Nordwestbahn sind 
durch den vor einigen Monaten erfolgten Übertritt des Vor- 
stands des Verkehrsdienstes, Regierungsrats Wilhelm, in den 
Ruhestand, und durch das Ableben des Vorstandes der Ab- 
teilung für Zugförderungs- und Werkstättendienst, Zentral- 
inspektors Landauer, zwei leitende Stellen zur Erledigung ge- 
langt, über deren Besetzung jetzt Beschluß gefaßt wurde. Zum 
Leiter der Abteilung für Verkehrs- und kommerziellen Betrieb 
wurde Zentralinspektor Porias und zum Leiter der Abteilung 
für Zugförderungs- und Werkstättendienst Kaiserlicher Rat 
Zentralinspektor Port ernannt. 


Übrige europäische Länder. 


— Dänische Staatsbahnen. Dem Jahresbericht über den 
Betrieb dieser Bahnen für das,Jahr 1902/03 entnehmen wir die 
folgenden Angaben. Die Bahnlänge betrug 1823 (1807) km, 
darunter 163 (163) km zweigleisige Strecken. Hierip sind inbe- 
griffen 72,7 km Überfahrtstrecken, jedoch nicht die Fährstrecke 
zwischen Korsör und Kiel. Die Gesamtzahl der Stationen, Halte- 
stellen und Fahrkartenverkaufsstellen war 326 (321. An Be- 
triebsmitteln waren vorhanden 516 (499) Lokomotiven, 346 (336) 
Tender, 1233 (1191) Personenwagen, 359 (339) Post- und Gepäck- 
wagen und 6554 (6317) Güter- und Viehwagen. Die Zahl der 
beförderten Personen betrug 19 377 974 (19788091), darunter in 
I. Klasse 126539 (129239) oder 0,6 (0,6) &, in II. Klasse 2433 016 
(2429074) oder 13,6 (12,3) 2, in III. Klasse 16818419 (17229 728) 
oder 86,8 (87,1) 2. Von den Reisenden wurden im Binnen- 
verkehr 18684871 (19129216), im Verbandsverkehr mit in- und 
ausländischen Bahnen 679218 (645745) befördert. Geleistet 
wurden im ganzen 606 647556 (613376742) Personenkm. Der 
einzelne Reisende drrehfuhr durchschnittlich eine Strecke von 
31,3 (31,0) km. Die Einnahme aus dem Personenverkehr belief 
sich auf 13 428 877 (13 590 972) Kr. (1 Krone zu 100 Öre = 1,125 4#), 
das Personenkilometer brachte also durchschnittlich 2,2 (2,2) Öre 
ein. Im Güterverkehr wurden einschließlich Gepäck und Vieh 
3850508 (3434644) t befördert oder auf das Bahnkilometer 2131 
(1907) t. Von diesen Gütern entfielen auf den Binnenverkehr 
3077164 (28214238) t und auf den Verbandsverkehr 764749 
(604 840) t, und zwar im Versand 233 345 (186 638) und im Empfang 
531 404 (418202) t. Der Güterverkehr einschl. des Viehverkehrs 
ergab eine Einnahme von 13938013 (12434925) Kr. oder auf 
das Kilometer Bahnlänge 7715 (6906) Kr. Das Tonnenkilometer 
brachte eine durchschnittliche Einnahme von 4,3 (4,6) Öre. Die 
Gesamteinnahme stellte sich einschließlich der Bezüge aus dem 
Postverkehr nnd sonstigen Quellen auf 29299661 (27'834 516) Kr. 
oder auf 16217 (15458) Kr. für 1 km, wovon 45,8 (48,8) $ auf 
den Personenverkehr, 47,6 (44,7) $ auf den Güterverkehr und 
6,6 (6,5) $ auf sonstige Einnahmequellen entfielen. Die Betriebs- 
ausgaben betrugen 26250199 (27975660) Kr. und ermäßigten 
sich gegen das Vorjahr um 1725461 Kr. Die durchschnittliche 
Ausgabe für das Bahnkilometer stellte sich auf 14529 (15536) 
Kronen. Es verblieb also ein Betriebsüberschuß von 
3049462 Kr. oder von 1688 Kr. für das Kilometer, während das 
Vorjahr mit einen Ausfall von 141144 Kr. oder 78 Kr. auf 
das Bahnkilometer abgeschlossen hatte. Der gegen das Vor- 
jahr wesentlich günstigere Erfolg ist teils auf die erhöhten Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr, zum größeren Teile aber auf 
die Verringerung der Betriebsausgaben zurückzuführen. Der 
Betriebskoeffizient, der sich im Vorjahre auf mehr als 100 $ ge- 
stellt hatte, ging im Berichtsjabre auf 89 $ herab, ist also immer 
noch ungewöhnlich hoch. Durch Unfälle beim Betriebe wurden 
27 Personen getötet, 15 Personen schwer und 19 Personen 
leicht verletzt. Die Gesamtzahl der Verunglückten betrug 
also 61. 


Ce 
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— Die Beseitigung der Schienenübergänge zwischen 
Asnieres und Argenteuil. Im Seinedepartement bestehen eine 
große Anzahl Übergänge in Schienenhöhe, deren Beseitigung 
nur unter großen technischen Schwierigkeiten und erheblichen 
Geldopfern erfolgen kann. Schon lassen die Nordbahn, die 
Orl&ansbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn alle Übergänge 
in Schienenhöhe beseitigen, und sind die betreffenden Arbeiten 
dank dem zwischen den beteiligten Gemeinden, dem Departement 
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und den Gesellschaften erzielten finanziellen Einverständnis 
in vollem Ganpge. Die Westbahn will nun auch vier Schienen- 
übergänge auf der Linie Paris-Argenteuil zwischen Asnieres 
und der Departementsgrenze beseitigen lassen. Die Kosten da- 
für schätzt das „Journ. d. tr.“ auf etwa 3000000 Fr., denn das 
einzige praktische Mittel zu dieser Beseitigung in den dichten 
Häusermassen von Asnieres, Bois-Colombes und Colombes sei, 
von Asnieres ab die ganze Bahn niedriger zu legen. Man er- 
setzt dann also die Übergänge in Schienenhöhe mit Über- 
führungen, so daß die Eisenbahn unter Brücken hindurchfährt, 
die zur Verbindung der Straßen erbaut werden müßten. Die 
Ausführung dieser wichtigen Arbeit erfordert ein Einverständnis 
zwischen den beteiligten Körperschaften über die Verteilung 
der Kosten und über die Gleisverdoppelung zwischen Paris 
und Böcon. Die letztere Bedingung ist wesentlich, wenn man 
picht den Betrieb auf der Linie nach Argenteuil vollständig 
stören will. 


— Eine Eisenbahnfähre über die untere Seine. Das 
Jourxal d. tr.“, das, wie in Nr 92 S. 1385 d. Ztg. mitgeteilt ist, 
Stellung gegen die geplante Eisenbahnfähre über den Kanal 
nimmt und ihre Lebensfähigkeit bezweifelt, spricht sich nun zu 
gunsten einerebenfallsvonderInter-ContinentalRailway Company 
geplanten elektrischen Fähre über die untere Seine im Zuge 
der neuen Eisenbahnverbindung zwischen Hävre und Paris aus. 
Alle bisherigen Pläne für eine Überschreitung der unteren Seine 
durch einen Tunnel oder Viadukt sollen in der Stadt Rouen so- 
wohl als im Conseil sup£rieur des ponts et chaussees auf ent- 
schiedensten Widerspruch gestoßen sein, der seinen Grund in 
den Bedenken hat, die sich aus der mangelnden Festigkeit des 
Untergrundes und in den Hindernissen ergeben, die der Fluß- 
schiffahrt zugefügt werden könnten. Die Fähre würde die seit 
lange geforderte direkte Verbindung des großen Hafens mit den 
westlichen und südwestlichen Provinzen Frankreichs herstellen 
und nach Ansicht unserer Quelle gute Dienste auf der 
Seine tun. 


— Der Rickentunnel. Der Verwaltungsrat der schweize- 
rischen Bundesbahnen hat den Bauvertrag, welchen die General- 
direktion mit dem Ingenieur Palaz in Lausanne, den Gebrüdern 
Fougerolle in Paris und der Soei6te des grands travaux in 
Marseille abgeschlossen hat, genehmigt. Für den 8604 m langen 
Rickentunnel und die beiderseitig anstoßenden offenen Bahn- 
strecken von 1290 m auf der Südseite und 560 m auf der Nord- 
seite war schon im vorigen Frühjahre ein Wettbewerbaus- 
schreiben ergangen. Die Angebote erschienen aber nicht vor- 
teilhaft; der billigste hätte eine Erhöhung des bewilligten 
Kredits von 11800000 Fr. um 1100000 Fr. notwendig gemacht. 
Bei der neuen Ausschreibung im Herbst meldeten sich sechs 
Unternehmer zu günstigeren Bedingungen. Das vorteilhafteste 
Angebot wurde nach Ansicht der Generäldirektion der Bundes- 
hahnen von den oben genannten drei Firmen gestellt. Aus der 
Empfehlung dieser Unternehmer durch die Generaldirektion ist 
folgendes hervorzuheben: Palaz, Zivilingenienr und Direktor 
der Ecole des ing£&nieurs in Lausanne, hat sich in den letzten 
Jahren viel bei elektrischen Unternehmungen und Lokalbahnen 
in der Schweiz beteiligt. Die Gebrüder Fougerolle gehören 
zu den bedeutendsten Unternehmern in Frankreich; ihr Vater 
hat die Maurerarbeiten am Gotthardtunnel ausgeführt; die 
Firma hat jetzt mehrere größere und schwierige Tunnel, dar- 
unter den 3400 m langen Meudontunnel bei Paris, ausgeführt. 
Auch die Marseiller Gesellschaft hat bedeutende Tunnelarbeiten 
geleistet. Die drei Genannten gründen eine Aktiengesellschaft 
„Rickentunnel-Unternehmung“ mit dem Sitz in St. Gallen. Ihr 
Angebot ergibt für die schweizerischen Bundesbahnen eine 
Minderausgabe von 700000 Fr. gegenüber der billigsten Ein- 
gabe der ersten Ausschreibung. Die Generaldirektion spricht 
sich entschieden dagegen aus, den Tunnelbau in eigener eele 
zu übernehmen. Im Verwaltungsrat erfolgte die Annahme der 
Vergebung erst nach lebhafter Erörterung und gegen eine 
Minderheit, welche den Tunnelbau, wennschon zu weniger 
günstigen Bedingungen, einer schweizerischen Unternehmung 
übertragen wissen wollte. Die französischen Firmen haben die 
Ausführung des Tunnels für 9173070 Fr. übernommen. Die 
Bauzeit ist bis zum Stollendurchschlag auf 44 Monate und 
bis zur Fertigstellung sämtlicher Arbeiten auf 50 Monate fest- 
gesetzt. 


— Ausbesserung des Bötzbergtunnels. Zur Zeit sind Ar- 
beiten zur gründlichen Ausbesserung des Bötzbergtunnels im 
Gange. Im Tunnel werden die Arbeiten wegen des starken 
Betriebes nur nachts ausgeführt. Die fehlerhaften Steine des 
Gewölbes werden durch wasser- und wetterfeste Granitsteine 
ersetzt. Auch werden außen am Berge Stollen in die Tiefe ge- 
führt, um dem Wasser einen neuen Ausweg zu verschaffen. 


— Die London Brighton & South Coast-Eisenbahn erhielt 
im Mai d. J. vom Parlament die Ermächtigung zum Umbau des 
Londoner Bahnhofs und zu anderen durch die Legung des 
zweiten Gleisepaares bedingten Umbauten. Die sehr 
umfangreichen Erweiterungsbauten im Londoner Bahnhof Viktoria, 
für die allein 60 000.000 ‚44. veranschlagt sind, schreiten rüstig fort. 
Der Grund für den neuen Bahnhof wird mit Pfahlrost versehen. 
Die mit Stahlschuhen versehenen Pfähle werden 91 cm vonein- 
ander entfernt 16 m tief eingerammt und deren Zwischenräume 
mit Konkretmasse ausgefüllt. Die Lage der Bahnsteige wird 
gänzlich geändert, indem die Hauptfront des Gebäudes in den 
Buckingham Palace road verlegt wird. Diese Änderung hat noch 
andere auf mehreren Stationen einschließlich Clapham Junction, 
wo wesentliche Verbesserungen stattfinden, zur Folge. Es wird 
weiter eine neue Brücke über die Themse errichtet und anstatt 
der heutigen Straßenkreuzung bei Horley die Brightoner Hoch- 
straße auf einem Viadukt über die Linie geführt. Der Umbau 
des schwierigeren Teils, der ersten Hälfte der Linie, ist bereits 
vollendet und die weiteren Arbeiten werden eifrig betrieben. 
Gleichzeitig wird die eingleisige Zweiglinie von Barnham 
nach Bognor, das einen neuen großen Endbahnhof erhält, auf 
Doppelgleise erweitert, desgleichen dieZweigbahn Newhaven- 
Seaford. Bishopsgate, eine Station dieses Flügels, gilt als 
eine der am wenigsten benutzten in ganz Großbritannien; dort 
halten nur 13 Züge täglich. 

Es gehört beinahe schon der Überlieferung an, daß in 
früherer Zeit der angestaunte limited Sunday Pullman-Zug 
von London nach Brighton abgelassen wurde. Die Fahrt nimmt 
heute etwas über 1 Stunde in Anspruch und man hofft, daß sie, 
wenn die ganze 80 km lange Strecke viergleisig ausgebaut 
ist, in 50 bis 55 Min. zurückgelegt werden kann. K-a. 


Fremde Weiltteile. 


— Eisenbahnbauten in den deutschen Kolonien. Der 
„Hann. Cour.“ schreibt: „In dem Etat für die Schutzgebiete wird 
der Anfang mit einer Finanzmaßregel gemacht, die von den 
Finanzfachleuten schon lange als notwendig hingestellt worden 
ist. Das gleiche Verfahren hat sich in den anderen Kolonial- 
staaten bereits sehr heilsam erwiesen. Die neu geplanten Eisen- 
bahnbauten sollen nämlich nicht in den Etat eingestellt, sondern 
als besondere Unternehmungen geführt werden; hierbei kom- 
men die Linien Dar=-es-Salaam-Mrogoro und die 
Togobahn von Lome nach Palime in Betracht. Das Kapital 
für die letztere Bahn soll durch Anleihe beschafft werden, die 
Zinsgarantie dafür, die Tilgung des Kapitals und die Deckung 
der Ausfälle soll auf die Einnahme aus dem Schutzgebiet über- 
tragen werden.“ 

Die Nat.-Ztg. kann diese in obiger Form allerdings etwas 
verfrühte Nachricht in ihren Grundzügen bestätigen, wenn auch 
die Einzelheiten der Durchführung noch nicht ganz feststehen 
dürften. In der Wirkung komme die geplante Maßregel jeden- 
falls auf dasselbe hinaus, wie die Einführung der schon lange 
aus kolonialpolitischen Kreisen empfohlenen Kolonialanleihe. 
Die Tilgung und Verzinsung der Anleihe werde Togo selbst, 
sobald es erst im Besitz der geplanten Verkehrsmittel sei, mit 
größter Wahrscheinlichkeit ohne Mühe aufzubringen vermögen. 
Das genannte Blatt fügt noch hinzu, daß auch die von privater 
Seite geplante Kamerunbahn nach neueren Mitteilungen 
aus hanseatischen Kreisen als gesichert betrachtet werden darf. 


Allgemeines. 


— Drahtlose Telegraphie vom fahrenden Eisenbahnzuge. 
Infolge der von uns in Nr 90 S. 1358 erwähnten Versuche mit 
crahtloser Telegraphie vom fahrenden Eisenbahnzuge auf der 
Aussig-Teplitzer Bahn werden wir von sehr geschätzter Seite 
darauf aufmerksam gemacht, daß man auf der preußischen 
Militäreisenbahn mit dem von der Gesellschaft für drahtlose 
Telegraphie (Braun-Siemens) eingerichteten System seit meh- 
reren Monaten über die Versuche bereits hinaus ist und dau- 
ernde Anlagen für den telegraphischen Verkehr zwischen Sta- 
tion und fahrendem Zuge auf der 30 km langen Linie Berlin 
Schöneberg-Zossen geschaffen hat. Zur Vermittlung der draht- 
losen Telegramme sind längs der Bahn zwei Stationen, und 
zwar in Marienfelde und Rangsdorf eingerichtet. Die Bedie- 
nung der Apparate erfolgt durch Mannschaften der Betriebs- 
abteilung der Eisenbahnbrigade. Der Betrieb, welcher sich 
tadellos abwickelt, wird zur Ersparnis von Personal nur zeit- 
weise aufrecht erhalten. Die letzte Inbetriebnahme fand vom 
16. bis 24. November d. J. gelegentlich der an mehreren Tagen 
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dium der Veröffentlichungen und durch persönliche Inaugen- 
scheinnahme der Anlagen für drahtlose Zugtelegraphie auf der 
preußischen Militär-Eisenbahn erspart werden. 

Die Besichtigung der Anlagen im Betriebe kann durch 
Vermittlung der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie in Berlin 
jederzeit erfolgen. 


hintereinander stattfindenden Vorführungen der vorgenannten 
Anlagen und der Einrichtungen der elektrischen Schnellbahn 
vor den Offizieren des Generalstabes und der in Berlin stehen- 
den Verkehrstruppen statt. 

Den mühevollen geld- und zeitraubenden Weg eigener 
Versuche einzuschlagen, kann den Beteiligten somit durch Stu- 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Anderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Der 
an der Strecke Stettin-Belgard zwischen den Stationen Ruhnow 
nnd Labes gelegene Haltepunkt Kankelfitz führt fortan den 
Namen Hessenthin (nicht Bessenthin, wie ia Nr94 — S. 1419 — 
d. Ztg. unter „Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung“ angegeben). 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die zwischen den Stationen Breznobänya und Erdököz gelegene 
bisherige Haltestelle Bikäs-kiterö hat mit dem Tage der Er- 
öffaung der Strecke Breznöbänya-Bikäs Vasgyar-Vereskö — am 
28. November d. J. — die Bezeichnung Breznöbänya 
Külväros erhalten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die 4,08 km lange Strecke Berka (Werra)-Dank- 
marshausen der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt ist 
vom Tage der Betriebseröffnung ab — dieselbe soll am 15. De- 
zember d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden — 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten; ferner ist die am 
28. November d. J. eröffnete 41,509 km lange Strecke Breznö- 
bänya-Bikäs Vasgyar-Vereskö — im Betriebe der 
Königlich ungarischen Staatseisenbahnen — den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Strecken. 

Kleinbahn Cassel-Naumburg. Am 29. Oktober 
dieses Jahres ist die Teilstrecke Wilhelmshöhe-Elgers- 
hausen in Betrieb genommen worden. Die sämtlichen 
Stationen der Teilstrecke, nämlich: Wilhelmshöhe, Nord- 
hausen, Altenbauna, Grossenritte und Elgers- 
hausen sind für den Gesamtverkehr eröffnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 519 vom 3. Dezember d. J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 


Schreibweise des Stations Bad-Elster. 
eine aus treffend Antrag der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf 


Königlich 


sächsische Staatseisenbahnen. 
Für den bahnamtlichen Verkehr ist die Einführung der Schreib- 
weise des Stationsnamens Bad-Elster (mit Bindestrich) an- 
geordnet worden und es erhält demgemäß die genannte Station 


Nr IV 296 


Streichung der Anlage 1 zum Vereins-Betriebsreglement vom 
10. Oktober 1901 (abgesandt am 8. Dezember d. J.). 


vom 7. Dezember d. J. an sämtliche Vereins- 


an der Plauen-Eger’er Linie nunmehr die alphabetische | verwaltungen, betreffend Einziehung von Beiträgen zu den 
Vereinskosten (abgesandt am 8. Dezember d. J.). 


Reihenfolge unter BB (anstatt unter E). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 8. Dezember d. J. verschied nach laugem schweren Leiden der 
Königliche Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 


Karl Anthes, 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung in Kreuznach. 


Der Verstorbene, dessen Heimgang wir tief bedauern, hat sich durch 
eifriges Streben, strengste Pflichterfüllung und erfolgreiche Arbeit ein treues 


Gedenken auch über den Tod gesichert. 


Mainz, den 8. Dezember 1903. 


(8075) 


Der Präsident und die Mitglieder 
der Königlich preußischen und Großherzoglich hessischen 
Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Die Neubaustrecke Trompet-Rhein- 
hausen und die Teilstrecke Trompet- 
Mörs der Neubaulinie Trompet - Cleve 
werden voraussichtlich am 18. Dezember 
d. J. dem Betriebe übergeben werden. 

Der neue Bahnhof Mörs wird zunächst 
nur für den Personenverkehr zwischen 
Duisburg und Mörs eröffnet, der übrige 
Personenverkehr und der Güterverkehr 
werden nach und nach — etwa bis zum 
15. Januar 1904 oder einige Tage später — 
vom alten Bahnhof Mörs nach dem neuen 
übergeleitet. 

Wegen der für den Güterverkehr ein- 
tretenden Entfernungskürzungen geben 
die Dienststellen Auskunft. 

Cöln, den 8 Dezember 1903. (3076) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Januar 1904 wird die Station 
Kierberg, die bislang nur für Fracht- 
stückgüter und Wagenladungen des 
Gruhlsehen Braunkohlen- und Brikett- 
werkes, sowie Eilgüter aller Versender 
und ne: eingerichtet war, für 
den rachtstückgutverkehr 
der übrigen Empfänger und 
Versender bis zum Einzel- 
Höchstgewichtevon 200kg er- 
öffnet. 


Cöln, den 5. Dezember 1903. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(3077) 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


Der Güterverkehr auf der Härtsfeld- 
bahn „Aalen-Neresheim-Ballmertshofen“, 
welcher infolge einer Dammrutschung 
zwischen den Stationen Unterkochen und 
Ebnat seit dem 30. v. M. unterbrochen 
ist, kann wieder im vollen Umfang auf- 
genommen werden. 

Stuttgart, den 5. Dezember 1903. (3078) 

Betriebsabteilung Stuttgart 
der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft. 


5. Güterverkehr. 


Der Verkehr auf der Wasserumschlags- 
stelle Cosel (Oderhafen) ist für Kohlen 
geschlossen; für Krangüter wird der- 
selbe erst mit Ende dieses Monats ein- 
gestellt. Rutschgüter gelangen auch 
während des Winters zur Verladung. 

Kattowitz, den 9. Dez. 1903. (30782) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-deutscher Eisenbahnverband. 
Verkehr mit Norddeutschland. 

Die in Nummer 73 dieser Zeitung vom 
19. September d. J. veröffentlichte Er- 
mäßigung der Schnittsätze I des Aus- 
nahmetarifs Nr 6 A (Getreide etc.) — im 
Tarifheft 2 — nach Stationen der Direk- 
tionsbezirke Breslau, Kattowitz und Posen, 
die bis Ende d. J. bestehen sollte, 
bleibtbis Ende Dezember 1904 
in Kraft. 

Breslau, den 7. Dezember 1903. (3079) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen 
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XLIH. Jahrgang 
12. Dezember 1903. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
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Am 21. d. M. treten für Eisenerze zum Hochofen- und Bleihüttenbetriebe unter 
den Bedingungen des Ausnahmetarifs Nr 55 die nachstehenden direkten Frachtsätze 


in Kraft: 
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Breslau, den 10. Dezember 1903. (3080) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Militärbahn-Staatsbahntarif. 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1903 
tritt für den Ausnahmetarif 1 zwischen 
der Station Lötzen des Direktionsbezirks 
Königsberg und der Station Jüterbog 
Militärbabnhof ein direkter Frachtsatz 
von 1,85 t für 100 kg in Kraft. 

Berlin, den 5. Dezember 1903. (3081) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahn -Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1$04 tritt 
der Nachtrag 3 zu Tarifheft 1, 2 und 3in 
Kraft. 

Außer verschiedenen bereits im Ver- 
fügungswege eingeführten Tarifänderun- 
gen und Ergänzungen enthalten die Nach- 
träge: 

[Direkte Frachtsätze für den Verkehr 
mit den Stationen der neueinbezoge- 
nen Königsberg-Cranzer Eisenbahn, 
sowie für den Verkehr mit Stationen 
der ehemaligen Altdamm-Kolberger, 
Dortmund-Gronau-Enscheder, Main- 
Neckar-, Marienburg-Mlawkaer, Ost- 
preußischen Süd- und Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn, ferner Fracht- 
sätze für die Stationen der Strecke 
Kosten-Grätz (D.-B. Posen) und für 
sonstige neueinbezogene Stationen; 

Il. Änderungen und Ergänzungen zu Ab- 
schnitt Il. A. Bes. Best. zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung, zu Abschnitt II. B. 
Bes Tarifvorschriften, zu Abschnitt 
II. ©. Bes. Best. zum Nebengebühren- 
tarif und zu Abschnitt II. F. b. u. c. 
Stationsfrachtsätze und Ausnahme- 
tarife ; 

II. Sonstige 
zungen. 

Die in den Nachtrag 3 zu Tarifheft I 
aufgenommenen zusätzlichen Bestimmun- 
ar sind gemäß den Vorschriften unter 

(3) der Eisenbahn-Verkehrsordnung ge- 
nehmigt. 

Durch die Nachträge werden die Be- 
stimmungen und Frachtsätze aufgehoben 
für den Verkehr 

a) mit den Stationen der Königsberg- 

Cranzer Eisenbahn im Süd-Ostpreußi- 
schen Gütertarif vom 1/lII. 1897; 
zwischen den Stationen der ehemali- 
zen Dortmund - Gronau - Enscheder 
Eisenbahn einerseits und Stationen 
der Reinickendorf- Liebenwalde-Groß- 
Schönebecker Eisenbahn und der 
Nebenbahn Muskau-Teuplitz-Sommer- 
feld anderseits im Westdeutschen 
Privatbahntarif, Heft6 vom 1/VII 1901; 
zwischen den Stationen der ehemali- 
gen Main-Neckar-Bahn, die in den 
irektionsbezirk Mainz übergegangen 
sind, einerseits und Stationen der 
Nebenbahn Muskau-Teuplitz-Sommer- 


Änderungen und Ergän- 


b 


Dur 


c 


—_ 


feld und Rauscha-Freiwaldau ander- 
seits, im Ost-Mittel-Südwestdeutschen 
Verbandsgütertarif, Heft 1 vom 1/V. 


1897. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
werden dieselben erst vom 1. Februar 
1904 ab gültig. 


Nähere Auskunft erteilen unser Ver- 
kehrsbureau und die beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 

Stettin, den 9. Dezember 1903. (3082) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Französisch-deutscher Güterverkehr 
(über Belgien). 

Auf den Linien der französischen Nord- 
bahn ist am 10. November d.J. ein neuer 
Spezialtarif 22 (für Dünge- und Futter- 
mittel) in Kraft getreten, der gegenüber 
den bisherigen Sätzen Frachtermäßi- 
gungen herbeiführt. Zur Erlangung der 
billigsten Frachtberechnung empfiehlt es 
sich daher bis auf weiteres, für diegemäß 
Spalte 4 der Güterklassifikation des 
französisch-deutschen Gütertarifs (über 
Belgien) diesem Spezialtarife angehören- 
den Artikel die gebrochene Abfertigung 
an der belgisch-französischen Grenze vor- 
zuschreiben. 

Cöln, den 5. Dezember 1903. (3083) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Teirlsl1,; Heft. 

Vom 15. Dezember d. J. bis auf Wider- 
ruf, längstens bis Ende 1904, wird für 
Petroleumkoks in vollen Wagenladungen 
der Frachtsatz des Ausnahmetarifs 40 
von Orsova (U. St. B.) nach Berlin Schles., 
Görl. und Anh.-Dresd. Bahnhof auf 2,97 4 
für 100 kg ermäßigt. 

Breslau, den 10. Dezember 1903. (3084) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-preußisch-südfranzösischer 
Güterverkehr. 

Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machungen vom 29 Oktober 1902 und 
vom 26. Juni 1903 wird mitgeteilt, daß 
die Frachtermäßigungen, welche für die 
im sächsisch-preußisch-südfranzösischen 
Tarife enthaltenen Stationen der preußi- 
schen Staatsbahnen im Verkehr mit Alt- 
Münsterol (Südfrankreich) gewährt wor- 
den sind, über den 31. Dezember 1903 
hinaus bis auf weiteres in Kraft bleiben. 

Weitere Auskunft erteilt das Abrech- 
nungsbureau hier. 

Straßburg, den 7. Dezbr. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 
zugleich namens der übrigen beteiligten 
Verwaltungen. 


(3085) 
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Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 
März 1899. Mit sofortiger Gültigkeit wird von der 


Nebenbahn Polzin-Gramenz die Strecke 
Bärwalde i/Pom.-Gramenz mit den Sta- 
tionen Alt-Valm und Flackenheide für 
den Gesamtverkehr und der Güterlade- 
stelle Lübgust für den Frachtgutverkehr 
in Wagenladungen in den Tarif einbe- 
zogen. Die Tarifentfernungen sind bis 
auf weiteres durch Anstoß an die für 
Bärwalde i/Pom. gülligen Entfernungen 
zu ermitteln, und zwar für Alt=- Valm 
5 km, Flackenheide 9km, Lübgust 11 km. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen ist in 
Flackenheide und Lübgust, von Spreng- 
stoffen auf allen Stationen ausgeschlossen:, 
Berlin, den 8. Dezember 1903. (3086) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Innerer bayerischer Güterverkehr. 
Für die Beförderung von Sand, Kies 
und Grand in Wagenladungen auf der 
Teilstrecke Aystetten-Oberhausen 
der am 5. Dezember 1903 eröffneten Lokal- 
bahn (Augsburg-) Oberhausen-Velden wird 
der Zuschlag von 0,06 „#. für 100kg unter 
der Bedingung aufgelassen, daß von 
einem Versender jährlich mindestens 
DR (eintausend) Wagen verfrachtet wer- 
en. 
München, den 7. Dezember 1903. (3087) 
Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-Osterreich-ungarischer 
Konblenverkehr. Tarifheft II. 

Am 1. Januar 1904 wird ein neuer Aus- 
nahmetarif — Heft II — eingeführt, wo- 
durch das vom 1. September 1897 gültige 
Heft II nebst Nachträgen I bis III aufge- 
hoben wird. 

Das neue Tarifheft II enthält in einer 
größeren Anzahl von Stationsverbindun- 
gen Ermäßigungen, in manchen Fällen 
auch Erhöhungen der bisherigen Fracht- 
sätze. Verschiedene Stationen — im be- 
sonderen mehrere Versandgruben — sind 
neu einbezogen, dagegen einzeine Sta- 
tionen in Ermangelung von Verkehr in 
das neue Heft nicht wieder aufgenommen 
worden. Soweit Tariferhöhungen oder 
Verkehrsbeschränkungen eintreten, blei- 
ben die bisherigen Frachtsätze noch bis 
14. Februar 1904 in Geltung. 

Abdrucke des neuen Heftes II sind zum 
Preise von je 55 3 = 65 Heller bei den 
beteiligten Dienststellen erhältlich. 

Kattowitz, den 6. November 1903. (3088) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppen I, 
II/V, I11/V, IV/V und VII/V sowie rhei- 
nisch- weatfälisch-mitteldeutscher 
Staatsbahn-Kohlentarif. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember d. J. 
treten widerruflich in den obengenannten 
Tarifen für den Übergangsverkehr mit 
Stationen der Lehniner Kleinbahn er- 
mäßigte Frachtsätze für die Staatsbahn- 
Übergangsstation Gr.-Kreutz und zwar für 
a) Holz, wie in den Ausnahmetarifen 1 
und 2 genannt, 

b) Rüben des Spezialtarifs III, sowie 
Schnitze und Rückstände, 

c) Kartoffeln, 

d) Erde, wieim Ausnahmetarif2 genannt, 

e) Torfstreu, 

f) Schlacken, 

g) Düngemittel, wie im Spezialtarif III 
und in den Ausnahmetarifen 2-4 c 
genannt, 
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h) Wegebaustoffe, wie im Ausnahme- 
tarif 5 genannt, 
i) Brennstoffe, wie in den Ausnahme- 
tarifen 2 und 6 genannt, 
k) a Steine 
bei Aufgabe in Wagenladungen von min- 
destens 10000 kg in Kraft. 
Auskunft erteilen die beteiligten Abfer- 
tigungsstellen. 
Magdeburg, den 8. Dezember 1903. (3089) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Tirol-Vorarlberg-süddeutscher Güter- 

verkehr. 

Die Gültigkeit desin den Heften 1 und 2 
vorgesehenen Ausnahmetarifs Nr9(Dünge- 
mittel usw.) wird für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar 1904 bis auf Widerruf, längstens je- 
doch bis 31. Dezember 1904 verlängert. 

Karlsruhe, den 8. Dezember 1903. (3090) 

Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Großh. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Im sächsisch-österreichisch- 
ungarischen Verbande tretenam 
15. Dezember 1903 neue Frachtsätze für 
die Beförderung von Kalksteinen von 
Payerbach-Reichenau nach Dresden, von 
Getreide zwischen Sternberg und Kratzau 
und von Holz der Abt. b von Georgen- 
thal=-Albrechtsdorf, Josefsthal= Maxdort, 
Tiefenbach-Dessendorf und Unter-Polaun 
nach Bautzen, Dresden und Pirna in Kraft. 
Näheres ist durch unser Verkehrsbureau 
Wienerstraße 4 zu erfahren. 

Dresden, den 10. Dezember 1903. (3091) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
TeillIl, Heft. 

Der in Nr 59 der Vereinszeitung vom 
1. August d. J. mit Geltung bis 31. De- 
zember 1903 veröffentlichte Ausnahmetarif 
für Braunkohlenbriketts von Stationen 
des Bezirks Halle a/S. nach ungarischen 
Stationen ‚bleibt vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende De- 
zember 1904 in Kraft. 

Breslau, den 10. Dezember 1903. (3092) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif der Gruppe IV, Ostdeutsch- 
nordwestdeutscher Gütertarif (Gruppe 
I, I,IV), Berlin - Stettin - nordwestdeut- 
scher Gütertarif (Gruppe Ill/IV), nord- 
westdeutsch-mitteldeutscher Gütertarif 
(Gruppe IV/V), Oldenburg - nordwest- 
deutscher Gütertarif, Oldenburg-ost- 
deutsch - Berlin - Stettiner Gütertarif, 
Oldenburg-mitteldeutscher und Altonaer 
Gütertarif, niederdeutscher Gütertarif, 
nordwestdeutsch-bayerischer Gütertarif, 
norddeutsch-hessisch-südwestdeutscher 
Gütertarif. 

Die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifs 14a für Rohzucker an Raffi- 
nerien erhalten folgende Zusätze: 

1. Im 2. Absatz unter 2 c: 

Die seit dem 1. September 1903 

li ausgeführten Mengen Verbrauchs- 

‚. zuckers sind auf Grund des Abferti- 
gungsbuches (Muster 8 der Aus- 
führungsbestimmungen zum Zucker- 
steuergesetz) zu trennen nach Farinen 
und anderen, nicht raffinierten Nach- 
produkten (Spalte 12 des Musters 8) 
einerseits und raffinierten Zucker- 
sorten anderseits. 

2. Im 2. Absatz unter 2 e: 

Bei den seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Sorten Verbrauchs- 
zucker werden auf eine Tonne Farins 
oder anderer nicht raffinierter Nach- 


produkte eine Tonne Rohzucker und 
auf eine Tonne raffinierter Zucker- 
sorten 1!/g Tonne KRohzucker ge- 
rechnet, 

Hannover, den 7. Dezember 1903. (3093) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 

Am 1. Januar 1904 tritt im sächsisch- 
österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnverbande zu Tarifheft5 
ein Anhang in Kraft, der direkte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Stamm- 
und Stangenholz (auch roh behauen, ge- 
spalten oder gerissen), sowie Scheit- 
(Kloben-) und Knüppel- (Prügel-) Holz, 
sämtlich über 25 m lang, von Puch- 
berg a. Sch. (Station der Schneebergbahn) 
nach einer Anzahl deutscher Stationen 
enthält. 

Abdrücke des Anhanges sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und deren 
Stationen vom 15. Dezember 1903 an er- 
hältlich. 

Dresden, am 10. Dezember 1903. (3094) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit 29. Februar 1904 werden das Tarif- 
heft 5 vom 1. März 1898 samt Nachträgen 
I—VII, sowie die zu diesem Hefte durch 
Bekanntmachung eingeführten direkten 
Frachtsätze, ferner der Anhang, das Ver- 
zeichnis der österr. Verbandsstationen 
enthaltend, außer Kraft gesetzt. Wegen 
der Herausgabe eines neuen Tarifhettes 
erfolgt später besondere Bekannt- 
machung. 

Dresden, am 11. Dezember 1903. (3095) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Württ.-schweizer. Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 10. d. M. treten für 
die Beförderung von Holzstoff (Cellulose) 
in Wagenladungen von 10000 kg ab 
Scheer und Sigmaringendorf nach Bals- 
thal, Station der Önsingen-Balzthalbahn, 
direkte Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
stellen. 
Stuttgart, den 4. Dezember 1903. (3096) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 15. d. M. werden 
für den gesamten Übergangsverkehr in 
Wagenladungen zwischen den Stationen 
der Kostener Kreisbahnen einerseits und 
den Stationen der preußisch - hessischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen ander- 
seits die Frachtsätze der Staatsbahn- 
stationen Gostyn und Kosten um 2 4 
für 100 kg ermäßigt. 

Posen, den 7. Dezember 1903. (3097) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 

Für Sendungen in Wagenladungen im 
Verkehr zwischen den norddeutschen 
Seehafenstationen und den Tirol-Vorarl- 
berger Stationen der Strecke Bregenz 
ausschließlich bis Telfs einschließlich 
werden bei Beförderung über Mergent- 
heim - Friedrichshafen bezw. Crailsheim- 
Friedrichshafen im Wege der Rückver- 
gütung gegen Vorlage der Original- 
frachtbriefe diejenigen niedrigsten Ge- 
samtfrachten gewährt, welche sich bei 
Beförderung über andere Verkehrswege 
ergeben. 

Stuttgart, den 5. Dezember 1903. (3098) 

K. Generaldirektion der Staatseisen- 

bahnen. 


Tarif Teil I für die Elbe- Umschlags- 
verkehre. 
Deklassifikation, der Artikel 
„Kunstwolle, Lumpenwolle, 
Mungo- oder Schoddywolle, 
Krempelwolle (Kehricht, auch 
Flug genannt)“. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf ‚Widerruf, längstens bis Ende 1904 
werden die in der Pos. S 45 II 1 (Wolle) 
der Güterklassifikation angeführten Ar- 
tikel: „Kunstwolle, Lumpenwolle, Mungo- 
oder Schoddywolle, Krempelwolle (Keh- 
richt, auch Flug genannt)“ auf den 
Strecken der am Teil I für die Elbe- 
Umschlagsverkehre beteiligten Ööster- 
reichischen, ungarischen und sächsischen 
Eisenbahnen nach Klasse I — Spezial- 
tarif A2 — Spezialtarif I tarifiert. 

Wien, am 3. Dezember 1903. (3099) 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Mehl und Mahlprodukte 
treten ab 1. Januar 1904 bis auf weiteres, 
längstens bis Ende Dezember 1904 fol- 
gende unter I. und II. angeführte 
Frachtsätze unter Berücksichtigung der 
im Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schiffahrt in Wien enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen im Rückvergütungs- 
wege in Kraft: 

I. FürSendungen, welche per 
Elbenach Wallwitzhafen oder 
darüber hinaus verschifft 
werden. 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz und fürdenFrachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 

von Wıen II. (K.F.J. B.), 
K.IEuNSBIHORN: 
W.B,St.E.G... 113 

„ Wien=-Donaukaibhf. 

Kr KASSE ee iukep = 

„ Wien-Donauuferbht. 

KSFENYBIGEN 


110 „ 
"u Korneuburg ge 102 „ 
„ Ebenfurt-Mühle.. . 144 „ 
Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach-= 
Landungsplatz 
VONTATAd MEN er 298 
„Budapest... 192 „ 
ı 1Csaba Ton re DB 
n.Gzegled Rare: 227 , 
„ Debrecezen . . . . 29175 | 
„«GyYort ee 1: 170% 
„ Nagy-Kikinda . . 292 „ j 
„ Nagyvaradere: 296 „ | 
„ıNyitra " Sue 206 „ | 
vı POZSOon ya ee: 150 „ 
EP... 156 „ j 
e ” tarhäz . . 156 „ 
„ Szeged Es 266 „ 
= Fi hokuseeee, 266 „ 1 
n. DZOlHOKE ER: 24 „ 
„ Temesvär-Gyärv. . 293, 
f > =Jözsefv. . 293, 
„ Zombor . 249 „ 


I. Für Sendungen, welche 
nach Hamburg, Harburg oder 
Lübeck verschifft werden: 

Die vorstehend unter I verzeichneten 
Frachtsätze ermäßigen sich um 17 , für 
100 kg. 

Im Verkehre mit Schönpriesen - Um- 
schlag ermäßigen sich die Frachtsätze 
unter I. und I. um 5 „ für 100 kg. I 
Verkehre mit Dresden-Elbkai erhöhe 
sich die Frachtsätze unter I. und II. fü 
Kleie um 22 4, im übrigen um 36 , fü 
100 Kg. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan: 
dungsplatz und Schönpriesen = Umschla 


STH Jahrsene 
12. Dezember 1%. 
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verstehen sich exklusive Schleppbahn- 


er welche bei Laube und Tetschen/ 
odenbach - Landungsplatz und Schöu- 
riesen-Umschlag 5 3, bei Aussig - Lan- 
ungsplatz 10 J für 100 kg beträgt. 
Wien, am 7. Dezember 1903. (3100) 
Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


nöchlags- Verkehr mit Österreich. 

Für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Mehl und Mahlprodukte etc. (des 
Ausn.-Tar. Nr1 im Rückvergütungswege 
des Elbeumschlagsverkehrs mit Österr.) 


- treten ab 1. Januar 1904 unter Berück- 


sichtigung der im Verordnungsblatte für 


“ Eisenbahnen und Schiffahrt in Wien 


v 
A 


bi 


enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Rück- 
vergütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des Jahres 1904 in Kratt. 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 k 

Landungsplatz und für den Fracht- 
Aussig-Landungsplatz brief und Wagen 
von Bubene St. E. G,, 

Bubna St. E. G., Lie- 

ben St. E. G., 'o.N. 

W. B., Prag e N.B,, 

St.E. ER Ö.N aW- B., 50 

Prag St. B. trans., 

Prag=Anglobank Ö, 

N. W. B, Vysocan 

B.N. B. Ö.N. W.B. 

Nach 

Schönpriesen-Umschlag 
von Bubenc St. E. G., 

Bubna St. E. G., Lie- 

ben St. E. G., o.N. 

W. B., Prag B.N. B, 

St.E. G,, Ö.N.W.B 45 4 

Prag St. B. trans., 

Prag - Ben Ö. 

NSW: 


. Vysocan 
BAN.SB, 


Nach Dresden-Elbkai 
von Bubenc St. E. G., 

Bubna St. E. G., Lie- 

ben St. E.G., Ö.N. 

W.B. Prag B.N. B2 

St. E. 'G., Ö.N.W. B. 86 

Prag St. B. trans,, 

Pra a nalobank Ö. 

N. W. V a 

BEN: Be eo NW 

Im Verkehre mit ARE Elbkai er- 
mäßigt sich der Frachtsatz für Kleie, 
Ölkuchen, Ölkuchenmehl etc. um 14 4 
pro 100 kg. 

Die vorstehenden Frachtsätze finden 
auch auf Transporte Anwendung, welche 
für Relationen zwischen Wallwitzhafen 
(ipklus.) und Hamburg bestimmt sind. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz, Aussig-Lan- 
Baepat und Schönpriesen - Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
ze bühr, welche bei Laube und Tetschen/ 

odenbach - Landungsplatz und Schön- 

riesen-Umschlag 5 4, bei Aussig-Lan- 
ungsplatz 10 5 für 100 kg beträgt. 

Wien, am 7. Dezember 1903. (3101) 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schweizerisch - österreichisch - ungari- 
scher Transitverkehr. 

Die Gültigkeit der in Nr 102 dieser 

Zeitung vom 31. Dezember 1902 unter 


- fortlaufender Nr 3481 verlautbarten 


hu 


Frachtsätze für Kastanienholzextrakt 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. 
Dezember 1904 erstreckt. 
Wien, am 4. Dezember 1903. (3102) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 

Für Rohzucker aus Österreich, der durch das deutsche Zollgebiet geht, 
treten unter Berücksichtigung der im Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt in Wien enthaltenen speziellen Bedingungen folgende Frachtsätze für 100 kg 
im Kartierungswege ab 1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens bis Ende des 
Jahres 1904, in Kraft: 


; 
| Laube Dresden- 
Nach | i Schön- | u. Tet- 5 
Aussig: | . schen/ | Schlepp- | Elbkai 
priesen= bahn- 
Land.-Pl. Boden- ee un 
U. bach- | gebühr 
Land.-Pl./für Laube, Frachtsätze 
PERL iu Toneban bei Bezah- 
Karren Frachtsätze ausschl. BöcherA aneller 
bahn | Schleppbahngebühr und SCHON nindestens 
‚sonstiger Nebengebühren |priesen-U. 10000 k 
Pai Bun der Fracht un für re 
ür mindestens 10000 kg is-L. ’ 
für den Frachtbrief und Resie- ARSLEDNE 
Wagen u, agen 
Von IE = AT er 
für 100 kg in Plönnieen 
Austerlitizer 22. St. E. G. 147 141 147 175 
Barzdorfea en Er KR SLEB: 66 | 6l 66 | 94 
Bedihost Zr KE BENGB: LI 113 1187 W 146 
Bisenz-Pisek . . . . n 13022 weral 136 | | 164 
Bistritz acHzee . 129 124 129 | 157 
Brannowitz u 133 128 133 | 161 
BrodekF##..% mE, E 113 | 108 1182 | 141 
Butschowitz . . . . St. E. G. 1DB MAT 1o3on! 181 
Cellechowitz . = IKK: St. Bl 01297 HE 8124 129° | 157 
Chropinar I ee RE N. B}1N0709 117 122 150 
Chybi Aa 3° e 106 11 | 106 134 
Drahanowitz . K.K.'St. B 124 119 124 152 
Dürnkrut BI er A KB NE B: 151° | 7146 151 179 
Freiheitsau . . . . vi 99 94 99 127 
Göding . . MT 7, s JaIer #136 141 169 
Gr.-Wisternitz ve Kern St. B.| 105 100 105 | 133 
Hohenaws a rm ra EmıN.B: 148 143 148 | | 176 
Hrochowteinitz . K.K. St.B.| 1% 115 120 | 148 
Hullein . . DIRLFUNGB 183 9 18 0128 151 
Kanitz-Eibenschitz . St. E. @. 145 140 145 | | 17 
Kojeteinwer 1 RER SN.ED: 124 119 124 152 
Rostelr a mn 1450 022138 143 171 
Kromsierue ur: Rn lOTEe 192 127 155 
Kromau . St. E. G. 148 143 148 176 
Kwassitz-Tlumaischau |[K. F. N. B. 127 122 127 155 
Leipnik . . . : Re 12090017115 120 | 148 
Littau Sur 6 St. E. G. 114 108 114 142 
Lundenburg . ReRUNSB 145 140 145 173 
Mähr.-Neustadt . K.K. St. B 97 92 97 ( | 125 
Mähr.-Ostrau . K. F.N.B 9Ter| 92 97 { 10 125 
Mödritz . ee 5) 124 119 124 | 152 
Müelitzeen om en: St. E. G. 114 108 114 142 
Napagedl Kr RFUN.B 129 124 129 157 
Nezamislitz / ” 124 119 124 | 152 
Olmütz=-Hodolein K. K. St. B 107 102 107 135 
Prerau . K- E.:N.B 117 112 117 | 145 
Radwanitz-Prossenitz & 121 116 121 149 
Raitz . A St. E. G 145 139 145 173 
Rohatetz * K.F.N.B 139 134 139 167 
Rohrbach i.M. . . . n 125 120 125 153 
Rositz-Seslawek . . |IK.K.St.B 132 127 132 160 
Saitz . . ER EN ER EONGB: 140 135 140 168 
Schlappanitz ERISTNGE St. E. G. 141 135 141 169 
Segengottes . . . # 150 144 150 178 
Skrochowitz = Brauns- 
dos ame BR. KuıstrB 85 so 85 113 
Sokolnitz 72 HEERENGB: 129 124 129 157 
Staudin een E, 107 102 107 135 
Tischnowitz St. E. G. 160 | 154 160 188 
DPA K. RENJB 96 | 91 96 124 
Tropp R RE KDLB 877.01 827m) 87 115 
Un Aradiien A, BREEANEB 132 127 132 160 
Ung.- -Ostrafenan ®. St. E. G 161 156 16i 189 
Vschetul en: AN RSEINGB: 126 121 126 154 
Wischau . f s 129 1243120 21929 157 
Wlkosch- Keltschan : St. E. G. 161 150% 2 #161 189 
Wrbatek . . . ıK: FANEB. 113 18 |ı 113 141 
Zborowitz . . . . ls Be 188 143 148 176 


In den Stationen der K. F.N. B. und K.K. St. B. obliegt das Aufladen den 
Absendern. 
Wien, am 7. Dezember 1903. (3102) 
Österreich. Nordwestbahn, als geschäftsführende Verwaltung. 
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Frachtnachlässe für Holzsendungen ab Barcs, Sziszek, Zagräb und Gradec. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1904 werden für Sendungen von Bau-, Werk- und Schnittholz, auch Faßdauben, aus- 
genommen Eisenbahnschwellen und zur Stock- oder Schirmfabrikation bestimmte roh 
vorgerichtete Stöcke, von den oben genannten Stationen folgende Frachtnachlässe im 
Rückvergütungswege unter Aufrechthaltung der in den nachbezeichneten direkten 
Tarifen enthaltenen Bestimmungen sowie unter Beobachtung der unten angeführten 
Bedingungen gewährt, und zwar: 


Frachtnachlässe von den Fracht- 
sätzen ab: 


Barcs*) | Sziszek | Zägräb | Gradec 


| | 
a) nach den im süddeutsch-österreichisch-un- | | 
garischen Verbandstarif Teil IV, Tarit- | | 
heft Nr 2 enthaltenen Stationen. . . . . 0,45 ln 
Mark pro 100 kg 
b) nach den im österreichisch - ungarisch- | 
schweizerischen Verbandstarif Teil IV, 
Heft 2 enthaltenen Stationen . ANIAUR 


0,45 0,15 
| Frances pro 100 kg 
nach Stationen der französischen Ostbahnen | | | 
von den Frachtsätzen des österreichisch- | | 
ungarisch - französischen Verbandstarifes | | 
Teil IV, Heft 2 Be > 1a 440 | 2,50 2,50 
ı Frances pro Tonne = 1000 kg 
d) nach Konstanz mit der Bestimmung nach | 
Belgien HS Seh. 0 ee | SE te 0,20 0,20 
| Mark pro 100 kg 

*) Die Sendungen müssen nachweislich entweder zu Wasser oder mittels der 
3arcs - Pakracer Bahn, oder aber aus Slavonien per Achse über die Draubrücke in 
Barcs eingelangt sein. Bei den von Belisce oder Miholjae stammenden Sendungen 
ist jedoch auch eine nachweisliche Zufuhr nach Bares über Baranya-Szt. Lörinez zu- 
lässig. Ausgenommen vom Genusse der Frachtbegünstigungen sind Sendungen, die 
in Baranya »St. Lörinez auf die Szt. Lörinez - Szlatina - Nasicer Lokalbahn übergehen, 
überdies solche Sendungen, welche von Jassenovac, Brod, Bosna-Brod, Samac, Gunja, 
Gunja:Szavapart und Mitrovicza stammen. 

**) Die Frachtbegünstigungen nach Konstanz gelten nur für nachweislich nach 
belgischen Stationen expedierte bezw. für dahin adressierte Sendungen. 

Die Liquidierung obiger Frachtnachlässe erfolgt gegen Vorlage der auf die rekla- 
mierende Firma als Aufgeberin lautenden Frachtbriefduplikate bezw. rücksichtlich der 
Sendungen ab Barcs auch noch gegen Beibringung der den Wassertransport nach- 
weisenden Originalschiffspapiere, eventuell der Bahnfrachtbriefe nach Bares, bezw. 
Nachweisung der Zufuhr aus Slavonien per Achse über die Draubrücke nach Bares, 
welche Dokumente längstens bis Ende Februar 1905 in Vorlage gebracht werden 
müssen. 

Wien, am 5. Dezember 1903. (3108) 

K. k. priv. Südbahngesellschatt, namens der beteiligten Eisenbahnverwaltungen. 


0,15 | na: 


(<) 
— 


Österreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Ausnahmetarif für Schafe- 
und Borstenvieh- Transporte 
aus Ungarn nach Paris vom 
1. Mai 1893. 

Die Gültigkeit der in Nr 1 dieser Zei- 
tung vom 3. Januar 1903 unter fortlau- 
fender Nr 32 (vergl. auch die Berich- 
tigung in Nr8 vom 28 Januar 1903 unter 
fortlaufender Nr 201) verlautbarten Fracht- 
sätze für Schafetransporte wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1904 bis 31. März 1904 
erstreckt. 

Wien, am 10. Dezember 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3104) 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Dezember ist ein neuer Tarif 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
zwischen Basel S. B. B. einerseits und 
den Stationen Besancon=Viotte, Dijon= 
Ville, Döle-Ville und Montbeliard der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn anderseits in 
Geltung getreten. Die hierdurch einge- 
führten einfachen Fahrkarten I., II. und 
Ill. Klasse für alle Züge gelten über Alt- 
Münsterol, sofern sie am Schalter der 


Reichsbahn, über Delle, sofern sie am 
Schalter der schweizerischen Bundes- 
bahnen gelöst werden. Die in der Rich- 
tung nach Basel zur Ausgabe kommen- 
den Fahrkarten der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn sind wahlweise über Alt-Mün- 
sterol oder Delle gültig. Die Fahrpreise 
sind auf den Fahrkarten in der Franken- 
währung angegeben. Nähere Auskunft 
wird am Schalter der Reichsbahn erteilt. 

Straßburg, den 5. Dez. 1903. (3105) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


7. Verdingungen. 


Zur Verdingung 
der Lieferung von 
65 000 kg Torfkohle, 
1000 cbm Scheitholz, 
400 000 ehe aus Buchen- 
olz 


für das Etatsjahr 1904 ist Termin am 
29. Dezember 1903, vormittags 
11 Uhr, bei der unterzeichneten König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt an- 
beraumt. 

Die der Verdingung zugrunde liegen- 
den allgemeinen und besonderen Bedin- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung Er ulwortlich: Eisenbahndirektions-Präsident a. D. von Mühlenfels in Berlin W. 


ruck von H. S. Hermann in Berlin SW 


gungen usw. können in unserer Kanzlei 
eingesehen oder von dem Vorstande 
unseres Zentralbureaus gegen postgeld- 
freie Einsendung von 15 4 für Torfkohle 
und 25 4 für Scheitholz und Reisigholz 
in barem Gelde (nicht in Briefmarken) 
von daher bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis 26. Januar 1904 ein- 
schließlich. 

Erfurt, den 2. Dezember 1903. (3106) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. 

Für die dänischen Staatsbahnen soll 

die Lieferung von 
ca 6000 Tons Schienen und 
Verbindungsteilen 

vergeben werden. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen portofreie Einsendung von 
5 Reichsmark vom Bnreau des Unter- 
zeichneten, 1 E, Gl. Kongevej, Kopen- 
hagen B, erhältlich. 

Bietungstermin am 22. Dezember 
1903, nachmittags um 2 Uhr, 
im erwähnten Bureau. 

Kopenhagen, Dezember 1903. 

Der Bahnchef. 


(3107) 


Die Erd-, Rodungs- und Böschungs- 
arbeiten, sowie die Maurerarbeiten zur 
Herstellung von Brücken und Durch- 
lässen der etwa 7,5 km langen Neubau- 
strecke von Friedeberg a/Qu. bis zur 
Reichsgrenze einschl. der Lieferung aller 
Baumaterialien, ausgenommen Zement 
und Durchlaßrohren, sollen Öffentlich ver- 
dungen werden. Der vorgeschriebene 
Verdingungsanschlag ist von unserem 
Zentralbureau, Zimmer 41 hier, Classen- 
straße, gegen Einsendung von 50 5 zu 
beziehen. Die Zeichnungen sind eben- 
daselbst in der Zeit von 9 Uhr vm. bis 
3 Uhr nm. einzusehen. Termin zur Er- 
öffnung der rechtzeitig eingehenden An- 
gebote ist auf 
Freitag, den 15. Januar 1904, 

vormittags 11 Uhr, 
im Sitzungssaale des ÖOberschlesischen 
Bahnhofes hierselbst anberaumt. Die 
Zuschlagsfrist läuft am 12. Februar 1904, 
abends 6 Uhr ab. 

Breslau, im November 1903. 


(3108) 
Königliche Eisenbahndirektion. | 


| 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Die von der Bahn und dem Werkstätte- 
betrieb zurückgelieferten alten Me- 
tallwaren, als Kupfer, Messing, Ziuk, 
Blei, Stahl, Schweißeisen, Gußeisen, alte 
Radreifen, Schienen, Schwellen, Ros 
stäbe, Bremsklötze, Maschinenteile, sowie 
eine alte Schiebebühne und eine alt 
Drehscheibe werden am 
Donnerstag, den 17. Dezemberl|.). 
vormittags von 10—12 Uhr und nac 
mittags von 2Uhr an, in dem Speise 
saal der Gr. Hauptwerkstätt 
hier (Eingang Wielandstraße über di 
Brücke) Öffentlich versteigert. 

Bis zum Beginn der Versteigerun 
werden auch schriftliche Angebote a 
genommen. 

Die Versteigerungsbedingungen un 
die Materialverzeichnisse werden au 
postfreie Anfrage von uns abgegeben. 

Karlsruhe, den 23. November 1903. (310! 
Gr. Verwaltung der Eisenbahnmagazin 
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16. Dezember 1903. 


XLIII. Jahrgang. 


Zoll und Eisenbahn. 


Die Rentabilität der Linien der sächs. 
Staatsbahnen im Jahre 1902. 


Nachrichten: 

Deutschland: Europäische Fahr- 
plankonferenz. — Wearnungsläutewerke 
an unbewachten Wegeübergängen. — 
Herstellung von Feuerschutzanlagen. — 
Beschaffung von Lokomotiven. — Be- 
zirkseisenbahnrat für die Eisenbahn- 
direktionsbezirke Frankfurt a/M., Cassel 
und Mainz. — Eröffnung von Eisenbahn- 
strecken. — Fortführung der Berliner 
elektr. Hoch- und Untergrundbahn. — 
Westdeutsche E.-G. — Ergebnisse der 
Wagengestelluug. — Rede des früheren 
Ministerpräsidenten Grafen v. Crailsheim. 
— Einnahmen der badischen Staatsbahnen. 
—Brandversicherungsvereinpreuß. Staats- 
bahnbeamten. — Fahnenweihe des Ro- 
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Dieser Nummer liegt Nr 35 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Angeregt durch den Aufsatz 


des Stationsvorstehers 


Zoll und Eisenbahn. 


litt unter der Neuerung jedoch der Umschlag auf den Grenz- 


Dieckmann in Nr 99 Jahrg. 1902 d. Ztg. „Zollabfertigung und 
Bahnbetrieb“ soll hier zur Beurteilung des gegenwärtigen Ver- 
hältnisses zwischen Zoll und Eisenbahn noch auf verschiedene 
Tatsachen allgemeiner Natur aufmerksam gemacht werden, die 
nicht außer Betracht bleiben dürfen, wenn man ein ab- 
schließendes Urteil in der Angelegenheit gewinnen will. Gleich- 
zeitig soll versucht werden, in großen Zügen diejenigen Er- 
leichterungen in der Abfertigung zu begründen, die unbedingt 
erforderlich sind und die die Zollverwaltung auf die Dauer nicht 
bekämpfen kann, wenn diese Forderungen von den Eisenbahnen 
mit dem nötigen Nachdruck vertreten werden. 

Das empfindlichste Hemmnis für den internationalen 
Eisenbahnverkehr war von jeher die Zollabfertigung. Dies 


Hemmnis trat weniger in Erscheinung, als unsere Beziehungen. 


zum Auslande noch nicht besonders entwickelt waren und als 
Deutschland noch einem gemäßigten Freihandelsystem huldigte. 
Diese Verhältnisse änderten sich aber wesentlich, als das 
Deutsche Reich im Jahre 1879 zum Schutzzollsystem überging 
und als sich anfangs der 30er Jahre die Beziehungen Deutsch- 
lands zum Auslande plötzlich und unerwartet hoben. Die Folge 
hiervon war, daß nicht allein der Verkehr mit ausländischen 
Waren zunahm, sondern auch ein großer Teil der Waren, die 
früher Zollfreiheit genossen, zollpflichtig wurde Die Zunahme 
des Verkehrs an und für sich kam den Bahnen zugute. Da- 
gegen stellte sich bald heraus, daß die Ausdehnung der Zoll- 
pflichtigkeit der Waren die Bahnverwaltungen vielfach zu Auf- 
wendungen zwang, für die sie volle Deckung nie erhalten 
konnten. Beispielsweise mußten auf verschiedenen Grenz- 
stationen, die einen lebhaften Getreideverkehr vermittelten, 
kurz nach Inkrafttreten des neuen Zolltarifs die Gleisanlagen 
beträchtlich erweitert werden, um die Getreidetransporte, die 
man früher im Zuge untersucht und freigegeben hatte, zur 
Verwiegung und Verzollung vorführen zu können. Am meisten 


stationen, der durch vermehrte Wagenvarstellungen nicht nur 
beträchtlich verteuert, sondern auch wesentlich verlangsamt 
wurde. 

Der Zolltarif ist etwas Gegebenes, mit dem die Bahnen 
rechnen müssen. Diesen zum Vorteil des Verkehrs zu: be- 
kämpfen, wäre töricht. Dagegen ist die Frage unzweifelhaft 
erlaubt, ob es im Interesse des Ganzen nicht geboten erscheint, 
die gesetzlichen Vorschriften, die die Abfertigung regeln, zu 
gunsten eines beschleunigteren Umschlages zu ändern. 

Daß bei Beurteilung dieser Frage nicht nur die Interessen 
der Eisenbahnverwaltungen, sondern auch die des Zollfiskus in 
Frage kommen, ist selbstverständlich. Läßt sich aber ohne Be- 
einträchtigung der Interessen des letzteren eine Vereinfachung 
erzielen, so muß sie zum Vorteil der Eisenbahnverwaltungen 
und des Verkehrs auch unbedingt durchgeführt werden, da die 
Schwierigkeiten, die die Zollabfertigung dem Umschlage be- 
reitet, mit der Zunahme des Verkehrs ständig wachsen und 
an eine Rückkehr zum Freihandelsystem wohl kaum. zu 
denken ist. 

Daß das Vereinszollgesetz zum mindesten in den Teilen, 
die die Beziehungen zwischen Eisenbahn und Zollverwaltung 
regeln, durchaus veraltet ist, wird selbst von der Mehrzahl der 
Zollbeamten nicht bestritten. Es kann dies auch gar nicht anders 
sein, da das Gesetz aus dem Jahre 1869 stammt und seit dieser 
Zeit keine nennenswerten Abänderungen erfahren hat. Aus 
derselben Zeit stammen auch die Regulative, denn die Zusätze 
zu ihnen aus den 80er Jahren haben an den grundsätzlichen 
Bestimmungen so gut wie nichts geändert. 

Damals, im Jahre 1869, überwogen in Deutschland noch 
die Privatbahnen, auf die die streng fiskalische Zollverwaltung 
schon deshalb keine Rücksicht nahm, weil die Bediensteten 
dieser Bahnen auf das Staatsinteresse nicht verpflichtet waren. 
Die vorhandenen Staatsbahnen sahen in den Erleichterungen, 
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die das neue Zollgesetz und die Regulative dem Vereinszoll- 
gesetz aus den 30er Jahren und der alten Zollordnung gegen- 
über boten, schon einen wesentlichen Fortschritt und begnügten 
sich mit diesem umsomehr, als unsere damaligen Beziehungen 
zum Auslande nicht dazu angetan waren, eine ungewöhnlich 
schnelle Verkehrszunahme in Erwägung zu ziehen. 

Unter diesen Verhältnissen wurde in dem Zollgesetz auf 


die Eisenbahnen nur insoweit Rücksicht genommen, als dies die _ 


Eigenartigkeit ihres Betriebes bedingte, d. h. man legte den 
Eisenbahnen besondere, sehr harte Verpflichtungen auf, ge- 
währte ihnen sonst aber nicht die geringste Sonderstellung, die 
sie mit Rücksicht auf ihre außerordentliche Bedeutung im Wirt- 
schaftsleben -und ihre natürliche Parteilosigkeit im Verkehr wohl 
zucbeanspruchen gehabt hätte. 


Von ‚der Richtigkeit dieser Behauptung wird man sich 
überzeugen, ‚wenn man auch nur einen flüchtigen Blick in den 
Abschnitt. VII des Vereinszollgesetzes wirft. Er legt den Eisen- 
bahnverwaltungen zunächst die Verpflichtung auf, sämtliche bau- 
lichen Anlagen, die zur Zollabfertigung nötig sind, auf eigene 
Kosten zu erstellen. Hierunter sind nun aber nicht allein die 
zur einstweiligen Niederlegung der Güter bestimmten Schuppen, 
sondern auch die für die Zollbeamten erforderlichen Bureau- 
räume verstanden. Über alle diese Räume verfügt die Zollver- 
waltung, als ob sie ihr Eigentum wären. Ja, sie geht sogar so 
weit, daß sie sich das Bestimmungsrecht über die Dauer der 
Lagerung auf den Revisionsplätzen ausdrücklich vorbehält. 
Anderseits legt das Gesetz den Oberbeamten der Zollverwaltung 
Rechte zum Zweck der Kontrolle bei, die, wenn sie rücksichtslos 
gehandhabt werden, geradezu beschämend für die Eisenbahn- 
verwaltung sind. Hinsichtlich der Abfertigung der Güter steht 
die Eisenbahn wie jeder Rollkutscher, der seine Transporte dem 
Grenzamt auf dem Landwege zuführt, von dem Augenblick der 
Anmeldung bis zur endgültigen Abfertigung unter ständiger 
Aufsicht und bat sich ganz ebenso wie besagter Rollkutscher 
all den zahlreichen Kontrollen und Förmlichkeiten zu unter- 
werfen, die das Gesetz für die Allgemeinheit vorschreibt. Die 
Folgehiervon ist, daß die Eisenbahnverwaltung auch in derselben 
Weise bestraft werden kann, wie jeder Privatmann, eine Tat- 
sache, die in $ 49 des Eisenbahnregulativs noch besonders zum 
Ausdruck kommt. Tatsächlich wird denn auch von dieser Straf- 
hestimmung der ausgiebigste Gebrauch gemacht. Der Zoll- 
deklarant wird bestraft, wenn er sich in einem Zollpapier ver- 
schrieben hat. Er wird ferner bestraft, wenn bei einem Begleit- 
scheingut, das vollständig unverletzt ankommt, sich unterwegs 
der Verschluß gelöst hat. Kurz und gut, der Zolldeklarant kann 
für die geringfügigsten Verstöße belangt werden, die mit der 
Zollsicherheit des beförderten Gutes in gar keinem oder doch 
nur in einem so losen Zusammenhange stehen, daß der Laie auf 
sie. oft gar nicht aufmerksam wird. Die meisten dieser Strafen, 
die eine sehr kostspielige Vielschreiberei, namentlich bei der 
Zollverwaltung, im Gefolge haben, bezahlt natürlich nicht der 
Deklarant, sondern die Eisenbahnverwaltung, welche billiger- 
weise die Deklaranten nicht für Versehen und Vorkommnisse 
haftbar machen kann, die im Drange des Geschäftes oder ohne 
ihr Zutun vorgekommen sind. 


Allerdings sieht das Zollgesetz für die Abfertigung im all- 
gemeinen und für die auf den Eisenbahnen im besonderen 
einige Erleichterungen vor. Es ist aber bezeichnend für das 
Zollgesetz, daß es die Anwendung jeder Erleichterung in das 
Ermessen der ausführenden Zollbeamten stellt. Die Macht dieser 
ist hiernach eine so weitgehende, daß bei der Abfertigung nicht 
die vorurteilsfreiere Auffassung des Gesetzgebers, sondern die 
persönliche der ausführenden Zollbeamten in Betracht kommt. 
Die letzteren sind nun aber so vorzüglich erzogen und im Nach- 
denken über die Interessen der Verwaltung so geschult, daß sie 
wohl auch auf Gefahren stoßen, die der gewöhnliche Menschen- 
verstand kaum versteht. Beispielsweise ließ ein Zollinspektor 
wiederholt hydraulisch gepreßte indische Baumwollballen öffnen, 
weil seiner Ansicht nach die Möglichkeit, in diese Ballen zoll- 
pflichtige Waren zu verpacken, nicht ausgeschlossen war. Diese 


Auffassung wird kaum geteilt werden. Trotzdem konnte der 
Beamte sich auf das.-Gesetz berufen, das solche Revisionen 
auch bei sonst zollfreien Waren ausdrücklich zuläßt, wenn der 
betreffende Aufsichtsbeamte irgend welche Bedenken hegt.*) 
Selbstverständlich sind die Zollbeamten ebensowenig 
gleichartig veranlagt, wie alle übrigen Staatsdiener. Der eine 
ist weitsichtig und verständig, der andere engherzig und ängst- 
lich. Die Folge hiervon ist, -daß-die Anschauungen auf allen 
Ämtern verschieden sind, d. h. auf dem einen Amt werden die 
in. Betracht kommenden Bestimmungen verständig ausgelegt, 
während auf dem anderen der tote Buchstabe entscheidet. 
Ebenso kommt es nicht selten vor, daß das beste Einvernehmen 
zwischen Zoll und Bahn plötzlich gestört wird, weil es einem 
übereifrigen Oberbeamten aus irgend welchen Gründen einfällt, 
die Zügel der Bahnverwaltung gegenüber anzuziehen. Ob da- 


- durch Störungen im Betriebe entstehen, ist den Zolloberbeamten 


gewöhnlich ganz gleichgültig. Selbstredend können sich die 
Eisenbahnverwaltungen über Maßnahmen, die ihnen unnötig er- 
scheinen, bei der Zolloberbehörde beschweren. Aber was 
kommt dabei heraus? Zunächst hat der betreffende, Zollamts- 
vorsteher nie unrecht, da die Vielmaschigkeit des Zollgesetzes 
immer eine Handhabe bietet, auch die eigenartigsten Maßnah- 
men für gesetzlich zulässig zu erklären. Im weiteren wirkt jede 
derartige Beschwerde verstimmend und zeugt weitere Unan- 
nehmlichkeiten. 

Am günstigsten gestalten sich die Verhältnisse, wenn die 
Vorstände der beiden Behörden sich auf der Grenzstation gut 
zu stellen wissen. Aus vieljähriger Erfahrung kann bestätigt 
werden, daß in einem solchen Falle der betreffende Eisenbahn- 
vorsteher mit einer Langmut ausgerüstet sein muß, die man 
selten finde. Denn man darf nicht vergessen, daß das Zoll- 
gesetz, welches die Risenbahnbeamten nicht als solche, sondern 
nur als Angestellte kennt und sie nicht für zuverlässiger hält, 
als jeden beliebigen Rollkutscher, bei sehr vielen Zollbeamten 
eine Überhebung zeitigt, die gewöhnlich nicht allein im/dienst- 
lichen, sondern auch im außerdienstlichen Verkehr mit den 
Eisenbahnbeamten zum Ausdruck kommt. Nur zur Beleuchtung 
dieser Tatsache sei angeführt, daß es eine Reihe von Zollober- 
beamten gibt, die einen regen außerdienstlichen Verkehr zwi- 
schen Zoll- und Bahnbeamten einfach deshalb nicht gern sehen, 
weil ihrer Ansicht nach ein solcher Verkehr das Zollinteresse 
gefährden könne. 

Solche Verhältnisse dürfen im Interesse der Eisenbahnen 
auf die Dauer nicht bestehen bleiben. Die deutschen Eisen- 
bahnen gehören in der großen Mehrzahl nicht mehr Aktionären, 
sondern dem Staate. Ihre Bediensteten sind nicht mehr Ange- 
stellte, sondern Staatsbeamte, wie die Zollbeamten selbst, und 
verdienen daher auch bestimmt dasselbe Vertrauen, wie die 
Postbeamten, die das Zollgesetz entschieden höher einschätzt, 
als die Bahnbeamten. Hat man aber. einmal die Anerkennung 
der Bahnen als Staatsanstalten und die Anerkennung ihrer 
Beamten als Staatsbeamte in dem Gesetz durchgesetzt, so wird 
man auch ebenso wie die Postverwaltung Erleichterungen in 
der Abfertigung erreichen können, die selbstverständlich das 
Endziel aller Bestrebungen bilden. Wir wollen nun in unseren 
Forderungen nicht soweit gehen, die Zollverwaltung in ihrer 
Tätigkeit derart einzuschränken, daß ihr eigentlich nur noch 
die Verzollung der ihr eisenbahnseitig vorgeführten Güter ver- 
bleibt. Wir erkennen an, daß eine derartige Einrichtung wohl 
denkbar wäre und höchstwahrscheinlich Schädigungen des Zoll- 
fiskus nicht im Gefolge haben würde. Man darf hierbei aber 
nicht vergessen, daß der Zollverwaltung alsdann der Überblick 
über die Zollbewegung zum großen Teile verloren ginge und 
daß den Eisenbahnverwaltungen notwendigerweise Anschrei- 
bungen auferlegt werden müßten, die wahrscheinlich ebenso 
zeitraubend wären, wie die Ausfertigung der jetzigen Deklara- 


*) Es handelt sich im obigen Falle wohl nur um einen 
vereinzelten Mißgriff. Die Berechtigung der Zollbeamten zur 
Prüfung der eingehenden Waren wird niemals beseitigt werden 
können. Die Schriftl. 
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tionen. Die Abfertigung läßt sich daher nur im Rahmen des | 
Bestehenden vereinfachen, und zwar einerseits durch eine Er- 
weiterung der Rechte der Eisenbahnen und anderseits dadurch, 
daß alle unnötigen Kontrollmaßregeln der Zollverwaltung in 
Wegfall kommen. 

Als erster Grundsatz müßte gelten, daß auf den Grenz- 
bahnhöfen die Interessen beider Staatsverwaltungen gleich- 
wertig sind und daß daher die Zollinteressen den Eisenbahn- 
interessen unter keinen Umständen vorangehen dürfen, wie dies 
zur Zeit sehr häufig, wenn nicht immer der Fall ist. Iusbeson- 
dere müßte die Zollverwaltung gehalten sein, die Abfertigung 
solcher Güter, die weder besonders revidiert, noch verwogen 
werden, auf allen Gleisen im Bahnhof vorzunehmen und die 
Abfertigung auf den Hallen auch über die gesetzlich festge- 
legten Dienststunden auszudehnen, wenn dies die Betriebsver- 
hältnisse vorübergehend oder dauernd erfordern. 


Weiter müßte der Bahnverwaltung auch ein Mitbestim- 
mungsrecht über die Lagerdauer der Güter auf der Zollhalle 
eingeräumt werden, da diese Lagerdauer vielfach für die Ab- 
fahrmaßnahmen der Bahnen bestimmend ist. Eine derartige 
Forderung erscheint um so gerechtfertigter, als die Bahnver- 
waltung nicht allein die Eigentümerin des Gebäudes ist, son- 
dern auch die alleinige Verantwortung für das eingelagerte 
Gut trägt. 

Die Verhältnisse würden sich alsdann so gestalten, daß 
für alle Grenzbahnhöfe ein Betriebsplan im gegenseitigen Ein- 
vernehmen aufzustellen wäre. Bei diesen Verhandlungen würde 
die Bahnverwaltung alsdann aber nicht mehr nur auf die Ab- 
wehr beschränkt sein, sondern auf Grund der gesetzlichen Be- 
stimmungen auch mit Forderungen hervortreten können, die, 
wenn die Bahn deren Berechtigung bewiese, die Zollverwaltung 
achten müßte. Endlich erscheint es billig, alle Versehen und 
leichten Verstöße gegen das Zollgesetz, die die Bahnbeamten 
begehen und die jetzt von der Zollverwaltung verfolgt und be- 
straft werden, in Zukunft nur noch disziplinarisch durch die 
den Bahnbeamten vorgesetzten Dienststellen ahnden zu 
lassen. 

Hinsichtlich der Abfertigung der Güter ist gegen die drei 
Abfertigungsmöglichkeiten: Verzollung an der Grenze, Über- 
weisung mit Begleitschein und Überweisung mit Ladungs- 
verzeichnis auf ein Amt im Innern oder ein anderes Grenzamt 
nichts einzuwenden. Mit Rücksicht darauf, daß die Bahnen 
Staatsanstalten und ihre Beamten Staatsbeamte sind, die nicht 
nur die moralische, sondern auch die dienstliche Verpflichtung 
haben, das Zollinteresse ebenso zu wahren, wie das der Eisen- 
bahnverwaltung, könnten aber wohl eine Anzahl von Ände- 
rungen eintreten. 

Bei der endgültigen Verzollung zwar werden sich 
wesentlicheErleichterungennichterreichenlassen. Im allgemeinen 
wird ja auch jetzt bereits daran festgehalten, daß die Eisen- 
bahnen nur verpflichtet sind, auf Grund der Inhaltsangaben der 
Frachtbriefe zu deklarieren, und daß sie daher keine Verant-' 
wortung treffen kann, wenn diese Deklaration mit dem Prüfungs- 
befund nicht übereinstimmt. Nur um einschränkend zu wirken, 
dürfte es sich empfehlen, der Zollverwaltung die Verpflichtung 
aufzulegen, daß sie alle solche beschlagnahmten Güter bezieht 
und auf alleinige Gefahr verwahrt, für die eisenbahnseitig 
weder eine Bürgschaft des Versenders, noch eine solche des 
Empfängers zu erlangen ist. 


Anders liegen dagegen die Verhältnisse bei den Be- 
gleitscheingütern. Hier ist eine wesentliche Vereinfachung 
ohne Gefährdung des Zollinteresses wohl möglich, wenn man 
der Eisenbahnverwaltung, wie auch Herr Dieckmann sehr zu- 
treffend ausführt, dasselbe Vertrauen entgegenbringt, wie der 
Postverwaltung. Allerdings haben die Bahngüter einen höheren 
Wert und somit auch einen höheren Zollwert als die Postgüter. 
Man darf aber nicht vergessen, daß die Bahn ihre höher be- 
werteten Güter ebenso sicher anbringt, wie die Post ihre 
niedriger bewerteten, und daß die erstere für das übernommene 
Gut in demselben Umfange haftet, wie die letztere. Von diesen 


Voraussetzungen ausgehend, kommen’ wir hinsichtlich der Be- 
gleitscheinabfertigungen zu folgendem Vorschlage. 


Das mit Begleitschein abgefertigte Gut wird dem Zollamt 
zwar nach wie vor in der Revisionshalle zur Erkennung und Fest- 
stellung des Gewichtes vorgeführt, aber nicht mehr zoll- 
amtlich verschlossen. Eine Ausnahme von dieser Regel 
bildet nur solches Gut, dessen Verpackung dem handelsüblichen 
Gebrauch nicht entspricht und trotzdem von der Eisenbahn- 
verwaltung angenommen ist. 


Nach der zollamtlichen Erkennung werden die Güter 
mit der Zollmarke beklebt und sodann der Eisenbahn mit 
den dazu gehörigen Begleitscheinen zur Weiterbeförderung 
übergeben. 


Folgerichtig muß sich alsdann auch die Abfertigung auf 
Ladungsverzeichnis nach denselben Grundsätzen vollziehen. 
Auch hier werden nach wie vor Frachtbrief und Ladungs- 
verzeichnis dem Zollamt ausgehändigt, das die Wagen auf Grund 
dieser Papiere erkennt und mit einer Zollmarke versieht. Au 
Stelle des zollamtlichen Wagenverschlusses tritt dagegen der 
bahnamtliche, der vor Abgabe an das Zollamt eisenbahnseitig 
in dem Ladungsverzeichnis zu vermerken ist. Das Zollamt ver- 
schließt alsdann Frachtbrief und Ladungsverzeichnis und stellt 
den Begleitzettel aus. Muß ein Wagen, der mit Begleitzettel 
abgefertigt wurde, aus irgend welchen Gründen während des 
Transportes umgeladen werden, so kann diese Umladung ohne 
Hinzuziehung von Zollbeamten jede Eisenbahndienststelle vor- 
nehmen, die ein amtliches Siegel führt. 


Gegen die doppelte Ausfertigung der Begleitscheine und 
Ladungsverzeichnisse ist nichts einzuwenden, sofern sie ohne 
Einschränkung im Pauseverfahren hergestellt werden kann. 
Die Verhältnisse ändern sich hiernach für die Zollverwaltung 
nur insofern, als sie die Aufsicht auf dem Transport über die 
von ihr erkannten Güter einfach der Eisenbahn allein überläßt, 
die als Staatsanstalt und verantwortliche Transportführerin die 
weitgehendste Gewähr dafür bietet, daß diese Aufsicht gewissen- 
haft durchgeführt wird. Anderseits erwüchsen der Zollverwal- 
tung aus einem solchen Verfahren ganz erhebliche Ersparnisse. 
Es sei hier nur an den Fortfall der Zollschlösser und die sehr 
bedeutenden laufenden Ausgaben erinnert, die die Verwaltung 
dieser Schlösser im Gefolge hat. 


Den größten Vorteil aus dieser Vereinfachung würden 
allerdings die Bahnen und der Verkehr im allgemeinen ziehen, 
da allein schon durch den Fortfall der Verschnürung bei den 
Begleitscheingütern und durch den Fortfall des Wagenver- 
schlusses die durchschnittliche Umschlagszeit auf den Grenz- 
stationen um mehr als ein Drittel eingeschränkt werden 
könnte. 


Das beste Mittel, jemand zu überzeugen, ist der Versuch. 
Man lasse es daher doch einmal auf einen solchen in be- 
schränktem Umfange ankommen, und wir sind überzeugt, daß 
man im Interesse beider Verwaltungen den Versuch sehr bald 
als geglückt bezeichnen würde. 


Es erübrigt nunmehr nur noch, die Abfertigungsverhältnisse 
im Personenverkehr zu streifen. Hier gilt als Grundsatz, 
daß sämtliches Gepäck der Reisenden bei Ankunft des Zuges 
auf der Grenzstation in den Revisionssaal verbracht wird und 
daß sämtliche Reisenden in diesem erscheinen. Von der Revi- 
sion ist nur solches Gepäck ausgeschlossen, das für das Aus- 
land bestimmt ist und durch Deutschland ohne wesentlichen 
Aufenthalt durchgeführt wird. Dies Gepäck muß aber entweder 
auf Marke abgefertigt oder in zollsichere Wagenabteile ver- 
schlossen werden. Beide Abfertigungsarten erheischen die 
Ausfertigung von Zollpapieren, die der Packmeister dem Grenz- 
ausgangsamt zum Zweck der Ausgangskontrolle auszuhändigen 
hat. Weiter ist zollseitig bereits nachgegeben, daß bei Luxus- 
und einzelnen besonders wichtigen Schnellzügen das Hand- 
gepäck in den Wagen untersucht werden kann. In einzelnen 
Fällen findet sogar Begleitung der Züge statt, d. h. die Prüfung 
erfolgt auf Kosten der Bahnen im Zuge. 


.— 
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Daß die Verbringung des gesamten Gepäcks in den Revi- 
sionssaal nicht allein zeitraubend und unbequem, sondern auch 
mit bedeutenden Kosten für die Bahnen verknüpft ist, liegt: auf 
der Hand. Abschwächen ließe sich diese kostspielige Unbequem- 
lichkeit nur dann, wenn die deutschen Grenzzollämter ein ähn- 
liches Verfahren beobachten, wie es von einigen ausländischen 
Zollämtern bereits bei den deutschen Schnellzügen geschieht. 
Es begeben sich die Zollbeamten an den eingelaufenen Zug, 
lassen sich von den in den Abteilen verbleibenden Reisenden 
den Gepäckschein zeigen und bestimmen dann, welches Gepäck 
zur Untersuchung vorgeführt werden soll. Geht man von der 
Voraussetzung aus, daß Vergnügungsreisende zum Schmuggel 
nicht neigen, so können diese meistens unbehelligt bleiben. 
So begnügen sich beispielsweise die Zollbeamten einiger 
Haupttouristenländer meist damit, das Gepäck solcher Reisen- 
den zu prüfen, die sie für Geschäftsleute halten. 

Bei einer so rücksichtsvollen Handhabung des Prüfungs- 
rechtes liegt in dem erwähnten Verfahren unbedingt eine 
ganz außerordentliche Erleichterung. Im Gegensatz hierzu 
lassen die deutschen Zollstellen nicht selten 80 $ des vor- 
geführten Gepäcks Öffnen, und sie würden wahrscheinlich 
von dieser Gewohnheit auch dann nicht abgehen, wenn das 
vorerwähnte Verfahren grundsätzlich zur Einführung gelangte. 
Man muß sogar fürchten, daß gegebenenfalls nicht nur keine 
Beschleunigung, sondern sogar eine Verlangsamung in der Ab- 
fertigung eintreten würde, da es sehr schwer halten dürfte, in 
einem angefüllten Gepäckwagen die prüfungspflichtigen von 
den nicht prüfungspflichtigen Stücken za scheiden. Dagegen 
sollte bei allen durchgehenden Schnellzügen das Hand- 
gepäck grundsätzlich in den Zügen untersucht werden, so 
daß nur diejenigen Reisenden gezwungen wären, den Zug zu 
verlassen, die abgefertigtes Gepäck mit sich führen. Eine Ver- 
teuerung der zollamtlichen Abfertigung würde hierdurch nicht 
entstehen, da alsdann eine Teilung des Geschäftes einträte, die 
entschieden eine ausgiebigere Ausnutzung der Kräfte ermög- 


Die Rentabilität der Linien der sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1902. 


Der Rechnungsabschluß der sächsischen Staatseisenbahnen 
hatte, wie seinerzeit berichtet wurde, ein günstiges Ergebnis, 
weil es möglich geworden war, den Ausfall an der Einnahme 
durch größere Ersparnisse an den Ausgaben nicht nur auszu- 
gleichen n, sondern beträchtlich zu übertreffen. Die Minderein- 
nahme rührte überhaupt nur aus den Nebenerträgnissen her, 
während aus dem Personenverkehr sowohl, wie aus dem Güter- 
verkehr Mehreinnahmen erzielt worden waren. Diese Mehr- 
einnahmen betrugen gegen das Vorjahr 663 754 & im Personen- 
und 1352916 46 im Güterverkehr, während aus sonstigen Quellen 
(z. B. an Vergütungen Dritter für in den Werkstätten ausge- 
führte Arbeiten, an von der Neubauverwaltung zu erstattenden 
Verwaltungskosten, an Erträgnissen aus dem Verkaufe von 
Materialien, in der Hauptsache also infolge der verminderten 
Bautätigkeit) 4627411 J@ weniger vereinnahmt wurden. Da 
aber der dadurch entstandenen Gesamtmindereinnahme von 
2610641 6 eine Gesamtminderausgabe von 10 101838 A gegen- 
überstand, so wurde gegen das Vorjahr ein noch um 7491 197 #. 
höherer Betriebsüberschuß und dadurch eine Verzinsung des 
mittleren Anlagekapitals aller Linien zusammen von 3,706 $ 
gegen 3,035 $ im Vorjahre erzielt. Das gleiche freundlichere 
Bild ergibt nun auch fast durchgängig die Rentabilität der ein- 
zelnen Linien. In der folgenden Übersicht sind diese Linien 
nach der Höhe der Verzinsung ihres Anlagekapitales im Jahre 
1902 geordnet. Das Ergebnis des Vorjahres ist zum Vergleiche 


beigefügt. 
Verzinsung in 
Linie Prozenten 
1902 1901 
Zeithain-Elsterwerda . 8,515 8,358 
Stollberg - St. Egidien und Höhlteich- 

Wüstenbrand mit Kohlenbahn . 7,421 6,478 
Gaschwitz-Meuselwitz . 6,524 7,023 
Leipzig-Hof und Leipzig-Plagwitz- Gesch) 

witz. . 6,159 5,423 
Meuselwitz- -Ronneburg . 5,709 5,105 
Waldheim-Kriebethal BE AST 5,586 8,988 
Bodenbach-Dresden=A.. . . . 2 2... 5,374 4,443 
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lichte, als das jetzige Verfahren, bei. dem Stockungen in den 
Revisionssälen zur Regel gehören, wenn stark besetzte Züge in 
Frage kommen. 

Außerdem ist die Verschließung solcher Gepäckstücke, 
die auf eine Station des Auslandes abgefertigt sind und die 
mit dem Eingangszuge ohne wesentlichen Aufenthalt durch 
Deutschland durchgeführt werden, durchaus unnötig. Auch in 
diesem Falle bietet die Haftpflicht der Bahn die beste Gewähr 
dafür, daß das Gut ohne jede Veränderung am Bestimmungs- 
orte ankommt. Gegen eine zollamtliche Feststellung der Zahl 
des Durchgangsgepäcks auf Grund der Begleit- 
papiere und eine Übermittlung dieser Feststellung durch 
den Packmeister an das Ausgangsamt wäre nichts einzuwenden, 
Der Hauptvorteil einer solchen Einrichtung läge in einer 
besseren Ausnutzung der Packwagen, deren Raum oft nur des- 
halb nicht ausreicht, weil die eine Hälfte des Wagens für 
15 oder 20 Stücke Auslandsgepäck freigehalten werden muß. 
Selbstverständlich würde alsdann auch die Abfertigang auf 
Marke in Wegfall kommen, die schon insofern sehr umständlich 
ist, als sie eine Vorführung der einzelnen Gepäckstücke bedingt. 

Endlich sei noch erwähnt, daß es durchaus nicht verein- 
zelt vorkommt, daß man Schlafwagenreisende, die mitten in der 
Nacht die deutsche Grenze berühren, selbst dann aussteigen 
läßt oder in den Abteilen belästigt, wenn diese Reisenden mit 
direkten Fahrkarten für das Ausland versehen sind und der 
Zug vor Anbruch des Tages die Auslandsgrenze wieder über- 
schreitet. Eine solche ängstliche Handhabung der zollgesetz- 
lichen Bestimmungen wirkt auf die fremden Reisenden ab- 
stoßend und veranlaßt sie nicht selten, die deutschen Linien 
zu meiden, wenn andere ausländische zur Verfügung stehen. 
Unseres Erachtens sollte es in solchen Fällen durchaus ge- 
nügen, die Reisenden von der Revision zu befreien, wenn die 
betreffenden Schlafwagenwärter an Hand der Fahrkarten den 
Beweis liefern, daß die in Frage kommenden Reisenden nicht 
beabsichtigen, in Deutschland den Zug zu verlassen. 


Verzinsung in 


Linie Prozenten 
1902 1901 
Dresden-Elsterwerda 5,227 4,587 
Görlitz-Dresden-A. . 5,215 4,638 
Dresden-Werdau mit Kohlenbahn und 

Freiberg-Halsbrücke sowie Schön- 

börnchen-Gößnitz ® 5,189 4,507 
Zeitz Altenburg mit Meuselwitz- Spora i 5,162 4,983 
Leipzig: -Dresden mit Großenhain; Prieste- 

Fir j 4958 4,271 
Weide: ehmeier. { 5 4,593 3,268 
Riesa-Chemnitz und Waldheim- Rochlitz j 4,435 3,649 
Beucha-Seelingstädt.. . 3 4,386 5,664 
Werdau-Weida .. . 4,243 4,584 
Pirna-Berggießhübel und Pirna-Großeotta 4,116 6,270 
Schönberg-Schleiz. . 3,439 2,596 
Kieritzsch - Chemnitz mit Limbach - Witt- 

gensdorf, Rochlitz- Penig, Leipzig- 

Geithain und Limbach- Men brand 3,331 2,180 
Schönberg- TEHLENDETEN, Sal U RE 3,223 2,178 
Plauen-Eger . . . 3,113 2,569 
Borsdorf-Coswig : 3,035 2,135 
Klotzsche-Schwepnitz 2,693 1,486 
Kamenz-Bischofswerda 2,5614 — 
Gößnitz-Gera . : 2,485 1,255 
Bautzen- -Königswartha He 2,418 2,172 
Riesa - Nossen - Moldau mit Berthelsdorf- 

Großhartmannsdorf und Brand-Lan- 

genau. . 2,293 2,042 
Zwickau-Oelsnitz, Herlasgrün- -Falkenstein 

und Falkenstein-Muldenberg . 2,207 0,790 
Zittau-Nikrisch . 2,160 1,312 
Schwarzenberg- Zwickau mit 'Schneeberg- 

Niederschlema, Johanngeorgenstadt- 

Schwarzenberg und Buchholz-Schwar- 

zenberg mit Waltersdorf-Crottendorf 2,050 2,057 
Chemnitz-Adorf mit ae snsuhl «1,840 0,202 
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XL. 
16, DL Neeae 
Verzinsung in 
Linie Prozenten 
1902 1901 
Brunn-Greiz . BUT ERRER AR  R 1,815 I rehab 
Zittau - Markersdorf- Hermsdorf (schmal- 

BEE er  , 1,804 1,464 
Gera-Weischlitz . 1,761 0,934 
BEIRODZ LINDA NN. 0 ass ha 1,715 1,852 
Radebeul-Radeburg (schmalspurig) . 1,649 0,192 
Envanerg-Flöhär, .. .. au Ir, 1,604 0,432 
Hainsberg-Kipsdorf 1,149 N en 

FR - hr - ‚bei; ‘0,924 
Pelee nhain Flöha mit Pockau-Neuhausen 0,938 ) Fncchan 
Mügeln-Geising- Altenberg 0,897 1,538 
Bkeichenhach-Mylau... .... „nn... 0,773 0,363 
Zittau - Löbau, Oberoderwitz - Wilthen, 

Scheibe-Eibau, Ebersbach-Löbau 0,654 0,052 
Bautzen - Schandau, Niederneukirch- 

Bischofswerda, Neustadt - Dürrröhrs- 

dorf, Großpostwitz-Cunewalde . . . 0,593 0,094 
Oschatz - Döbeln mit Mügeln - Nerchau- 

Trebsen und ÖOschatz-Strehla 0,485 0,412 
Zwönitz-Altchemnitz . . . . . 0,389 0,279 

1 0,557 
Glauchau-Wurzen . 0,313 N Zuschuß 
PEN. ‘0,308 
Wilkau-Carlsfeld ; 0,140 . Zuschuß 

Altenburg-Langenleuba . . . 2... 0,075 0,392 
Wechselbnrg-Chemnitz mit Glösa-Furth . 0,061 _ 
Außerdem die verpachteten elek- 
trischen Straßenbahnen: 
Kötzschenbroda-Dresden . ae: 8,301 9,154 
Dresden-Deuben ; 3,949 —_ 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Europäische Fahrplankonferenz. (Weiterer Bericht.) 
Am 9. d. M. abends fanden sich die Herren Vertreter zu einem 
Mahl im Hotel Maiquardt zu Stuttgart zusammen. Der Vertreter 
der niederländischen Regierung, G. Ryperman, eröffnete die 
Reihe der Tischreden, indem er (nach dem Bericht des württem- 
bergischen Staatsanzeigers) darauf hinwies, daß nun schon 
zum drittenmal, zuletzt 1890, eine europäische Fahrplankon- 
ferenz in Stuttgart abgehalten werde; auch der zahlreiche Be- 
such der heutigen Konferenz erbringe den Beweis, daß die 
Hauptstadt Württembergs stets gern aufgesucht werde und 
sich keine „Saisonsorgen“ zu machen brauche. Der Redner 
wies auf die Schönheit der Stadt und des ganzen Landes und 
das hin, was der Schwabenstamm in geistiger und ideeller Be- 
ziebhung wie auch auf dem Gebiet des wirtschaftlichen Fort- 
schritts, nicht zum mindesten dank der trefflichen Verwaltung 
seiner Eisenbahnen, geleistet, und brachte ein mit lebhaftem 
Beifall aufgenommenes Hoch auf Seine Majestät den König aus. 
Staatsrat v. Balz erwiderte in längerer Ansprache. Ausgehend 
von dem geflügelten Wort, daß wir im Zeichen des Verkehrs 
stehen, wies er darauf hin, daß unter den Einrichtungen und 
Kräften, welche den Verkehr ermöglichen, in vorderster Linie 
die Veranstaltung der „Europäischen Fahrplankonferenz“ stehe, 
zu welcher sich auch diesmal wieder eine so außerordentlich 
stattliche Anzahl von Vertretern zusammengefunden habe. Er 
freue sich, im Namen der württ. Eisenbahnverwaltung so viele 
hervorragende Fachmänner begrüßen zu dürfen. Wer den ver- 
wickelten großartigen Mechanismus des modernen Eisenbahn- 
verkehrs kenne, wer wisse, wie schwierig es sei, die internatio- 
nalen Fahrordnungen zu regeln, der werde der Arbeit, welche 
aufden europäischen Fahrplankonferenzen geleistet werden müsse, 
seine wärmste Bewunderung nicht versagen. Es ließe sich kaum 
denken, wie die internationalen Beziehungen geregelt werden 
sollten obne ein persönliches Zusammenkommen der Vertreter 


der verschiedensten Staaten, ohne Rücksicht auf deren Grenzen 


für 


v2 


und Sprache. Wie die Weit im Zeichen des Verkehrs stehe, so 
könne man auch sagen, daß das Zeichen, in welchem die Fahr- 
plankonferenzen ihre Arbeit vollbringen, der Friede sei, denn 
nur in friedlichem Einvernehmen können diejenigen Verein- 
barungen erreicht werden, welche von praktischer Bedeutung 
das reisende Publikum und für den Verkehr überhaupt 
seien. Aber auch insofern tagen die Fahrplankonferenzen 
unter dem Zeichen des Friedens, als dadurch die Völker und 
Staaten einander näher gebracht und Friede und Eintracht ge- 
fördert werden. Diein der Reichstagsthronrede wiedergegebenen 


B 


16 Linien (gegen 22 im Vorjahre) brachten nicht nur 
keine Verzinsung ihres li As 8, sondern beanspruchten 
noch einen Zuschuß zu den Betriebskosten. Es waren dies die 
folgenden Linien: 


Zuschuß 
in Prozenten 
des 

Anlagekapitals 

1902 1901 
Roßwein-Hainichen-Niederwiesa . . 0,006 1,417 
Löbau-Weißenberg . . . . . ae 0,017 0,539 
Schönfeld-Geyer (schmalspurig) . - . . 0,155 0,378 
Cranzahl-Oberwiesenthal (schmalspurig).. 0,354 2,051 
Wolkenstein-Jöhstadt (schmalspurig) . . 0,486 0,470 
Wilischthal-Ehrenfriedersdorf mit Herold- 

FE N RE A RENT 0 0,690 
Weipert-Annabergien an EEE 0,556 2,752 
Klingenberg-Frauenstein (schmalspurig) . 0,575 1,192 
Hetzdorf-Eppendorf (schmalspurig) . 0,638 0,629 
Zwönitz-Scheibenberg . . . .. . 0,642 0,985 
Mulda-Sayda (schmalspurig) ME 0,872 0,878 
Grünstädtel-Rittersgrün (schmalspurig) 0,963 1,030 
Herrnhut-Bernstadt (schmalspurig) . 1,281 1,401 
Kohlmükle-Hohnstein (schmalspurig) . 1,526 1,836 
Taubenheim - Dürrhennersdorf (schmal- 

aan al oe u : 1,806 3,328 
Mosel-Ortmannsdorf (schmalspurig) . 2,676 2,792 


Wenn man die vollspurigen Linien von den schmal- 
spurigen trennt, so ergeben die ersteren eine Verzinsung von 
3,862 2 gegen 3,178 $ im Vorjahre. Dagegen erforderten die 
schmalspurigen Linien einen Betriebszuschuß von 9031 6 
— 0,023 $ ihres Anlagekapitals gegen 0,386 $ im Vorjahre. 


Worte des Deutschen Kaisers über die Erhaltung des Friedens 
entsprechen auch den Gesinnungen der Souveräne und Staats- 
oberhäupter, welche zu der Konferenz Vertreter entsandt haben; 
ihnen bringen wir unsere begeisterte Huldigung in Ehrfurcht 
dar mit dem Ruf: Sie leben hoch! Oberfinanzrat v. Leo, Vor- 
stand der Betriebsabteilung der württembergischen Staatseisen- 
bahnen, widmete namens der deutschen Kollegen den Vertretern 
der fremden Staaten Worte herzlicher Begrüßung, indem er auf 
den schönen harmonischen Verlauf der Fahrplankonferenzen hin- 
wies. Die deutschen Kollegen haben immer das Gefühl, daß 
sie bei derartigen Anlässen von den Kollegen von jenseits der 
deutschen Grenze mehr empfangen, als sie ihnen zu bieten ver- 
mögen — eine Bemerkung, die von den auswärtigen Delegierten 
lebhaft abgelehnt wurde. Regierungsrat Lewis-Wien, General- 
inspektor der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell- 
schaft, antwortete mit einem Hoch auf Staatsrat v. Balz und 
Oberfinanzrat v. Leo,und Hofrat v. Amberg-Olmütz feierte zum 
Schluß noch in humoristischer Rede die württembergischen 
Frauen, indem er unter dem Beifall der auswärtigen Gäste dem 
Bedauern darüber Ausdruck gab, daß diese nur eine einzige 
Vertreterin zu dem festlichen Mahle der Konferenzteilnehmer 
entsandt haben. 

Am 10. d. M. vormittags wurde in einer kurzen Sitzung 
das Protokoll über die gestrige Hauptsitzung verlesen und ge- 
nehmigt. Die Ergebnisse der Gruppenverhandlungen werden 
von der württembergischen. Verwaltung in Druck gegeben und 
den Verwaltungen so bald wie möglich zugestellt werden. 
Staatsrat v. Balz schloß darauf die Fahrplankonferenz und 
wünschte allen Teilnehmern frohes Wiedersehen in Kopenhagen. 
— Die Gruppenverhandlungen dauerten noch bis zum Mittag. 
Etwa 30 Herren begaben sich nachmittags nach Bietigheim zur 
Besichtigung der dortigen Germania-Linoleum-Werke. 

Von den Beschlüssen, die gefaßt wurden, sind fol- 
sende, nach dem Bericht des Staatsanzeigers, hervorzuheben. 
Württemb erg: Erreicht wurde die von den württembergi- 
schen Staatsbahnen vorgeschlagene Verbesserung der Zugver- 
bindung Berlin-Stuttgart-Schweiz mit Herstellung eines An- 
schlusses in Zürich an den Zug 26 nach Genf (Berlin ab 8 Uhr 
25 abends, Stuttgart ab 8 Uhr 40 morgens, Immendingen ab 
11 Uhr 44, Singen ab 12 Uhr %, Zürich ab 2 Uhr, Genf an 
7 Uhr 27 abends); ferner wurde erreicht die Verbesserung der 
Zugverbindung aus Württemberg nach dem Engadin (Bruchsal 
ab 6 Uhr 10, Stuttgart ab 7 Uhr 48, Ulm ab 9 Uhr 355, Friedrichs- 
hafen Schiff ab 11 Uhr 30, Rorschach ab 12 Uhr 34, Chur ab 
2 Uhr 45, Celerina an 6 Uhr 40 abends); gescheitert ist die Ver- 
besserung der Zugverbindungen zwischen Paris und Wien 
sowie der bayerischen Rheinpfalz und München, ferner die 
vorgeschlagene Umwandlung der Tagesschnellzüge Paris - Wien 
und umgekehrt in D-Züge, die vorgeschlagene Herstellung der 
Zugverbindung Frankfurt - Eberbach - Heilbronn - Stuttgart wie 
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im letzten Sommer (Frankfurt ab 7 Uhr 15, Stuttgart an 12 Uhr 33 
mit Anschluß an den Schnellzug nach München), ferner die 
Wiederausführung des Paris- Karlsbader Expreßzuges schon 
vom 1. Juni an (statt erst vom 15. Juni an). — Baden: Der 
badische Schnellzug 96 (Frankfurt ab 7 Uhr 30 vormittags, 
Karlsruhe ab 8 Uhr 45, Konstanz an 1 Uhr 30) erhält in Konstanz 
durch einen neuen Zug unmittelbaren Anschluß an den schwei- 
zerischen Schnellzug 2561, der in Chur 4 Uhr 53, in St. Moritz 
9 Uhr 25 abends ankommt. Von Stuttgart aus gibt sich an 
diese Schnellzugverbindung Anschluß durch den D-Zug Stutt- 
gart ab 8 Uhr 45 vormittags. — Bayern: Der holländische 
Schnellzug 93 und 24 (München - Frankfurt - Cöln usw.) wird 
vom nächsten Sommerfahrplan ab in der Strecke München - Ost- 
ende geschlossen fortgeführt; der Nachtschnellzug Berlin- 
München (Berlin ab 9 Uhr abends, München an 7 Uhr 18, 
München ab 10 Uhr 10 abends, Berlin an 8 Uhr 15 vormittags) 
wird über den Brenner bis Bozen geführt (die bayerische Ver- 
waltung hatte vorgeschlagen: bis Bologna). 

Die von Württemberg und Baden angestrebte Verbesserung 
der Zugverbindung nach und von Hamburg-Bremen (über 
Frankfurt) ist noch nicht zustande gekommen. Eine bestimmte 
Zusage konnte von den in Betracht kommenden Königlich 
preußischen Eisenbahndirektionen nicht gemacht werden. Es ist 
indes zu hoffen, daß die gewünschte Verbindung doch bald zu- 
stande kommt. In Erwägung gezogen wurde, im. nächsten 
Sommerfahrplan im Anschluß an den Stuttgart - Münchener 
Schnellzug, Stuttgart ab 12 Uhr 44 mittags, von Ulm an eine 
Schnellzugverbindung Friedrichshafen - Bregenz usw. herzu- 
stellen. Sodann wäre noch zu erwähnen eine neue rasche 
Schnellzugverbindung Straßburg-London, die auch für 
Württemberg von Bedeutung ist: Stuttgart ab 1 Uhr 18 vormit- 
tags, Straßburg i. E. ab 5 Uhr 40 vormittags, Metz 8 Uhr 3, 
Luxemburg 9 Uhr 39, Brüssel 1 Uhr 10, Ostende 3 Uhr, London 
an 9 Uhr 51 abends. 

Der „Schwäbische Merkur“ schließt seine eingehenden Be- 
richte über die Konferenz mit folgenden Worten: „Die fremden 
Gäste aus aller Herren Länder werden nach ihren Arbeiten 
gesehen haben, daß die schwäbische Residenzstadt auch im 
Winterkleide ihre Reize hat und daß es sich in ihr gut leben 
läßt. Heute abend werden sie, soweit sie nicht bereits wieder zu 
den Tagesarbeiten in die Heimat abgereist sind, im ‚Krieg im 
Frieden‘ im Interimstheater oder beim Abonnementskonzert 
sich noch einmal zusammenfinden. Möge die Hausarbeit der 
einzelnen Verwaltungen, die nunmehr an die Reihe kommt, das 
Siegel auch unter die jetzt nur angebahnten Abmachungen setzen 
und sie rasch zur Tat bringen, damit der internationale Verkehr 
sich unter dem Schutze des Friedens zum Segen jedes einzelnen 
Volkes immer kräftiger und immer — bequemer für die, die da 
reisen, entwickeln kann!“ 


— Warnungsläutewerke an unbewachten Wegeüber- 
gängen. Die seit einigen Jahren auf den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen eingeführten und erprobten Warnungsläutewerke 
haben zwar nach einem neueren Erlasse des preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten bei guter Unterhaltung im 
allgemeinen zu keinen besonderen Klagen Veranlassung ge- 
geben, es fehlen aber in den Berichten Angaben darüber, wie 
oft die Läutewerke im regelmäßigen Betriebe benutzt sind, und 
wie oft sie dabei versagt haben. Ohne solche zahlenmäßige 
Angaben läßt sich kein zuverlässiges Urteil darüber gewinnen, 
ob derartige Läutewerke tatsächlich zur Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit beizutragen geeignet sind. Für die Folge soll daher 
bei jedem Läutewerk festgestellt werden, wie oft und aus 
welcher Ursache es versagt hat, wie oft es im regelmäßigen 
Betriebe benutzt ist und wie sich die beiden Zahlen zu ein- 
ander verhalten. Bis zum 1. Januar 1905 will der Herr Minister 
einem Bericht über die weiteren Erfahrungen mit solchen Läute- 
werken unter Angabe der nach Vorstehendem festzustellenden 
Zahlen entgegensehen. 


— Herstellung von Feuerschutzanlagen. Der preußische 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat Anlaß genommen, von 
den nachgeordneten Eisenbahndirektionen Berichte einzufordern, 
auf welchen Hauptbahnstrecken ihres Bezirks im Etatsjahre 1904 
die Herstellung von Feuerschutzanlagen für Rechnung der im 
Etats-Extraordinarium zu diesem Zwecke vorgesehenen Mittel 
für notwendig erachtet wird. Bezüglich der Behandlung der 
Feuerschutzstreiffen nach dem Verfahren des Forstmeisters 
Dr Kienitz (vergl. Nr 85 S. 1280 d. Ztg.) soll der dieserhalb er- 
gangene Erlaß vom 23. Mai 1903 zu beachten bleiben. 


— Beschaffung von Lokomotiven. Die Königliche Eisen- 
bahndirektion in Berlin ist beauftragt worden, wegen Be- 
schaffung von weiteren 161 Lokomotiven verschiedener Bauart 
mit den Werken, die bisher für die preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen geliefert haben, in Verhandlung zu treten, wodurch 
sich die Anzahl der gegenwärtig zur Beschaffung gelangenden 
Lokomotiven auf 606 erhöht. Von diesen 161 Lokomotiven sind 


50 für Neubaulinien und 111 für die bestehenden Bahnen be- 
stimmt. Die Anlieferung der Lokomotiven muß bis Ende No- 
vember 1904 beendet sein. In der Lieferung enthalten sind: 

9 2/;-gekuppelte Personenzug-Verbundlokomotiven mit Tendern 
von 16 cbm Wasserinhalt, 6 ?/-gekuppelte Schnellzug-Verbund- 
lokomotiven mit Tendern von 16 cbm Wasserinhalt, 10 %/;-ge- 
kuppelte Schnellzug-Verbundlokomotiven mit Tendern von 
20 cbm Wasserinhalt, 33 3/-gekuppelte Güterzuglokomotiven 
mit Kraußschem Drehgestell und Tendern von 12 cbm Wasser- 
inhalt, 31 %/; gekuppelte Güterzuglokomotiven mit Tendern von 
12 cbm Wasserinhalt, 4 ?/‚-gekuppelte Tenderlokomotiven mit 
vorderer und hinterer Laufachse, 3 ?/;-gekuppelte Nebenbahn- 
Tenderlokomotiven, 3 3/-gekuppelte Personenzug-Tenderloko- 
motiven mit Kraußschem Drehgestell, 56 3/4-gekuppelte Güterzug- 
Tenderlokomotiven mit Kraußschem Drehgestell, 5 d/; gekuppelte 
Hagans-Tenderlokomotiven und eine °/;-gekuppelte Zahnrad- 
lokomotive (Entwurf der Esslinger Maschinenfabrik). 

Die Lokomotiven werden je nach ihrer Bestimmung mit 
Westinghouse-, Luftdruck- oder Schleiferbremse, mit Dampf-. 
heizeinrichtung, Gasbeleuchtung, Dampfläutewerk, Langer- 
Marcottyscher Rauchverzehrungseinrichtung usw. aurgerüstet. 
Alle Lokomotiven mit Luftdruckbremse erhalten Preßluftsand- 
streuer. Einzelne der zu beschaffenden 3/; gekuppelten Per- 
sonenzug-Tenderlokomotiven erhalten Dampfüberhitzer Schmidt- 
scher Bauart mit Langkesselflammrohr. 
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— Bezirkseisenbahnrat für die Eisenbahndirektions- 
bezirke Frankfurt a/M., Cassel und Mainz. In der Sitzung am 
25. November d. J. wurden Tariffragen erörtert und einstimmig 
beschlossen, die Detarifierung der Zichorienfabrikate, 
Versetzung von Spezialtarif I in II, wie sie von den Magde- 
burger Interessenten im Interesse der Ausdehnung ihres Absatz- 
gebiets gegenüber der süddeutschen Industrie beantragt wor- 
den war, nicht zu befürworten. Einer Vorlage der Direktion 
Mainz, wonach für Tiersendungen im Bereich der ehe- 
maligen hessischen Ludwigsbahn und des preußisch-hessischen 
Main-Neckarbahn-Anteils die allgemein geltenden preußischen 
Abfertigungsgebühren eingeführt werden sollen, wurde mit 
großer Mehrheit beigetreten. Ferner wurden die in den Bezirks- 
eisenbahnräten Cöln und Magdeburg bereits verhandelten An- 
träge erörtert, nach denen die Steinsalzfrachten von 
mitteldeutschen Versandstationen, einschließlich Freden und 
Volpriehausen, nach Beigien ermäßigt und weiter die bereits 
für mitteldeutsche Versandstationen nach West- und Südwest- 
deutschland bestehenden niedrigen Steinsalzfrachten auch den 
neuen Werken in Freden und Volpriehausen gewährt werden 
sollen. Die ermäßigten Sätze nach Belgien wurden befürwortet 
trotz des Widerspruchs einzelner Vertreter, die im Interesse des 
süddeutschen Steinsalzabsatzes und der Neckarschiffahrt sich 
dagegen aussprachen. Die Ausdehnung der ermäßigten Sätze 
nach West- und Südwestdeutschland auf die dem Syndikat 
nicht angehörigen neuen Werke in Freden und Volpriehausen 
wurde beinahe einstimmig befürwortet, um für die Austragung 
der Interessengegensätze zwischen dem Syndikat und den 
neuen Werken gleiche Grundlagen zu schaffen. Eineinteressante 
Erörterung knüpfte sich an den Antrag von Dr Freiherrn Waitz | 
v. Eschen, für die infolge Abnutzung ausgemusterten 10 f- 
Wagen neue Wagen von gleicher Ladefähigkeit zu beschaffen. 
Im Interesse der Braunkohlen- und Brikettindustrie, dem sich 
die Vertreter der Landwirtschaft anschlossen, wurde es für er- 
wünscht erachtet, daß die 10 t-Wagen nicht ausgehen dürften. 
Anderseits wurde anerkannt, daß der allgemeine Übergang ° 
zum 15 t-Wagen ein Fortschritt sei, an dem festgehalten werden 
müsse, und daß etwaige lokale Bedürfnisse durch Entgegen- 
kommen der Eisenbahnbehörden erledigt werden müßten. Der 
se wurde infolge Stimmengleichheit als abgelehnt be- 
trachtet. 


— Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Außer den in 
voriger Nummer dieser Zeitung gemeldeten Strecken sind in 
diesen Tagen die folgenden dem Betriebe übergeben worden, 
und zwar: 

a) am 9. d.M. die 16,6 km lange, dem Kreise Naugard 
gehörige vollspurige Kleinbahn Gollnow-Massow mit den 
Haltestellen Gollnow Kleinbahnhof, Güterbahnhof Gollnow 
(Kleinbahn), Puddenzig, Jacobsdorf, Jacobsdorf (Gut), Korken- 
hagen, Resehl und Massow für den Güterverkehr und am 
14. d. M. auch für den Personen-, Gepäck- und Viehverkehr. 
Die Naugarder Kreisbahn schließt in Gollnow an die preußische 
Staatsbahn an; Betrieb und Verwaltung der Bahn führt die 
Königliche Eisenbahndirektion Stettin; 

b) am 15. d. M. die 4,08 km lange vollspurige Nebenbahn 
Berka (Werra) - Dankmarshausen, Teilstrecke der‘ 
Neubaulinie Gerstungen-Vacha-Hünfeld (Direktionsbezirk Erfurt), 
für den Gesamtverkehr mit der Haltestelle Dankmarshausen. 
Die Strecke bildet die Fortsetzung der in Gerstungen von der 
Hauptbahn Erfurt-Bebra in südlicher Richtung abzweigenden 
Nebenbahn Gerstungen-Berka (Werra); 
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c) am 15. d. M. die 1,45 km lange vollspurige Nebenbahn- 
strecke Lottengrün - Theuma (sächsische Staatseisen- 
bahnen) für den Güterverkehr mit der Ladestelle Theuma. Die 
Strecke schließt in Lottengrün an die sächsische Staatsbahn- 
strecke Zwickau-Ölsnitz i/V. an. 

Ferner steht die Eröffnung der folgenden Strecken bevor, 
und zwar: 

d) am 17.d.M. die 11,66 km lange vollspurige Nebenbahn- 
strecke Chemnitz - Obergrüna (sächsische Staatseisen- 
bahnen) für den Güterverkehr mit den öffentlichen Ladestellen 
Borna b/Chemnitz, Rottluff und Niederrabenstein sowie dem 
Güterbahnhof Chemnitz=Altendorf mit der Ladestelle Beyerstraße. 
Die Linie zweigt bei Borna von der bestehenden Staatsbahn- 
strecke ab und schließt in Obergrüna an die Strecke Limbach- 
Wüstenbrand an; j 

e) am 1. Januar 1904 die 15 km lange vollspurige Teil- 
strecke Rohrbach-Homburg der zweigleisigen Hauptbahn 
Scheidt-Bad Münster a/St. (Pfälzische Eisenbahnen) für den 
Gesamtverkehr mit den Stationen Kirkel-Neuhäusel und Lim- 
burg-Altstadt. Die Strecke schließt in Rohrbach b/St. Ingbert 
und Homburg (Pfalz) an die Linien der Pfälzischen Bahnen an. 


— Zur Frage der Fortführung der Berliner elektrischen 
Hoch- und Untergrundbahn hat die von den Aufsichtsbehörden 
einberufene Konferenz, zu welcher auch Vertreter des Magistrats 
geladen waren, wie die Berl. B.-Ztg. meldet, insofern ein erfreu- 
liches Ergebnis gehabt, als über das von der bauausführenden 
Firma Siemens & Halske A.-G. eingerichtete Projekt einer 
Unterpflasterbahn Potsdamer Bahnhof-Hausvoigtei- 
platz eine Einigung zwischen den beteiligten Behörden und 
der Gesellschaft erzielt worden ist. Die Firma ist nun augen- 
blicklich damit beschäftigt, das Projekt in Gemeinschaft mit der 
Hochbahngesellschaft den Beschlüssen jener Konferenz gemäß 
zu ergänzen, und voraussichtlich werden die abgeänderten Pläne 
noch vor Weihnachten den Aufsichtsbehörden abermals zur 
Prüfung vorgelegt werden. Nachdem die letztere erfolgt ist, 
reicht das Polizeipräsidium das Projekt an den Minister der 
öffentlichen Arbeiten weiter, um die nach dem Kleinbahngesetz 
erforderliche Genehmigung des Kaisers herbeizuführen. Was 
die Weiterführung der Bahn nach dem Spittelmarkt anbetrifft, 
so sind die Verhandlungen zwischen der Stadtgemeinde und 
der Hochbahngesellschaft bereits in einem Vertragsentwurfe 
niedergelegt worden, der aber nach Vereinbarung beider Parteien 
in einigen Punkten noch abgeändert werden soll. Nach alledem 
ist begründete Aussicht vorhanden, daß mit dem Bau der aller- 
seits als driogend notwendig erkannten Schnellverkehrsverbin- 
dung nach dem Herzen Berlins im nächsten Jahre wird begonnen 
werden können. 


— Westdeutsche Eisenbahngesellschaft. Die Betriebs- 
ergebnisse der Bahuen, an denen diese Gesellschaft beteiligt 
ist, haben sich im laufenden Jahre günstiger gestaltet als im 
Vorjahre, und es schätzt der Vorstand den Mehrüberschuß für 
das ganze Jahr auf etwa 400000 #, wobei im Vergleich zum 
Vorjahre zu berücksichtigen ist, daß die 40km lange Teilstrecke 
Trier-Niederemmel der Moselbahn Ende Mai d J. dem 
Betriebe übergeben worden ist. Die Strecke von Nieder- 
emmel bis Berncastel ist fertiggestellt und wird voraus- 
sichtlich noch im Laufe dieses Monats dem Betriebe über- 
geben. Auf der Strecke Bullay-Berncastel sind die 
Bauarbeiten soweit gefördert, daß bis Ende des Jahres 1904 
voraussichtlich die ganze 103 km lange Linie Trier-Bullay in 
Betrieb genommen werden kann. Die Erträge aus Bau- 
geschäften werden die Höhe des Vorjahres nicht erreichen, da 
die Bautätigkeit im laufenden Jahre einen wesentlich geringeren 
Umfang hatte als im Vorjahre. Das Gesamtergebnis des Jahres 
— soweit es sich bis jetzt übersehen läßt — wird wahrschein- 
lich bei genügenden Rückstellungen die Verteilung einer 
Dividende in der gleichen Höhe wie im Vorjahre (4,5 8) ge- 
statten. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Ruhrkohlenrevier. Von den 
im Ruhrbezirk an die Strecken der Eisenbahndirektionen Elber- 
feld und Essen mit Einschluß der an die Strecken der früheren 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn anschließenden Zechen, 
Kokereien und Brikettwerken sind vom 1. bis 7. d. M. in 6 Ar- 
nn agen 115845 und auf den Arbeitstag durchschnittlich 
19308 Doppelwagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts be- 
laden und auf der Eisenbahn versandt worden, gegen 105 490 
und auf den Arbeitstag 17582 Doppelwagen in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres bei gleicher Anzahl. Arbeitstage. Es 
wurden demnach vom 1. bis 7. d. M. auf den Arbeitstag 1726 
und im ganzen 10355 Doppelwagen oder 9,5 $ mehr gefördert 
ar zum Versand gebracht als im gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 5. d. M. und betrug 19554 Wagen gegen 17717 am 3, De- 
zember im Jahre zuvor. 


Die Zufuhr. von Kohlen nach den: Rheinhäfen--Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit.vum 
1. bis 7. d. M. 18589 Doppelwagen zu 10.t und nach dem Dort- 
munder Hafen 45. YroV 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 7. d. M. 18845 offene 
Wagen gegen 14450 in derselben Zeit ‚im Jahre 1902, :mithin 
in diesem Jahre 4395 oder 30,4 $ offene Wagen mehr gestellt 
und beladen abgefahren 


— Rede des früheren Ministerpräsidenten Grafen von 
Crailsheim in der bayerischen Kammer der Reichsräte.: Über 
das Eisenbahnwesen äußerte Graf Crailsheim, indem’ er 
zunächst einen Rückblick auf das zur Zeit seiner Amtsführung 
Geleistete warf, etwa folgendes: „Die geplante Neuorgani- 
sation der äußeren Behörden der Eisenbahnverwaltung wird 
eine Ersparnis zur Folge haben. Aus diesem Grunde ist mir in 
der Abgeordnetenkammer geradezu Verschwendung von Staats- 
geldern vorgeworfen worden. Vielleicht darf ich: höffen,. daß 
die Staatsregierung selbst noch den gegen die bisherige Ver- 
kehrsverwaltung erhobenen Vorwurf beleuchten wird, denn es 
besteht doch ein gewisser Zusammenhang zwischen der vorigen, 
der jetzigen und der künftigen Verwaltung der Verkehrsange- 
legenheiten. Was die bisherige Organisation anlangt, so war 
sie sicherlich nicht unzweckmäßig, denn es konnten mit ihr 
große Leistungen vollbracht werden. Im Laufe der Zeit ist*sie 
aber zu kompliziert und zu kostspielig geworden, wie jede 
Organisation sich im Laufe der Zeit überleben wird.. Nament- 
lich wird dies ziemlich rasch auf dem Gebiete der Verkehrs- 
anstalten der Fall sein, da das Verkehrsleben im. beständigen 
Fiuß ist. Wenn nun die Ankündigung einer neuen Organisation 
Augriffe gegen den Urheber der bisherigen zur Folge hat, so 
macht man dadurch jede neue Organisation unmöglich, denn 
jeder Minister wird sich hüten, eine solche vorzuschlagen, wenn 
er sich dadurch nur Vorwürfe zuzieht. Daß hier ein Minister- 
wechsel dazwischen getreten ist, ist reiner Zufall. Auch ich 
habe bereits die neue Organisation geplant und die» Vorbe- 
reitungen waren bereits eingeleitet, als ich aus dem Amte 
schied. Als in Preußen eine Neuorganisation: des: Verkehrs- 
wesens durchgeführt wurde, hat man solche Angriffe nicht‘ ge- 
hört. Der Urheber der früheren preußischen Organisation; war 
derjenige Minister, welcher das preußische Staatsbahnsystem 
begründet hat, welcher aus einer Reihe von kleinen Eisen- 
bahnen das große preußische Staatsbahnnetz geschmiedet: hat 
und welcher sich unvergängliche Verdienste um das preußische 
und das deutsche Eisenbahnwesen erworben hat.‘ Wenn nun 
eine von diesem hervorragenden Eisenbahnfachmann ins Leben 
gerufene Organisation mit der Zeit durch eine neue ersetzt 
werden mußte, weil sie zu kompliziert und zu kostspielig ge- 
worden war, so befinde ich mich in einer guten Gesellschaft, in 
welcher ich mich wohl sehen lassen kann.“ 


— Die Einnahmen der badischen Staatsbahnen betrugen 
im Oktober d.J. im Personenverkehr 15 170 44 und im Güter- 
verkehr 250 320 #6 mehr als im gleichen Monat des Vorjahres. 
Da aber wiederum die sonstigen Einnahmen einen Ausfallzeigen, 
diesmal von 94220 ‚t, beträgt das Mehr zusammen nur 171270 fe 
Die gesamte Mehreinnahme in den 10 Monaten des laufenden 
Jahres beziffert sich auf 1770000 46 gegenüber der geschätzten 
und 1660000 . gegenüber der endgültig festgestellten Einnahme 
des Vorjahres. 


— Brandversicherungsverein preußischer Staatsbahn- 
beamten. Der Verein versichert bekanntlich in gleicher: Weise 
wie die vielen bestehenden Versicherungsgesellschaften den 
Hausrat von Beamten und Arbeitern der Eisenbahnverwaltung 
gegen Brand-, Blitz- oder Explosionsschäden jeder Art. Infolge der 
ünstigen Entwicklung des Vereins ist der für je 100 44 der Ver- 
sicherungssumme jährlich zu zahlende Gebührensatz im Jahre 1902 
von 6 auf 4 „) herabgesetzt worden. Dieser Satz kommt gleich- 
mäßig ohne Ansehung der Gefahr zur Erhebung. Eisenbahn- 
bedienstete, die in vereinzelt liegenden Häusern wohnen (z.B. 
Bahnwärter an den Strecken) und deren Anträge von manchen 
Feuerversicherungsgesellschaften zurückgewiesen werden, nimmt 
der Verein bereitwilligst als Mitglieder auf. Außer dem niedrigen 
Gebührensatz weist der Verein gegenüber anderen Versiche- 
rungsunternehmungen noch andere Vorzüge auf; zZ. B. braucht 
der Wohnungswechsel nur dann angemeldet zu werden, wenn 
der Umzug in eine andere Gemeinde bewirkt war; Umschreibe- 
gebühren werden nicht erhoben. Die Versicherungsgebühren 
werden bei der Gehalts- oder Lohnzahlung gekürzt; säumige 
Zahlungen, auf die sich Versicherungsgesellschaften unter Um- 
ständen berufen könnten, sind also ausgeschlossen. Der Verein 
besteht erst seit 1890 und umfaßt schon 142362 Mitglieder mit 
einer Gesamtversicherungssumme von rund 538000000 ‚6 Die 
Kapitalanlagen des Vereins betragen 1086 176 :.46, der. Über- 
schuß aus dem Vorjahre beträgt 169203 #4. Wie schon oben er- 
wähnt, werden alle Beamten und ständigen: Arbeiter; der; Eisen- 
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bahnverwaltung als Mitglieder aufgenommen. Auch im Ruhe- 
stand befindliche Beamte und Arbeiter können beim Verein 
versichern, sofern sie schon während ihrer Eisenbahndienstzeit 
Mitglieder geworden sind. 


— Fahnenweihe des Rostocker Eisenbahnbeamtenvereins. 
Dem seit dem Jahre 1897 bestehenden Eisenbahnbeamtenverein 
zu Rostock, welcher zur Zeit nahezu 200 Beamte aller Dienst- 
zweige sowie Stations- und Güterbodenarbeiter umfaßt, ist vom 
Großherzog von Mecklenburg eine Fahne in den Landesfarben 
verliehen worden. Zu der auf den 24. November anberaumten 
Übergabe dieser Fahne hatte sich der Generaldirektor Geheime 
Ministerialrat Ehlers nach Rostock begeben, wo die Feier durch 
eine Weiherede des Pastors Pries eingeleitet wurde. Von den 
Vertretern der Eisenbahnvereine zu Schwerin, Ludwigslust, 
Hagenow, Malchin, Waren, Neu-Strelitz und Wismar wurden 
wertvolle Fahnennägel übergeben. Auf eine an den Landes- 
herrn gerichtete Begrüßungsdepesche wurde der Festversamm- 
lung dankende Antwort zuteil. 


Österreich. 
— Die Eisenbahninvestitionen. In einer der letzten 
Sitzungen des österreichischen Abgeordnetenhauses beant- 


wortete der Ministerpräsident die Interpellationp, betreffend die 
nur teilweise Verwendung der für das Jahr 1902 zur Verfügung 
gestandenen Investitionskredite sowie die Unterlassung der 
weiteren Begebung von Investitionsrenten. Der Ministerpräsi- 
dent machte hierbei eingehende Mitteilungen über den Fort- 
gang der Bauarbeiten auf den neuen Staatsbahnen sowie der 
Investitionsarbeiten auf den im Betriebe stehenden Staats- 
bahnen. Nach diesen Mitteilungen sind unmittelbar nach Ver- 
lautbarung des Investitionrgesetzes die Bauarbeiten  rücksicht- 
lich jener Staatsbahnlinien zur Vergebung gelangt, für welche 
genehmigte Einzelpläne bereits vorgelegen hatten, nämlich für 
die Teilstrecke Lemberg-Sambor der Linie Lemberg- 
Sambor-galizisch-eungarische Grenze und die Teilstrecke Spa- 
lato-Sinj der Linie Spalato-Arzano. Der Bau der großen 
Alpentunnel, das ist der Karawanken-, Wocheiner und 
Bosruck-Tunne), bei denen gleichwie beim Tauerntunnel schon 
im Jahre 1901 mit dem Stollenvortrieb begonnen wurde, ge- 
‚langte teils im Frühjahre, teils im Herbste 1902 zur Vergebung. 
Hinsichtlich der Teilstrecke Sambor-galizisch-ungarische Grenze, 
ferner des Linienzuges der zweiten Eisenbahnverbindung mit 
Triest sowie der Pyhrnbahn mußten jedoch die Einzelpläne 
erst verfaßt und den vorgeschriebenen Amtshandlunpgen unter- 
zogen werden, bevor an die Ausschreibung und Vergebung der 
Arbeiten geschritten werden konnte. Bei der im allgemeinen, 
namentlich aber im Alpengebiete schwierigen Beschaffenheit 
des Bodens habe die Durchführung der Vorarbeiten bedeutende 
Zeit in Anspruch genommen, so daß die Vergebung der Bau- 
arbeiten auf der Teilstrecke Sambor-galizisch-ungarische Grenze 
erst im Sommer, auf der Teilstrecke Schwarzwald- Gastein der 
Tauernbahn im Späthberbste 1902, dagegen auf der Linie 
Klagenfurt - Aßling - Görz - Triest erst im Laufe des Jahres 1903 
zum Abschluß gelangte. Vorher erscheine aber auch die Be- 
stellung der Lieferung von Eisenbestandteilen, insbesondere 
für Bahnbrücken, nicht tunlich, wie auch Bestellungen von 
Schienen und Oberbaukleinmaterial sachgemäß nicht bei Beginn 
des Bahnbaues veranlaßt werden, da dieses Material erst bei 
ziemlich vorgeschrittenem Bau benötigt werde Diese Um- 
stände rechtfertigen zur Genüge, warum der für das Jahr 1902 vor- 
gesehene Investitionskredit für Neubauten nicht voll ausgenutzt 
werden konnte. Mit Schluß des Jahres 1902 sei an Kredit- 
resten für Staatseisenbahnbauten der Betrag von 15200000 Kr. 
verblieben. Dazu komme für das Jahr 1903 noch ein weiterer 
Betrag von 39900000 Kr., so daß für dieses Jahr insgesamt 
55100000 Kr. zur Verfügung standen. Hiervon wird mit 
Schluß des Jahres voraussichtlich nur ein Kreditrest von rund 
6750000 Kr. verbleiben. Es lasse sich jedoch schon der- 
zeit feststellen, daß der natürliche Fortschritt des Baues und 
der Baugebarung im Jahre 1904 die volle Aufwendung des ge- 
dachten voraussichtlichen Kreditrestes und der für das Jahr 
1904 bewilligten Kredite von zusammen 59100000 Kr. nicht nur 
im vollen Umfange erfordern, sondern sogar die Bewilligung 
bedeutend erhöhter Kredite nötig machen werden. 

Betreffs des Staatsbahnbetriebes wies der Ministerpräsident 
daraufhin, daß bei Arbeiten von so bedeutendem Umfange wie die 
mit 272000000 Kr. veranschlagten Investitionen des Staats- 
eisenbahnbetriebes, worin außer den großen Erweiterungen 
der Hauptbahnhöfe allein der Bau von 473,2 km zweiter Gleise 
enthalten sei, ganz bedeutende und zeitraubende vorbereitende 
Arbeiten vorangehen müssen. Es sei daher schon bei Aufstellung 
des fünfjährigen Investitionsprogrammes nie daran gedacht 

ewesen, daß die Verwendung der angesprochenen Gesamt- 
eträge genau nach den rein rechnungsmäßig ermittelten, 


durchschnittlichen Jahresraten erfolgen werde; im Gegenteil 
habe es in der Natur der Sache gelegen, daß in den ersten 
Jahren die Verwendung hinter den Voranschlägen zurück- 
bleiben mußte, während in der Zukunft die Geldaufwendungen 
höher sein werden als die Ansätze des Voranschlags und die 
Deckung des Mehrerfordernisses durch die Kreditreste frü- 
herer Jahre erfolgen muß. 

Außerdem verwies der Ministerpräsident darauf, daß aus 
den aufgelaufenen Ausgabenbeträgen nicht direkt auf die 
Höhe der Leistungen geschlossen werden dürfe; letztere seien 
vielmehr immer weit höher, insbesondere bei den Leistungen 
der Eisenindustrie. Hier werden nämlich die Zahlungen be- 
dingungsgemäß derartig geleistet, daß nach der Übernahme im 
Werke 50 $ Anzahlung geleistet wird, nach der Aufstellun 
weitere 35 ?, nach der Erprobung 10 $ und endlich erst nac 
Ablauf der Haftzeit 5 2. Ähnlich verhalte es sich bei allen 
Bauarbeiten. Die Leistungen seien also durchgeführt, die Aus- 
gaben werden aber in späterer Zeit ausgewiesen. Tatsächlich 
belaufe sich die Summe der für die einzelnen genehmigten 
Investitionsarbeiten erforderlichen Einzelkredite, welche wenn 
auch nicht durch Zahlunger, so doch durch Bestellungen und 
Arbeitsvergebungen in Anspruch genommen oder gebunden 
erscheinen, bis Ende Neck d. J. auf 144 369458 Kr. 

Insbesondere sei der für Vermehrung und Ergänzung des 
Fahrparkes für die Jahre 1901 bis einschließlich 1903 vor- 
gesehene Kredit von zusammen 49774000 Kr. nicht nur voll 
ausgenutzt worden, sondern überdies auf dringende Bitte der 
beteiligten Industrien der für diese Zwecke noch zur Ver- 
fügung stehende Restkredit durch Vorausbestellungen fast 
gänzlich festgelegt. 


— Bevorstehende Brückenvergebungen für die neuen 
Alpenbahnen. Die Ausschreibung der Lieferung der eisernen 
Brücken im Zuge der neuen Alpenbahnen dürfte nächster Tage 
erfolgen. Es handelt sich, wie das Österr.-ungar. Eisenbahnblatt 
meldet, um die Vergebung von ungefähr 100 Blechbrücken und 
40 Fachwerkbrücken, welch letztere 30 bis 80 m Weite haben. 
Außerdem werden etwa 200(0 m Geländer zur Vergebung ge- 
langen. Das Gewicht der herzustellenden Brücken beträgt an- 
nähernd 700000 dz. Die Bahnlinien, für deren offene Strecken 
die Vergebung der Brücken erfolgen wird, sind die Pyhrnbahn, 
die Nordrampe der Tauernbahn, die Karawankenbahn, die 
Wocheiner Bahn und die Linie Prvacina-Triest. 


— Ausbau der Lokalbahn Krems-Grein. Die Regierung 
wird, um einem langjährigen Wunsche der Interessenten zu 
entsprechen, gemäß einer kürzlich im Abgeordnetenhause ein- 
gebrachten Gesetzvorlage die Herstellung der die naturgemäße 
Fortsetzung der Lokalbahn Mauthausen-Grein bildenden Bahn- 
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verbindung Krems-Grein durch die Gewährung einer staatlichen - 


Reinertragsgarantie ermöglichen. Die etwa 77 km lange Bahn- 
linie Krems-Grein wird einen Kostenaufwand von 16600000 Kr. 
beanspruchen. Die Höhe der Baukosten ist insbesondere dar- 
auf zurückzuführen, daß die Bahntrasse dem Hochwassergebiete 
der Donau entrückt werden müßte, was die Herstellung teurer 
Lehnenbauten, hoher Viadukte, von Stütz- und Futtermauern 
sowie von Tunneln erforderlich macht. Von dem Gesamterfor- 
dernis wird ein Betrag von 2000000 Kr. von den Ländern Ober- 
österreich und Niederösterreich sowie von den Anliegern auf- 
gebracht werden; der Fehlbetrag von 14600000 Kr. soll nach 
der Regierungsvorlage auf Grund der Gewährung einer ent- 
sprechenden staatlichen Reinertragsgarantie aufgebracht wer- 
den. Die Konzession für die neue Bahn wird voraussichtlich 
der ZRUSRRERPIGCHET, der Lokalbahn Mauthausen-Grein erteilt 
werden. 


— Tiroler Eisenbahnwünsche. Kürzlich fand im Abge- 
ordnetenhause eine Versammlung der in Wien anwesenden 
tiroler Abgeordneten statt, in welcher einhellig der Ausbau der 
Vintschgaubahn von Mals nach Landeck und der Anschluß der 
Vintschgaubahn an die schweizerischen Bahnen als eine drin- 
gende Forderung des ganzen Landes Tirol erklärt wurde, auf 
deren nicht länger zu verschiebender Erfüllung alle Abgeord- 
neten des Landes einmütig bestehen. Die tiroler Abgeordneten 
verlangen mit allem Nachdrucke von der Regierung, daß dieses 
unabweisliche Bedürfnis des anläßlich der Investitionsvorlagen 
gänzlich vernachlässigten Landes ohne weiteren Verzug zur 
Erfüllung gelange. Ferner wurde beschlossen, diese Forderung 
durch eine Abordnung unverzüglich sowohl dem Minister- 
präsidenten wie dem Eisenbahnminister zu unterbreiten und zu 
begründen. 

Die Abordnung wurde vom Ministerpräsidenten und dem 
Eisenbahnminister empfangen. Der Ministerpräsident versicherte, 
daß dieRegierung ernstlich bestrebt sei, den Wünschen des Landes 
Tirol entgegenzukommen. Der Eisenbahnminister betonte, daß 
schon im Interesse des Fremdenverkehres der Schwerpunkt der 
Bestrebungen zunächst auf die Fortsetzung der Vintschgaubahn 
von Mals bis zum Anschlusse an die schweizerische Bahn zu 
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legen sei. Der Minister gab namens der Regierung die Zu- 
sicherung, daß im Laufe des kommenden Sommers die Aus- 
arbeitung der Pläne und Kostenvoranschläge für die Bahnstrecke 
Mals-Martinsbruck durch die Staatsorgane veranlaßt werden 
wird. Sobald hierdurch die Kostenfrage klargestellt und der 
Regierung die Beschlußfassung hinsichtlich dieser Linie Mals- 
Martinsbruck ermöglicht ist, werde auch der Zeitpunkt ge- 
kommen sein, um in gleicher Weise für die Klarstellung der 
technischen und finanziellen Vorfragen bezüglich der ge- 
wünschten weiteren Fortsetzung der Bahn nach Landeck Sorge 
zu tragen. 


— Über die Mendelbahn, deren am 19. Oktober erfolgte 
Eröffnung wir in Nr 83 S. 1251 d. 7tg. meldeten, bringt die 
Schweizer. Bauztg. einen längeren Aufsatz aus der Feder des 
Erbauers dieses interessanten Werkes, des Ingenieurs E. Strub 
zu Zürich, Wir fügen auf Grund seiner Darlegungen den von 
uns an obengedachter Stelle sowie in Nr 59 S. 917 d. Ztg. ge- 
brachten Mitteilungen folgendes nach: 

Die am Fuße hoher Berge, in der Sohle des breiten, 
fruchtbaren Etschtales gelegene Stadt Bozen-Gries wird jährlich 
von mehr als 150000 Fremden besucht, von denen bis jetzt, 
trotz der mehrstündigen Fahrt im Wagen, etwa 24000 die 
Mendel besuchten. Die Wagen fahren in der Regel von Bozen 
um 6 Uhr früh ab und erreichen die Paßhöhe mittags um 12 Uhr. 
Die Straße ist in sehr gutem Zustand und zieht sich in langen 
Windungen die steil aufstrebende Mendelwand entlang. Seit 
Ende 1898 ist die Überetscherbahn (Bozen - Kaltern) in Betrieb 
und die Reisenden wählen jetzt gewöhnlich letztere Station als 
Abgangsort. Kaltern liegt 405 m ü. M. unter dem Mendelpaß 
an einem kleinen See, mitten in der fruchtbarsten Weinebene, 
die sich von Bozen aus südwärts durchs Etschtal hinzieht und in 
ihrer Bearbeitung einem großen Garten gleicht. Der Mendelpaß 
liegt mit 1365 m ü. M. um 960 m höher und wird von Fremden 
sehr viel besucht. Er ist ein gegen Südwesten sanft abfallendes, 
breites Hochtal, bedeckt von schönen Nadelwäldern und von 
der Heerstraße sowie von zahlreichen Spazierwegen nach allen 
Richtungen durchzogen. Nach Westen eröffnet sich ein herr- 
licher Ausblick in das Nonstal und darüber hinweg auf das 
stolze Gebirge von Brenta - Presanella sowie die Ortlergruppe. 
Dieses schöne Bild wird durch die Bahn nicht gestört, da sie 
sich dem Verlaufe einer Schlucht anschließt und außerdem von 
dem umgebenden Walde so bedeckt ist, daß ihre hohen Viadukte 
tınd Böschungen nur an einzelnen Stellen teilweise zum Vor- 
schein kommen. i 

Auf der 15 km langen, bis zu 31,3 %/ steigenden Über- 
etscherbahn beträgt die Fahrzeit 47 Minuten, von Kaltern nach 
St. Anton 9 Minuten und auf der Seilbahn 26 Minuten, so daß 
die Fahrt Bozen-Mendel bei 19,5 km Länge und 1000 m Höhen- 
unterschied nur 82 Minuten ohne und 100 Minuten mit Aufenthalt 
in Kaltern und St. Anton erfordert, ungeachtet der drei sich 


aneinander reihenden Betriebsarten (Lokomotiv-, elektrische 
und Seilbahn) und des einmaligen Umsteigens. 
Von den Stationsanlagen bietet namentlich die obere 


Interesse wegen ihrer besonderen Treppenanlage. Da sich die 
Treppen auf den bestehenden Seilbahnen mit 50-60 $ End- 
steigung für Personen- wie auch für Gepäck- und Güterverkehr 
als unpraktisch erwiesen haben, wurde an der Mendelbahn 
eine Vorkehrung getroffen, die besser befriedigt und für alle 
Neuanlagen mit großer Endsteigung zu empfehlen ist. Bei 
dieser Anordnung muß der Reisende, nachdem er das Abteil 
verlassen hat, nicht längs des Wagens mühsam die Treppe 
hinaufsteigen, sondern er betritt eine rechtwinklig zur Bahn- 
achse vor jedem Abteilsich erstreckende wagerechte Terrasse und 
erreicht von dieser aus auf schwach geneigter Treppe die Straße. 

Die Baukosten der Seilbahn allein erreichen 900000 Kr., 
von denen entfallen auf: 1. Landerwerbung 40000 Kr., 
2. Unterbau 550000 Kr, 3. Oberbau, Seil, Wagen, Rollen, An- 
triebsstation, Signale 160000 Kr, 4. Hochbauten, Zufahrtenr, 
Wasserleitungen, Geräte 110000 Kr., 5. Projektaufstellung, Bau- 
leitung, Verwaltung 40000 Kr., zusammen 9C0000 Kr. Die Zu- 
fahrtslinie kostet insgesamt 400000 Kr., mithin beträgt die Bau- 
summe der Mendelbahn 1300000 Kr. 

Die jährlichen Betriebskosten werden einschließlich der 
Rücklage in den Erneuerungs- und Reservefonds 60000 Kr. 
erreichen, so daß, auch wenn eine künftige Verkehrssteigerung 
ausbleiben sollte, doch schon die bisherige Zahl der Mendel- 
besucher (24.000) für eine befriedigende Einnahme Gewähr böte. 
Da die Hin- und Rückfahrt Kaltern-Mendel 5,50 Kr. in der I. 
und 3,50 Kr. in der III. Klasse oder im Durchschnitt 4 Kr. be- 
trägt, wird man ohne Berücksichtigung der Rundreise- und 
Gesellschaftskarten usw. 96000 Kr. Einnahmen verzeichnen 

önnen. Rechnet man für den Gepäck- und den vorgesehenen 
bedeutenden Holz- und Torftransport 24000 Kr. Einnahmen, so 
bliebe ein Einnahmeüberschuß von 60000 Kr., der genügt, um 
das Anlagekapital mit 5 $ zu verzinsen. 

Die Bahn wird stets von Anfang April bis Anfang No- 
vember im Betriebe sein. | 


— Weihnachtsfeier bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Das Komitee für Bekleidung schulpflichtiger Kinder bedürf- 
tiger Nordbahnbediensteter veranstaltete Sonntag, den 13. d.M. 
auf dem Wiener Nordbahnhofe, wie seit 14 Jahren, eine Weih- 
nachtsfeier, wobei 120 schulpflichtige Kinder bedürftiger Be- 
diensteter des Diener- und Arbeiterstandes der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn mit vollständiger Winterkleidung und Schuhen 
beschenkt und bewirtet wurden. 


— Dienstjubiläium. Am 3. d. M. feierte der Betriebs- 
direktor und Generaldirektor-Stellvertreter der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn,, Gärtner, in vollster geistiger und körperlicher 
Frische den Gedenktag des vor 35 Jahren erfolgten Eintrittes 
in die Dienste der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. Aus 
diesem Anlasse wurden dem verdienten Jubilar vielfache Ehrun- 
gen zuteil. 


Ungarn. 


— Elektrische Eisenbahn Preßburg-Landesgrenze-Wien. 
Nach Mitteilungen des „Pester Lloyd“ hat der ungarische 
Handelsminister erklärt, daß kein grundsätzliches Hindernis 
dagegen obwalte, daß der Stadt Preßburg die Konzession zum 
Bau einer bis zur österreichischen Landesgrenze reichenden 
elektrischen Bahnlinie verliehen werde. Die Bedingungen 
sollen später festgesetzt werden. Hierdurch wäre das Zustande- 
kommen des ungarischen Teils der elektrischen Eisenbahn 
Wien-Preßburg gesichert. (Vergl. auch Nr 95 S. 1431 .d. Ztg.) 


— Vorschriftsmäßige Ausstellung der Verladescheine 
bei Sendungen von lebenden Tieren. Gelegentlich der Ver- 
handlung von Reklamationen wurde von der Direktion der un- 
garischen Staatsbahnen wiederholt festgestellt, daß die Stationen 
bei der Aufnahme von lebenden Tieren nicht nur den Zeitpunkt 
der Einladung (Stunde und Tageszeit) in den Verladescheinen 
anzuführen unterlassen, sondern auch in vielen Fällen diese 
Papiere mit der vorgeschriebenen Aufschrift „Lebendes“ nicht 
versehen. Infolge dieser Unterlassungen werden die Tiere oft 
nicht in der vorgeschriebenen Zeit getränkt, welcher Umstand 
zu Schadenersatzansprüchen Anlaß gibt. Die Direktion der 
ungarischen Staatsbahnen hat daher ihre Bediensteten ange- 
wiesen, die bestehenden Vorschriften bei Versendung lebender 
Tiere unbedingt zu beobachten. 


Niederlande. 


— Niederländische Staatseisenbahnen. Das der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen 
unterstellte Eisenbahnnetz hatte am Schlusse des Jahres 1902 
eine Betriebslänge von 173427 km (1572,02 km Hauptbahnen 
und 162,25 km Nebenbahnen). Hiervon entfallen auf Staats- 
bahnen 1438,47 km, auf Eisenbahnen im Eigentum der Gesell- 
schaft 105,00 km, auf gepachtete Eisenbahnen 42,58 km und auf 
Eisenbahnen im Mitbetrieb 148,22 km. Auf den sämtlichen 
Strecken wurden im Jahre 1902 befördert 21109165 Personen 
(auf 632052253 km), 24564 t Gepäck, 7483111 t frachtpflichtige 
Güter aller Art und 494148 t frachtfreie Güter. Von den be- 
förderten Reisenden entfallen auf die I. Wagenklasse 910 502 
Personen, auf die II. Wagenklasse 5 096 738, auf die III. Wagen- 
klasse 14737713 und auf Militärs 21 109165 Personen. Von den 
Reisenden wurden im Durchschnitt 29,99 km zurückgelegt. Von 
dem kilometrischen Personenverkehr kommen auf die einzelnen 
Wagenklassen bezw. die beförderten Soldaten 7,39, 29,26, 59,99 
und 286 2. An der Menge der beförderten frachtpflichtigen 
Güter sind beteiligt die Eil- und Expreßgüter mit 186555 t, die 
Stückgüter mit 516722 t, die Wagenladungs- usw. Güter mit 
6633601 t und der Viehverkehr mit 146233 t. Von dem kilo- 
metrischen Güterverkehr kommen auf Eil- und Expreßgüter 
2,48 9, Stückgüter 6,53%, Wagenladungsgüter 89,30 $ und lebende 
Tiere 1,69 2. 

Vereinnahmt wurden aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 20433 092 t, aus dem Güterverkehr 21 903590 ft und 
aus sonstigen Quellen 5 165 009 „6, zusammen 47501691 4. oder 
auf 1 km Betriebslänge 27390 Je Von den Einnahmen für Per- 
sonenbeförderung entfallen auf die I. Wagenklasse 2458499 Il. 
(12,71 8), II. Wagenklasse 6 766 886 „44. (34,99 $), III. Wagenklasse 
9662509 46 (49,96 2) und aufMilitärs 452142 6. (2,34 9), von den- 
jenigen aus dem Güter- usw. Verkehr auf Eil- und Expreßgüter 
3337112 46 (15,23 2), Stückgüter 2335 147 6. (10,66 $), Wagen- 
ladungsgüter 14093 853 4 (64,35 8), Vieh 957 886 „I. (4,38 $), Post- 
gut 636041 . (2,90 9) und auf Nebeneinnahmen 543551 ff. 
(2,48 8). Verausgabt wurden 34429945 ft. (72,48 $% der Gesamt- 
einpnahme); mithin ergibt sich ein Überschuß von 13 071 746: M. 
Der erzielte Reingewinn, von dem 6557 836 4. zur Ablieferung 
an die Staatskasse gelangten, gestattete die Verteilung einer 
Dividende von 4,75 }. 
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Übrige europäische Länder. 


— Geschäftsbericht der schwedischen Staatsbahnen für 
1902. Wir entnehmen diesem Bericht nach „Järnbanebladet“ 
folgendes: Die Länge der Staatsbahnen betrug Anfang des 
Jahres 3849 km und stieg durch den Hinzutritt der Anfang 
August dem Verkehr übergebenen Linie Niemisel - Morjärv auf 
3891 km, ungerechnet die am 15. November 1902 vorläufig 
eröffnete neue Bahnlinie Gellivare- Reichsgrenze. Durch die 
Linie Niemisel-Morjärv ist das Staatsbahnnetz im oberen Norr- 
land durch Heranführung bis an den Kalixstrom vorläufig ab- 
geschlossen. 

Das in den Staatsbahnen angelegte Baukapital betrug 
Ende 1902: 383111550 Kr. Mit Hinzurechnung der für außer- 
ordentliche Bauten und Anschaffungen veranschlagten Beträge 
belief sich der Kapitalwert auf 441 173079 Kr. 


Nach der Betriebsrechnung betrug die Roheinnahme 
46418305 Kr., die Betriebsausgabe 34829194 Kr., der Betriebs- 
überschuß 11589111 Kr. Der an die Staatskasse abgeführte 
Betriebsüberschuß von 8000000 Kr. ergab 2,10 $ der Baukosten 
der im Betrieb befindlichen Linien. Die Rente des Anlagekapi- 
tals aus dem Betriebsüberschuß betrug 3,24 2, während sie im 
Jahre 1901 nur 2,53 $ und im Jahre 1900 nur 3,22 % erreichte. 

Die Durchschnitts-Roheinnahme auf das Bahnkilometer 
betrug 11963 Kr., die Durchschnitts-Reineinnahme 2997 Kr. Aus 
der für die einzelnen Linien getrennt geführten Betriebsrech- 
nung ergibt sich, daß die stärksten Verkehrseinnahmen die 
alten Stammbahnen Malmö-Stockholm und Stockholm-Gothen- 
burg sowie die Gellivarebahn haben, daß diese auch den größten 
Überschuß liefern, während bei einer Anzahl Seitenbahnen die 
Ausgaben die Einnahmen übersteigen. Die kleinste Betriebs- 
einnahme hat die 74 km lange Linie Boden - Morjärv (s. oben) 
mit nur 714 Kr. auf das Bahnkilometer. 


Die Gesamtzahl der beförderten Wagenachskilometer be- 
lief sich auf 662 532 904, wovon entfallen auf Schnellzüge 94 504 884, 
auf Personenzüge 21529536, auf gemischte Züge 142496 916, auf 
Güterzüge 404001568. Die durchschnittliche Achsstärke war 
danach bei den Schnellzügen 20,5, bei den Personenzügen 18,8, 
bei den gemischten Zügen 28 und bei den Güterzügen 60,9. 

Die Personenverkehrseinnahme betrug 15273479 Kr., die 
Zahl der Personenkilometer 488531545. Die Durchschnittslänge 
der Einzelreise beziffert sich auf 42 km. Die Durchschnitts- 
einnahme auf das Personenwagenachskilometer betrug 10,8 Öre 
und war 0,6 Ör größer als im Vorjahre. 

Im Güterverkehr wurden 839521753 tkm befördert und 
dafür 28 738 911 Kr. vereinnahmt. Die Einnahme auf das Tonnen- 
kilometer betrug 3,42 Öre. Die Einnahme auf das beförderte 
Güter- und Gepäckwagen-Achskilometer belief sich auf 5.7 Öre 
und war etwas geringer als im Vorjahre, während die Güter- 
verkehrseinnahme auf das Bahnkilometer um 2,9 $ höher war. 

Unter den beförderten Gütern nimmt die erste Stelle das 
Erz (malm) ein mit fast genau 20 $ der Gesamtmenge, dann 
kommt gleich das Nutzholz mit 19,87 $, Steine, Erden, Ziegel 
und Asphalt mit 5,96 2. Erst jetzt folgen Steinkohlen und Koks 
mit nur 5,94 %, Getreide, Mehl, Brot, Erbsen mit 5,50 $, Eisen 
und Stahl aller Art mit 5,45 2, Brennholz und Torf mit 3,90 $, 
Düngemittel mit 3,30 2, Pappe, Holzmasse und Lumpen mit 
3,26 9%, Heu, Stroh und Futtermittel mit 2,38 % usw. Die Vieh- 
beförderung ist mit 2,09 2, Gießereiwaren und Maschinen sind 
mit 1,06 $ beteiligt. 

Die Kosten der eigentlichen Bahnunterhaltung betrugen 
3 047 152 Kr., durchschnittlich auf das Bahnkilometer nur 788 Kr,, 
215 Kr. weniger als im Vorjahre. Die Zahl der ausgewechselten 
und erneuerten Schwellen betrug 618150, Schienen wurden in 
einer Länge von 364379 m ausgewechselt, davon 321408 m in 
Stahl. Die Gesamtlänge der neu verlegten Schienen betrug 
416071 m, davon 401000 m Stahlschienen. Die mit schwereren 
Schienen von 40,5 kg/m belegten Strecken wurden stark ver- 
mehrt, so daß die mit solchen belegten Hauptgleise 1114 km 
ausmachten. 

Außerdem wurden eine Anzahl Ergänzungsbauten ver- 
schiedenster Art vorgenommen, die mit einem Betrage von 
257 Kr. für das Kilometer gleichfalls zu den Bahnunterhaltungs- 
kosten zu rechnen sind. , 

Das rollende Material der schwedischen Staatsbahnen um- 
faßte am Schluß des Jahres 570 Lokomotiven mit besonderem 
Tender (in Schweden Tenderlokomotiven genannt), 110 Tender- 
lokomotiven (in Schweden Tanklokomotiven genannt), 573 
Tender, 980 Personenwagen, 4 Speisewagen, 53 vereinigte Per- 
sonen- und Postwagen, 36 Postwagen, 29 vereinigte Personen- 
und Packwagen, 27 vereinigte Post- und Packwagen, 216 Pack- 
wagen, 15720 Güterwagen und einige Wagen zu besonderen 
Zwecken. 

Die im Laufe des Jahres neubeschafften Lokomotiven und 
Wagen stammten alle aus einheimischen schwedischen Fabriken. 
Die neubeschafften Personenwagen waren alle vierachsig mit 


Drehgestell. Diese Bauart ist auf den schwedischen Staats- 
bahnen überhaupt sehr verbreitet; nicht weniger als 313 Per- 
sonenwagen und außerdem 27 vereinigte Post- und Gepäck- 
wagen sind von dieser Art. Dagegen gibt es nur 27 vier- 


achsige Güterwagen, darunter 20 Erzwagen, 4 Langholz- und. 


3 Kanonenwagen; außerdem sind 1094 dreiachsige Erzwagen 
vorhanden, alle anderen Güterwagen sind zweiachsig. Der An- 
schaffungswert der Wagen betrug 61561140 Kr., der der Loko- 
motiven 32207 422 Kr. 

Die Zahl der mit Verletzung oder Tötung von Personen 


verbundenen Unfälle betrug 233; es wurden getötet 54, verletzt 


180 Personen. Auf 1835411 Reisende kam ein Unfall, auf 
5365 299 eine Tötung. Beim Eisenbahnpersonal kam ein Unfall 
auf 163 636 Zugkm, eine Tötung auf 798877 Zugkm. 

Das etatsmäßig angestellte Personal der schwedischen 
Staatsbahnen zählte 9388 Köpfe, die 9043440 Kr. Gehalt be- 
zogen, also 963 Kr. auf den Kopf. Im Jahre 1901 betrug das 
Durchschnittsgehalt 956 Kr., 1900: 969, 1899: 980, 1898: 974, 
1897: 928 Kr. Die Schwankungen sind also sehr unbedeutend 
und unregelmäßig. Außeretatsmäßig waren außerdem beschäf- 
tigt 10460 Personen. Zu dieser Zahl gehören auch 2891 Werk- 
stättenarbeiter und 197 Magazinarbeiter sowie 687 Schranken- 
wärter,. Dagegen scheinen die Bahnunterhaltungsarbeiter hier 
nicht mitgeführt zu werden." 

Der Kapitalbetrag der „Pensionseinrichtung“ belief sich 
am Jahresschluß auf fast 9500000 Kr., ihre Jahreseinkünfte auf 
über 1000000 Kr. Die Witwen- und Mündelkasse hatte einen 
Kapitalbestand von fast 10000 000 Kr. mit rund 900000 Kr. Ein- 
künften. Die Pensionsbezüge aus der „Pensionseinrichtung“ 
betrugen 747 634 Kr., die Bezüge an Witwen- und Waisengeldern 
281562 Kr. 


— Einen Wechsel im belgischen Eisenbahnministerium 
bespricht die „Ind&pendance belge“ unter der Behauptung, daß 
solche Gerüchte umliefen. Die Abgg. Hubert und Renkin, 
letzterer der mehrjährige Berichterstatter über das Eisenbahn- 
budget, machten sich die Nachfolge streitig. Da hier politische 
Abneigung und persönliche Rivalität mitsprechen, ist vielleicht 
das ganze Gerücht grundlos. Indessen wird besonders ange- 
führt, die Untätigkeit des Ministeriums in Sachen der Errich- 
tung einer elektrischen Eisenbahn Antwerpen- 
Brüssel habe nicht nur im Lande Mißstimmung, sondern auch 
beim Könige Mißfallen erregt. z 

— Die Fahrgeschwindigkeit der Züge in Belgien. Die 
belgische Eisenbahnverwaltung hat nach Brüsseler Blättern 
einen Plan wegen Abänderung der Höchstgeschwindigkeit zur 
Prüfung gestellt. Danach würde den Lokomotivführern erlaubt 
sein, diese Geschwindigkeit da zu überschreiten, wo es keine 
Gefahr für die öffentliche Sicherheit bietet. Die Züge würden 
100km in der Stunde auf gerader Strecke und in Krümmungen 
von weniger als 1000 m Halbmesser fahren dürfen. 


— Die französischen Staatsbahnen. Den verhältnismäßig 
recht günstigen Ergebnissen, zu dem der Berichterstatter der 
Budgetkommission über das Fisenbahnbudget für 1904 betreffs 
des Staatsbahnnetzes kam, hat in der Pariser „Nouvelle Revue“ 
Herr M. Maclöre ein anderes Bild entgegengestellt, welches für 
Frankreich finanziell das bestehende kleine Staatsbahnnetz ganz 
schwarz und das Privatbahnsystem bezw. das finanzielle Ver- 
hältnis des Staats zu den großen Gesellschaften für den Staat 
höchst günstig ausmalt. Statt der 656 Millionen, welche der 
Berichterstatter als Anlagekapital der 1878 geschaffenen Staats- 
bahnen berechnet, behauptet Macl&re ein solches von 1 Milliarde 
und 31 Millionen. Der Staatsbahnbetrieb habe von 1885 bis 1901 
einen Fehlbetrag von 465 Millionen ergeben, welcher nicht ge- 
tilgt werde, sondern immer noch weiter wachse. Nach der amt- 
lichen Statistik habe dagegen der Staat für die großen Privat- 
netze bis Ende 1901 ein Kapital von 4 Milliarden und 331 Mil- 
lionen ausgegeben, was eine jährliche Last von 193 Millionen 
darstelle. Dafür aber nehme der Staat jährlich durch Besteue- 
rung der Transporte und der Werte und durch Ersparnisse an 
den Ausgaben des öffentlichen Dienstes 236 Millionen ein. 
Anderseits stelle der Gesamtbesitz der Eisenbahngesellschaften 
heute schon einen Wert von 16 Milliarden dar, der eine Ein- 
nahme von 675 Millionen ergebe; gegen die Mitte dieses Jahr- 
hunderts werde dieses ungeheure Aktivvermögen umsonst dem 
Staat zufallen. Die privaten Eisenbahngesellschaften stellten 
also eine Art riesiger automatischer Sparbüchse für den Staat 
dar, aus welcher er in einem halben Jahrhundert 700 000 000 Fr. 
Einnahmen beziehen werde, während die Staatsbahnen immer 
mehr Fehlbeträge aufhäuften. So der Aufsatz der „Nouvelle 
Revue“, dessen Besprechung der dem Staatsbahnsystem feind- 
liche „Temps“ mit der Bemerkung versieht, das Privatbahn- 
system habe sich für Frankreich ganz anders vernünftig und 
fruchtbar erwiesen, „als die vulgäre und brutale Idee der Be- 
schlagnahme der Eisenbahnen durch den Staat. Der Staats- 
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sozialismus strenge sich umsonst an, diese Wahrheiten zu ver- 
dunkeln.“ Bekanntlich haben seit Jahren die eifrigen Verfechter 
der Verstaatlichung in Frankreich, wie Bourrat, Pelletan u. a., 
anz entgegengesetzte Berechnungen aufgestellt und Schluß- 
olgerungen gezogen. Statistik und Zahlen und Prinzipien 
lassen sich eben sehr verschieden handhaben. Daß in dem 
monarchischen Deutschland das Staatsbahnsystem sich wohl be- 
währt hat, erklären die Franzosen damit, daß in Deutschland 
sehr viel mehr Autorität, Staatsgewalt und Disziplin herrsche 
als in Frankreich. 


— Jura -Simplonbahn. In der Schweiz hatte man sich 
gegen den Vertrag mit Italien wegen Übertragung der 
Konzession für das italienische Stück bis Domodossola in eine 
hochgradige Erregung hineingearbeitet. Namentlich die „inter- 
nationale Delegation“ in Bern sollte die nationale Würde der 
Schweiz, so hieß es, gefährden. Im Ständerat wiesen sowohl 
der Berichterstatter, wie Bundesrat Zemp und der Präsident des 
Verwaltungsrats der Bundesbahnen, v. Arx, die Übertreibungen 
energisch zurück, so daß schließlich der Vertrag mit Zweidrittel- 
mehrheit angenommen wurde. Der Ständerat nahm ferner die 
Vorlage betreffs Rückkauf der Jura-Simplonbahn mit 33 
gegen 5 Stimmen an. 


— Fahrplan für den Simplonverkehr. In nächster Zeit 
soll zwischen den beteiligten französischen, schweizerischen und 
italienischen Verwaltungen im Wege einer Zusammenkunft ein 
Gedankenaustausch über die Herstellung des Fahrplanes der 
Züge über den Simplon und auf den nördlichen und südlichen 
Zufahrtlinien stattfinden. Man geht dabei von der Annahme 
aus, daß der Simplontunnel in der Zeit des nächsten Winter- 
fahrplanes fertiggestellt werde. Es sollen wenigstens drei Eil- 
züge in jeder Richtung gefahren werden, undzwar von Mailand 
morgens, mittags und abends, um in Paris abends und morgens 
angebracht zu werden. Die Fahrzeit zwischen beiden Städten 
wird auf 15 Stunden angenommen. Anschlüsse finden in Lau- 
sanne nach Genf, Basel und Bern statt. Die schweizerischen 
Bundesbahnen haben bereits Probefahrten zwischen Pontarlier 
und Brig veranstaltet mit Zügen, welche aus einer Lokomotive 
neuer Gattung und 16 Personenwagen bestehen. Die Strecke 
Lausanne-Brig (140 km) wurde in 2 Stunden 18 Minuten durch- 
fahren, also mit einer Reisegeschwindigkeit von 60 km in der 
Stunde: während der Fahrt wurden Geschwindigkeiten bis zu 
90 km erzielt. Man rechnet darauf, die Streeke Lausanne-Mai- 
land (308 km) in 6 Stunden zurücklegen zu können, und zwar 
unter Berücksichtigung der notwendigen Aufenthalte, darunter 
auch dem für die Zollabfertigung. Die Strecke Lausanne- 
Paris soll in 9Stunden durchfahren werden, also ergäbe sich die 
oben angenommene Fahrzeit von 15 Stunden für die Strecke 
Mailand-Paris. Eine weitere Stunde wird voraussichtlich nach 
Ausbau des Doppelgleises auf der Linie Brig-Lausanne und der 
Abkürzungslinie über den Jura gewonnen werden können, So 
daß es ermöglicht werden wird, daß der Reisende, welcher 
abends Paris verläßt, bereits in den Frühstunden in Mailand und 
am gleichen Abend in Rom eintrifft. 


— Anschaffung von Rollmaterial für die italienischen 
Bahnen. Der Ministerrat hat auf Antrag des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten die Anschaffung von 14 Lokomotiven, 
400 Personenwagen, 12 Gepäckwagen und 4 Spezialwagen für 
die adriatischen Bahnen und von 12 Lokomotiven, 59 Personen- 
wagen und 256 Güterwagen für die sizilianischen Bahnen ge- 
nehmigt. Die Gesamtkosten dieses Materials sind auf 14000 000 
Lire veranschlagt; wie gewöhnlich, wird etwa ein Viertel 
davon im internationalen Wettbewerbe ausgeschrieben werden. 


— Elektrische Bahn Bergamo - San Pellegrino - San Gio- 
vanni Bianco. Durch Königlichen Erlaß wurde das zwischen 
dem italienischen Staate und der Provinz Bergamo abge- 
schlossene Übereinkommen für den Bau und Betrieb einer elek- 
trischen vollspurigen Bahn von Bergamo nach dem Badeorte 
San Pellegrino und nach San Giovanni Bianco im Tale des 
Brembo genehmigt. 


— Ein neuer Bahnhof in Genua. Gegen Mitte nächsten 
Jahres wird, wie wir dem „Mon. d. str. ferr.“ entnehmen, in Genua 
der neue Ostbahnhof eröffnet werden, den man als Ersatz 
für die jetzige Station „Piazza Brignole“ errichtet. Er wird sich 
an der Nordseite der großen Esplanade des Bisagno erheben 
und sich einerseits nach dem großen Tunnel, der ihn mit dem 
Hauptbahnhof in Verbindung setzen soll, anderseits bis zum 
Bisagnoflusse ausdehnen. Das 103 m lange und 27,5 m hohe 
Hauptgebäude ist ausschließlich für den Personenverkehr be- 
stimmt und wird baulich schön ausgeführt, so daß es für die 
vornehme Esplanade, auf der es sich erhebt, einen passenden 
Hintergrund abgeben wird. Die anderen Gebäude sind teils 
Lokomotivschuppen, Werkstätten, teils sind sie für den Eilgut- 
verkehr, für Schlaf- und Baderäume der Eisenbahnbediensteten 
usw. bestimmt, so daß allen Ansprüchen, die an eine große 
Eisenbahnstation gestellt werden, vollauf Genüge getan wird. 


— Eisenbahndiebstähle in England. Vor einiger Zeit 
stellte das Gericht in Westminster fest, daß auf der London 
& South Western-Eisenbahn sich eine Vereinigung von 
Bediensteten gebildet habe, zu dem Zweck, die Beraubung von 
Personengepäck „nach italienischem Muster“, wie es wenig 
schmeichelhaft hieß, zu betreiben. Zwei „Porters“, etwa unseren 
Schaffnern entsprechende Bedienstete, jedoch nicht die einzigen 
Schuldigen, konnten angeklagt und überführt werden, schon seit 
längerer Zeit Koffer, Handtaschen und andere Gepäckstücke im 
Durchgangsverkehr mittels falscher Schlüssel geöffnet und ge- 
plündert zu haben. Das Urteil lautete auf 9 Monate Freiheits- 
verlust, verschärft durch harte Arbeit. Bei der Gerichtsver- 
handlung wurde von der Bahnverwaltung — was den vorüber- 
gehenden Verlust von Gepäckstücken angeht — die Schuld der 
allzugroßen Sorglosigkeit der Reisenden zugeschrieben. Das 
Gepäck wird häufig unrichtig bezettelt, da der Reisende sich 
nicht die Mühe gibt, nachzusehen, ob nicht anstatt des richtigen 
Bestimmungsortes Milton etwa Wilton oder anstatt Liverpool- 
street etwa Liverpool angeheftet worden sei. Die Reisenden 
lassen auch gern die alten Bahnzettel auf den Gepäckstücken, 
um sich das Ansehen von „Weitgereisten* zu geben; solche 
Zettel werden sogar vom Gepäck „Weitgereister“ abgelöst und 
auf die eigenen Stücke geklebt. Von etwa 500 Gepäckstücken, 
gab ein Beamter der Waterloostation zu, werde eines verschleppt, 
nach kürzerer Zeit jedoch wieder aufgefunden. 

Es mag hier daran erinnert werden, daß es in England 
beim Ausladen der Stücke aus dem Gepäckwagen genügt, eines 
dem Bahnhofträger zu bezeichnen, der es, ohne weitere Frage 
nach der Rechtmäßigkeit des Besitzes, auf den Wagen bringt. 
Das ist eine allerdings schmeichelhafte Anerkennung der Ehrlich- 
keit der Reisenden, die sich dann aber nicht so sehr wundern 
können, wenn einmal ein Stück verloren geht. 


— Besteuerung der englischen Eisenbahnen. Im ersten 
Halbjahr 1903 zahlte die Great Western an Steuern uud 
Gebühren 292983 £, d. i. etwa 15000 £ weniger als der Kosten- 
aufwand für den Verbrauch von Kohlen und Koks für ihre ge- 
samten Lokomotiven. Die hohe Besteuerung bildet eine stete 
Klage und schwere -Bürde der Anteilsscheinbesitzer; das finan- 
zielle Ergebnis der Bahnen bewegt sich zwischen! 3\/, bis 4 $ 
und ist nur bei wenigen Gesellschaften günstiger. Das sei, 
sagen die Verwaltungen, doch kein Grund, die höhere Dividenden 
abwerfenden Bahnen durch die Besteuerung zu strafen. Das 
Anlagekapital wurde zu einer Zeit aufgebracht, als die Erwar- 
tungen auf eine gute Verzinsung allgemeine waren, und gerade 
mit Rücksicht darauf und die tatsächlich höheren Dividenden 
wurden die Aktien mit einem ansehnlichen Aufgeld an den Mann 
gebracht, also zu einem Preise, dem die heutigen Ergebnisse 
nicht mehr entsprechen. Die Gesellschaften erschöpfen sich in 
Mitteln, den Betrieb zu verbessern und zu verwohlfeilen, doch 
scheitert alle Mühe an dem Steuerdruck. Eine weitere Ursache 
der Unzufriedenheit ist, daß die mit den Eisenbahnen in so 
scharfem Wettbewerb stehenden Straßenbahnen verhältnis- 
mäßig niedrig besteuert sind. 

Wie weit dieser Wettbewerb der Straßenbahnen geht, dafür 
möge das nachstehende Beispiel zeugen. Gegenwärtig laufen 
die Wagen der London Eleetrice Tramway Comp. von Shepherd’s 
Bush bis an die Brücke von Kew, indes jenseits der Brücke ein 
altartiger Pferdebahnbetrieb die Reisenden längs Kew Gardens 
nach Richmond bringt. Das Umsteigen und Warten verursacht 
einen Zeitverlust von mindestens 5 Minuten, weshalb um die 
Fortsetzung der elektrischen Bahn über die Brücke und bis 
nach Richmond nachgesucht und diese auch zugestanden wurde, 
während die Ausführung an dem Widerstande der Pferdebahn- 
gesellschaft scheiterte. Nun beabsichtigt die Electric Tramway 
Company zwischen London und Richmond als Konkurrent gegen 
die Eisenbahnen billige Fahrpreise einzuführen und zwar: 

zwischen Eisenbahnfahrpreis 


Acton und Richmond 1 Penny 3l/, Pence 
Ealing R h 2 Pence 6 4 
Hammersmith n 5 2, 4l/5 
Shepherd’s Bush „ x DB, 5 n 
City und Richmond (Rückfahrt) 8 „ 1sh7d. 


Man berechnet,, daß, da jede Woche mindestens 20 000 Per- 
sonen zwischen Richmond, Acton und Brenitford befördert werden, 
die Herabsetzung des jetzigen Fahrpreises nur um 1 Penny 
einer jährlichen Ersparnis von 7000 £ gleichkommt. K-—a. 


Fremde Weltteile. 


— Bagdadbahn. Die Pforte hat die im November von 
Rußland überreichte Protestnote gegen die Verpfändung von 
36000 Pfund aus dem Konia-Zehnten für die erste Teilstrecke 
der Bagdadbahn beantwortet und dabei erklärt, daß keinerlei 
Abmachung sie hindere, die Überschüsse dieses Wilajetts nach 
Zahlung der russischen Hypothek zu verpfänden, wozu sie 
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zweifellos das Recht besitze. Die Pforte stehe aber, so besagt 
eine Meldung der Frankf. Ztg. aus Konstantinopel weiter, von 
solchem Vorgehen aus technischen Gründen ab, weil nach dem 
Vertrage mit Rußland die Verwaltung des Zehnten des Wilajetts 
Konia der Kaiserlichen Ottomanbank übertragen bleibe, wäh- 
rend die Bagdadbahn für ihre Pfänder im Lastenhefte eine 
solche durch die Dette publique vorsehe Aus obiger Antwort 
der Pforte ergebe sich, daß sie für den Betrag von 36 000 Pfund 
der Teilstrecke Konia-Eregli andere Zehnten werde überweisen 
müssen. 


— Der Eisenbahnbetrieb in den Vereinigten Staaten von 
Amerika im Kalenderjahre 1902. Im Anschluß an die in Nr 73 
S. 1104 d. Ztg. gebrachten Mitteilungen über die Entwicklung 
des amerikanischen Eisenbahnverkehrs bis Ende des Rechnungs- 
jahres 1902 (30. Juni 1902) teilen wir nun aus derEinleitung von 
„Poors Manual für 1902* einige in „Railr. Gaz.“ veröffentlichte 
Ziffern über den Eisenbahnbetrieb der Vereinigten Staaten nach 
dem Stande zu Ende des Kalenderjahres 1902 mit. Danach be- 
lief sich die Gesamtlänge aller betriebsfertigen Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten auf 203 132 engl. Meilen (= 327 042 km) 
und hat sich gegen das Vorjahr um 4364 engl. Meilen (= 7026 km) 
vergrößert. An Tonnenmeilen wurden 156624000000 gegen 
148 959000000 im Jahre 1901, an Personenmeilen 19 707 000 000 
gegen 17 789.000 000 im Jahre1901 geleistet. Die Roheinnabmen ver- 
mehrten sich um 108060000 D. (= 432 000 000 46) und erreichten 
die Höhe von 1720000000 D. (= 6 880 000 000 ‚t), die Reinein- 
nahmen erhöhten sich um fast 40000000 D. (= 160 000 000 A) 
und beliefen sich auf 560.000 000 D (= 2240000 000 #). Die Roh- 
einnahmen betrugen, auf die Bahnmeile berechnet, 8696 D. 
(= 34784 St), die Reineinnahmen 2830 D. (=11320 H) gegen 
8270 D. (= 33080 4) Roheinnahme und 23668 D. (=10672 St) 
Reineinnahme im Jahre 1901. Das durchschnittliche Frachtauf- 
kommen für die Tonnenmeile betrug ,00764 D. (0,030 6), das 
höchste seit 1897, wo es sich auf 0,00797 D. (= 0,031 46) belief. 
Die durchschnittliche Dividende bezifferte sich auf 2,93% (1891 
2,625), der durchschnittliche Zinsfuß (the average interest rate) 
auf 4,07% (1891: 4,218). 

Wie zu erwarten war, hat die verhältnismäßig geringe 
Zunahme des gesamten Aktienkapitals (total capital stock) auch 
eine geringere Höhe dieses Kapitals, auf die Zugmeile be- 
rechnet, zur Folge als im Jahre 1901. Es betrug 30439 D. 
(= 121 756 46) gegen 30521 D. (= 122084 44) im Jahre 1902. Die 
Gesamtsumme des Kapitals (stock), der Bonds und der schweben- 
den Schuld (unfunded debts) beliefsich auf 64 371 D. (= 257 484 Mt) 
für die engl. Meile gegen 62926 D. (= 251704 „ft) im Jahre 1901. 
Die Zahl der Lokomvtiven betrug 41626, vermehrte sich also 
um 1897 Stück gegen 1901, eine seit 1882 noch nicht dagewesene 
Zunahme. Die Güterwagen vermehrten sich um 100000, eine 
seit 1891 nicht wieder erreichte Höhe. 


— Der große Endbahnhof der Zentralbahn (Grand Cen- 
tral terminal) in Newyork. Einer in „Railr. Gaz.“ enthaltenen 
Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte dieses großen Bahn- 
hofs entnehmen wir folgendes: Der weitschauende Geist Cor- 
nelius Vanderbilts erkannte die Möglichkeit, in das Herz der 
City von Newyork eine große Hauptlinie zu führen. Auf seine 
Veranlassung wurden deshalb am 1. November 1869 die New- 
york ÜÖentral, deren Präsident er war, und die Hudson River 
Railroad, auf die er großen Einfluß übte, verschmolzen, um da- 
durch die großen Verkehrsverbesserungen der City von New- 
york herbeizuführen, die eine weitreichende Wirkung auf die 
geschäftliche Entwicklung ausgeübt haben. Sie umfaßten den 
Bau eines großen Personenendbahnhofs in der 4. Avenue und 
der 42. Straße, der durch keinen anderen Bahnhof in der Welt 
übertroffen werden solite, das Legen von vier Gleisen auf der 
Linie zwischen Albany und Buffalo, den Bau der Spuyten 
Duyvil & Port Morris- Eisenbahn, die die Züge der nun ver- 
schmolzenen Bahnen in den großen Endbahnhof bringen sollte, 
und schließlich die Ausrüstung der Bahn mit dem besten damals 
vorhandenen rollenden Material. Am 15. September 1869 wurde 
der Grundstein zu dem großen Endbahnhof gelegt und am 
7. Oktober 1871 verließ der erste Zug die Bahnhofsballe. Der 
Bahnhof selbst bedeckt eine Fläche von 4 Acres (= 160 a). Das 
Glas der Bahnhofshalle hat eine Ausdehnung von 80 a. Die 
Newyork, die Newhaven & Hartford-Eisenbahnen benutzen zu- 
sammen mit der Newyork & Harlembahn diesen Bahnhof. Sein 
Bau schloß däs Senken der Gleise und den Bau des jetzigen 
Tunnels in Park Avenue in sich, Bauten, deren Kosten zur 
Hälfte von der City getragen wurden. In den Jahren 1893, 1894 
und 1895 wurden alle Übergänge in Schienenhöhe durch den 
Bau eines viergleisigen stählernen Viaduktes in Park Avenue 
von der 106. bis zur 149. Straße, mit Stationen in der 110., 125. 
und 138. Straße, und durch die große, 400 Fuß lange Zugbrücke 
über den Harlemfluß überflüssig gemacht, was mehrere Millionen 
Dollars kostete. Wie weise die Lage dieses Bahnhofs als End- 
punkt .einer großen Hauptlinie gewählt worden ist, erhellt 
daraus, daß er auch jetzt noch, nach 30 Jahren, den Mittelpunkt 


des bewohnten Gebiets bildet und es wahrscheinlich noch lange 


bleiben wird. Im Jahre 1899 wurde der Bahnhof mit großen 
Kosten umgebaut. 


— Ein Vergleich des Güterverkehrs der Vereinigten 
Staaten von Amerika und Deutschland. „Railr. Gaz.“ gibt dar- 
über einige interessante statistische Nachrichten, denen wir 
folgendes entnehmen. Der Güterverkehr in Amerika erreichte 
im Jahre 1893 mit 93588 Millionen Tonnen (die Tonne zu 
1016kg gerechnet) eine noch nicht dagewesene Höhe; auf diese 


folgte das Jahr 1894 mit 80335 Millionen Tonnen: das bedeutete 


eine Abnahme von 14 2, das Sechsfache des Prozentsatzes, um 
den der Güterverkehr in Deutschland im Jahre 1901 gegen das 
Vorjahr sank; die Abnahme war auch größer als die Verkehrs- 
zunahme der beiden Jahre von 1891 bis 1893, während die Ab- 
nahme des Güterverkehrs in Deutschland im Jahre 1901 nur wenig 
mehr als ein Drittel der Zunahme des Jahres 1899/1900 betrug. 
Daß die Verkehrsschwankungen in Amerika größere als in Europa 
sind, hält „Railr. Gaz.“ für eine natürliche Folge der weniger 
entwickelten Lage der amerikanischen Hilfsquellen. In keinem 
älteren Lande ist eine so rasche Zunahme möglich, noch sind 
die Folgen eines Verkehrsstillstandes so schwerwiegende. Nir- 
gends in Europa würde eine Güterverkehrszunahme um 65 $, 
wie sie in Amerika von 1897 bis 1902 stattfand, oder irgend 
etwas dem ähnliches denkbar sein. Eine solche Verkehrszu- 
nahme kann auch nicht anhalten; so betrug die Zunahme von 
1900 bis 1901 nur 4% gegen 15 $ des vorhergehenden Jahres 
und 20 % des Jahres 1897/98. Die Zunahme im letzten mit dem 
30. Juni 1902 endigenden Betriebsjahr betrug 7 $, fast ebenso 
viel wie die Zunahme in Deutschland von 1899 bis 1900, in 
welch letzterem Jahr der Höhepunkt der Aufwärtsbewegung 
erreicht wurde, 


— Scheidung von Reisenden nach der Hautfarbe. Daß 
die „Schwarzen“ im „freien“ Amerika immer noch lange 
nicht mit den „Weißen“ gleichwertig sind, ist eine be- 
kannte Tatsache, und jeder, der die Vereinigten Staaten 
kennt, hat die Erfahrung gemacht, daß diese Wertung mit der 
geographischen Breite nach Süden zunimmt. Wenn dies aber 
so weit geht, daß eine staatliche Behörde, und das ist doch die 
Railway Commission des Staates Texas, dem Generaldirektor 
der Fort Worth & Denver City Railway in einem Schreiben die 
„reinliche Scheidung“ nahelegt, dann darf man wohl nach ihrem 
Rechtstitel fragen. 

Dieses Schreiben des Vorsitzenden der Kommission lautet 
in wörtlicher Übersetzung: „Geehrter Herr! Ich fühle mich 
verpflichtet, Ihre Aufmerksamkeit auf eine die Fort Worth 
& Denver City Railway betreffende Tatsache zu lenken, die, 
wenn sie fortbestehen bleibt, zweifellos die Reisen auf Ihrer 
Babn vermindern wird. Man hat sich amtlich beschwert, 
daß der Eigentümer oder Leiter des Speisewagendienstes Ihrer 
Linien den Negern gestattet, ihre Mahlzeiten mit Weißen 
zusammen einzunehmen, worauf die Weißen die Tische und 
den Wagen verließen und erklärten, die Bahn nicht mehr be- 
nufzen zu wollen, wenn ein anderer Weg zur Wahl bleibt. Wir 
berufen uns in diesem Falle nicht auf die Gerichtsbarkeit der 
Eisenbahnkommission ; dem Buchstaben des revidierten Statuts 
gemäß sind wohl Speisewagen nicht inbegriffen, zweifellos aber 
entsprechen abgesonderte Speisewagen, wie Armstuhlwagen 
und Schlafwagen dem Geist des Gesetzes. Wir sind uns auch 
bewußt, daß der Leiter dieses Dienstes sagen könnte, daß kein 
Weißer gezwungen sei, in diesem Zug oder in diesem Wagen 
zu speisen; das gleiche gilt auch rücksichtlich der Armstuhl- 
und Schlafwagen, und doch verlassen die Reisenden ihr Heim 
in der Erwartung, sich dieser Bequemlichkeiten bedienen zu 
können, ohne Vorsorge für einen Eßkorb zu treffen, und auch 
möglicherweise ohne die Neigung, Bedienstete durch einige 
Vierteldollars zu bewegen, ihnen im Armstuhl- oder Schlaf- 
wagen zu decken. Die Reisenden werden ja im allgemeinen 
aufmerksam gemacht, daß Mahlzeiten ausschließlich nur in den 
Speisewagen verabreicht werden, obgleich mit einem Viertel- 
dollar diese Verordnung umgangen werden kann. 

Das ist die erste Beschwerde dieser Art, die uns zuge- 
kommen ist; sie ist eine mündliche und auch nicht formgerechte, 
doch halten wir sie für wichtig genug, um Ihre Aufmerksam- 
keit darauf zu lenken. Wird dieses Verfahren nicht eingestellt, 
dann wird die Kommission die Frage in Erwägung ziehen, ob 
sie die Macht hat, diesen Mißbrauch (abuse) hintanzuhalten. 
BET. ‚ Vorsitzender der Kommission.“ K-a. 


— In der Einführung des elektrischen Betriebes auf 
Vollbahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika hat man 
einen bedeutenden Schritt vorwärts getan. Die Newyork Üen- 
tral Railroad hat nach eiogehenden Versuchen über die Wirt- 
schaftlichkeit und über die Form elektrischer Lokomotiven be- 
schlossen, ihre Tunnelstrecken elektrisch zu betreiben. Sie hat 
hierfür bei der General Electrie Company 30 elektrische Loko- 
motiven bestellt und diese Gesellschaft mit der Lieferung aller 
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- Einrichtungen für den elektrischen Betrieb beauftragt. Die Be- 


‚Wald- und Weideländereien, angelegt ist. 


triebskraft wird in einer neu zu erbauenden Kraftanlage er- 
zeugt, in der 10 Dampfturbinendynamos von je 5000 Kilowatt 
(7500 Ps) Aufstellung finden. Die Gesamtkosten sind auf etwa 
12000000 D. veranschlagt. 


— Die mexikanische Eisenbahnpolitik wird von einem 
Washingtoner Mitarbeiter der Köln. Ztg. in einem interessanten 
Aufsatz besprochen, der zunächst darauf hinweist, wie sich im 
Laufe der letzten Jahre das nordamerikanische Kapital in ge- 
radezu staunenswerter Weise auf Mexiko geworfen hat, so daß 
dort nach einem Bericht des Generalkonsuls der Vereinigten 
Staaten, Barlow, gegenwärtig nicht weniger als eine halbe 
Milliarde Dollars nordamerikanischen Geldes in Eisenbahnen, im 
Bergbau, in der Industrie und in Grundbesitz, namentlich in 
Mit riehtigem Blick 
hat aber der tatkräftige Präsident Diaz die hinter dieser Kapital- 
bewegung versteckte Absicht erkannt, die auf nichts geringeres 
als darauf gerichtet ist, durch eine wirtschaftliche Aufsaugung 
des mexikanischen Gebiets dessen politische Einverleibung vor- 
zubereiten. Er hat deshalb zunächst auf dem Gebiete der Eisen- 
bahnen eine wirksame Gegenbewegung eingeleitet. Über die 
allmähliche Entwicklung des mexikanıschen Eisenbahnnetzes 
haben wir auf S. 965 und 1070 Jahrg. 1901 sowie S. 817 Jahrg. 
1902 d. Ztg. Mitteilungen gebracht, auf die wir hier Bezug 
nehmen. 

Zunächst hatte ein Eisenbahngesetz vom 29. April 1899 die 
künftig zu bauenden Linien eingeteilt in solche erster und 
solche zweiter Wichtigkeit, von denen der Regel nach die ersten 
staatliche Zuschußgelder erhalten sollten. Sieben Linien waren 
aufgezählt, die von erster Bedeutung seien: 1. von der Haupt- 
stadt nach einem Hafen im Staate Gue'rero (Acapulco), 2. von 
einem Punkt der mexikanischen Bahn (Mexiko Vera Cruz) nach 
der Tehuantepecbahn, 3. von der Stadt Chihuahua nach der 
pazifischen Küste, 4. von Quadalajara (Staat Jalisco) nach Tepic 
und Mazatlan, 5. von ebenda oder von einem Punkt der Mexican 
Central nach Manzanilla, 6. von der Tehuantepecbahn nach der 
Nischen Grenze, 7. von derselben Bahn in die Staaten 

abasco und Campeche (auf der Halbinsel Yucatan). Mit Aus- 
nahme der letztgedachten Linie weisen diese Bahnpläne sämt- 
lich nach dem Stillen Ozean und seinem Verkehr, und das Gesetz 
hat die tatsächliche Wirkung gehabt, daß von diesen sechs Linien 
seither eine fertiggestellt wurde, zwei die Vollendung in Kürze 
erleben werden und eine tatkräftig in Angriff genommen ist. 
War nun aber der erste Punkt der mexikanischen Bahnpolitik 
die Öffnung der Seite nach dem Stillen Ozean im allgemeinen, 
so ist der zweite Punkt die Gewinnung von Einfluß auf die 
künftige panamerikanische Bahn. Diese Bahn zieht naturgemäß 
von der atlantischen zur anderen Seite an der Landenge von 
Tehuantepec. Die Tehuantepecbahn, eine Lieblingsschöpfung 
des alten Diaz, wird damit ein Bindeglied der Interkontinental- 
bahn. Die Veracruz- und Pacificbahn trifft sie in der Miite; sie 
war ursprünglich als Teil der Interkontinentalbabn gedacht. 
Neuerdings hat aber die Regierung eine Parallelbahn geneh- 
migt, die näher an der atlantischen Küste direkt von der 
Tehuantepeclinie (Station Ojapa) nach Veracruz liefe, und diese 
Parallellinie wurde an S. Pearson &Son in London vergeben, 
welches Haus die Hafenarbeiten an der Landenge ausführt und 
seit 1900 auch die Tehuantepecbahn selber in Pacht genommen 
hat (s. Jahrg. 1901 S. 1070 und Jahrg. 1902 8. 870 d. Ztg.). 

Ein dritter Punkt aber, an dem die mexikanische Eisen- 
bahnpolitik mit großer staatsmännischer Schneidigkeit einsetzte, 
war der Erwerb von Eisenbahnaktien in der Absicht, einen maß- 
gebenden Einfluß auf die Leitung und Verwaltung der betreffen- 
den Unternehmen zu erlangen. So ist es ihr im Laufe der 
letzten Jahre durch geschickte und umsichtige Maßnahmen ge- 
lungen, daß nunmehr die Nationalbahn (1691 km) von Corpus 
Christi in Texas über Laredo und Monterey nach Mexiko, die 
Interkontinentalbahn (1061 km) vom Eagle Paß nach Durango 
und die interozeanische Linie (900 km) von Mexiko über Puebla 
und Jalapa nach Veracruz ein einheitliches Netz von Staatsbahnen 


- bilden. Dieses Netz von 3652 km, mit der Tehuantepecbahn 


3962 km, kommt dem Netz der bisher weitaus bedeutendsten 
Eisenbahn, der Zentralbahn, annähernd gleich. 


— Der neue Vertrag über den Panamakanal, über dessen 


- Inhalt wir in Nr 92 S. 1387 f. d. Ztg. eingehend berichteten, 
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“ an eine Jahresrente von 250000 D. zahlen werden. 


- Perieo, Culebra und Flamenco. 


liegt jetzt im Wortlaute vor. Wir können unsere dort ge- 
brachten Mitteilungen noch dahin ergänzen, daß die Vereinigten 
Staaten der Republik Panama außer der nach Ratifizierung des 
Vertrages fälligen Summe von 10000000 D. noch vom 10. Jahre 
Zu dem an 
die Vereinigten Staaten abgetretenen Gelände gehören auch 
die in der Bucht von Panama gelegenen kleinen Inseln Naos, 
Auch haben die Vereinigten 
Staaten das Recht, alle Gewässer der Republik für Schiffahrt, 
Wasserentnahme usw. zu gebrauchen, soweit dies für Zwecke 
des Kanalbaus und -Unterhalts nötig und nützlich ist. Der 
Kanal soll nach seiner Fertigstellung für immer neutral sein. 


— "71483 


Allgemeines. 


— Ein Menschenfreund. In dem im Januar d. J. in New 
Jersey verunglückten Zuge, bei dem der Verlust mehrerer 
Menschenleben und die Zerstörung wertvollen Eigentums zu 
beklagen war, befand sich auch ein Mr. S. aus Philadelphia. Er 
beteiligte sich an der Rettung und legte später der Pennsylvania- 
Eisenbahngesellschaft nachstehende Rechnung für seine Hilfe- 
leistang vor: 5000 D. und freie Fahrt auf den Linien der Ge- 
sellschaft dafür, daß er die Wagen vor dem’Verbrennen ge- 
rettet hat, und 4000 D. dafür, daß er zwei Frauen vom Sturzin Glas- 
türen abgehalten habe; 1000 D. für das Löschen der brennenden 
Kleider eines Reisenden, dessen Rücken er mit einem Schirm 
bearbeitete, endlich 1 Cent ür die Verletzung seines Daumens, 
dagegen nichts für seine Dienstverrichtungen bei Verletzten 
und Sterbenden sowie das Anhören ihres Stöhnens und Angst- 
geschreies. Es verlautet nichts über die Befriedigung der 
Wünsche dieses Spaßvogels oder Über—menschen. 


— Gleichzeitige Telegraphie und Telephonie auf nur 
einer Leitung. Über ein neues System gleichzeitiger Telegraphie 
und Telephonie, das den Erfindern, dem Professor Brune und 
dem Ingenieur Turchi, in den Hauptstaaten patentiert ist, gibt 
die Elektrotechnische Rundschau einen wissenschaftlich hervor- 
ragenden Aufsatz der Erfinder selbst. 

Das wesentliche dieser bedeutsamen Neuheit besteht darin, 
daß im Betrieb befindliche Telegraphendrähte gleichzeitig für 
Telegraphie und Telephonie mittels Einschaltung einer Differen- 
tialspule Verwendung finden. Nach einer Reihe von Versuchen, 
unter denen diejenigen auf der Linie Rom-Florenz in einer Eut- 
fernung von 300 km die wichtigsten waren, ist nunmehr die 
Linie Turin-Vercelli in regelmäßigen Betrieb genommen. Für 
das Post- und Telegraphenwesen jedes Staates liegt der Haupt- 
vorteil bei der Aufnahme dieser neuen Erfindung darin, daß die 
Einschaltung der Differentialspule in bestehende Telegraphen- 
leitungen nur einige wenige 100 J@ kostet. In kurzem sollen 
Versuchseinrichtungen in London vorgenommen werden, sodann 
steht die dienstliche Einführung in Portugal bevor, wo zur Zeit 
eine englische Gesellschaft mit Anlage eines weit verbreiteten 
Fernsprechnetzes beschäftigt ist. Man hat die Arbeiten zur Zeit 
eingestellt, um das Ergebnis der Londoner Versuche abzuwarten 
und sodann das bestehende Telegraphennetz für die gleich- 
zeitige Telegraphie und Telephonie zu benutzen. Als Haupt- 
vorteile bezeichnen die Erfinder folgende: 1. Die bestehenden 
Telegraphenleitungen brauchen nicht wesentlich geändert zu 
werden. 2. Telegraphenanlagen der verschiedensten Arten, auch 
solche, die mit schnellen und synchronen Apparaten arbeiten, 
wie die von Hughes und Weston u.a. m., sind verwendbar. 3. Im 
Unterschiede von allen anderen ähnlichen Systemen braucht 
man für die ganze Linie nur eine Leitung. 4. Die Geringfügig- 
keit der Ergänzungskosten. 


— Radio - Telegraphie. Nach einem Telegramm des 
W. T.-B. aus Rom haben die Versuche in der italienischen 
Marine mit dem neuen System der Radio-Telegraphie von Pro- 
fessor Alessandro Artom klar gezeigt, daß dieses System seinen 
Zweck, die elektrischen Wellen in einer bestimmten Richtung 
auf eine andere Station zu übertragen, erreicht hat. Man hat 
feststellen können, daß die Übermittlung von Signalen sich voll- 
kommen bewerkstelligen läßt, wenn die elektrischen Wellen 
sich in der Richtung auf eine bestimmte Empfangsstation fort- 
pflanzen, während anderseits, sobald die Wellen sich in einer 
anderen Richtung fortbewegen, die Aufnahme von Signalen 
nicht möglich ist. Die Lösung der Frage von der Lenkbar- 
keit der elektrischen Wellen, die durch das System erfolgt ist, 
läßt also jetzt die Radio-Telegraphie zur eigentlichen praktischen 
Verwendung kommen. Das Marineministerium hat den Schiffs- 
leutnant Pullino, den Leiter der Radio-Telegraphenstation auf 
dem Monte Mario bei Rom, beauftragt, den Versuchen mit dem 
System Artom beizuwohnen und sich daran zu beteiligen. 


Bücherschau. 


— Deutscher Eisenbahnkalender für das Jahr 1904. Mit 
einem Bildnis des preußischen Unterstaatssekretärs, Wirklichen 
Geheimerats Fleck. 10. Jahrgang. Berlin W.9. Verlag von 
Ad. Bodenburg. Preis 1 J& 

Der Kalender bringt diesmal neben einer größeren An- 
zahl für den Eisenbahnbeamten wichtiger Tabellen eine kurz- 
gefaßte Darstellung der Grundzüge der Verfassung und Ver- 
waltung des Deutschen Reichs und des preußischen Staates 
sowie : der Organisation der Reichs- und preußischen Staats- 
behörden und der allgemeinen Landesverwaltung in durchaus 
klarer, übersichtlicher und einfacher Form, außsrdem Be- 
stimmungen und kurze Abhandlungen über den Eisenbahnbetrieb 
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und Verkehr. Besonders erwähnt seien hier die Abhandlungen 
über den Rohstofftarif, über die Regelung der Dienstgeschäfte 
bei den selbständigen Güterabfertigungsstellen und die Auf- 
nahme der Bestimmungen über die planmäßige Dienst- und 
Ruhezeit der Eisenbahn-Betriebsbeamten. Ferner ist die Lauf- 
bahn der Eisenbahnbeamten an der Hand der Prüfangsordnung 
dargestellt, so daß sich jeder über alle die Vorkenntnisse, An- 
forderungen an den körperlichen Zustand des Anwärters usw. 
betreffenden Fragen erschöpfend unterrichten kann. Eine Reihe 
wichtiger Erlasse aus dem Gebiete des Personalwesens und Ab- 
handlungen über Rechtsfragen vervollständigen den Inhalt des 
Kalenders. 


— Preisliste über Schmirgelwaren und Schmirgel-Schleif- 
maschinen. Mayer & Schmidt, Oftenbach a/M. 1901. 

In dieser Preisliste sind zahlreiche, den verschiedensten 
Zwecken dienende Schleifmaschinen dargestellt. Unter letzteren 


finden sich auch Maschinen, die für Eisenbahnwerkstätten von 
Wert sein dürften. Auf S. 226 ist eine selbsttätige Büchsen- 
Schleifmaschine dargestellt, die eine Veränderung der Kreis- 
bewegung der Schleifwelle bezw. des Schleifrades während des 
Ganges zuläßt. Die Schleifwelle ist nämlich exzentrisch ge- 
lagert und kann in ihrer Exzentrizität verstellt werden. Auf 
S. 227 ist eine Kulissen- und Büchsen - Schleifmaschine an- 
gegeben, bei welcher der zur Aufspannung der Maschinenteile 
dienende Support einen selbsttätigen pendelartigen Gang hat 
und sowohl seitlich, als auch in der Höhe einstelibar ist. Eine 
dritte in Betracht kommende Maschine ist auf S. 289 dargestellt. 
Diese dient zum Flächenschleifen und ist sowohl mit selbst- 
tätigem Gang des Schlittens, als auch mit einer selbsttätigen 
Schaltung für die Schmirgelscheibe versehen. Die Firma 
gibt an, bereits an verschiedene Werkstätten sowohl die er- 
wähnte Kulissen- und Büchsen-Schleifmaschine, als - auch 
die Flächen-Schleifmaschine geliefert zu haben. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Königl. sächs. Staatseisenbahnen. 

Am 15. Dezember 1903 wird die neue 
vollspurige, dem öffentlichen Güter- 
(Wagenladungs-) Verkehr dienende Linie 
Lottengrün-Theuma dem öÖffent- 
lichen Verkehr übergeben. Der Betrieb 
erfolgt nach den Bestimmungen der 
„Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands“. Über die Art des Güter- 
verkehrs geben alle Güterverkehrsstellen 
Auskunft. (3110) 

Generaldirektion, Dresden. 


Kgl. sächs. Staatseisenbahnen. 

Am 17. Dezember 1903 wird die neue 
vollspurige, dem öffentlichen Güterver- 
kehr dienende Linie Ohemnitz-Obergrüna 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. 
Der Betrieb erfolgt nach den Bestim- 
mungen der „Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands“. Über die Art 
des Güterverkehrs geben alle Güterver- 
kehrsstellen Auskunft. (3111) 

Generaldirektion, Dresden. 


2. Lieferfristzuschläge. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Berichtigung des Verzeich- 
nisses der Zuschlagsfristen 
zurreglementarischen Liefer- 
fristim Verkehre von und nach 
Güternebenstellen der k.k. 
österr. Staatsbahnen. 

Die mit Kundmachung des k. k. Eisen- 
bahnministeriums vom 1. Dezember 1899, 
Zahl 55137 (Ztg. des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen Nr 100 vom 
30. Dezember 1899, Seite 1633 f.) publi- 
zierten Zuschlagsfristen zur reglemen- 
tarischen Lieferfrist im Verkehre von 
und nach der Güternebenstelle Bad Lo- 
puszna der k. k. österr. Staatsbahnen 
sind infolge Auflassung dieser Güter- 
nebenstelle außer Kraft getreten. 


Wien, am 11. Dezember 1903. (3112) 


3. Verkehrsstörungen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Infolge Schneeverwehungen war der 
Güterverkehr in den Strecken Villach- 
Pontafel und Tarvis-Laibach vom 7. bis 
9. Dezember eingestellt. 
Wegen Dammbruchs wurde der Ge- 
samtverkehr zwischen Pieris = Turriacco 


und Villa Vicentina, auf der Lokalbahn 

Monfalcone-Cervignano, am 7. Dezember 

voraussichtlich auf 10 Tage eingestellt. 
Der k. k. Direktor. (3113, 


4. Güterverkehr. 


Am 1.Januar 1904 wird in Brake unter 
der Bezeichnung „Brake (Oldbg.) 
Pier“ eine Abfertigungsstelle für den 
Versand von Wagenladungsgütern er- 
öffnet. 

Für die Frachtberechnung kommen 
dieselben Entfernungen und Tarifsätze 
in Anwendung wie für Brake (Oldbg.). 

Oldenburg, den 10. Dezember 1903. (3114) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 
treten zum Teil II A (Schnittsätze für 
die deutschen Bahnstrecken) die Nach- 
träge II zum Heft 2 und V zum Heft 10 
in Kraft. 

Die Nachträge können von unserer 
Drucksachenverwaltung unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Straßburg, den 10. Dezember 1903. (3115) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird dieser 
Ausnahmetarif auch auf den Empfang 
der Stationen der Braunschweig-Schönin- 
ger Eisenbahn ausgedehnt. 

Nähere Auskunft erteilen das Auskunfts- 
bureau hier und die beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Berlin, den 10. Dezember 1903. (3116) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
teiligten Verwaltungen. 


Die sächsische Station Chemnitz-= 
Altendorf wird mit dem Tage ihrer 
Eröffnung, der besonders bekannt ge- 
macht werden wird, in die Gütertarife 
für den Berlin-Stettin-sächsischen, Magaäe- 
burg-Halle-sächsischen und norddeutsch- 
sächsischen Verkehr einbezogen. Aus- 
kunft geben die beteiligten Stationen. 

Dresden, am 12. Dezember 1903. (3117) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

‚als geschäftsführende Verwaltung. 


Tirol - Vorarlberg - süddeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1904 
werden die Frachtsätze des Ansnahme- 
tarifs Nr 10 für Zement im Heft 1 nur 
noch bei Frachtzahlung für das Lade- 
gewicht der gestellten Eisenbahnwagen, 
mindestens aber für 10000 kg für den 
Eisenbahnwagen und Frachtbrief ge- 
währt. 

Karlsruhe, den 9. Dezember 1903. (3118) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Gr. Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Rumänien einer- 
seits, Oesterreich-Ungarn und Deutsch- 
land anderseits. 
Teill,AbteilungB (Zollabfer- 

. tigungsgebühren). 

Die in der Nummer 69 dieser Zeitung 
vom 5. September 1903 veröffentlichten 
Bestimmungen über die zoll- und steuer- 
amtliche Abfertigung gewisser Güter in 
den Grenzstationen Itzkany, Predeal und 
Verciorova werden mit 1. Januar 1904 
außer Kraft gesetzt. 

Breslau, den 10. Dezember 1903. (3119) 

Königlioft Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Teil V, HeotteNTzivommNo- 
vember 1897. Saarkohlentarif 
nach Österreich.) 

Ab ı. Januar 1904 gelangt der 
Nachtrag IV zur Einführung. Derselbe 
enthält Frachtsätze für die elsässischen 
Stationen Beningen, Hostenbach Bahn- 
hof, Kochern, Kreuzwald und Spittel und 


wird auf Verlangen kostenlos ab- 
gegeben. 
München, den 10. Dezbr. 1903. (3120) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer 
Gütertarif. 
Teil U, HeftCvom1.Juni1l890. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
wird die Station Friedrichshütte-Laasphe 
des Eisenbahndirektionsbezirks Elberfeld 
in den Ausnahmetarif 17 für Hopfen- 
stangen im Verkehr mit den Stationen 
Brüssel (Ouest), Esschene-Lombeeck und 
Ternath einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Verwaltungen. 
Cöln, den 12. Dezember 1903. (31208) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Frankfurt a/M. etc.- bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1902. 

Mit Gültigkeit vom 16. Dezember 1903 
werden die Stationen Neustadta/W.-N. 
und Rehau in den Ausnahmetarif 5a 
für Steine einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. 

München, den 7. Dezbr. 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(3121) 


Frankfurt a/M. etc. - bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1901. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1903 
wird die Station Thalham in den Aus- 
nahmetarif 18 für Harz einbezogen, 

Auskunft erteilen die Dienststellen. 

München, den 10. Dezbr. 1903. (3122) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Saarbrücken-bayerischer Tierverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden zwi- 
schen Saarlouis und den Münchener 
Bahnhöfen direkte Frachtsätze für lebende 
Tiere in Wagenladungen eingeführt. 
Näheren Aufschluß geben die betei- 
ligten Stationen. 
München, den il. Dezbr. 1903. (3123) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Saarkohlenverkehr nach Österreich. 

Am 1. Januar 1904 erscheint ein er- 
mäßigter Ausnahmetarif für die Ausfuhr 
von Steinkohlen und Steinkohlenbriketts 
von Saargrubenstationen nach Innsbruck, 
Bozen-Gries, Meran, Kufstein loko und 
transit, Salzburg loko und transit sowie 
Simbach transit. Die Frachtsätze dieses 
Tarifs gelten nur im Rückvergütungs- 
wege bei Aufgabe einer Jahresmenge 
von mindestens 4000 t durch einen Ver- 
sender. 

Der Preis des Tarifs beträgt 0,20 4. für 
das Stück. 

München, den 10. Dezbr. 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(3124) 


Rheinisch-westfälisch-Berlin-Stettin- 

ostdeutscher Kohlenverkehr. 

Mit dem 15. d. M. wird die Station 
Gumbinnen des Direktionsbezirks Königs- 
berg in den Ausnahmetariff 6 vom 
20. August 1900 als Empfangsstation auf- 
genommen. Näheres bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 10. Dezember 1903. (3125) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-nordostdeutscher 
Güterverkehr. 
Ostdeutscher Privatbahnverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
treten von Neudamm nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen sowie 
nach Schöneberg, Militärbahnhof, Aus- 
nahmefrachtsätze für gebrannte Steine 

(Ausnahmetarif 5a) in Kraft. 
Über die Höhe der Frachtsätze erteilen 
die beteiligten Abfertigungsstellen sowie 


das Auskunftsbureau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 
Berlin, den 9. Dezember 1903. (3126) 


y Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der beteiligten Ver- 
waltungen. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr 
Am 14. Dezember d. J. gelangt zu dem 
Tarifheft 1 für den vorgenannten Verkehr 
der Nachtrag X zur Einführung. Er ent- 
hält neben früher schon veröffentlichten 
Tarifmaßnahmen anderweite, zum Teil 
ermäßigte Entfernungen für verschiedene 


a 


Stationen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Frankfurt a/M. und Mainz, sowie Entfer- 
nungen für verschiedene neu aufgenom- 
mene Stationen der Eisenbahndirektions- 
bezirke Erfurt, Essen, Frankfurt a/M., 
Mainz und Münster. Er enthält ferner, 
mit Gültigkeit vom Tage der Betriebser- 
öffaung, Tarifkilometer für den Verkehr 
zwischen den neu aufgenommenen Sta- 
tionen der Butzbach - Licher Eisenbahn- 
gesellschaft einerseits und Stationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke Cassel, Frank- 
furt a/M. und Mainz sowie den Stationen 
der Suddeutschen Eisenbahngesellschaft 
anderseits und sonstige Änderungen. 

Das Nähere ist bei den beteiligten 
Dienststellen, woselbst auch der Nachtrag 
zum Preise von 15 „) käuflich zu haben 
ist, zu erfahren. 

Mainz, den 8. Dezember 1903. (3127) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 
Königlich Preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Day ae Enn heyeriecher Güter- 
tarif. 9% 

Zum 20. Dezember d.J. wird Amberg 
(Bayerische Staatsbahn) als Versandsta- 
tion in den Ausnahmetarif 9d (Eisen u. 
Stahl usw. zur überseeischen Ausfuhr 
nach außereuropäischen Ländern) aufge- 
nommen. Näheres ist auf den Tarifsta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 8. Dezember 1903 (3128) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die im 
Verbandsverkehr bereits bestehenden 
Bestimmung, betreffend ermäßigte 
Frachtberechnung für Langholz und 
Langeisen auf einem Paar Schemel- oder 
Kuppelwagen auf den direkten Verkehr 
mit Stationen der Süddeutschen Eisen- 
bahngesellschaft ausgedehnt. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1904 
wird der Frachtsatz des Spezialtarifs IIL 
Herzogenrath - Ludwigshafen a/Rh. und 
Ludwigshafen a/Rh. - Giuliniwerk von 
0,50 6. auf 0,81 4. für 100 kg erhöht. 

Cöln, den 3. Dezember 1903. (3129) 
Königliche Eisenbahndirektion, zugleich 

namens der beteiligten Verwaltungen. 

Ostdeutsch-hessischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
wird die Station Hirzenhain (Dir.- 
Bez. Frankfurt a/M.) als Versandstation 
in den Ausnahmetarif 9 für Eisen und 
Stahl im Verkehr nach den Küstenstatio- 
nen einbezogen. 

Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. (3130) 

Frankfurt a/M., den 9. Dezember 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Österreichischen 
Nordwestbahn usw. 

Für Steinkohlensendungen von den in 
den vorgenannten Verkehr einbezogenen 
Versandstationen, jedoch unter Aus- 
schluß von Ludwigsdorf, Rubengrube, 
Neurode und Moehlten nach Station 
Koeniginhof (Süd - norddeutsche Ver- 
bindungsbahn) kommen vom 1. Januar 
1904 bis auf weiteres, längstens jedoch 
bis Ende Dezember 1904, die im Tarif 
vorgesehenen Frachtsätze abzüglich 

8 Heller für 100 kg zur Berechnung. 

Breslau, den 9. Dezember 1903. (3131) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Januar 1904 wird 
die Station Mußbach- Gimmel- 


dingen der Pfälzischen Eisenbahnen 
in den deutsch-italienischen Klassentarif 
sowie in den Ausnahmetarif Nr I für 
metallurgische Erzeugnisse nach Italien 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilt das Abrech- 
nungsbureau in Straßhurg. 

Straßburg, den 7. Dezbr. 1903. (3132) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
für den deutsch-italienischen Güterverkehr 
via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Güterverkehr der Kgl. bayerischen 
Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Gültigkeit kommen im 


Verkehr mit Adelsdorf i. Mfr., 
Eschenbach i. Mfr und Markt 
Erlbach 


a) für Stamm- und Stangenholz, 
b) für Holz, wie in der Position Holz 
des Spezialtarifs III der Güter- 
klassifikation sowie in den einschlä- 
gigen Ausnahmetarifen genannt, 
bei Aufgabe in Wagenladungen die be- 
sonderen Zuschläge von 0,06 46 für 100kg 
in Wegfall. 
München, den 9. Dezember 1903. (3133) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Osterr.-ung. Eisenbahnverband. 

.. Westung.-österr. Eisenbahnverband. 
Österr. - ungar. - bosnischer Eisenbahn- 
verband. 
Südwest-österr.-ungar. Eisenbahn- 
verband. 
Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Sächsisch-ungar. Eisenbahnverband. 
Westdeutsch - österr.- ungar. Eisenbahn- 
verband. 
Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. 
Ermäßigung der Reexpedi- 
tionsgebühr für die im Lager- 
hause der Stadt Wien einge- 
lagerten Getreidesendungen. 

Für die im Lagerhause der Stadt Wien 
eingelagerten Getreidesendungen wird 
im Falle der Inanspruchnahme der Re- 
expeditionsbegünstigung vom 1. Januar 
1904 an die Reexpeditionsgebühr von 
4 Heller auf 3 Heller pro 100 kg er- 
mäßigt. 

Wien, am 5. Dezember 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(83134) 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1874. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 dieser Zei- 
tung vom 22. November 1902 unter fort- 
laufender Nr 3086 verlautbarten Fracht- 
sätze für Holzzellstoff- (Cellulose-) Trans- 
porte wird für die Zeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch 

bis 31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien, am 10. Dezember 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3135) 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien 

und der Bukowina. 

Die in der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr 75 vom 
26. Sept. 1903 unter Post 2411 für Petro- 
leum, roh und raffiniert etc., ferner für 
Petroleumnaphtha von galizischen Sta- 
tionen nach Laube, Tetschen/Bodenbach- 
Landgspl., Schönpriesen-Umschlag und 
Dresden-Eibkai verlautbarten Fracht- 
sätze treten mit 1. Januar 1904 außer 
Kraft. 

Wien, am 12. Dezember 1903. 

Österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(8136) 


Nr 8 


— 14h 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-russischer Grenzverkehr. 


(Einführung voin\/Friachtsätzen für Eisenbahnlokomotiven und Tender.) 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1903 bis auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 1904, treten für die Beförderung von 


Tarif, Teil Il, Heft ı. 


A. Eisenbahnlokomotiven und Tendern auf eigenen Rädern laufend, 


B. » n ” 
bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung für 


a) Mengen unter 5000 kg, 
b) mindestens 5000 


verladen, 


\ Kilogramm für den Frachtbrief und Wagen 


4 
€) 2 10 000 
nachstehende Frachtsätze im Kartierungswege in Kraft: 
Nach 
: Nadbrzezie-Landungs-) Nowosielitza (Bhf) | Podwoloczyska (Bhf.) 
Brody (Bhf.) transit platz transit transit transit 
a | b | c a | b | c | a | b | c a | b | © 
Von in Mengen 
unter | von von unter | von von unter | von von unter | von von 
5000 5000 | 10.000 5000 5000 | 10000 | 5000 5000 | 10000 5000. | 5000 , 10000 , 
nr ur N AEWETEEET BE | 
s Kilogramm 
Se — # ee - Ei E- i 
in Pfennigen für 100 kg | 
München-Schwabing ad A. . 365 | 350 | 346 | 307 | 302 | 298 | 410 | 405 | 401 | 38 | 377.| 373 
a 341 293 2485, | mals 261 | 220 392 333 285 368 | 315 265 
* Südbhf. u, Ztrlbhf. ad A.. . 353 349 3455 | 805 301 297 | 408 404 ı 400 330 876.1. 872 
339 | 292 | 247. | sır | 260 | 219 | 390 | 337 | 284 366 | 314 | 264 


” „ ” » Br S B 
Für die Abfertigung der bezüglichen 


gebend. 
Wien, am 5. Dezember 1903. 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. | 


Am 1. Januar 1904 tritt an Stelle des 
seit dem 1. Juli 1900 gültigen Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarifs, Teil II, 
nebst Nachtrag I ein neuer Tarif, in 
Kraft, enthaltend: 

„Besondere Bestimmungen für den 
Personen- und Gepäckverkehr sowie 
für die Beförderung von Leichen 
zwischen den Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Kattowitz so- 
wie für den Verkehr von diesen 
nach Stationen der übrigen Königlich 
preußischen und Großherzoglich hes- 
sischen Staatsbahnen.* 

Die in den neuen Tarif aufgenom- 
menen besonderen Bestimmungen sind 
gemäß den Vorschriften unter I (3) der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung genehmigt 
worden. 

Nähere Auskunft über die mit diesem 
Tarif eintretenden Änderungen erteilt 
das Verkehrsbureau hierselbsr. 

Kattowitz, den 10. Dez. 1903. (3138) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


Verdingung von A. 13800 Steck. Auf- 
satzgläsern, 13100 Stck. Einsatzgläsern, 
13000 Steck. Standgläsern, 36900 Stck. 
Korke mit Glasröhrchen. B. 60000 Stck. 
Zinkpolen, 44000 Stck. Kupferpolen, 
11500 Stek. Verbindungsklemmen. C. 
73500 kg Kupfervitriol, 8300 kg Bitter- 
salz und 10100 Glas Schreibfarbe für die 
Königlichen Eisenbahndirektionen Berlin, 
Bromberg, Danzig, Halle a/S., Königs- 
berg i/Pr, Magdeburg und Stettin. An- 
gebote sind portofrei, versiegelt und 


mit entsprechender Aufschrift bis zum 
5. Januar 1904, vormittags 11 
Uhr, an das Rechnungsbureau in Ber- 
lin W., Schöneberger Ufer i—4, einzu- 
reichen. 
AngebotbogenundBedingungenkönnen 
in unserem Zentralbureau, Zimmer 420, 
eingesehen, auch von dort gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
je 1,00 46 für A. und B. und 50 , für C. 


bar (nicht in Briefmarken) bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis 31. Januar 
1904. 


Berlin, den 12. Dezember 1903. (3139) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Beschaffung der Stoffe, Futterzeuge 
und der sonstigen Materialien zur Anferti- 
gung von Dienstkleidern für einen Teil 
der Kleiderkassenmitglieder im diessei- 
tigen Direktionsbezirk soll verdungen 
werden. Die Bedingungen und das zum 
Angebote zu benutzende Formular 
können in unserem Zentralbureau ein- 
gesehen, auch von ihm gegen portofreie 
Einsendung von 50 „ ;bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem { 
am 28 dM., vormittags 10 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude — Knochen- 
hauerufer Nr 1 — stattfindenden Termin 
eröffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
20. Januar 1904. 

Magdeburg, den 9. Dez. 1903. (3140) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzische Eisenbahnen. 
Bedarf an Werkhölzern 
pro 1904 

Der Bedarf an Werkhölzern für das 
Betriebsjahr 1904 soll im Wege allge- 
meinen Angebots vergeben werden. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Tisenbahndirektione-Präsilont: N D. von Mühle: i 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin r 


Transporte sind die einschlägigen Bestimmungen des obgenannten Tarifes maß- 


(3137) 


Angebotbogen, Allgemeine und Beson- 
dere Lieferungsbedingungen können 
gegen Erstattung von 30 .J von der 
Direktionskanzlei hier bezogen werden. 

Angebote mit der Aufschrift: 
„Verdingung von Werkhölzern pro 1904“ 
sind verschlossen bis 21. Dezember 
d.J., mittags 12 Uhr, hierher ein- 
zureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Ludwigshafen a/Rh. 7. Dez. 1903. (3141) 
Die Direktion. 

v. Lavale. 


Verdingung 
der Lieferung von Betriebsmaterialien 
für das Etatsjahr 1904. für die König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Altona, 
Cassel, Erfurt, Münster i/W., Hannover, 
und zwar: 1000 kg Hanf, 150 kg Hanf- 
garn, 7500 kg Bindfaden, 1000 kg Plomben- 
schnur, 3000 m Bremsleinen, 50000 m 
Lampendochte, 250 kg Fadendochte, 
3000 Stück Harzfackeln, 20100 kg 
Plomben, 17150 m Packleinwand, 9000 kg 
Hede, 12700 kg weißleinene Putzlappen, 
46000 Stück Putztücher aus unge- 
bleichtem baumwollenen Garn, 35.000 
Stück Putztücher aus Seidenabfall, 9000 
Stück Scheuertücher, 10800 Stück Putz- 
leder, 578000 kg bunte und 425000 kg 
weiße Putzbaumwolle. 

Eröffnung der Angebote am Mitt- 
woch, den 30. Dezember 1903 
vormittags 11 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 26. Januar 1904. 

Die Verdingungsunterlagen werden 
zum Preise von 80 | — von auswärts 
mittels Postanweisung ohne Bestellge- 
bühr, nicht in Briefmarken — vom 
Rechnungsbureau hier, Thielenplatz 4, 
Zimmer 129, abgegeben. 

Hannover, den 4. Dez. 1903. (3142) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


els in Berlin W. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke. 


EAUSDERZET zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Dem Bureau des arena sr zum 10. Dezember vorm. gemeldet. 


[8.35 Berlin, am 16. Dezember 1903. “ Tahrkang 1903 
Dieser Anzeiger erscheint dreimal im Monat und kann auch als selbständiges Blatt zum Preise von 
75 5 für das Halbjahr bezogen werden. 
2 Bezeichnung 3] Art der. | | Ge- z Lagerort Bemerkungen 
<a 3 an Inhalt wicht Kr = | (insbesondere 
ER NE ae ke 3 | Re: 
= = Station | Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 | dienen” können) 
Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 2 1 Sack | Lumpen — | 12 | Weener Oldenburgische Stsb. 
2 A | 24 1 Rolle | gr. Packleinw. — | 56 2 Finsterwalde | K. E.-D. Halle a/S. 
3 | A = u h 420 1) Kiste Orangen 77 3 Luxemburg Reichsbahn 
4 AB = 1) E | l. Flaschen — | 32 4 Trier Hpt. St. Johann-Saarbr. | Firma Hauth. 
5 AC 5184 l| = | gefüllt — | ı71 5 Hamburg H. |; K.E.-D. Altona |Freihafen. 
6 AC 1706 1| Faß leer —| 17 6 Oppenheim Direktion Mainz 
7 AF 770 1| 5 Tonerde — | 235 7’ Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
8 AH 219 1) i. Papier | Holzbügel — 4 8 Jena W.G. K. E.-D. Erfurt 
9 AH 185 1 Sack Bindfaden — | ı 9 Torgau K. E.-D. Halle a/S. 
10 AR 12 ] u Kartoffein — | 75 | 10, Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
11 AK _ 17 Bund Feueranzünder a Hagen & 
23 AMHJ —_ 1 Ballen | Korinthen — | 53 | 12] Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
13 AS — 1 Pack Budenpläne — 230 813 Teterow Grhzl. Meckl. Stsb. 
14 AS 1257 1 Faß leer —i| -14 |714 Rheinau Badische Stsb. 
15 AS 27 i Kiste Rauchtische etc. — | 81 15) Frankf. a/M. H. 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
16 AS 12600 ] n span. Pfeffer —E 23816 Emmerich K. E.-D. Essen 
17 AW 1768 I! n Lampions — | 20 |17] Düsseld-D. | K.E.-D. Eiberfeld |Berlin H. u. L. 
18 ASWES BE, 4u.8 2, Ballons leer — | 4 |18 Mombach Direktion Mainz 
19 B _ I! Eimer | Honig 25618371219 Neheim-H. K. E.-D. Cassel 
20 B I j Koffer Kleider — | 20 | 20| Dahlhausen R. K. E.-D. Essen 
21 B 105 | 1| Bolle graues Packpapier — | 72 | 21 Bonn K. E-D. Cöln 
22 B 506 1 Kiste Pflaumen — | 26 | 2 Cöln-Deutz 
23 B 509 1 eis. Faß | leer —| 52 | Leipzig*) „Bächsische Stsb. |*) Dresd. Bf. 
24 B 108 ml = Eisenstange — | 88 | 24) Beuthen O/S. E.-D. Kattowitz 
25 B 13270 | 1 Kiste Schreibmaterial —|) 19771:25 Cassel O. K E.-D. Cassel 
26 BB — |1 Pack 3 Bretter —483:41596 Berlin P. K. E.-D. Berlin 
27 BB 8699 1 s Zigarren — | 1058| 97 Solingen K. E.-D. Eiberfeld 
28 BG 9019 1 Kiste Porzellan — 20 | 28 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
29 BH = rel 5 Eisenteile — | 11 |29| Hamburg H. K. E.--D. Altona 
30 BJ 2878 el F — | 20 !|30 Schalke K. E.-D. Essen 
3l BM _ 1 Rolle 3 Tfl. Zinkblech — | 2 |31 Bauzar H4 Württemberg. Stsb. 
32 x re —_ 1 Kiste Damen-u.Herrenwäsche| 19 | 32 Weida Sächsische Stsb. 
236 
3) CK er 7 ? —| 76 |33| Neuß K. E-D. Cöln 
34 BS en! Pack l. Säcke — | 30 | 84 Guhrau K. E.-D. Posen 
35 BS 4110. | 1 Kiste Christbaumständer — 55 |35 Bingen nn Mainz 
36 C a 41-2 .— Ofeneinsätze — |. 52 | 86 Crefeld Cöln 
37 C 49 1 Bund Eisenbleche — | 59 |37 Cottbus K. E. De Halle a/S. 
38 C 343 1 —_ eis. Kochofen — 901238 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
39 C 4591 | 1, Ballen Gewebe — | 20 | 39 Detmold K. E.-D. Hannover 
40 CA 40 1 Pack Holzleisten = 7,5| 40) Leipzig B. A. | K. E.-D. Halle a/S. 
41 CB 4954 1) Harraß Porzellan — 1265 | 41 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
42 CDB 1263 8 Bund je 9 Stb. Stahl — | 228 | 42 Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. 
43 CD 5256 1 Kiste Zündhölzer —a 552.843 Tilsit K. E.-D. Königsberg 
44 CFA 574/5 2| Fässer Anilinfarbe — | 58 | 44 Cöln Eilg.-Abf. K. E.-D. Cöln 
45 CF 53823 1 Kiste gefüllt — | 19 |45| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
46 SEH — | ı/ Bund 2 Messingstangen — 17 |/46| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
47 CK — 19 Pack Holl. Käse _ 6 | 47| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
48 CK — l Kübel gefüllt — | 20 |48| Marienberg Sächsische Stsb. 
49 CK _ l — Pleuelstange — : 234 |.49 Crefeld K. E.-D. Cöln 
50 CK 15 ı! Kiste Bücher — 1 265 1550 Dahlbruch K, E.-D. Elberfeld 
öl CK 238 1! Sack Hafergrütze — | 49° | 51 Barmen . 
52 CN | 539 1' Bund l. Blechkannen —_ 83 152 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
53 GER, 2452 1| Kiste er Papphülsen — | 46 |53 Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
54 CR | 5 3|/ Kisten leer — | 42 |54 Berlin H. u. L. K. E--D. Berlin 
55 CR ‚1908 1! Eimer Gelee _ 5 !55 Coblenz K. E.-D, Cöln 


Nr 35 an RL. 2 Äß. u Bezug EE iantenhar Bieanhehnrerwällungen: 
z Bezeichnung 3 Artider | Ge |z Lagerort Bemerkungen 
© Selle Inhalt wicht | o (insbesondere 
3| N | eg lu erpackung % = | etwaige Merk- 
S - = Station Name der Bahn Runp arsiehe Aug 
3 der Güter 3 dienen können) 
56 Cs | 10306 1 Kiste | Schuhartikel == | 24 | 56 Blankenhain j/Th.|Weimar-Berka-Bl. E. 

57 CU | 1878 | 1 Sack | Nüsse NO Solingen K. E.-D. Elberfeld 
58 D 95 } Kiste |, emaill. Töpfe — 215 |58| Hamburg H. K.E.-D. Altona 
59| DD | — 2| Zylinder | leer — 40 | 59) Königsberg P. K. E.-D. Königsberg| Nr 16953, 9. 
0 D&Co 849 6| Stück | verz. Bleche zu — 60 Werdohl K. E.-D. Elberfeld 
6l DKC Fr 1 Kiste  Maschinenteile — 8 |61| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
2 DKG 6 Bu een  _: 18 |@) Berlin Sch. | K. E-D. Berlin 
63 D R30 1901 1 Faß | leer — ı 85 |63| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
64 DSC 7566 1 Kiste gefüllt — ı 17 |64 Rüdesheim K.E.-D. Frankf. a/M 
65, 3 1) Ballen | Manufakturen =11580) 465 Eysden Niederländ. Stsb. |von Wesel. 
66| E 1231 1 Sack 101. Zementsäcke — 8 | 66 Trier Hb. St. Johann-Saarbr. 
67 EB | 88 1 Kiste |? — |, —. 167 Emmerich K. E.-D. Essen 
68 EB | — 1| Verschl. Spiralfedern — | 52 |68 Sonneberg K. E.-D. Erfurt 
69 E Co | 989 1 Kiste | Holzwaren —217769 771769 Dirschau K. E.-D. Danzig 
70 Ede H IV T 1 Bund eis. Röhren — | 33 |70 Cöln-Ger. K.E.-D. Cöln 
71 EG |°- | 2| Fässer |lIeer %2 |71l Leipzig I ‘Sächsische Stsb. |Nr 1459, 2693. 
72| EG | 18982/3 2 Kisten | Rosinen 24 | 72 Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
73) EH | 96937 l Faß | Chlorpulver 190 | 73 Kattowitz ı K. E.-D. Kattowitz 
f Regenschirm, Tee, | 

74 EL 1134 1 Kiste /Markttasche, Kognak- | 50 |74| Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 

| | gläser usW. 
75 EM 570 1 4 | J. Kisten — | 26 |75| Berlin H. u. L. E 
76 R Ai . ! 1 R Bronzeleuchter — 1476 s 5 
77 EPCo 13375 1 r ? — [793 7777| "Neustadt i/H. K. E.-D. Altona 
78 ES _ 2 Stäbe Rundeisen — | 40 |78| Luxemburg * Reichsbahn 
79 ES 514 1 Kiste ? —_ 15 |79| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
80 ES 35821 1) Wanne Senf — 18480 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
sl F — 1 Kiste | Fleischwaren — | 27 | 81| Hattingen Ruhr K. E.-D. Essen 
82 F 724 1 Faß | Petroleum — ! 180 | 82 Kielau K. E.-D. Danzig 
83 E N 6524 1 Kiste Limburger Käse — | 47 | 83/Dahlhausen Ruhr K. E.-D. Essen 
34 Er SE Nr 1 2| Fässer | leer - Nouı }) 84 Dieringhausen | K. E-D. Elberfeld 
85 FA F En D I 2 Kisten leer — | 64 |85| Hamburg B. K. ED. Altona 
86 FAL 965/966 | 2 Pack Rohrstühle — | ? |8|  Uftrungen K. E.-D. Cassel | 
87 WA L 1111/3 3 Kisten leer = 52 | 87) Neuenhaus Bentheimer Kreisb. | 
88 FB 1126 1 Faß gefüllt ? — | 44 |88 Hamburg H. . E-D. Altona | 
8 FB& Co 5311492 1 Ölfaß leer le) Cottbus K. E.-D. Haile a/S. 
90 FC 8235 1 Kiste Glasbilder — | 70 | 90| Berlin Schl. K. E.-D. Berlin | 
gl FD 155 1 Sack Steckrüben 50 | 91 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
92 FE 1902/3 2| Fässer leer 45 | 92) Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
9 FER = ı| Ballen | Tabak — | ı00 |93| _ Hausach Badische Stsb. |Nr3662 od. 3682. 
94 FF 86 ] Faß mar. Fische = 5 |94| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
% FGE/N 6969 ‚ " öl? — | 207 | 9 Graudenz K. E.-D. Danzig 
96 BG 20451 ] Kiste el. Material ul NEE Solingen K. E.-D. Elberfeld Nr 12100 
97 RER: En 3| eis. Fässer | leer N E Tostedt K. E.-D. Münster | 12102, 12105 
98 FK 1/3 3 Körbe Haushaltungsgegenst. 102 | 98| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 2 aa 
99 FK 179 1 Kiste Bücher 21 19 Fyenoord Niederländ. Stsb. |von Essen. 

100 FK 805 1 Faß Heringe ? — | 33 1100| Hatzenport St. Johann-Saarbr. 

101 FL 10 1 Sack Kartoffeln — 02101 Moabit K. E.-D. Berlin 
102 FR 8578 1 Faß leer — | 25 1102 Bingerbrück Direktion Mainz 
103 FS — 1!) Harraß neue Gläser u RE Cöln=B. K. E.-D. Cöln 
104 FS 115 1 Kiste Zucker — | 275/104 2 Schöningen K. E.-D. Magdeburg 
105 FV | 892 1 Pack |weißes Einwickelpapier 33 [105| ° Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
106 FW _ 2 Kolli Winkeleisen 40 1106 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 

107 FW 263 1 Faß Schmalz =. Kreiensen K. E.-D. Cassel 
108 FW 2246 1 Sack Nüsse — | 71071108 Kyritz K. E.-D. Altona 
109 G — 1 ; Walnüsse — 57° 109 Mündtär i/W. K. E.-D. Münster 
110 GAC 272 1 Kiste gefüllt — | 80 |110) Cöln-Bonnth. K. E.-D. Cöln 
111 GB 720 2 == Garderobenständer — BAND Wanne . K. E.-D. Essen 
112 GB 3767 2 — Töpfe — |215 [112 Essen H. B. 5 
113 GB 4297 1 Kiste 2 Wanduhren — fo hu: Soest K. E.-D. Cassel 
114 GB 6508 l a ansch. Zuckerwaren 55 114 Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
115 GD 7395 j = leer — | 12 [115] Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
116 GD 17814723 l Bund ı4 Herdringe 2 5 |116| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
117 GEG 6556/6609| 2] Fässer ansch. Därme — | 104 1117 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
118 GF _— 2 Säcke Nüsse — | 100 118 Schwelm = 
119 GE 616/7 2| Ballons | Säure — | 150 |119| Düsseldorf-Der. & 

120 GH 589 1 Kiste Windkessel — |: 77 |120 Mehlis K. E.-D. Erfurt 
121 GH 6555 1 4 leer — | 236 |121|. Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
122 GR VIIL 1 > Feilen — | 81 |122} Berlin Stb. n 
123 GR 1194 1 & woll. Tücher — | 22 |123| Berlin Schlg. 3 
124 GK 4824 1 E l. Weinflaschen — | 34 1194 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
125 GK 7938 1 Rolle Leder — | 111,5 1125 Linden K. K. E.-D. Hannover 
126 GL 767 1 Kiste 5 Korkplatten —_ 6 126 Chemnitz Sächsische Stsb. 

127 GL 8926 1 Ballen Tuch — | 77 \127Rheydt=Geneiken K. E.-D. Cöln 
128 GM 7334 1 Kiste gefüllt — | 19 1128 Wülfrath K. E.-D. Elberfeld. 
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Art der 
Verpackung Inhalt 
der Güte 
Kiste Zuckerw. 
L. Eisenwaren 
Petr.-Fäss. | leer 
Kiste gefüllt 
N Zigarren 
Schließkorb| leer 
Kiste | 6 Fl. Maggi 
— Pleuelstange 
ı verz. Eisenrohr 
Ballen Tapeten 
Kiste | Wollw., Hosen 
u Bretter 
Bund 10 Budenlatten 
Ballon gefüllt 
Faß | Benzin 
Kiste leer 
& gefüllt 
Korb gefüllt 
Sack l. Säcke 
Kiste | ansch. Zigarren 
Kisten Pflaumen 
Essigfaß | leer 
Kiste  Sturzbleche 
—_ ı eis. Fenster 
Sack |]. Säcke 
Kiste Lampenschirme 
Bund Bretter 
5 eis. Röhren 
Sack Kartoffeln 
Beutel Zeitungen 
_ ‘ Kipderwagen 
Paket _ Bilder 
Kiste | Haferflocken 
Pack  Puddingpulver 
Bund Stahl 
Kiste Käse 
x , Glasbuchstaben 
h ' Korsetts etc. 
r Sekt 
x ' Schuhkappen 
E: Werkuhren 
Korb leere Blechflasche 
Sack | Griesmehl 
Ballen | Barchent 
Sack | Hede 
Kiste 1. Weinflaschen 
— Tür 
En ' Ofenteile 
Kisten Rosinen 
Kiste | Instrument 
Faß ı Wein 
Kiste Konserven 
5 , Bild. auf Leinwand — 
= Zinkkiste 
x eis. Flitschbänder 
& Gläser 
Verschlag | Schmirgelleinen 
_ Umzugsgut 
_ | Stühle 
Kisten Instrumente 
Körbe leer 
Ballen Tabakblätter 
Kiste Fett 
Eimer Mus 
Kiste Hauer m. Holzgriff — 
Kisten Maschinenteile 
Ballen Schafwolle 
Bund 8 Bretter 
— Kohlenkasten 
Sack Kartoffeln 
5 Steckrüben 
F Kleidungsstücke 
Beutel Reis 
Kiste leer 
Ballen Topfbesen 


IITTITITTS REBEL see el 1-Petl 


| 


I 


1 


Manni 


Aachen 
Groningen 


Oschersleben 
Gandringen 
Märk.-Friedland 


Hagen 


Stettin Cgb. 


Crefeld 
Fraustadt 


Merseburg 
Winterswyk 


Posen 


Hamburg H. 


Gera 


Düsseldorf-Der. 
Hamburg H. 
Lütgendortmund 


Marsberg 
Kandızin 


Kaltenkirchen 


Leer 


Dortmund B. M. 


Crefeld 


Düsseldorf-Der. 
Hannover N. 


Cöln=Ger. 
Posen 


Oberlahnstein 


Leutzsch 


Berlin Stb, 


Polzin 
Alfeld 


Luxemburg 


Lübeck 
Salzgitter 
Stollberg 
Zwickau 


Hamburg H. 
Naumburg 


Hamburg H. 


Elberfeld 


Löhne i/W. 


Chemnitz 


Hannover S. 
Bromberg 


Cöln:Ger. 


Bietigheim 


Haltern 
Fyenoord 


Riegel H. Bf 


Spandau 
Basel 


Hamburg H, 
" Saarbrücken 
Rummelsburg 
Düsseld -Bilk 

Bochum S. 

Dortmund S. 


Fyenoord 
Zwolle 


Herzogenrath 
Burbach Saar 
Danzig 1. T. 


Hamburg H. 


Hannover N. 
Plauen i/V. ob. Bf 


Steinhelle 

Lippstadt 

Stralsund 
Hagen 
Neuß 


Bremen H. 
Leipzig Th. 
Osnabrück H. 


le 
| 


R. 
I 


K. E.-D. Cöln 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


Reichsbahn 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Stettin 
K. E-D. Cöln 
K. E.-D. Posen 


K. E.-D. Halle a/S. | 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 
x. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Kattowitz 
Altona-Kaltenk. E. 


‚Oldenburgische Stsb. 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Posen 


X. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Berlin 
K. E-D. Stettin 
K. E.-D. Cassel 
Reichsbahn 


Lübeck-Büchener | 


K. E.-D. Cassel 
Sächsische Stsbh. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Altona 
I CR m, Elberfeld 


| K. E.-D. Hannover 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Cöln 


‘Vürttemberg. Stsb. 


K. E.-D. Munster 
Niederländ. Stsb. 
Badische Stsb, 
K. E.-D. Berlin 


Reichsbahn 
K. E.-D. Altona 
St. Johann=Saarbr. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Essen 


Niederländ. Stsh. 


K. E.-D. Cöln 
St. Johann-Saarbr. 
K. E-D. Danzig 


K. E.-D. Altona 


RK. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Stettin 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Göln 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Münster 


E-D. Frankf. a/M.| 


bekl. Ronsdorf. 
Nr 630, 451, 21. 


Altona 26. XI. 
H. Balsen. 


ZI TIBRLIA2TE 
Augusthau- 
| sen. 


mit Scheiben. 


aus Blech. 


$Nauenburg 
_W.R 


Wandsbek. 
v. Ruhrort. 


| bekl. Düsseld. 
\i. Blechbüchs. 


jSaarlouis 
\ 26. XI. 


bekl. Düsseld. 


v.Cöln, unbekl, 


Marke Elefant, 


Nr 35 ee De ne 
Z| Bezeichnung E Art der Ge |2 EEE Bemerkungen 
Kin en Werpkeranetl Inhalt wicht | 9 | (insbesondere 
g Marke Nr = e | | ke |5 > che 
- ——— = Station Name der Bahn Aufklärung 
5 der Güter 3 | dienen können) 
204 KC = l Kiste ? — | 68 2904| Saargemünd St. Johann-Saarbr | 
205 RD 8165 j h Palmbutter — | 41 1205 Altdamm K. E-D. Stettin 
206 KJ 242 1! Ballen Watte — | 16 |206| ‚Hannover N. K. E.-D. Hannover 
a1 KyJG [356} 5| Verschl. | Ieer 85 207 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
208 KK = 1 Kiste ‚Lebensmittel (Fleisch, h 33 2083| Neunkirchen St. Johann-Saarbr. 
209 KM _ 1! Koffer Kleider — | 21 2989| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
210 KR 8 l Sack trockne Felle _ 13 1210 Züllichau; KE Posen 
2ıl KS 3197 i Kiste Seife — | — |2lll Neu-Ruppin |Kremmen-N.-R.-W.E. 
212 KS 13728 1 n Blumentopfhalter usw. 63 |212]| Brandenburg |K. E-D. Magdeburg 
2133 KW O Dr 21675 1 Faß leer — | 15 213l Hamburg H. K. E.-D. Altona 
214, L — 4| Stangen | Rundeisen — , 200 214 Insterburg K. E.-D. Königsberg 
215 L 77 l Bund  Bandeisen — ı 82 215 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
216 L 286 1 Faß Petroleum — | 187 [216 Posen | K. ED. Posen 
217 L u361 1 Kiste Wäsche, Knöpfe — | 62 1217| Berlin H.u.L. K.E.-D. Berlin 
218 L | 497 1 -— ' Ofenteil — | 6 218 Sulingen K. E.-D. Münster 
219 LAR 1767 j Kiste | Glasglocken — | 9ı |219/Frankfurt a/M. H.K. E. 2 Frankf. a/M.' Bogenlampen. 
220) LB = ı| Sack | Walnüsse — ı 50 29 Bielefeld K. E-D. Hannover 
22l, LFSt 17/24 | 8 = ı Maschinenteile — 401 !221|BreslauM.F.Eilg; K. E.-D. Breslau 
222 LF 787 | ı) Ballen Strohsäcke — | 17 |2%| Landsberg a/W. | K. E.-D. "Bromberg 
223 LG 1042. I Arm Kiste Schokol., Zuckerwaren 43 1923| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
224 LK 18277 | 2 — Kinderstühle —| 4 124 Altona K. E.-D. Altona Offenbach 
25 LLM 3169 | 1) Kiste | gefüllt — 109 2251 Hamburg H. A 4 a xıı 
226 LN —  ' 11/Korbkanne| Öl — | 56 |96| Hanau Ost R.E.-D. Frankf. a/M, 
227 LR 2 1 Kiste Spielzeug — | 200 1227 Roermond Niederländ. Stsb. |bekl Gladbach. 
a LS gen 4 gefüllt — | 58 [228] Berlin H.u.L. | K.E.D. Berlin ER sthal 
229 M 2? 1) Pack |2 Rohrstühle — | 10 1229) Emmerich K. E.-D. Essen R 
| h - F 
20  M (49) 735  ı| Kaß . |leer - 1018 |asoll m}, Badische Stsb. 
231 M 5373 l Kiste Seife —ı 52 1231 Mayen Ost St. Johann=Saarbr. 
232 M 14602 l 3 gefüllt — | 17 232 Kiel K. E.-D. Altona 
233 MAH 3729 1 5 gefüllt — | 185 1233 Müllheim Badische Stsb. 
234 MA 46950 j A Packstroh — | 28 3234| Wittenberge K. E.-D. Altona 
235 MB le Bund 4 Stg. 6eck. Stahl — | 95 1235 Stettin H. K. E-D Stettin 
236 MC 1/6 6| Säcke 1. Säcke — , 122 1236| Berlin Schg. K. E-D Berlin | 
237 MD _ 1, Reisekorb | gefüllt — | 33 1237 Allenstein K. K.-D. Königsberg 
238 MER 75 0d. 74 1 Stück Werkzeugstahl — | 13 [238 Merzig St. Johann-Saarbr. 
239 MG _ 1 Tonne Butter — | ılı 1239) Berlin Gzb. K. E.-D. Berlin 
240 MK 1412 1 Faß leer — | 32 40; Berlin Stb. n 
241 ML 792 ı|ı Ballen | eis. Hebel — | 12 241] Hamburg H. K. E.-D. Altona 
242 ML 1382 1 Kiste Ketten — | 90 [242 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
243 MM 27 1 Sack Kartoffeln — | 50 1243 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
244 MR 3655 1 E Erbsen — | BL 244 Wickrath K. E.-D. Cöln 
245 MS 4681 ı) Ballen Leinen — 105 1245| Braunschweig H.|K. E..D. Magdeburg 
246 N 837 1 _ Wagenfeder — 1730701246 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
247 N [ 1 Pack Ofenrohrkaiee — | 16 /247| Minden i/W. K. E.-D. Hannover 
248 NG 22841 1 Ballen Holzschrauben — 6 1248 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
249 NM —  . i| Verschlag | leer —_ 9 1249| Berlin H, u. L. K. E.-D. Berlin F f, 
350 NN | 1/4 4 _ Ofenteile — | 15 30 Raeren K. E.-D. Cöln Baaohn 
251 0 a te ee an ) 7525| Altona K. E-D. Altona Äönen 
1 Tüte Pastillen / 3 Falk 

252 OFSN 4039 1 1 leer — |, 31 %352Leipzig Bayer. B.| Sächsische Stsb. 
253 OH 1967 j Faß leer — 11 1383| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
254 OH 4342 l Kiste Kautabak - 45 1254 Bochum S. K. E.-D. Essen 
255 OJ — 1 _ verz. Rohr 32 1255| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
256 ON 1606 l Kiste leer _ 16 256 Barmen 
257 DT 30 l Faß Mus — | 70 1257 Graudenz K. ED. Danzig 
258 B E 1 _ eis. Dachfenster — 8 38 Goldbeck K. E.-D. Magdeburg 
259 P | 1 l Sack Säcke — | 10 |359 Gaschwitz Sächsische Stsb. 
260 P/B | 6523 1 Kiste ansch. Zündhölzer — 59 260 Bielstein K. E.-D. Elberfeld 
261 PE | 5 1| Reisekorb | leer — | 125 ’261| Leipzig Mgd. B.| K. E.-D. Halle a/S. 
262 PFS | 3829 1 Kiste gefüllt _ 4 262 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
263 BG, = 1| — Kochhafen 3 1263 Pforzheim Badische Stsb. D r 
264 PG BIT. Kiste 1 Kolben, 2 Schrauben 20 1264 Posen K. E.-D. Posen { ge tal 
265 PH ı E Rosinen — | 145265) Eisbergen K. E.:D.’Hannoyer | V Pehinensellee 
266 PIHTG 537/8 ı 2| Fässer Babel Töpfe — /|201 |%66| Hamburg H. K. E-D. Altona Dodis pe 
267 PS 23 | ı| Senffaß | leer — | 15 1267 Stettin K. E-D Stettin { Söhne 2 
268 R es 1. Bund Stangen — 41 1268 Bielefeld K. E.-D. Hannover Dez 
264 R [10 u 11| 2| Ballen Rollentabak — | 37 1269 Hainichen Sächsische Stsb. 
270 R 6401 1 Kiste leer — ı 47 270) Grünhainichen s 
27ı RB 5 + 1|Holzkoffer | ? — | — 271) Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin |*) Rgb. 
272 RCW 46 ı| Ballen | Gummigurtabfäle — 14 272 Elberfeld 5 E.-D. Elberfeld 
273 RC 7791/a 2| Kisten Kognak — | 4751273] Königsberg E.-D. Königsberg 
274 RD 4 1| Kiste Butter — 1 13071274 Siegen Kr E.D. Elberfeld 
275 RK 367 1) Ballen Wachstuch — | 35,5 275 Helmstedt K. E-D. Magdeburg 
276 RR — 1 Kiste Benlinge 5 1276, Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld 

7 _ ecke es 2 
277 RR 4 { - En Ladegerüst R) — 1277) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
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278 RS | 10536 1 Faß öl? — | 195 1278 Hamm K. E.-D. Essen 
279 RW 6647 | ı Kollo Ofenrohr _ 4 1279 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
280) Ss — | ı1| Ballen ansch. Kleider — | 17 280  Kraschnitz K. E.-D. Posen 
281, S 1 Il Kiste |]. Steinhägerkrüge — | 13 2811| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
282 Ss 28 | ı| Kübel | Mus — | 32 282 Braunschweig H K. E.-D. Magdeburg 
283 Ss 34 | ı! Kiste | Butter — | 29 1283 Rheydt K. E.-D. Cöln 
234) S 8 | 1) Faß | ohne Deckel, leer — | 50 1284| Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin 
285 5 2462 | 2) Ballen | Leim — | 103 1285 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
286 S 2869 | 1| Faß Marzipan — | 83 2866| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
287 Ss 4189 ı Ballen Baumwollabfälle — | 2251287 Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
288 S 5231 1 Kiste ansch. Käse — | 65 1288 Kamen K. E.-D. Essen 
289 SB 349 1 Paket | eis. Rad, 4 Schrauben 4 289) Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
290 SC 1! Kiste Datteln — | 32 [290 Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
291 SC 4255 1| a Zitronat — | 15 1291| Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld 
292 SC 8559 1ı ri Eisenw — | 45 1292| Griesheim b/Da. | Direktion Mainz 
293 BIT 8912 1 3 Eisenw — | 39 la93ı R x 
294 SCCH = 1ı = Rosinen — , 10 1294 Obercassel K. E.-D. Cöln 
295 SGV - 1 Faß Heringe — | 70 1295 Laupheim Württemberg. Stsb. 
296 SH l 4 Pack | gebr. Säcke — 297211296) Görlitz K. E.-D. Breslau 

7 SK 110 1 a | ger. Wurst — | 19 297) Bremerhaven | K. E.-D. Hannover 
298 SK 2086 1| Verschlag | Maschinenmesser — | 15 1298 Bernburg K. E.-D. Magdeburg 
299 SK Salze nr Ballen ansch. Wollwaren — | 18 [299 Östrich-Winkel K. E.-D. Frankt. a/M. 
300 SM 6 ı 1! Sack  Bettfedern — | 4 1300 Graudenz K. E.-D. Danzig 
301 SMC 8908 | 1| Kiste | leer — | 30 301] Grünhainichen | Sächsische Stsb. 
302 SOC ":7095.1,1:51 |’ # Pack Schmirgel — | 47 1302| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
303 SP | 2891 | 1 Kiste Porzellan — | 85. 1303| Epe i/W. K. E.-D. Münster 
304 SR \ 100 1 Ballen | baumw. Tischdecken 15 |304 Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
305 SS | 4125: | 1) Kiste leer — | 40 [805, Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
306 St & N 149831 | 1 = Streichhölzer — 142721806 Schalke K. E.-D. Essen 
307 SF 3695 | 1 _ Modell — | 22 1807| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
308 SWL 871 | 1) Kiste Schmirgel E= 12 1308 Viersen K. E.-D. Cöln 
309 ar rot | 2 — , eis. Herdplattien — 9 309 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
310 DEE ee a! Ballen Packung — | 26 1310) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
all TS 33200 | ı| Kiste |? 38 /3l1ll Werdau i/S Sächsische Stsb. 
312 V 3412 | ıl s , Porzellannippsachen 84 312 Lichtenfels K. E.-D. Erfurt 
313 V 5608 | 1 Faß | leer — |, 18 313) Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
314 VaGeR 12555 | 1, Ballen Kapok — | 30 1314 Mannheim Badische Stsb. 
315 vw 85 | 1 Pack aosch. Schinken — | 13,5 315 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
316 Ww AT el Kiste  Guttalin — | 30 1316 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
317 W 13596 1, Ballen | Wollwaren — | 88 1317 Fyenoord Niederländ. Stsb. 
318) WBC 41678 | 1 Kiste | Maschinenteile — | 168 1318 Tetschen Sächsische Stsb. 
39 WBVV 1025 71 Faß ı Benzin —z 7855211319 Attendorn K. E.-D. Elberfeld 
320 wc | 1 PL: e  Kupfervitriol — ? 1320| Reitzenhain Sächsische Stsb. 
321 WG | 397 1) Ballen ‚Papier, weiß, auf Rolle 25 1321 Hamm K. E.-D. Essen 
322) WEH | 7 1. Kollo |2 Eisenscheiben — 7 |322'Tempelhof Ringb.. K. E.-D. Berlin 
323 WJ | 1 ı1/| Kiste um — | 21 1323 Goch K. E.-D. Cassel 
324 WJ 2452 1, Ballon gefüllt — | 31 [/324| Eschweiler-Aue K. E.-D. Cöln 
325) WL 24 1, Koffer | ansch. Muster — 21027411825 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
326, WM — 2%, Stangen | T-Eisen — | 18 1326 Meppen K. E.-D. Münster 
327 WP 20911 Pack 2 Puppenwagen — | 25/327" Dresden-Alt. Sächsische Stsb. 
328) WP | 393 1 Kiste leer — |) 108 1328 Milspe K. E.-D. Elberfeld 
329 We — 3 Pack , Puppenwagen — | 13 1329 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
330 WR — 1 Paket Eiseswaren _ 5,5 ‚830 Ringsheim Badische Stsb. 
331, W R Cöln _ 1 Pack | Tütenpapier #41 1831 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
332] WW 34 1| Sack Kaffee — | 25,5 8382! Gelsenkirchen K. E.-D. Essen | 
333 ZK SFT 1, Kiepe | leere, gebr. Körbe — | 11 1333 Stolp K. E-D. Danzig | 
334 ZS | 5050 1! Ballen Leder — | 10 1334 Berlin Schg. K. E.-D. Berlin | 

B. Güter mit Adressen bezeichnet: 

335 F. Behrends —_ 1| Reisesack | — — | at) 5815 Cöln H. | K. E.-D. Cöln 
336 W. K. Brunow — 1| Reisekorb | Kleider — | 13 1336, Gnesen K. E.-D. Bromberg 
337] ae _ 1 Sack 1 Arbeitshose ete. — | 10 |337) Be ungen Württemberg. Stsb. 

| ippoldis- ? e e er | aldenburg | ® Ä 
ee 2 1) eis. Faß | leer 85 338 | /Sehl. o/Bht 5, K- E-D. Breslau 
339 Eisenacker — | ı| Koffer | Kleider — | 48 339 Wiesbaden [K.E.-D. Frankf. a/M.| 
340 | laperil” — 1 | Tonne Obst — 1 2731340 | Dresden Sächsische Stsb. 
341 Kr in es Dt = 1 Sack | Nüsse — | 46 341] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
342)M. A. Hamburg 1 ı, Ballen Kleider — |. 126 1342 Fyenoord Niederländ. Stsb. 
343 Gebr. Herbst _ 1 Sack Soda — | 101 1343 Merklinde K. E.-D. Essen 

Koch Nach- ars urn = ‚ R 
344} folger } — 2%| Bierfässer | leer 64 1344 Unna K. E.-D. Elberfeld 
3455 Kotzerau —_ 2 Bund 4 eis. Töpfe — | 17: 1345 Rochlitz Sächsische Stsb. 
346 | berg. W. } 19587 | ı Korb | Wein — | 31 346 Detmold K. E-D. Hannover 
| Bi _ 1 — Schrank —ı| 2871847 Hamburg K. E.-D. Altona 
Oswald | 


|Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
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2 m lang. 


*) Rgb. 


und M. E.M. 


ie Kündler, 
Mannheim. 


bekl.: Ölsnitz. 


nach Burg. 
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| Nr 2459, 
2720/44. 


unbeklebt. 


des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können 


| Schutzdeckel. 


| in Leinwand. 


von Hersheim 
mit Begleit- 
schein von 
Worms. 


{ 
\ 


*) Aufschrift: 
Rein ge- 
stoßeneMacis- 
Blumen. 


von Düren. 


mit Schlüssel. 


Nr 35 eu. Viwee> Zeitung 
z Bezeichnung E Arrder | Ge |2 Lagerort 
3 S Varfscking Inhalt wicht | 2 
= Marke | Nr | < | | kg = 
ge = Station Name der Bahn 
3 der Güter 3 | 
| | 
348 Mense Rain — 1) Block | Blei —| 18 1348 Neuß K. E-D. Cöln | 
349 Nölle le | — ı| _Bund | 3 Flacheisen — | 55 1349 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
350 Alb. Rehm 1! Wanne us — | 22 350 Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
351 J. Schlesinger = 2 Pack l. Säcke — | 73 '351l Dresden-A. | Sächsische Stsb. 
352 Lehnigk 1 — eis. Zahnrad — | 15 ‚352 Leobschütz K. E.-D. Kattowitz 
zug fStramamn & | 1]  — | Holzgestell —| 8 1353| Bielefeld K.E-D.H 
Morer | geste | | ielefe . E.-D. Hannover 
3564| G Züllichaun | — ı| Stück | Dampfrohr m. Ventil | 14 354 Dülken K. E.-D. Cöln 
C. Güter mit Nummern bezeichnet: 
355 = 2 1) Faß |ansch. Schlemmkreide | 28 355] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin | 
356 _ 9 14] —_ , Plan — | — 1356 Stettin C. K. E.D. Stettin 
357| _ 23 1 Kiste gefüllt — | 18 1357 Flensburg K. E.-D. Altona 
358 — 24 1| Pack | Holzleisten — 9 358 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
359 _ 30 1 Sack Zwiebeln — | 50 1359 Herzogenbusch | Niederländ. Stsb. 
360 — 34 1 _  Eisenrohr = 1 E19 BED: Solingen K. E.-D. Elberfeld 
361 _ | 42 ı | Verschlag | Fruchtputzer — | 39 1361 Brebach St. Johann=Saarbr. 
362 — 66 1 Kübel leer —2 0101562 Altona K. E.-D. Altona 
363 en 92 1 _ Kuhhaut — ı 23,5 363] Gotha K. E.-D. Erfurt 
364 = 302 1 Pack | Wringmaschine — | 10 1364 Deutz K. E.-D. Cöln 
365 _ 303 l Ballen | Felle — | 40 1365, Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
366 —_ | 557 1 _ eis. Rohr — | 37 366 Horb Württemberg. Stsb. 
367 —_ INES 5| =, , eis. Platten —.| 529 867 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
368 —_ | 1210 1 _  Pumpenteil — ı 14 368 Amanweiler Reichsbahn 
369 — | 1480 1 Pack | Papier — | 33 1369, Eberstadt Direktion Mainz 
370 _ | 5065 1 _ Deichsel — | ? 1370 . Ascherbude K. E.-D. Bromberg 
371 —_ 8131 1 Rolle | Blei — | 23 371) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
372 — 9653 l 2 | Rindshaut — | 15 1872 Gera K. E.-D. Erfurt 
373 weiß | 16829 1 Stück Eisenplatte _ | 32 |373 Coppenbrügge | K. E.-D. Hannover 
374 — 84796 1! Kübel Fleisch — ) 35 |374 Oberhausen K. E.-D. Essen 
D. Güter mit Zeichen versehen: 
375 grün ıı- 2 — eis. Rohre — | 62 3755| Insterburg NK. E.-D. Königsberg 
376 rot — 4 —_ | eis. Rohre — | 68 376 Oberlahnstein K. E.-D. Frankf. a/M. 
377) weiß — E 1 Bund 5 Stäbe Rundeisen — | 14 377) Katzhütte K. E.-D. Erfurt 
378 rot — — 1 " Rundeisen — | 50 378 Jastrow K. E.-D. Bromberg 
379 grün / — 1 u Ofenaufsatz — | 10 5379. Kreuz £ 
380 rot /// |. — 2 —_ verz. Eisenrohre — | 64 380, Lügde K. E.-D. Hannover 
381) ni x = 1 = ı gußeis. Rohr —| 15 381 Bremen H. | 3 
| / B | | | 
| AN | 237 1 Kiste gefüllt u 71 .382| Güsen ‚K. E.-D. Magdeburg 
| B | 
j Strohdecken, | 
3883| 5 ) | 4794 1 Sack Piassavabesen, 13,5 383 Magdeburg:-N. = 
\ ZB Bürsten, Leinen etc. J 
| EN 5230 1 Kiste | Eisenw. —4 1 121384 Emmerich K. E.-D. Essen 
| —— | | | 
3 EN ' 6100 1 = gefüllt — all 385 Hamburg H. | K. E.-D. Altona 
N FEIO SE | 
| 
386 N | 7444 1 5 Maßstäbe — | 31 1386 Emmerich K. E.-D. Essen 
N ZN | 
| | 
387 / N h 1167 1 Sack 3 Blechbüchsen?) — 25 387 Sangerhausen K. E.-D. Cassel 
a <B 9017 ' 8636 1 Pack Papier — | 175 388 Fyenoord Niederländ. Stsb. 
| 
oa) Ss N 2183 | ı| Ballen | Tabak — | 77 389 Mainz Direktion Mainz 
B N ie 331 
so | XNX ı08 | 1| Kiste | leer 16 390 Berlin H.u.L. K.E.-D. Berlin 
391| Normalsand | 50 kg 10) Säcke Sand 500 139} Neubeckum | K. E.-D. Hannover | 
392 soir — 19 Bund l. Säcke —2 22072392) Benfeld Reichsbahn 
393| Margar. he al Kiste Margarine — | 18 |393| Essen Hbf. K. E.-D. Essen 
E. Güter ohne Bezeichnung: 
394| — —_ 1 Bund 4 eis. Abtreter (— | 12 1894| Göttingen K. E.-D. Cassel 
395 — _ 4 _ ‚ eis. Achsen — 52 395 Hadersleben K. E.-D. Altona 
396 — _ 1 Kiste Äpfel — , 20 396 Magdeburg-Buck. |K. E.-D. Magdeburg 
397 —_ — Korb | Apfel — | 53 |8397| Ratingen O. K. E.-D. Essen 


Pi 7 


Nr 35 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
Aufklärung 

dienen können) 


XLIII. Jahrgang. ni 

16. Denn 2: e Br x © . ViLY — “ er 

zZ| Bezeichnung Org ae | Lagerort 

 PREBERS: S Inhalt wicht | © — Er = 
Ei Märks Nr ä Verpackung rt 3 

ee “= Station Name der Bahn 

E der Güter 3 

a0p) _ 1 Korb Äpfel — | 23 398] Lübeck Lübeck-Büchener E. 
399 — —_ 1 /Schließkorb Apfel u. Gemüse 46 1399 Offenburg Badische Stsb. 
400 — — 1 Sack Altziok — ! 18 |/400 Altenhundem K. E.-D. Elberfeld 
401 = = 1 —  Ausziehtisch — | 70 1401| Gerresheim 4 

402, == — 2 Bund Bandeisen — | 68 402 Brüel j/M. Grhzl. Meckl. Stsb. | 
403, _ 1 “ 25 Besen — 23 1403 Pforzheim Württemberg. Stsb. | 
404 == — 1 . | 4 Bettpfosten = 9 [404 Dortmund B.M. K. E.-D. Essen 
405 = — 1 Korb  Bettzeug, Porzellan — 405 Cöln Eil-A. K. E.-D. Cöln 
406 Z — 1 Pack | 6 Blechbüchsen _ 4 1406 Pforzheim Badische Stsb, 
407 — = 1 - durchl Bleche — | 20 [407| Berlin Pog. K. E-D. Berlin 
408 => 1 a 4 Blecheimer = 8 1408 Bergedorf K.E.-D. Altona | 
409 = — 1 Sack weiße Bohnen = SERIE) Lissa i/P. | K.E.-D. Posen | 
410 = 2| Beutel getr. Bohnen — | 13,5 4101| Burgsteinfurt K. E.-D. Müuster | 
411 = _ 1 — Bratpfanne — 3 all Elberfeld | K. E.-D. Elberfeld | 
412 = = 2 — eis. Bratpfannen — 3 1412 Itzehoe ' K.E.-D. Altona | 
413 >= _ 1 Pack 9eis. Bratpfannen — ? [413 Osnabrück K. E.-D. Münster 
414 — — „| .1| Wagen Brennholz — | 3000 |414 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
415 = — 1 Pack 10 Bretter 15 415] Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
416 — 2 5 == Bretter 35 416 Heilsberg '‚K. E.-D. Königsberg 
417) == _ 1 Pack 4 Bücher — Tea Soest |  K. E-D. Cassel 
418 — 1 Bund 6 Buchsen 3,5 418 Ostrowo K. E.-D. Posen 
419 — a a | Pack Budenplan — | 10 |419| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
420 — — | = eis. Buffer 37 420 Mainz Direktion Mainz 
Aal = — 1 Tonne Butter oder Honig — — | 14 JA Siegen K. E.-D. Elberfeld 
422 —  . .ı[/Korbflasche| Carbolineum — | 39 1492 Butzbach X, E.-D. Frankf a/M 
423 — 2 ı/| Karton Damenkleider — | — 1423 Marten K. E.-D. Essen 
424 = —  ;ı 2|Schließkb. Damenkleider 42 424 Hannover K. E.-D. Hannover 
425 == _ 1 |Schließkorb| Damenwäsche 23 425) Rostock F. F. | Grhzl. Meckl. Stsb. 
426 — _ 1 _ | Dampfventil 5 [4261 Halberstadt x. E.-D. Magdeburg 
427 — — 1 Faß Därme 18 1427| Düsseldorf-Der. K. E.-D. Elberfeld 
428 = = 1 Rolle Drahtgeflecht 52 1428 Deutz K. E.-D. Cöln 
429 — _ 1 Fr Drahtgeflecht — 1297 1429 Cöln-G. 3 

430 — 1 Pack Drahtmatten — | 18. |430 Hamm K. E.-D. Essen 
431 = - 1 Sack | Cement | ee Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
432 Tr — 1 Kiste | Cigarren — 18 1432 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
433 . — 1 Bund 6 Eimer — Ta Aas Coesfeld K. E.-D. Münster 
434 = = 1 Pack | Einwickelpapier — | 10 434 Pforzheim Badische Stsb. 
435 = _ 1 Stab | Eisen — | 20 [435 Eberbach Direktion Mainz 
436 — — 25) Stangen | Eisen - 30 1436| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
437 — — 4 n T-Esen — | 56 [437° Dresden:N. Sächsische Stsb. 
438 2 = 1 Pack 2 Stek. U-Eisen - 9 |438| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
439 = _ ı1| Stange D-Eisen — | 125 439 Teterow Grhzl. Meckl. Stsb. 
440 — _ 1 a Quadrateisen — | 41 40 Remscheid RK. E.-D. Elberfeld 
441 = En 1 — eich. Eisenbahnschwelie| 176 441 Borsigwerk K. E.-D. Kattowitz 
442 — — 1 Stück Eisenplatte — | 24 ‚42 Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
443 = —_ p) n Eisenplatten — | 24 1448 “ Penig Sächsische Stsb. 
444 — —_ 1 Bund 3 Eisenräder = 17 444 Bremen H. E.-D. Hannover 
445 = _ 1 Stück Bisenrohr — | 40 11445 Posen K. E.-D. Posen 
446 — a: 1 Bund | N — | 45 46 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
447 — u 1 ” 8 Eisenrohre _ 447, N 

448 = 4 Stick Hrenröhre 122} 148 | Landsberg B.V , K. E.-D. Bromberg 
449 == _ 7 — Eisenrohre 76 1449 Lippstadt | K. E.-D. Cassel 
450 == 1 Bund 4 Eisenstäbe — | 19 |450| Höchst a/M. K.E.-D. Frankf. a/M. 
451 — _ ] Stück Eisenstange 10 1451| Friedberg i/H. » 

452 — — 1 Korb Eisenwaren 50 '452/ Rummelsburg*) K. E.-D. Berlin 
453 — _ 1 = Fahrradverschlag, 1 15 4563| Brandenburg KK. E.-D. Magdeburg 
454 — = 1 Faß Farbe — | 55 1454l Bochum S$. K. E.-D. Essen 
455 = _ 1 - leer == 8 455 Straßburg | Reichsbahn 

456 = — 1! Gestell 2 Dosen Fische — | 19 [456 Wanne | K. ED. Essen 
457 =- u 1 n 7 Büchsen Fische — | 20 457) Meinerzhagen K. E.-D. Elberfeld 
458 == _ 1 Pack 24 Flachbrennerzylinder 4,5 458 Stockstadt a/M. Direktion Mainz 
459 = _ ı Stange Flacheisen — | 70 459] Ochtmersleben K. E.-D. Magdeburg 
460 _ 2 2 Stück Flacheisen — | 20 ‚460 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
461 — — 12 Stäbe Flacheisen — | 144 1461| Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
462 = - 1 Stange Flacheisen — | 94 [462 Osnabrück K. E.-D. Münster 
463 — au 7 Stäbe Flacheisen — | 54 4631| Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
464 = —_ 1 Sack  Flanellsachen _ 25 464 Neustettin K. E.-D. Danzig 
465 = — 1 Bund 16 Flanschen — |! 25 1465| Berlin H. u. L K. E.-D. Berlin 
466 —— — 1| — | eis. Flanschendeckel 8 1466| Dortmund B.M. K.E.-D. Essen 
467 - a2 1 Kiste  Füllapparate — | 60 1467 Görlitz | K. E.-D. Breslau 
468 — = 1 Pack 24 Gabeln — 18 468 Milspe | K. E.-D. Elberfeld 
469 _ en 9 = eis. Gardinenstangen | 469 | 

470 — _ 2 — | Rouleauxstangen — ) 7 |ım Altena » 

471 — = 3 — Besenstiele — | 471 | 

472 _ _ 1 Pack | 6eis. Gardinenstangen 8 472 Kohlfurt ' K. E.-D. Breslau 
473 = T “A Bund K nen } 5 1473| Westerstede OÖldenburgische Stsb. 
474 = 1 — Gashahn mit Schlauch} 2 /474| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
475 1 >>: Gasrohr — ı ı1 [4756| Nienburg a/S. K. E.-D. Magdeburg 
476. 1 — Gasrohr — | 35 1476| Ibbenbüren K. E.-D. Münster 


S. ©. E. 1720. 


53 Muffen. 


mit Kurbel, 


4,4 m lang. 


£ _— _— tung des Vereins 

Sn, he . E ___ Deutscher Uisenbahnverwaltungn 
2 Bezeichnung a Art der 4 | oe zZ Lagerort Amen 
© S l alt i CH rn RE, insbeson 

= Marke N = Verpackung n B 3 | ein 5 se M nn 
= | 3 Station Name der Bahn ed 
3 der Güter 3 dienen können) 
477 == 1 E | Gasrohr — ı 12 |477| Bad Harzburg |K. E.-D. Magdeburg 

478 = _ 1 Bund | 4 Gasrohre — ı 56 |478| Oberhausen K. E.-D. Essen 

479 = u 4 Stück N gebr. Gasrohre 60 1479| Königsberg i/P. IK. E.-D. Königsberg 

480 _ == 1 Bund 2 Gasrohre _ 20 1480 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 

481 _ ı— 1| = 5 Gasrohre _ 7 481} Stettin Hgb. K. E.-D. Stettin 

482 | — 1 n 10 eis. Gasrohre — | 58 1482 Stralsund F 

483 u _ 1 = | 10 Gasrohre — |, ‚58: -1483 Weinheim Direktion Mainz 

484 = ı| Sack | Gemüse — , 50 [484 Hagen K. E.D. Elberfeld 

485 = | — 1 Kiste | emaill. Geschirr — | 83 |485| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig ’ankeh-Yaol 
486 —_ I 1 — eis. Gestell, 3m — | 19 4861 Raumland-B. | K. E-D. Elberfeld || nhalta 
487 _ _ 1 Pack Gewichte -- | 12 |487| Borken j/W. K. E.-D. Essen > es 
488 - —_ 1 — , Gewichtsstück — | 10 |488 Altona K. E.-D. Altona 

489 _ _ 5 Weidenkb. | ineinemGlasscherben | 17 1489| Cüstrin Vorst. K. E.-D. Bromberg 

490 —_ — 1, Ballen Grau-u. Halbleinen — | 23,5 1490 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

49] — -- 1| _ | Gußteil — 5 491 Hagen 4 

492 = Hr, Korb | Gußwaren — | 85 1492 Hagen f 

493 - — | 1 Handkoffer leer — 2 [493 Basel Els. Reichsbahn 

494 — —a Pack 6 Handtuchhalter — 5 [494 Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin *, Rgb. 
495 = 1) Beutel Hefe — | 30 1495 Ruhrort K. E.-D. Essen 

496 — —_ 1 _ Kiste ger. Heringe _ 3,5 1496| Gr. Strehlitz K. E.-D. Kattowitz 

497 - - 1 | Holzkoffer | gefüllt Zu 497 Gera K. E.-D. Erfurt 

498 — _ 1| n == — |. — 1498 Dortmund K. E.-D. Essen 

499 Zu. 2 1 Bund 27 Holzleisten — | 10 499 Sterkrade 4 

500 — | — 1| Sack Holzpantoffeln — | 17,5 1500| Reichenbach j/V | Sächsische Stsb. 

501 = — | 9| Paar Holzschuhe _ 2 1501 Hage K. E.-D. Münster 

502 _ | — ı Ballen Hopfensäcke — | 20 1502| Freudenstadt | Württemberg. Stsb. 

503 _ | _ 1| Bund 14 Hufeisen — | 18 5081 Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg 

504 — - 6 _ Jaucheschöpfer — ' 8 /504| GevelsbergH. | K. E.-D. Elberfeld 

505 —_ _ 1ı Sack Kaffee - 30 [5056| Wanne K. E.-D. Essen 

506 — L.. 1 A weißer Kappus — | 42 15061 Wanne 5 
507 = dag 1 F Kartoffeln — | 56 1507. Altenhundem | K. E.-D. Elberfeld 

508 = | — 1 » Kartoffeln — | 27 1508| Oberhausen K. E.-D. Essen 

509 _ - 1 x Kartoffeln — [ 105 1509 Merklinde 

510 Be K 1) “ Kartoffeln —| 52 15'0 Völklıngen St. Johann=Saarbr. 
511 — | 1 1 » Kartoffeln — | 78 I|5ı1l Oderberg=Bralitz| K. E.-D. Stettin 

512 _ | de 1 ® Kartoffeln — | 345/512] Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 

513 — — 2 Säcke weiße Kartoffeln — | 140 1513] Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
514 - _ 1 Sack Kartoffelsäcke _ 45 1514 Ehrang St Johann=Saarbr. 

515 2. ee 1| R Kartoffelsäcke I Altona K. E.-D. Altona 

516 — ru ner Y Kastanienmehl — | 235 1516 Wadern St. Johann-=Saarbr. j Gepäck. 
517 —_ Marl 1 IedtKasten ln — | 90 |517]) DBodenbach Sächsische Stsb. Auswanderer- 
518 —- a 1 _ Kesselofen, gefüllt — | ? 518 Straelen K. E..D. Essen gut. 
519 = 4 1 —_ Kindersofa = 5 1519 Oderberg K. E.-D. Kattowitz 
520 — 1| Kindertisch 4 1520 Pforzheim Badische Stsb. 
521 E= — 1 Karton Kinderwäsche = 4 1521 Rheydt E.-D. Cöla Gepäck. 
522 = = 2 E Klappstühle — | 35 52] Bochum S. K. E.-D. Essen 
523 — _ 1. Korb Kleider — | 35 523] Rummelsburg *) K. E.-D. Berlin *) Rgb. 

524 I 1 rd. Schißkb.| Kleider 23 524 Wülfrath K. E.-D. Elberfeld 
525 _ I ı |Schließkorb| Kleider — | 14 525l Essen H. B. K. E.-D. Essen 
526 > = 1 Korb Kleider 45 [526 Schwiebus K. E.-D. Posen 

527 _ — 1 Koffer Kleider — | 38 1527 Kiel K. E.-D. Altona | Gepäck. 
528 —_ — ı Holzkoffer| Arb.-Kleidg. — [797721628 Hunfeld _ K. E.-D. Frankf. a/M.| braun. 

529 — 1 Schließkorb lerne ' — | 18 1529| Oberlahnstein £. 

8 Klemmplatten \ 

530 — IuaR 1 Sack { BusıQußelkern | 36 [530 Sterkrade K. E.-D. Essen 

531 — = 1| N; Kohl — | 20 1531 Posen K. E.-D. Posen 
532 — | - 16) Kohlenkb. | leer — | 96 1532] Rummelsburg*) | K.E.-D. Berlin |*) Rgb. 
533 = | Afere 1 Korbblechfl.| leer == 6 1533 Bretten ı Württemberg. Stsb. 

534 _ | 1 |Korbflasche| leer = 3 1534 Raunheim Direktion Mainz 

535 _ _ 1| R. gefüllt — | 62 1535 Bochum S. K. E.-D. Essen 

536 _— — 1| 5 gefüllt — | 157 1536 Hamm u 
637 _ Be | Pack Körbe — | 13 [5357| Sprendlingen Direktion Mainz 

538 — 18 Körbe leer. — | 30 [6538| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 

539 — el Pack 3 Körbe — 5 1539| Saargemünd Reichsbahn 

540 -- | — | 1 n 5 Körbe 20 1540 Eschwege K. E.-D. Cassel 

541 = | er TE Korb kl. Körbe,Zeitgsmappe 7 541 Arnsberg " 

542 _ — | 1/Korbkanne)| leer — 8 [542 Hamburg H. K. E-D. Altona 

543 — —  ı ı/ Ballen | KordelfürGardinen — | 11 1543 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

544 — ie Sack Kreidemehl — | % 1544/FrankenbergH.-N.. K.E.-D. Cassel 

545 z lt 13 — Kreissägen — | 19 55 Steele N. K. E.-D. Essen 

546 — _ ı| Pack i. L. | 10 Stangen Kupfer — | 33 1546 Hoerde h, 

547 — _ ) Bund Kuppelungen — | 22 1547 Vogelsang . E.:D. Elberfeld | 

548 - — >) —_ Kurbelhandgriffe — 2 548 Hammerstein K. E--D. Danzig 

549 —_ | — | Bund 24 Lampenkugeln — | 18 1549 Engelsdorf Sächsische Stsb. 

550 = | .— 1 Lttverschlg.| leer — | 15 1550 Ratibor E. E.-D. Kattowitz 

551 _ _ 1 Kiste Madonnenfigur — | 64 15511 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld |u. Kruzifix. 
552 — ı! Ballen Malzkaffee — | 16 552! Gieboldehausen K. E.-D. Oassel 

553 _ — 1 Eimer Marmelade — | 12355531 MagdeburgH. K. E.-D. Magdeburg 

554 —_ = 1| Verschlag | Marmor — | 13 |554 Arolsen K. E.-D. Cassel 
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3 der Güter a | _ dienen könne 
555 = | = | 1 | Kiste he Maschine =; | 59 1555, Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
556 = 1.1 — | Maschinenteil — | 65 |556) Suhl K. E.-D. Erfurt 
557 == MD -- | Maschinenteil - 4,5 1557 age K. E.-D. Hannover 
558 = I 1 Kiste  Maschinenteile — 297 1568 ppstadt KR. E.-D. Cassel 
559 —_ en u Se " eis Maschinentle. usw. 135 559 Plage indenau K.E-D. Halle a/S. 
560 —_ — .,.2| Säcke je 2 Matten Feigen — 28,5 560 aerabach R. E.-D. Elberfeld 
561 — — . | 1| Rolle 1,50 m 1g. Messingrohre 32 561 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. land 
562 = _ 1 Kiste | Messingwalzen — 113 562 Osnabrück H. K.E.-D. Münster °% * m lan. 
563 _ — 1| Verschlag | Metallplatte — | 26 563) Magdeburg W. K. E.-D. Magdeburg 
564 —_ — | 1| Milchfaß | leer — | 6) 2564) Stralsund | K.E.D. Stettin | 
565 _ —  , 1/Milchkanne| leer —_ 5 565 Göttingen | K. E.-D. Cassel 
566 _ — | 1) Pack | Möbelverzierungen — 1 1566 Allenstein IK. E.-D. Königsberg 
567 _ — | 1| — Muffe —_ 9,5 567 Aschersleben K. E.-D. Magdeburg 
568 = 12) _ | Muffen — 7 1568) Halle a/S. .E.-D. Halle a/S. | 
569 — And ML Sack Muscheln — | 53 1569 Hamm R.E.D. Essen | 
570 = == n41,| =_ Nähtisch 9,5 570) Dömitz ı Grhzl. Meckl. Stsb. | 
571 _ — | 1] = , Oberlager —ı 35 571) Leipzig Be K. E.-D. Halle a/S. 
572 — — 5 Bund  Ofenkniee — 8 572) Hamburg H K. E.-D. Altona 
573 — _ 1 Kollo 2 Ofenkratzen — | 10 1573 Metz Reichsbahn 
574 _ — 1 Bund 3 Ofenrohre = 5,5 1574 Soest | K.E.D. Cassel 
575 _ —. 11 _  Ofenteil — ld ei, Oppenheim _ Direktion Mainz Pe 
576 = zer Bund : | 576, ; har eis. Füße, 
577 K et Stück ‚‚Ofenteile I 10 {zei Marienberg | Sächsische Stsb. ee. 
578 — —aeeBallen | Packleinen — | 9 578 M.-Gladbach | K. E.-D. Cöln 
579 _ =: 11. Kiste Packstroh — | 28 1579 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
580 _ ei 2) Rollen Papier — 6 1580 Cottbus ıK E.-D. Halle a/S. | 
581 _ — | ı| Petrl.-Faß | ei = 367 1581 Gießen 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
582 — ERIEN = | leer — ı 835 582 Mg.-Buckau K. E.-D. Magdeburg | 
583| _ — | 1 Sack Pfeffer — | 68 |583| Cöln-D | K.E-D. Cöln | 
534 _ -- 1 _ Plan Zi 158 Bernburg RK. E.-D. Magdeburg 
585 _ — |.1 _ Polstersitz — | 351585] Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 
586, = — | 1) Harraß | Porzellan — | 73 \586| Hagen  K. E.-D. Elberfeld | 
587 = Zu Ken! = Puppenwagen — | ı 1587 Kiel | K. ED. Altona 
588 _ eelatil = Puppenwagen — | 2 5883 Mattierzoll IK. E.-D. Magdeburg 
589 — 2 vl Sack Putziappen — | 8 |589|Rgb. Rummelsbg.. K. E.-D. Berlin altes; Zeich 
590 - 0.1) Kiste  Putzpomade — | 49 1590| Vallendar | _K.E.-D. Cöln |} Wege 
591 = 0 —  ).2| Stangen  Quadrateisen — | 22 591 Hagen | K. E.-D. Elberfeld ar 
592 = — | 1) Stange Radreifen — | 180 1592 Gütersloh | K. E.-D. Hannover 
593 — a 1/| Ballen Reiseeffekten — | 1251598 Berlin Fr. K. E.-D. Berlin 
594. _ nt — Rindshaut — | 30 1594 Bietigheim \ Württemberg. Stsb. 
595 = = 1| Ballen eis. Ring — 4 1595 Berlin Schg. K. E.-D. Berlin 
596 —_ ar —_ eis. Rohre — | 27 1596|  Cöln=Deutz | K. E.-D. Cöln 
597 = = 6 Stück Rohre — | 30 1587| Blomberg | K. E.-D. Hannover 
598) nung ze 1 Bund Rohre u. Stangen — 30 1598| Cöln-Bonnth.,  K.E.-D. Cöln 
| Pe) | | 
30 - 1] Verschlag |j! Bohrlebnemhl ZI 97 sl Altona | K. E-D. Altona 
600 = — | 1 ee Rüböl u 2 600 Cöln-Ger. | K:E.-D. Cöln | 
— = 2 und $| { : 
con | »\ m | 20| Stangen ;Rundeisen 139 1.601 Strelau K. E.-D. Bromberg 
602 — Ai 1| Stange | Efndelzen —:, 50 [602 Minden i/W. | K. E.-D. Hannover 
603 = ze Stab Rundeisen — ı 90 1608| Siegen K. E.-D. Elberfeld 
604 _ — | 1) Stange | Rundstahl — ' 60 604 Bingerbrück Direktion Mainz 6 m lang. 
605, — ae Fr ı Rundstahl = 4 1605 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
606 = - ‚ 8| Stück | Rundstahl — | 49 1606) Solingen n 
607 _ — | 1| Stange | Rundstahl — 7607| Hagen A 
608. _ — 4 Stab | Rundstahl — | 42 1608 En oatwitz Sächsische Stsb. | 
609. Er uam) Sack 1. Säcke —_ 6,5 609) Barmen K. E.-D. Elberfeld 
610 _ N ia s , 50 neue Säcke — | 14 (610 Bernburg K. E.-D. Magdeburg, 
611 = ra & 17 alte Säcke — 18 /61ll Albungen K. E.-D. Cassel 
612 Aut niert eis. Sackkarre zu 2.2 1612 Altena K. E.-D. Elberfeld | 
613 _ u O Säcke | Samen 88 618) Thorn K. E.-D. Bromberg 
614 _ ' — | 1/Korbfiasche ansch. Säure — |, 38 614Sprendlingen Rh. Direktion Mainz 
615) — — =. _ Schaukelstuhl _ 5 1615 Münster i/W. K. E.-D. Münster 
616 I “u A Bi ' Schilfstuhl —| 3 616 Eschwege | K.E.-D. Cassel 
617 — _ 1 Sack Schmierseife — | 16 617) Malmedy K. E.-D. Cöln 
618 _ —_ 1ı ” Schnittergut — 22 |618 Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg 
619 = —_ 1 Kasten Schnittergut — | 138 1619 Zantoch ı< poliert. 
620 _ ıı- 1 Koffer  Schuhware — | 15 1620 Hanau O0. K.E.-D. Frankf. a/M.! 
> — sm 1) Tafel  Schwarzblech —_ 8 1621 Luxemburg Reichsbahn 
622 2 wert — ‚ eis. Schwungrad -— 6 1622 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
} 623 _ af 1| — , Schwungrad = 5 1623| _Laskowitz K. E.-D. Danzig mit Zahnrad. 
624 —_ = 1 — , Sofarahmen _ 6 [624 Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld | 
65 _ —  \ 1/Korbflasche| Spirituosen — 18 [625 Hagen-Oberhagen 
626 e_ zus.\, ‚Pack 3 Spülbecken — | 9,5626 Treffurt K. E.-D. Cassel 
627 — — | 1, Stange | Stabeisen — | 13 |627| Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
628 _ 3 1] n Stahl — ı 12 1628 Löhnberg K.E.-D. Frankf. a/M 
629 _ — | ı|/ _ Stab Stahl — | 16 /629| M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
630) z — |. 9! Stangen | Stahl — 7% 630 Remscheid _ K. E.-D. Elberfeld 
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631 — — 1-6 Stäbe Stahl — | 61 [631 Pforzheim WR Stsb. 
632 — _ 6 ’ Stahl — | 70 632 Eisenach | . K.E.-D. Erfurt 
633 = WB ı| Stab UO-Stahl > 8 1633| Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. 
634 _ I 1| Stange | 8kant. Stahl — | 10 [634 Weilburg IR.E.-D. Frankf. a/M. 
635, - — 1 Sack Stahlhärtepulverr — | 31 |635| Lüdenscheid _| K. E.-D. Elberfeld 
636 — — 1 — | Stahlachse — |. 35 1636 Remscheid a 2,70 m. 
637 —_ — | 1| Stück Stahlblech — 2 [637 Hagen x 
638 — 6 _ Stahlstäbe — | 46 [638 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
639) —_ _ 1 —_ Stahlwelle — | 50 1639 Cöln-G. K. E.-D. Cöln 
640 — 1 1 Sack Steckrüben u.Kartoffeln] 78 |640| Münster i/W. K. E-D Münster 
641 _ = 1 Korb 1 Steinkrug, 1. Säcke 5 |64ll Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
642 _ — 1) Ballen Stockfische | 15 1642 Malmedy | 5 | 
643) —_ | — 4 Fässer | Syrup? — | 322 |643 Gießen 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
644 _ | — 1 Sack | Tabak — | 15 /644| Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
645 — uni K1442 m | Taue 645 Goch K. E-D. Cöln. 
646 _ | — 1| Ballen Teppiche — | 47 1646 Duisburg K. E.-D. Essen 
647 — 1 Sack na hnahl — | 100 [647 Zabern Reichsbahn 
648 — = 1 — Tisch - 19 [648 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
649 — \ —_ Tisch — | 35 |649|Frankfurt a/M. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 
650 — lass 0.2 _ Triumphmangel 23650 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
651 — iebt ui —_ Unterlagshölzer — | 600 |651 Karf K. E-D. Kattowitz 
652] = RR —_ eis. Viehgitter — | 45 |652| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
653 — I — 1| — Vorlegebaum = 8 1653 5 & 
654 —_ | 3| Päckchen | eis. Vorlegeschlösser 1,4 654 Eisenach | K. E.-D. Erfurt 
655 —_ 0 2|. Platten Walzeisen 44 |655 Penzig K. E.-D. Breslau 
656 \— 1! Verschlag | Waschkommode — | — 1656| Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
657 _ 0.) 2| Bund | Weiden — | 20 /657) Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
658 _ — (‘1 — eis. Welle — | 25 1658 Erfurt K. E.-D. Erfurt 11,60 m. 
659 _ 1 Ballen Wergabfall — 71002659 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
660 No 1 — Mn sleisen r 10 |660| Heidelberg Badische Stsb. 
ie | ne { Wurst, Speck et, | i 
661 | 1); Korb | "Muss Apfel, Mehl \ 24 |66ı Gera | K. ED. Erfurt 
662 — er 5 — Zahnräder — | 12 1662 Bünde i/W. - | K. E.-D. Münster 
663, _ | u 1 Sack Zwiebeln, Sellerie etc.‘ 36 |663| Wertheim \ Badische Stsb. 
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Länder: geschäfts- 


Die französischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetriebe 1870/71. 


Es ist in dieser Zeitung zwar schon alsbald nach dem 
Erscheinen des von dem jetzigen preußischen Herrn Minister 


der Öffentlichen Arbeiten herausgegebenen Werkes über die 


französischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetriebe auf die 
große Bedeutung hingewiesen worden, die diesem Buche als 
Ergänzung der Geschichte jener großen Zeit und als Lehrmeisterin 
für die Kreise des Heeres und der Eisenbahnverwaltungen zuzu- 
erkennen ist. Der Wert des Werkes ist aber namentlich von 
letzterem Gesichtspunkt so bedeutend, daß es gerechtfertigt er- 
scheint, nochmals ausführlicher auf seinen Inhalt einzugehen, 
um so die reiche Fundquelle der gegebenen Lehren nach Mög- 
lichkeit zu verwerten, sie in knapper Form tunlichst weiten 
Kreisen zugänglich zu machen und diesen dadurch Anregung 
zu geben, durch eigenes Studium des ganzen Buches dessen 
Lehren möglichst uneingeschränkt in sich aufnehmen und be- 
herzigen zu können. Mit Rücksicht auf den Leserkreis dieser 
Zeitung wenden wir uns dabei in erster Linie an die Eisen- 
bahner und werden vor allen Dingen die für diese besonders 
wichtigen Darstellungen behandeln. 

Es war keine leichte Aufgabe, ein fremdes Bahnnetz von 
schließlich mehr als 4000 km allmählich in Betrieb zu nehmen, 


noch dazu ein Bahnnetz, das an vielen Stellen beschädigt und 


zerstört war sowie vielfach der als Schlüssel des Betriebes 
dienenden größeren Bahnhöfe entbehrte, weil sich diese noch 
in Feindeshand befanden, und von dem auch die Betriebsmittel 
wie die einheimischen Beamten beim Rückzuge der franzö- 
sischen Truppen in mehr oder minder umfassender Weise zu- 
rückgezogen worden waren. 

Die großen Schwierigkeiten, die sich der Inbetriebnahme 
der französischen Bahnen zu gunsten des deutschen Heeres hier- 
aus entgegenstellten, wuchsen natürlich mit dem Vordringen 
der Deutschen; sie wurden um so größer, je feindseliger sich 
die einheimische Bevölkerung zeigte und je mehr sie daher zu 
immer neuen Bahnzerstörungen usw. schritt. 


‘Zustimmung der Zivilverwaltung gefällt worden waren! 


Die Bahnzerstörungen waren übrigens z. T. auch 
von einigen deutschen Heeresabteiluagen ohne zwingende 
Gründe ausgeführt worden (S. 59 und 60), und es wird in 
dem vorliegenden Werke mit Recht betont, daß solche Zer- 
störungen immer nur nach Anordnung der oberen Kommando- 
stellen erfolgen sollten (S. 137, 138). 

Dieumfassenden Arbeiten,diezurWiederherstellung 
derzerstörten Bauten — Brücken, Tunnel usw, — aus- 
geführt werden mußten, werden eingehend beschrieben (S. 64 
und folgende), und aus dieser Darstellung lassen sich für den 
Fachmann wertvolle Lehren ziehen. Fast regelmäßig stieß die 
Beschaffung der Baumaterialien für die Ersatzbauten auf große 
Schwierigkeiten, und es zeigt sich hier, welchen großen Wert 
es hat, wenn schon in Friedenszeiten sog. Kriegsbrücken in Holz 
oder Eisen vorrätig gehalten werden, die sich ihrer Bauweise nach 
für Öffnungen verschiedener Spannweiten verwenden lassen. 
Auf welche Weise die mit den Wiederherstellungsarbeiten 
betrauten und den militärischen Kommandobehörden unterstell- 
ten Feldeisenbahnabteilungen z. T. vorgehen mußten, um 
sich das nötige Baumaterial zu verschaffen, läßt sich u. a. aus 
der Geschichte des Wiederaufbaues der Moselbrücke bei Langley, 
südöstlich von Charmes, ersehen (S. 70 bis 73). Hier waren 
7 gewölbte Bogen von je 16 m Spannweite zerstört; sie 
sollten durch Holzüberbauten ersetzt werden. Ein Teil der hierfür 
nötigen 18mlangen Gurtungsbalken konnte aus Metz, Nancy und 
Remiremont beschafft werden, aber der größere Teil fehlte, Da 
ließ der leitende Oberingenieur die erforderliche Anzahl Bäume 
im benachbarten Staatswald fällen; er erhielt dafür aber keine 
Anerkennung für schneidiges Vorgehen, sondern eine Zu- 
rechtweisung vom Generalgouvernement, weil die Bäume ohne 
Für 
denselben Bau beschaffte sich der Oberingenieur aus Metz auch 
20 Wagenladungen verschiedenen Baumaterials, das von den 
Franzosen für den bevorstehenden Feldzug in Deutschland bei 
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Beginn des Krieges bereitgestelltworden war. Da diesMaterialaber 
nach dem Falle von Metz von den verschiedensten Feldeisenbahn- 
abteilungen eifrig umworben wurde, mußte er List anwenden, 
um es zu erhalten. Er hatte sich die Lokomotiven zur Ent- 
führung der 20 Wagen aus Metz selbst mitgebracht, brachte das 
wertvolle Gut schließlich aber doch erst zu seiner Bestimmungs- 
stelle, nachdem er in Nancy dem Feldeisenbahndirektor der 
2. Armee, der es ihm streitig machen wollte, versprochen hatte, 
es auf etwaiges Erfordern der Exekutivkommission beim großen 
Hauptquartier wieder herauszugeben. Er durfte es aber be- 
halten; hier, d.h. bei der militärischen Kommandobehörde, war also 
eine gewisse Rücksichtslosigkeit im Vorgehen von Erfolg ge- 
krönt, bei der Zivilbehörde fand sie Tadel! 

Aus der Darstellung der Tätigkeit der Feldeisenbahnab- 
teilungen ist weiter die.Lehre zu ziehen, daß es bei Zerstö- 
rungen von Tunneln und Einschnitten in einigermaßen 
unsicherem Gebirge richtiger ist, sofort durch Linienverlegung 
zu einer Umgehung des zerstörten Bahnteils zu schreiten, 
als kostbare aber nur zu leicht verlorene Zeit auf die Wieder- 
herstellung solcher Bauten zu verwenden (S. 85 u. ff.). 


Wenn irgendwo, so zeigte sich im Kriegsbetriebe von 
1870/71, wie wichtig leistungsfähige Bahnhöfe 
für einen geregelten Betrieb sind, wie überhaupt 
der ganze Betrieb von der Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe ab- 
hängt. Wie schon bemerkt, befanden sich die größeren Bahn- 
höfe z. T. noch in Feindeshand ; namentlich die ins eigentliche 
Operationsgebiet führenden Linien entbehrten an ihren End- 
punkten leistungsfähiger Bahnhöfe, und es mußten hier auf 
Stationen, die im Friedensbetrieb ganz unbedeutende Zwischen- 
bahnhöfe waren, nicht nur die für das Enden und den Beginn 
der Züge nötigen Betriebsmaßnahmen vorgenommen werden, 
sondern es mußte namentlich auch das ganze Entladegeschäft 
auf Bahnhöfen geleistet werden, die hierzu von Haus aus so 
gut wie jeder Anlage entbehrten. Daß daraus für den Betrieb 
die allerempfindlichsten Stockungen entspringen mußten, ist 
selbstverständlich, und es ist hieraus die Lehre zu ziehen, daß 
in solchen Fällen in allererster Linie wenn irgend möglich in 
ausgedehnterem Maße, als dies damals geschehen ist, auf eine 
angemessene Erweiterung und Vervollständigung der Bahnhöfe, 
besonders im Ausladegebiet, Bedacht genommen werden sollte. 
Diese Ergänzungsarbeiten sollten gleichzeitig mit den Wieder- 
herstellungsarbeiten der zerstörten Bahnteile ausgeführt werden, 
damit die Bahn alsbald nach ihrer Wiederherstellung nicht nur 
befahren, sondern auch den militärischen Bedürfnissen ent- 
sprechend betrieben werden kann ; niemals aber sollte man 
mit solchen Arbeiten so lange warten, bis die mangelhaften 
Bahnhofsanlagen den Betrieb bereits ins Stocken gebracht 
haben, denn ein einmal nachhaltig gestörter Betrieb ist er- 
fahrungsgemäß recht schwer wieder ordentlich einzurenken, und 
unser Werk bringt zum Beweise dieser Tatsache ein sehr 
reiches Material herbei (S. 284 u. ff). Die im Abschnitt über 
den Betrieb gegebenen eingehenden Mitteilungen über die ge- 
wollten und wirklich erzielten Betriebsleistungen, die Nach- 
weisungen über die Zahl der ein- und ausgegangenen Wagen 
(5. 281), über die Entladungen und die Zugzahl (S. 303 u. ff.), 
die Darstellung über den Transport der Gardelandwehr vom 
Elsaß nach dem Westen (S. 337 u. ff.) und der Truppen, die vor 
Metz gelegen hatten, sowie der dort gemachten Gefangenen 
(5. 356 u. ff.) — sie lassen immer und immer wieder erkennen, wie 
gut es gewesen wäre, wenn man schon vor oder spätestens 
gleich bei der Inbetriebnahme der einzeinen Strecken für eine 
angemessene Ausstattung gewisser Bahnhöfe, namentlich mit 
den nötigen Entladevorrichtungen, gesorgt hätte. Wird doch 
„die rasche und präzise Ausladung allein für die Regelmäßig- 
keit der Bahntransporte maßgebend“ erklärt (S. 363). 


Die Tatsache, daß von Haus aus diese notwendige Er- 
gänzung und Ausgestaltung der Bahnhöfe, für die natürlich 
die Baubehörden hätten herangezogen werden müssen, nicht 
mit dem erwünschten Nachdruck betrieben wurde, mag mit auf 
den Umstand zurückzuführen sein, daß für den Eisenbahnbau 


und Eisenbahnbetrieb eine einheitliche Leitung fehlte, daß Bau 
und Betrieb unabhängig voneinander selbständig organisiert 
waren und daß sich diese Unabhängigkeit sogar bis in die 
höchsten Spitzen erstreckte. Die für den Bau bestimmten 


Feldeisenbahnabteilungen unterstanden nämlich den | 


bei jeder Armee errichteten General-Etappeninspektionen, ins- 
besondere den diesen zugeteilten Eisenbahndirektoren. 
Für die Betriebsleitung waren dagegen besondere Eisen- 
bahn -Betriebskommissionen — zuletzt im ganzen 
vier — errichtet, die dem preußischen Handelsminister un- 
mittelbar unterstellt waren, so daß dieser durch jene Kom- 
missionen den Betrieb leitete. Beim großen Hauptquartier be- 
fand sich zwar eine Exekutivkommission für 
Truppentransporte, auch waren den General-Etappen- 
inspektionen mobile Linienkommissionen unterstellt 
und diese Behörden konnten in betreff der Truppentransporte 
den Betriebskommissionen Aufträge erteilen, aber in die eigent- 
liche Betriebsleitung stand ihnen kein Eingriff zu und ebenso- 
wenig den betriebsleitenden Behörden in die Bauangelegen- 
heiten. Daß aus diesen Verhältnissen noch andere als die 
erwähnten Mißstände entsprangen, wird noch näher erörtert 
werden. 

Auf den Betrieb wirkte weiter-der Umstand erschwerend 
ein, daß das französische Bahnnetz weder in 
sich, geschweigedenn mitdenanschließenden 
deutschen Bahnen einen einheitlichen Cha- 
rakter trug; gehörten doch die französischen Linien ver- 
schiedenen Verwaltungen an, die in mancher Hinsicht ab- 
weichende Einrichtungen besaßen, und zwischen den französi- 
schen und deutschen Bahnen bestanden noch größere Ver- 
schiedenheiten. So stieß u. a. namentlich die Benutzung 
deutscher Lokomotiven auf französischen Strecken wegen der 
Schornsteinhöhe vielfach auf Schwierigkeiten. Aber auch die 
deutschen Bahnen selbst zeigten damals noch in ihrer Anlage, 
Ausrüstung und Betriebsweise große Unterschiede, und diese 
machten sich namentlich in der verschiedenen Aus- 
bildung und Betriebsgewöhnung des deutschen 
Personals, das als Ersatz für das frühere einheimische Per- 
sonal zum Betriebe auf den französischen Strecken herange- 
zogen werden mußte, sehr unangenehm bemerkbar. 


In dieser Hinsicht hat sich nun ja seit jenen Tagen recht 
viel zum besseren geändert; wir haben nicht nur die zwischen 
den festländischen Staaten Mittel- und Westeuropas vereinbarte 
„technische Einheit“ im Eisenbahnwesen, durch die namentlich 
in viel ausgedehnterem Maße, als dies damals möglich war, 
eine Verwendung von Betriebsmitteln auf fremden Strecken 
gesichert wird, sondern es ist namentlich durch Erlaß der 
Normen und der Betriebsordnung für die deutschen Haupt- 
eisenbahnen, der Bahnordnung für Nebenbahnen und der deut- 
schen Signalordnung eine weitgehende Einheitlichkeit für die 
deutschen Eisenbahnen erzielt worden. Aber die Erfahrungen 
von 1370/71 lehren, daß man gerade auf diesem Gebiete nicht 
leicht weit genug gehen kann, und wenn man bedenkt, daß das 
eigentliche Betriebspersonal nicht nur nach jenen reichsgesetz- 
lich festgestellten „Ordnungen“, sondern nach zahlreichen zu 
ihrer Ausführung erlassenen Vorschriften zu handeln. hat, die 
bei den einzelnen getrennten deutschen Eisenbahnverwaltungen 
vielfach noch der Einheitlichkeit entbehren, so ist zu wünschen, 
daß auf diesem Gebiete noch immer mehr geschehen möge, 
um unser deutsches Eisenbahnpersonal in jeder Hinsicht zu 
einem einheitlichen in Ausbildung und Betriebshandhabung zu 
machen. 


Eine derartige Einheitlichkeit hat nicht nur insofern ihren 
unmittelbaren Nutzen, als man das Personal überall wechsel- 
weise verwenden kann, sondern sie stärkt namentlich auch das 
Gefühl der Zusammengehörigkeit und kommt dadurch auch der 
Disziplin zugute, und gerade gutes kameradschaftliches Zu- 
sammenarbeiten und pflichttreue Unterordnung des Einzelnen 
unter das höhere Gesamtinteresse bei Hoch und Niedrig sind 
um so wertvoller, je schwieriger die Verhältnisse, je größer die 
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Anforderungen an jeden Einzelnen werden. So manche an- 
erkennenswerte Leistung, die in den letzten Jahrzehnten bei 
ungewöhnlichen Beanspruchungen einzelner Teile des deutschen 
Bahnnetzes zu erfüllen war und nur unter starker Heranziehung 
zahlreichen Aushilfspersonals von anderen, oft weit abgelegenen, 
aber demselben Verwaltungsgebiet angehörigen Strecken er- 
möglicht werden konnte, hat den Segen einheitlicher Ausbildung 
und Betriebshandhabung, ohne weiche sie überhaupt nicht hätte 
erfüllt werden können, deutlich gezeigt. Umgekehrt sind die 
lockeren Disziplinarverhältnisse der Eisenbahn- 
beamten, die während jenes großen Krieges, namentlich in der 
ersten Zeit, vielfach zu beobachten waren und zu großen 
Schwierigkeiten, ja selbst Mißständen führten — 9.146 u. ff. —, 
vorzugsweise aus dem Umstande zu erklären, daß diese Be- 
amten in der Heimat ihren Dienst nach verschiedenen Grund- 
sätzen versehen hatten, und daß daraus zunächst Reibungen 
zwischen verschiedenen Beamtenkategorien entstanden, aus 
denen dann, besonders bei allzu selbständigen Naturen, leicht 
unangenehme Weiterungen entsprangen. So ist es zu erklären, 
daß selbst bei Beamten, die nach ihrer Vergangenheit Vertrauen 
verdienten, recht traurige Fälle von Unbotmäßigkeit zu be- 
obachten waren, von denen einige in unserem Werke akten- 
mäßig näher dargelegt werden. So mußte der Vorstand einer 
Betriebsinspektion wegen fortgesetzter „Unwillfährigkeit und 
Indolenz*, wie es in dem betreffenden Berichte seiner vor- 
gesetzten Behörde heißt, seiner Stellung enthoben werden; ein 
Stationsvorsteher beantwortete eine ihm zugegangene Ver- 
fügung, sich wegen fehlerhafter Nichtannahme von Zügen zu 
rechtfertigen, mit der Erklärung: „Ich schmeichle mir, bei 
meiner vorgeseizten Verwaltung das Renommee eines gewändten 
Stationsbeamten zu haben, und bitte daher gehorsamst, den 
dem Anscheine nach auf Station fallenden Vorwurf der 
Nachlässigkeit geneigtest zurücknehmen zu wollen. Ich 
bin mir nicht bewußt, nur im geringsten das Interesse des 
Dienstes verletzt zu haben Und ein anderer Stations- 
vorsteher wies aus Anlaß eines zu Recht erhaltenen Verweises 
jeden Vorwurf in schroffster Weise zurück und bemerkte zum 
Schluß: „Hinsichtlich des Verweises meiner persönlichen Tätig- 
keit, Aufmerksamkeit und Sorglosigkeit erkenne ieh nur das 
Zeugnis des Herrn Baurats G.... an und verlange daher meine 
sofortige Entlassung in die Heimat.“ 


or.“ 


Von Anfang an machte sich auf den in Kriegsbetrieb 
stehenden französischen Bahnstrecken ein empfindlicher Mangel 
an Betriebsmitteln geltend, der im allgemeinen auch 
ständig anhielt. Er war dadurch hervorgerufen, daß, wie schon 
bemerkt, die französischen Betriebsmittel beim Rückzuge der 
französischen Heere nach Möglichkeit gleichfalls zurückgezogen, 
zum Teil auch zerstört worden waren und nun durch deutsche 
Fahrzeuge ersetzt werden mußten, so daß mit diesen nunmehr 
ein viel größeres Gebiet zu versorgen war, als ihrer Zahl ent- 
sprach. Er wurde aber weiter durch verschiedene Ursachen 
noch erheblich verschärft. Zunächst wirkten die aus den mangel- 
haften Bahnhofsanlagen und unzulänglichen Ausladevorrich- 
tungen entspringenden Betriebsstockungen auch auf den Umlauf 
und die Ausnutzung der Betriebsmittel höchst ungünstig ein, 
und aus Anlaß des Mangels an diesen fanden sowohl unter den 
verschiedenen Betriebsbehörden, wie von militärischen Kom- 
mandos öfter empfindliche Eingriffe in die festgesetzte Disposition 
über die Betriebsmittel statt — S. 251 bis 267 —, durch die der 
Übelstand zwar an einer Stelle gemildert, im allgemeinen aber 
wesentlich verschärft wurde. Namentlich wurden durch solche 
Eingriffe wiederholt Lokomotiven ihrem regelmäßigen Dienst 
entzogen, so daß dieser dadurch vollständig ins Stocken geriet. 
Nun entsprangen aber aus der Verschiedenartigkeit der Loko- 
motiven und dem bunt zusammengewürfelten Personal ohnehin 
schon für ihre bestmögliche Ausnutzung und größtmögliche 
Leistung erhebliche Schwierigkeiten, und die Eingriffe in die 
Disposition der Lokomotiven, durch die sie der geregelten Über- 
wachung oft längere Zeit entzogen waren, konnten natürlich 
auf ihren betriebsfähigen Zustand und ihre Leistungsfähigkeit 


nicht günstig einwirken. Alle diese Umstände wirkten zusam- 
men und lassen es erklärlich erscheinen, daß die Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven im allgemeinen 
hinter der den heimatlichen Erfahrungen ent- 
sprechenden beträchtlich zurückblieb (8.167 u. ff.). 
Es mußten daher ungewöhnlich viele Züge mit Vorspaun ge- 
fahren werden, was natürlich auch wieder verschärfend auf den 
Mangel an Lokomotiven einwirkte. 


Wenn nun auch mancher der erwähnten Übelstände, 
namentlich der der unberechtigten Eingriffe in die Verfügung 
über die Betriebsmittel, bei anderweiter Organisation der im 
Kriegsbetriebe tätigen Behörden mindestens gemildert werden 
kann, so wird in ähnlichen Fällen doch immer mit einer Verrin- 
gerung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven gerechnet 
werden müssen, und diese Tatsache wird daher nicht nur bei 
Bemessung des Bedarfs an Lokomotiven zu berücksichtigen 
sein, sondern namentlich auch bei Festsetzung der Stärke 
der Züge, die von den rückwärtigen Strecken auf die in 
Kriegsbetrieb stehenden Linien vorgeschickt werden. Denn eine 
Teilung dieser Züge auf den vorderen Strecken wird in 
der Regel bei der Beengtheit der meisten Bahnhöfe, an 
die im Kriegsbetriebe ohnehin schon erhöhte Anforderungen 
gestellt werden müssen, nicht tunlich sein, und die Züge mit 
Vorspann zu fahren, ist namentlich dann, wenn es giüt, die 
Lokomotiven aufs äußerste auszunutzen, fehlerhaft. Es kann 
aber keinem Zweifel unterliegen, daß es bei solchen Betriebs- 
verhältnissen in allererster Linie darauf ankommt, den Betrieb 
auf den vordersten Linien möglichst frei von Störungen und 
Stockungen durchzuführen ; je besser das gelingt, umso geringer 
werden auch die Störungen auf den rückwärtigen Strecken 
sein, und daher muß auch die Zugstärke schon auf diesen 
Strecken nach den Bedürfnissen der vorderen Linien, nament- 
lich auch der Ausschiffungs- und Entladestationen, bemessen 
werden. Diese Forderung erscheint umsomehr gerechtfertigt, 
weil es in der Regel auf den rückwärtigen Strecken nicht an 
großen, leistungsfähigen Bahnhöfen fehlen wird, die als 
Übergangsstationen zum Kriegsbetrieb dienen können 
— 8. 281 —, d. h. wo die aus der Befolgung dieses Grundsatzes 
entspringende Arbeit geleistet werden kann, ohne gleichs oder 
größere Schwierigkeiten herbeizuführen, als sie andernfalls aus 
den durch zu große Zugstärke entspringenden Betriebs- 
stockungen auf den vorderen Strecken sich auch für die rück- 
wärtigen Linien und ihre Bahnhöfe ergeben würden. Was 
hier von der Zugstärke gesagt ist, gilt in ähnlicher Weise von 
der Ordnung der Züge; da umfassende Rangierarbeit in 
der Regel vor2 untunlich ist, muß diese notgedrungen hinten, 
d. h. gleichfalls auf den Übergangsstationen, geleistet werden. 

Die vorgenannten Eingriffe von Kommandostellen in den 
Betrieb und der einea Botriebsbehörde in die Anordaung der 
anderen sowie die sonstigen Schwierigkeiten, mit denen die 
Betriebsleitung zu kämpfen hatte, werden u. a. namentlich in 
zwei Berichten der Betriebskommission in Reims vom 9. und 
15. Januar 1871 recht beweglich geschildert. Dort wird z. B. 
die amtliche Meldung eines Zugführers darüber mitgeteilt, daß 
ein von ihm geführter Militärzug auf einer Station, auf der er 
durchfahren sollte, auf Befehl eines Feldwebels durch den 
Wärter zum Stehen gebracht worden war. Auf Anfrage nach 
der Ursache hatte der Feldwebel erwidert: „Ich habe den Zug 
halten lassen, was haben Sie überhaupt danach zu fragen“, 
und als sich der Zugführer dabei nicht beruhigte, sondern 
unter Hinweis darauf, daß es nicht gleichgültig sei, einen so 
schweren Zug im starken Gefälle ohne Not anzuhalten, auf 
Auskunft drang, erhielt er zur Antwort: „Was soll dem Zug 
passieren, Sie’ verstehen wohl noch keinen Eisenbahndienst, 
und wenn Sie noch lange Reden machen, werde ich Sie hier 
aussetzen.“ Wie sich bei Ankunft des Zuges in Reims heraus- 
stellte, war beim Anhalten des Zuges ein Soldat eingestiegen, 
der Briefe abholen sollte. 

Wenn so krasse Fälle auch wohl selten vorgekommen 
sein werden, sondern die Eingriffe namentlich der höheren 
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Kommandostellen — wie auch aus dem Werke an vielen 
Stellen hervorgeht — in der Regel durch höhere und zwingende 
militärische Interessen geboten waren, so wirkten doch alle 
solche Vorkommnisse in hohem Grade verstimmend auf das 
Eisenbahnpersonal ein ; sie schadeten der Dienstfreudigkeit und 
damit dem Dienst selbst ebenso sehr, wie das vielfach beob- 
achtete Verhalten der Bahnhofs- und Etappenkommandanten, 
die die Eisenbahnbeamten als Untergebene glaubten behandeln 
zu können und nicht selten über ihre Befugnisse hinausgingen 
— S. 217, 26 — Hieraus ergaben sich außerdem zahl- 
reiche Beschwerden und Untersuchungen, die das ohnehin 
schon recht reichliche Schreibwerk nur unnötig vermehrten 
und die Beamten von Wichtigerem abhielten. Klagt doch die 
Betriebskommission in Reims in ihrem genannten Bericht vom 
15. Januar, daß ihre Mitglieder vor vielen Bureauarbeiten noch 
nicht dazu gekommen seien, eine der Kommission kürzlich 
überwiesene Strecke örtlich zu besichtigen. 

Diese viele Bureauarbeit hatte ihren Grund zum Teil in 
der Organisation und Stellung der Eisenbahn- 
behörden, namentlich darin, daß die den Betrieb der ein- 
zelnen Bezirke leitenden Betriebskommissionen nicht zum Feld- 
heere gehörten, sondern, wie bemerkt, unter dem preußischen 
Handelsminister in Berlin standen, anderseits aber doch wieder 
in gewisser Hinsicht den mobilen Linienkommissionen unter- 
stellt waren, während die für die Bauarbeiten geschaffenen 
Feldeisenbahnabteilungen zuständigen militärischen Kommando- 
behörden unterstanden. Daraus ergab sich nicht nur die Not- 
wendigkeit zahlreicher Anfragen und Berichte, sondern es ent- 
sprangen daraus auch mancherlei Reibungen, die störend auf 
die ganze Diensthandhabung und damit auch auf den Betrieb 
einwirkten. Aus den Erfahrungen jener Zeit ergibt sich mit 
zwingender Notwendigkeit, „daß im Kriege für den Eisen- 
bahnbau und Eisenbahnbetrieb eine einheitliche militärische 
Leitung erforderlich ist“ — S. 133 —, und immer und immer 
wieder rächte sich „das Fehlen einer gemeinsamen, den Betrieb 
überwachenden und regelnden Spitze“ — S. 302 —. 

Die mancherlei vorerwähnten, in der ungenügenden 
Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe und den unzulänglichen Ent- 
ladevorrichtungen, im Mangel an Betriebsmitteln, in den Män- 
geln der Behördenorganisation usw. begründeten Schwierig- 
keiten einer geregelten Betriebsführung traten u. a. besonders 
scharf zutage, als es galt, die Garde-Landwehrdivi- 
sion nach dem Falle von Straßburg von dort nach Nan- 
teuil zu befördern. Die Geschichte dieses Transportes 
ist in dem Werke auf S. 337 u. f. eingehend dargestellt und 
höchst lehrreich. Am 29. September war der Transport vom 
großen Hauptquartier angeordnet und alsbald durch Depeschen 
der Exekutivkommission vorbereitet worden. Aber diese Be- 
hörde konnte nach Lage der damaligen Verhältnisse die Be- 
triebskommission in Weißenburg nur anweisen, etwa fehlende 
„Züge und Lokomotiven von Ludwigshafen und Karlsruhe zu 
requirieren“ und hatte sich selbst damit begnügen müssen, die 
dortigen Bahnverwaltungen hiervon zu „benachrichtigen“. Die 
Anforderung der Betriebskommission bei den rückliegenden 
Bahnverwaltungen blieb aber ohne Erfolg, und da die Betriebs- 
kommission zudem erst am 5. Oktober bei der Linienkommis- 
sion anfragt, wann mit der Verladung der Truppen begonnen 
werden soll, und sich nun erst längere teils telegraphische, teils 
mündliche Verhandlungen zwischen diesen beiden Behörden 
und dem Truppenkommando entwickeln, beginnt die Verladung 
erst am 7. Oktober und dauert bei im ganzen 11 Zügen mit 
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unterwegs mehr oder minder lange liegen, so daß sich die An- 
kunft am Bestimmungsorte noch mehr verzögerte als die Ver- 
schiffung. 

Sehr interessant und lehrreich sind ferner auch die ein- 
gehenden Darstellungen über den Nachschub von Proviant 
jeder Art, der infolge ungenügender Organisation des Etappen- 
und Proviantwesens häufig stärker war als der Bedarf und 
daher zu empfindlichen Stockungen im Entladegeschäft und 
damit im Betrieb führen mußte. In einem auf S. 292 u. ff. 
wiedergegebenen Berichte des Feld - Oberproviantmeisters sind 
diese Übelstände eingehend dargelegt und Vorschläge zu ihrer 
Abhilfe gemacht. 

Die Lehren aus dem Kriegsbetriebe von 1870/71 sind be- 
kanntlich, soweit das im Frieden überhaupt möglich ist, in den 
seitdem erlassenen Vorschriften über das Militäreisenbahn- 
wesen, über seine Gliederung und über die Regelung des 
Kriegsbetriebes und -Verkehrs auf Eisenbahnen berücksichtigt. 
Die damals fehlende einheitliche Organisation und Gliederung 
des Etappen- und Eisenbahnwesens ist geschaffen, auch sind 
zahlreiche bau- und betriebstechnisch geschulte Truppenkörper 
vorhanden, die sich bei einem zukünftigen Kriege von größtem 
Werte zeigen können. Aber wenn damit auch sehr wesentliche 
Teile der damals aufgetretenen Schwierigkeiten behoben er- 
scheinen, so bleiben doch noch genug übrig, die außerhalb 
aller sachlichen Einrichtungen und Vorschriften in den Ver- 
hältnissen und in dem Menschen liegen. Ein fleißiges Studium 
unseres Werkes ist nun zunächst besonders zum näheren Ver- 
ständnis und zur Begründung der erlassenen Vorschriften nütz- 
lich. Denn: „je weiter wir uns zeitlich von solchen Kriegs- 
erfahrungen entfernen, desto mehr entschwindet auch die 
Kenntnis der Beweggründe, die für manche Einrichtungen und 
Bestimmungen maßgebend gewesen sind, und desto schwieriger 
wird es für die Personen, denen gleiche Aufgaben auf den 
rückwärtigen Verbindungen in einem künftigen Kriege zu- 
fallen, sich in den Geist und den Zweck der Verordnungen 
hineinzufinden, die in tatsächlicher Handhabung erst mit Aus- 
bruch eines Krieges in Kraft treten und daher durch ihre per- 
sönlichen Friedenserfahrungen den Beteiligten nicht bekannt 
geworden sind“. Ein solches Studium des Werkes wird daher 
einer verständigen und nutzbringenden Anwendung der Vor- 
schriften förderlich sein und dadurch dazu beitragen, die Zahl 
der im Kriege unvermeidlichen Reibungen — diese Quelle so 
vieler unvermeidlicher Weiterungen — von vornherein ein- 
zuschränken. Jene Lehren reichen aber weiter, sie begreifen 
so manches in sich, was überhaupt nicht in Vorschriften gefaßt 
werden kann, sie zeigen vor allen Dingen, wie ungemein wert- 
voll es ist, wenn jeder an seinem Platze sich mit voller Kraft 
in den Dienst des Vaterlandes stellt, sich dem einen großen 
Zweck ein- und unterordnet, Treue übt seinen Kameraden, 
seinen Untergebenen und seinen Vorgesetzten gegenüber. 

Trotz so mancher auch in dieser Hinsicht bestehenden 
Schwierigkeiten haben unsere Eisenbahner in jener Zeit Großes 
geleistet und redlich ihr Teil zu dem errungenen Erfolge bei- 
getragen. Dies wird ihnen bei einer etwaigen Wiederkehr 
solcher Zeiten umso leichter wieder gelingen, je mehr sie die 
Lehren jenes Kriegsbetriebes beherzigen. Mögen solche Zeiten 
noch recht fern sein, aber auch dann die Eisenbahner in 
vollstem Maße und in treuester Hingabe ihre Pflicht erfüllen 
und noch Besseres leisten als in jenen Tagen! 

B-m. 


Zur Umgestaltung des Nachnahmedienstes. 


In Nr 56 Jahrg. 1903 d. Ztg. sind die von österreichischer 
Seite ausgegangenen Vorschläge besprochen worden, welche 
eine Umgestaltung des Nachnahmedienstes in dem Sinne be- 
zwecken, daß die Absender schneller in den Besitz der für sie 
eingezogenen Beträge gelangen. Der Vorschlag des Herrn Ritter 
v. Löhr, auf deutsche Eisenbahn- und Postverhältnisse ange- 


wandt, verlangt von der Empfangsabfertigungsstelle die Kon- 
trolle darüber, daß der Empfänger vor Aushändigung des 
Frachtbriefes eine darin erwähnte Summe mittels Postanweisung 
an den Versender einbezahlt hat, und ferner die Einziehung 
des darüber ausgestellten Posteinlieferungsscheins. Letzteres 
wäre schon deshalb nötig, um dem Einzahler die Rückforderung 
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des Geldbetrages bei der Postanstalt unmöglich zu machen. 
Ganz abgesehen von der Verantwortlichkeit, welche die Eisen- 
bahn durch eine solche Kontrolle übernimmt, bleibt die letztere 
unter Umständen auch wirkungslos, wenn z. B. der Empfänger 
der belasteten Sendung den Geldbetrag betrügerischerweise 
statt an den Versender an einen Dritten mit gleichem Namen 
und Wohnort übermittelt und somit einen als falsch nicht zu er- 
kennenden Posteinlieferungsschein hinterlegt. Anderseits würde 
auch der Empfänger geschädigt werden können, wenn der Ab- 
sender auf Grund des derzeitigen Frachtrechts nach der er- 
folgten Posteinzahlung und vor der Frachtbriefeinlösung von 
seinem Verfügungsrecht in dem Sinne Gebrauch macht, daß 
der Empfänger die Ware nicht erhält. Wird ferner die Um- 
ständlichkeit in Betracht gezogen, welche für den Empfänger 
entsteht, indem er vor Einlösung des Frachtbriefs erst zur Post 
gehen muß, während er beim Nachnahmeverfahren den Betrag 
samt der Fracht bei der Eisenbahn allein einzuzahlen hat, so 
kann die Einrichtung umsnweniger begehrenswert erscheinen, 
als auch doppelte Kosten erwachsen, da die Eisenbahn die 
Kontrolle der Posteinzablung in Rücksicht auf die ihr zufallende 
Verantwortlichkeit nicht umsonst übernehmen kann. Da end- 
lich durch die Neuerung das jetzige Nachnahmeverfahren doch 
nicht abgeschafft werden soll und kann, so ist vorauszusehen, 
daß das Publikum in überwiegender Mehrheit am Hergebrachten 
festhalten wird. 

Was nun den Gegenvorschlag des Herrn Dr Schlesinger 
anbelangt, die Empfangsstationen zu verpflichten, die von den 
Empfängern eingezogenen Nachnahmen den Versendern mittels 
Postanweisung zu übersenden, so kann darin ein wirklicher 
Vorteil weder für die Versender noch für die Eisenbahnver- 
waltung erblickt werden. Auch hier entstehen Mehrleistungen 
für die Eisenbahn und doppelte Kosten. Was jetzt die Versand- 
station an der Hand der Nachnahmebücher und infolge der 
vorhandenen Ortskenntnis mit Leichtigkeit bewältigt, würde 
später für die Empfangsstationen ganz neue Buchungen, Kon- 
trollen und Arbeiten erfordern. Die Nachnahmebeträge müßten 
von den übrigen Einnahmen ausgesondert, die Adressen der 
Versender genau ermittelt und über jeden Nachnahmeposten, 
ob groß oder klein, eine Postanweisung geschrieben werden. 
Dieser umständliche Verkehr mit den Postanstalten würde 
außerdem noch lange hintennach einen umfangreichen Schrift- 
wechsel wegen vielfacher Unbestellbarkeitsmeldungen zur 
Folge haben. Eine schnellere und bequemere Auszahlung der 
Nachnahmen an die Versender bliebe mindestens zweifelhaft. 
Was aber Schiebungen unredlicher Beamter anbelangt, welche 
das jetzige Nachnahmeverfahren begünstigen soll, so würde 
hierzu durch die Neuerung erst recht Gelegenheit geboten. 
Der Kassenbeamte, welcher die Nachnahmen einzieht, kann 
große Summen davon zurückbehalten und nach und nach von 
später eingezogenen Nachnahmebeträgen die früher unter- 
schlagenen wieder decken, ein Verfahren, welches bekanntlich 
von unredlichen Postbeamten beim Postanweisungsverfahren 
schon häufig in ähnlicher Weise ausgeführt worden ist. 

Nach dem Gesagten wird es für die deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen kaum in Frage kommen, das eine oder andere 


der vorgeschlagenen Verfahren einzuführen. Wenn wirklich 
hinsichtlich der schnelleren Auszahlung der Nachnahmen Ver- 
besserungen notwendig sind, so lassen sich diese auch ander- 
weitig erreichen. 

Nach $ 62 der Verkehrsordnung ist die Eisenbahn ver- 
pflichtet, sobald der Betrag der Nachnahme von dem Empfänger 
einbezahlt ist, den Absender hiervon zu benachrichtigen und 
ihm die Nachnahme auszubezahlen, es sei denn, daß 
durch den Tarif die Ausbezahlung der Nachnahme von 
einer bestimmten Frist abhängig gemacht ist. Letzteres 
ist durch den deutschen Gütertarif (Zus. III 2, 3 zu S 62) 
für alle Nachnahmen vorgesehen, für welche keine Nach- 
nahmebegleitscheine auszufertigen sind. Diese Nachnahmen, mit 
Ausnahme der Barvorschüsse, werden nach Ablauf einer 
l4tägigen oder dreiwöchentlichen Frist ausbezahlt. In Fällen, 
wo diese Frist wirklich eine zu lange und die Interessen der 
Versender schädigende ist, sind schon jetzt mancherorts Aus- 
nahmezugeständnisse auf Grund hinterlegter Bürgschaften oder 
Erklärungen gemacht worden, und steht nichts entgegen, auf 
diesem Wege weiteren Beschwerden zu begegnen. Gibtz.B. ein 
Versender täglich durchschnittlich 20 Sendungen mit einer Ge- 
samtnachnahme von 500 A. auf, so würde er ständig ein Gut- 
haben von 7000 haben; bei nicht täglicher Abhebung der 
jeweils nach 14 Tagen fälligen Beträge würde das Guthaben sich 
noch bedeutend erhöhen. Es dürfte nichts entgegenstehen, die 
Frist auf fünf bis acht Tage zu ermäßigen, wenn sich der Ver- 
sender verpflichtet, jeden etwa auf der Empfangsstation nicht 
einbezahlten Betrag sofort zurückzuzahlen oder mit den inzwi- 
schen wieder fällig gewordenen Nachnahmen dafür zu haften. 


Wo aber auch dieser oder ein ähnlicher Weg nicht gangbar 
ist, um die Härten der besagten Tarifbestimmung auszugleichen, 
könnte ein weiteres Entgegenkommen gerechtfertigt sein. In 
dieser Beziehung würde eine allgemeine Tarifbestimmung zu 
empfehlen sein, wonach dem Versender auf Erfordern eine ge- 
bührenpflichtige Benachrichtigung über die erfolgte Einzahlung 
des Nachnahmebetrages zuzustellen wäre, auf deren Vorweis die 
Auszahlung sofort zu erfolgen hat. Diese Benachrichtigung wird 
in Form eines vereinfachten Nachnahmebegleitscheins gedacht, 
ist vom Versender selbst auszufertigen, von der Versandstation 
mit der Nummer des Nachnahmebuchs zu versehen, von der 
Empfangsstelle zum Beweise des Nachnahmeeingangs einfach 
mit dem Datumstempel zu stempeln und zurückzusenden. »Als 
Gebühren wären bei der Versandstation hierfür 10.) zu erheben. 
Dieser Schein würde außer der Adresse des Versenders etwa 
folgenden Wortlaut haben: „Die auf der Sendung vom (Datum) 
an (Namen und Wohnort des Empfängers) haftende Nachnahme 
von (Betrag) istheute einbezahlt worden, was durch nachstehen- 
den Stempel beglaubigt wird.“ Ein damit verbundener Quittungs- 
vordruck „Den Betrag obiger Nachnahme erhalten zu haben, be- 
scheinigt“ würde zugleich das besondere Quittungsformular er- 
setzen. Eine solche Neuerung würde namentlich kleineren Ge- 
schäftsleuten, welche über ein großes Betriebskapital nicht ver- 
fügen, zum Nutzen gereichen. Ar 


Ein Kampf zwischen Eisenbahnen und Wasserstraßen 


der von allgemeinem Interesse ist und besonders in Deutsch- 
land angesichts der Kanalpläne und der zur Zeit im Gange be- 
findlichen Erörterung über Schiffahrtsabgaben Beachtung ver- 
dient, spielt sich soeben in Frankreich ab. Die Regierung 
hat am 26. Oktober einen Gesetzentwurf vorgelegt über die Ver- 
bindungsanlagen (raccordements) zwischen Eisenbahnen 
und Wasserwegen. Dagegen haben nun die großen französischen 
Eisenbahngesellschaften, Ostbahn, Südbahn, Nordbahn, Westbahn, 
Orleansbahn und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, eine Eingabe an 
den Minister der öffentlichen Arbeiten gerichtet, welche sich 
über die Verletzung ihrer bestehenden Rechte beschwert. Es 
wird dargelegt, der Gesetzentwurf eröffne eine Rechtsfrage von 
hoher Bedeutung. Er bezwecke, durch einen behördlichen Akt 
(Acte d’autorite) Sen zwischen dem Staat und den konzessionierten 
Eisenbahngesellschaften abgeschlossenen Vertrag zu ändern. 
Der Entwurf schlage vor, ohne Zustimmung der letzteren dem 
aus dem Vertrag mit dem Staat von ihnen angenommenen 
Lastenheft eine neue Verpflichtung hinzuzufügen. Dazu erklärt 
die Eingabe in der Hanptsache folgendes: Das Lastenheft der 
Eisenbahnen hat in drei aufeinanderfolgenden Artikeln die 
Beziehungen der Konzessionsinhaber zu den anderen Verkehrs- 
wegen, die im Interesse des Publikums geschaffen werden können, 
festgestellt. Art. 61 legt den Konzessionsinhabern die Ver- 
pflichtung auf, den Wettbewerb, welcher aus der Herstellung 
von Straßen, Kanälen, Eisenbahnen, Schiffahrtsanlagen ent- 
stehen könnte, ohne irgend eine Entschädigung zu erdulden. 
Die Eisenbahngesellschaften bemerken dazu, dieser Wettbewerb 


sei tatsächlich betreffs der Schiffahrtswege seit der Unter- 
drückung der Schiffahrtsabgaben, welche früher zu 
gunsten des Staates erhoben wurden, außerordentlich erschwert 
worden. Art.61 verpflichtet die Gesellschaften, nicht nur neuen 
Zweig- oder Verlängerungsbahnen kein Hindernis zu bereiten, 
sondern auch hinsichtlich des Materials und der Tarife mit 
diesen einen fortlaufenden Verkehr zu sichern. Art. 62 verpflichtet 
die Gesellschaften zur Verständigung mit Bergwerken oder 
Fabriken, welche Anschluß durch Zweiggleise für ihre Unter- 
nehmungen verlangen. Der vorliegende Gesetzentwurf habe 
indes zum Ziel, mit Rücksicht auf die Fluß- und Seeschiffahrts- 
wege eine neue Verpflichtung zu schaffen, nämlich diejenige, 
den Wettbewerb zu erleichtern, welchen diese Verkehrswege 
den Eisenbahnen machen können; so sagt die Eingabe, welche 
dann eingehend zu beweisen sucht, daß auf die jetzt verlangten 
Eisenbahnverbindungen mit den Häfen weder Art. 61 noch 
Art. 62 Bezug haben. Um für den Betrieb der neuverlangten 
Abzweigungen die Notwendigkeit der Beschaffung eigenen Ma- 
terials zu vermeiden, habe der Verfasser des Entwurfs die An- 
wendung des Art. 62 vorgezogen, in dessen Falle die Eisen- 
bahngesellschaften ihr Material zur Verfügung stellen müssen. 
Dazu wird aber eine direkte Erweiterung des Kreises der Be- 
teiligten, welche Anschlußgleise verlangen können, nötig: es 
sollen künftig nicht nur die Eigentümer von Bergwerken und 
Fabriken dazu berechtigt sein, sondern nach der Vorlage auch 
die Eigentümer und Konzessionsinhaber von allgemeinen Lager- 
häusern, wie die von Werkanlagen, die dem allgemeinen Ver- 


Nr 99 


1492 


Zeitung des Vereins _.... 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


kehr dienen, und die Eigentümer einer solchen genehmigten 
privaten Anlage in den Häfen an der See und der Binnenschiff- 
fahrt („aux proprietaires ou concessionnaires de magasins gene- 
raux, ainsi qu’aux concessionnaires d’un outillage public etaux 
proprietaires d’un outillage priv& düment autoris& sur les ports 
maritimes et de navigation int6rieure*). 

Es handele sich also klar darum, den Art. 62 zu erweitern, 
Dritten neue Rechte zu geben und den Eisenbahngesellschaften 
neue Lasten aufzulegen. Die Eingabe erörtert nun die Frage, 
ob der Gesetzgeber derart die Verträge abändern dürfe Man 
könnte sich auf den Parlamentsbeschluß zum Finanzgesetz von 
1898 berufen, welcher besage, daß in den Genehmigungserlassen 
für Eisenbahnen die Regierung eine Erweiterung des Art. 62, 
wie oben geschildert, zu gunsten der Häfen vornehmen solle. 
Aber bei der Schaffung dieser Zusatzbestimmung habe deren Ur- 
heber, der Ahg. d’Estournelles de Constant, ausdrücklich er- 
klärt: „daß sie nur die Zukunft im Auge habe und im Auge 
haben könne“. Zweifellos sei nur in diesem Sinne die Bestim- 
mung vom Parlament beschlossen worden. „Es ist ein wesent- 
licher, nicht nur für Private, sondern auch für den Staat an- 
wendbarer Grundsatz, daß gesetzlich zustande gekommene Ver- 
träge für diejenigen, welche sie geschlossen, Gesetzeskraft haben, 
daß keiner der beiden Vertragschließenden ohne die Zustimmung 
des Anderen etwas davon wegnehmen oder hinzufügen kann. 
Der Staat verlangt mit Recht von den Konzessionsinhabern die 
Ansführung der Verpflichtungen, welche sie gegen ihn haben. 
Wenn er den Anspruch erhöbe, sich von derselben Regel nur 
deshalb zu befreien, weil er es als nützlich erachtet, dann würde 
er niemand mehr finden, der mit ihm einen Vertrag schließen 
will, weil er durch Willkürhandlungen das Vertrauen in sein 
Wort und die Haltbarkeit seiner Verpflichtungen weggenommen 
hätte.“ Eine so starke Sprache führt die Eingabe. Sie betont 
weiter, wenn man sich auf die Nützlichkeit der Maßregel berufe, 
so werde diese maßlos übertrieben und dürfte ohnedies niemals 
zu einer Verletzung der Verträge dienen. Die Begründung des 
Gesetzentwurfs macht geltend, es sei schwierig zuzulassen, daß 
bei der Gewährung eines Monopols von allgemeinem Interesse 
auf 99 Jahre der Staat sich untersagt habe, auf eine so lange 
Dauer einzugreifen, um den Konzessionsinhabern die Verbesse- 
rungen aufzuerlegen, die sie nicht freiwillig bewerkstelligen 
wollen, und die kein anderes Ziel haben, als die Wohlfahrt 
(prosperit€) des Landes zu vermehren. Gegen diese Aufstellung 
wenden die französischen Eisenbahngesellschaften ein: lange Er- 
fahrung habe bewiesen, daß eine solche Gefahr nicht bestehe; 
man vergesse die beträchtlichen Änderungen, welche der Staat 
an den Konzessionen zu wiederholten Malen durchgesetzt habe, 
ohne sie aufzuerlegen, und welche die Gesellschaften frei an- 
genommen hätten, um dem Öffentlichen Interesse Genugtuung 
zu geben. Wenn aber der Staat allein die Verträge von sich 
aus ummodeln könne, unter dem Vorwand, daß die Konzession 
von langer Dauer sei, dann gäbe es keinen Artikel des Lasten- 
h+ftes mehr, der nicht Gefahr liefe, durch ein Gesetz wieder in 
Frage gestellt und geändert zu werden. Wenn der Gesetz- 
entwurf ferner besagt, die Maßregel sei nicht durch das 
private Interesse des Staats, sondern durch das allgemeine 
Interesse eingegeben, so entgegnen die Eisenbahngesell- 
schaften, sie verstündn eine solche Unterscheidung 
nicht, und seien beunruhigt durch die Anwendung, die man 
von einer solchen machen könnte. Vielleicht habe man sagen 
wollen, daß man die vom Staat durch die Beihilfen und die 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Ausspruch des Kaisers über die Notwendigkeit von 
Kolonialbahnen. Bei dem Empfang des Reichstagspräsidiums 
am 14. d. M. bezeichnete der Kaiser als eine Lebensbedingung 
AR Sa afrikanischen Kolonien den Ausbau der Eisen- 

ahnen. 


— Staatsminister Budde und die Sozialdemokratie. In 


der Reichstagsverhandlung vom 15. d. M. nahm Staatsminister 


Budde auf eine vom Abg. Grafen Limburg -Stirum ge- 
gebene Anregung Veranlassung, eine von dem Minister s. Z. im 
preußischen Abgeordnetenhause getane Äußerung zu erläutern 
und die daran von der sozialdemokratischen Partei geknüpfte 
Legende zu zerstören. Der Minister sagte nach einigen ein- 
leitenden Worten etwa folgendes: „Wie war die Sache? Der 
Abg. Krieger - Königsberg warf mir in pathetischer Weise 
vor: Ich protestiere dagegen, daß der Minister der öffentlichen 
Arbeiten das Koalitionsrecht verletzt, daß er Wahlen beein- 
flußt usw., und zwar ausgehend von den vielen Eisenbahn- 
vereinen, die mit patriotischer Gesinnung in der Eisenbahnver- 


‚waltung gegründet worden sind. Er sagte, die Vereine dienten 


Zinsgarantie übernommenen Verpflichtungen gewahrt wissen 
wollte. Sei das aber ein privates Interesse des Staats? Und 
will man sich so das Recht wahren, durch Gesetze und nicht 
durch Verträge Änderungen zu schaffen hinsichtlich der im 
Interesse des Publikums aufgestellten Tarife und Beförderungs- 
bedingungen? Der Schluß der Eingabe ist so bezeichnend, 
daß wir ibn in wörtlicher Übersetzung wiedergeben: „Man 
kann sich ebensowenig darauf stützen, es sei weder erwiesen, 
daß die Herstellung von Verbindungen zwischen der Eisen- 
straße und der Wasserstraße notwendig eine belastende Ver- 
minderung des durch die Eisenbahnen bedienten Verkehres 
nach sich ziehe, noch daß das Zusammenwirken der beiden 
Transportmittel vorteilhaft für das eine und das andere sein 
oder wenigstens Ausgleichungen zwischen den Verlusten und 
Vorteilen herbeiführen könne. Wir haben hier die Verlust- 
anussichten nicht abzuschätzen, welche aus der vorgeschlagenen 
Maßregel erwachsen würden. Derjenige, welcher gegen die 
Abänderung eines Vertrages sich verwahrt, hat nicht nötig, zu 
beweisen, daß die Verletzung seines Rechts ihm nachteilig sein 
würde. Wenn es sich um einen Grundsatz handelt, wie die 
Achtung des auf Grund eines Vertrages erworbenen Rechts, 
dann ist es nicht möglich, seine Anwendung zu beseitigen, 
indem man die Schwere der Folgen der Verletzung (violation) 
des Rechts erörtert, ebensowenig, indem man den Gründen 
nachforscht, welche sie diktieren. So sagte im Jahre 1891 der 
Minister der Öffentlichen Arbeiten in der Begründung eines 
Gesetzentwurfs über die Eisenbahntarife: ‚Wır glauben nicht, 
daß der Staat, eine öffentliche Gewalt, das Recht hat, durch ein 
Gesetz, das einen einseitigen Akt darstellt, die vom Staat als 
Vertragspartei zum Ausgleich für die zu seinen gunsten ge- 
troffenen Abreden eingegangenen Verpflichtungen zu 
ändern. Einem Vertrag dieser Art Eintrag tun, hieße die zahl- 
reichen Bürger schwer beunruhigen, die ein Interesse daran 
haben, zu sehen, daß Frankreich seine Unterschrift achtet: 
also, sowohl die Inhaber der Rente und die Lieferer für alle 
Zweige des öftentlichen Dienstes wie die Inhaber von Aktien 
und Obligationen der Eisenbahnen.‘ “ 

Auffallen muß bei dieser Kundgebung der französischen ° 
Eisenbahngesellschaften jedenfalls die Tatsache, daß sie den 
volkswirtschaftlichen Grundsatz nicht anerkennen oder wenig- 
stens mit Schweigen übergehen, wonach Eisenbahnen und 
Wasserstraßen sich zum Nutzen des allgemeinen Verkehrs 
gegenseitig ergänzen müssen. Die Eingabe stellt auffällig das 
Interesse und Recht der Eisenbahnen als privater Erwerbs- 
gesellschaften den Erfordernissen der öffentlichen Wohlfahrt 
voran. Unter dem Staatsbahnsystem ist eine Einseitigkeit in 
dem Maße nicht möglich. Allerdings haben in Ergland die 
Privatbahnen seinerzeit noch ganz anders gewirtschaftet. Sie 
kauften zu unerhört hohen Preisen die bestehenden Kanäle auf 
und ließen sie ohne Betrieb oder im schlechtesten Betrieb, um 
sich bezw. die Eisenbahn von dem Wettbewerb der Wasser- 
straßen zu befreien. Erst nach jahrelangen schweren Klagen 
aus den Kreisen der Verkehrsinteressenten des Landes schaffte 
1887 die Railway and Canal trafic Act hier einigermaßen Abhilfe. 
In Frankreich waren die Privatbahnen bisher mit den. An- 
schlüssen an die Wasserstraßen im höchsten Grade rückständig, 


- wie ein von uns in Nr 6 S. 82 d. Ztg. wiedergegebener Aufsatz 


im „Genie eivil“ eingehend darlegte; es ist daher nur natürlich, 
daß der Staat die Bahnen jetzt zur Herstellung solcher An- 
schlüsse zu zwingen sucht. 


überhaupt nur dazu, daß der Minister der öffentlichen Arbeiten 
die Wahlen beeinflussen könne. Darauf habe ich meine Gegen- 
rede damit begonnen: ich protestiere dagegen, daß ich ein 
Koalitionsrecht verletzt habe, ich protestiere dagegen, daß ich 
irgend welche. bürgerlichen Rechte irgend einem Eisenbahner 
geraubt habe, ich protestiere dagegen, daß ich die Wahlen be- 
einflusse, weil wir ein geheimes Wahlrecht haben, und da ist 
mir als jungem Parlamentarier das Wort entschlüpft: Das ist 
mir ganz gleichgültig, wie gewählt wird. Das. ist ein falscher 
Zungenschlag gewesen, wie das einem Neuling im Parlament 
wohl. passieren kann. Niemand wird im Ernst geglaubt haben, 
daß der Minister der öffentlichen Arbeiten sozialdemokratische 
Wahlen empfohlen habe. Und ich erkläre es für eine Ge- 
meinheit, so etwas behaupten zu wollen selbstver- 
ständlich ist von diesem Hause niemand daran beteiligt. —, 
und für Lug und Trug, der bei den Wahlen begangen 
wurde.. Aber ich bin doch so optimistisch, daß ich der Über- 
zeugung bir, daß die Lüge nur kurze Beine hat, und daß Lug 
und Trug auch verdientermaßen- im Erfolg bestraft wurden. 
Was haben die Sozialdemokraten gemacht? In der Zeit, wo 
ich krank war und demnächst in die Klinik kam, haben 
sie, wie ich höre, 75000. Exemplare eines Wahlflugblattes durch 
eine Überraschung bei meinen Werkstätten morgens früh um 
5 Uhr verteilt, worin es heißt: Wählt sozialdemokratisch ! Budde 
will es! Das haben sie getan auf Grund ‚einer Fälschung .der 
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tatsächlichen Äußerung, die ich gemacht habe. Von ‚Willen‘ 
steht gar nichts drin.... Ich möchte einmal fragen, wenn 
eine der anderen Parteien dieses Hauses, oder wenn ich ge- 
sagt hätte: wählt konservativ, oder wählt nationalliberal! 
Budde will es Was würden Sie (zu den Sozialdemokraten 
nen daraus gemacht haben ? Sie würden gesagt haben: 

as ist eine Wahlbeeinflussung. Dann haben Sie sich aus 
der Gemeinheit nachher herausgezogen, indem Sie gesagt 
haben: Das konnte natürlich kein Ernst sein, das ist nur ein 
Scherz gewesen. Ja, m. H., wenn Wahlen für Sie Scherze sind, 
'dann können Sie natürlich so mit Lug und Trug arbeiten. Ich 
habe selbstverständlich als Chef der Verwaltung dahin zu wirken, 
daß Ordnung, Friede und Sicherheit im Verkehr stattfinden, und 
werde der Sozialdemokratie stets entgegentreten, weil ich weiß, 
daß sie die Staatseisenbahnverwaltung untergraben will. Sie, 
m. H., rennen nach der Beherrschung der Massen. Wenn Sie 
sich auf einen Gaul setzen zu diesem Rennen, der schon zu An- 
fang, ehe dies Rennen beginnt, auf allen vier Beinen lahm ist, 
SE gratuliere ich Ihnen dazu und wünsche Ihnen schönen 

rfolg. 

Auf diese vielfach durch Zwischenrufe der Sozialdemo- 
kraten unterbrochene und von Beifallsrufen anderer Parteien 
begleitete Rede erwiderte der dieser Partei angehörige 
Abg. Molkenbuhr u. a, der Minister dürfe sich nicht wundern, 
daß Tausende von Eisenbahnarbeitern sozialdemokratisch ge- 
wählt haben, denn er habe im preußischen Abgeordnetenhause 
zugegeben, daß er die schlechten Zeiten ausnutze, um zu mög- 
lichst niedrigen Löhnen Arbeiter anzuwerben, Das liege an dem 
fiskalischen Bestreben, die Überschüsse zu erhöhen; die Eisen- 
bahnverwaltung zahle sogar niedrigere Löhne als die Kapitalisten 
in Rheinland und Westfalen. Die Staatswerkstätten seien die 
Musterbetriebe rücksichtslosester Ausbeutung. Minister Budde 
nahm hierauf nochmals das Wort und erklärte: „Der Herr Vor- 
redner hat mir den Vorwurf gemacht, daß ich die Löhne herab- 
drücke und das Koalitionsrecht der Arbeiter beeinträchtige. Es 
handelt sich hier um preußische Werkstätten und diese Fragen 
gehören also vor den preußischen Landtag. Ich behalte mir 
daher die Antwort für den preußischen Landtag vor. Ich 
möchte nun aber nicht, daß diese Behauptungen unwidersprochen 
an die Eisenbahner hinausgehen. Ich möchte deshalb generell 
bemerken, daß die tatsächlichen Ausführungen des Abg. Molken- 
buhr durchaus unrichtig sind. (Zurufe bei den Sozial- 
demokraten: Beweisen!) Das werde ich im preußischen 
Landtage näher beweisen.“ 


— Maßregeln gegen Verschleppungen im Stückgutver- 
kehr. Nach einem Erlaß des preußischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten bezeichnen die dem Minister erstatteten Be- 
richte der Eisenbahndirektionen als die hauptsächlichste Quelle 
der Verschleppungen im Stückgutverkehr übereinstimmend die 
mangelhafte Bezeichnung der Frachtstücke durch die Ver- 
sender. Die Bezeichnung ($ 58 [4] E.-V.-O.) wird häufig so all- 
gemein gehalten, daß sie kein genügendes Unterscheidungs- 
merkmal bietet und Verwechslungen begünstigt, oder sie 
stimmt mit den Angaben im Frachtbriefe nicht überein: oft ist 
auch die Art ihrer Befestigung unzulänglich; der Name der 
Bestimmungsstation ($ 58 [5] E.-V.-O.) fehlt oder ist unge- 
nügend angebracht oder er stimmt mit der Angabe im Fracht- 
briefe nicht überein. Alte Bezeichnungen werden gar nicht oder 
unzureichend entfernt. Ein Drittel aller Fehlmeldungen wird 
auf mangelhafte Bezeichnung der Empfangstation bei mehreren 
Bahnhöfen desselben Orts zurückgeführt. Der Erlaß fährt nun 
weiter fort: 

„Die in der Verkehrsordnung ($ 58) enthaltenen Vor- 
schriften über die Bezeichnung der Stückgüter sind aus- 
reichend; einer Ergänzung, wie sie vereinzelt beantragt wird, 
bedarf es nicht. Es ist nur erforderlich, daß die Vorschriften 
(vergl. auch die allgemeine Abfertigungsvorschrift Teil II, S. 9) 
beachtet werden. Die Königlichen Eisenbahndirektionen wollen 
dieser wichtigen Angelegenheit besondere Aufmerksamkeit 
widmen, in geeigneter Weise aber unablässig auf die Beseiti- 
gung der Mißstände hinwirken. Bei dem großen Interesse, das 
die Verkehrstreibenden hieran haben, empfiehlt es sich, daß 
die Direktionen den Handelskammern ihres Bezirks Kenntnis 
von der zunehmenden ungenauen Bezeichnung der Stückgüter 
geben und daran das Ersuchen knüpfen, die Frachtaufgeber in 
geeigneter Weise auf die Übelstände aufmerksam zu machen. 

Bei der Bedeutung, die eine ordnungsmäßige Annahme 
des Gutes für die geordnete Durchführung des Transportes 
hat, ist zu diesem Dienst nur geschultes und umsichtiges 
Personal zu verwenden. Mit den über den Annahmedienst be- 
stehenden Abfertigungsvorschrifrien muß das Personal genau 
vertraut sein. Pflicht des Aufsichtspersonals ist es, durch Be- 
lehrung die Kenntnis und Befolgung der Vorschriften sicherzu- 
stellen. Ob es daneben noch von Wert ist, dem Annahme- 
an einen die Vorschriften enthaltenden Auszug zugäng- 
ich zu machen, wird dem Ermessen der Fisenbahndirektionen 
überlassen. 


Im einzelnen mache ich noch darauf aufmerksam, daß 


sich sogen. Signierfahnen aus Schirting als recht geeignet er- 


wiesen haben; sie werden je nach der Beschaffenheit des 
Frachtstücks mittels eines durch eine Metallöse laufenden 
Drahtes oder durch Aufoageln befestigt. Da sie wohlfeil sind 
(der Preis wird sich bei Massenbeschaffungen wohl noch weiter 
ermäßigen lassen), so kann auf ihre Benutzung möglichst hin- 
gewirkt werden. Ob es sich nicht empfiehlt, die Signierfahnen 
als verkäufliche Drucksachen aufzulegen und zum Selbstkosten- 
preise an das Publikum abzugeben, ist zu erwägen, Die König- 
liche Eisenbahndirektion Berlin wolle wegen der Beschaffung 
das Weitere geeignetenfalls veranlassen. 

Wie die Eisenbahndirektion Berlin berichtet, hat sich ein 
Bedürfnis zur Ergänzung der bahnseitigen Bezettelung bei 
solchen Gütern geltend gemacht, die einer Umkartierung unter- 
liegen, über die Zollgrenze gehen oder auf einer anderen als 
der Bestimmungsstation zollamtlich abgefertigt werden, der Ge- 
fahr der Verwechslung und Verschleppung also besonders 
ausgesetzt sind. 

Beklebezettel mit roten Aufschriften ‚Umkartierung in 
... ‚Grenzübergang in..... ‘, ‚Zollabfertigung in £ 
sind im Bereiche der genannten Eisenbahndirektion und auch 
in anderen Bezirken mit Erfolg verwendet. Die Königlichen 
Eisenbahndirektionen wollen prüfen, ob die Einführung einer 
gleichen Maßregel auch bei ihnen zweckmäßig ist. 

Eine besondere Behandlung bei der Annahme erfordern 
Frankatursendungen, wenn die Frachtbriefe ohne weitere 
Kontrolle dem Absender zur Frachtzahlung am Kassenschalter 
zunächst wieder ausgehändigt werden, da — falls die Fracht- 
zahlung sich verzögert und das Gut ohne Papiere verladen 
wird — die Gefahr vorliegt, daß das Gut auch ohne Papiere 
abrollt. Einzelne Eisenbahndirektionen haben zur Vermeidung 
dieses Übelstandes auf solchen Annahmeschuppen, die von der 
Kasse räumlich getrennt liegen, besondere Frankaturschalter 
eingerichtet; an anderen Stellen werden die Frachtbriefe eisen- 
bahnseitig zur Kasse gegeben. Inwieweit von derartigen Ein- 
richtungen Gebrauch zu machen ist, kann nur nach den ört- 
lichen Verhältnissen entschieden werden. Sofern eine aus- 
reichende Kontrolle der Frachtbriefe zu Frankatursendungen 
nicht stattfindet, empfiehlt es sich jedenfalls nicht, die Güter 
ohne Papiere zu verladen, sie werden vielmehr zunächst — so- 
weit dies irgend möglich ist — getrennt von dem übrigen Ver- 
sandgute gelagert werden müssen. Überdies ist dem Fracht- 
briefe bei der Annahme nur der Wägestempel aufzudrücken ; 
der Annahmestempel darf erst hinzugefügt werden, wenn die 
Fracht gezahlt ist. 

In bezug auf das Ladegeschäft sind die Einrichtungen 
nach Möglichkeit so zu treffen, daß nicht ohne Papiere ver- 
laden zu werden braucht. Zur Sicherstellung der richtigen 
Verladung ist es außerdem vielfach üblich, die Wagen und 
Schuppevplätze mit Ordnungsnummern zu versehen, die bei 
der Annahme (Umladung) auf Frachtbrief und Gut mit Farb- 
stift bezw. Kreide vermerkt werden. Es ist zu erwägen, ob 
und wo solche Einrichtung etwa nützlich ist. 

Für die ordnungsmäßige Verladung zur Abend- und 
Nachtzeit muß für ausreichende Beleuchtung gesorgt 
werden. 

Noch nicht genügend wird die Vorschrift befolgt, die 
Kurswagengüter im Wagen möglichst nach Stationen 
und auf der für jede Station in Frage kommenden Ausladeseite 
zu lagern. Auf den Unterwegsstationen ist nicht immer Zeit 
vorhanden, die zu entladenden Güter herauszusuchen; Ver- 
schleppungen über die Bestimmungsstation hinaus werden 
infolgedessen leicht verursacht. Die Eisenbahndirektion 
Hannover hat im Heft 3 ihrer Beförderungsvorschriften 
(S. 157 ff.) in Skizzenform streckenweise die Seiten bezeichnet, 
an denen das Kurswagengut ausgeladen wird. Die übrigen 
Eisenbahndirektionen wollen prüfen, ob eine solche Einrichtung 
auch für ihren Bezirk Vorteile verspricht. Es ist ferner auch 
darauf zu halten, daß das Zugpersonal sich genaue Kenntnis 
von den im Zuge laufenden Kurswägen und ihrer Stellung im 
Zuge verschafft. 

Über den Einfluß der Stücklohnarbeit auf die Ver- 
ladefehler äußern sich die Berichte meist dahin, daß eine Er- 
höhung der Unregelmäßigkeiten wohl bei Einführung des Ver- 
fahrens einzutreten pflege, daß jedoch schon nach einiger Zeit 
und Übung die Fehler sich vermindern, ihnen auch durch ge- 
hörige Aufschrift entgegengetreten werden könne. Soweit von 
hier zu übersehen ist, gewähren die Einheitssätze des Stück- 
lobnes den Güterbodenarbeitern bei ordnungsmäßiger Arbeit 
einen solchen Mehrverdienst gegen den üblichen Tagelohnsatz, 
daß Überhastung bei der Arbeit zur Erreichung eines ange- 
messenen Lohnes nicht erforderlich ist. Mit einem gut durch- 
geführten Stücklohn- oder Prämienverfahren, das für die 
Arbeiter, wie für die Abfertigung der Güter ersprießlich wirkt 
und zur weiteren Einführung auch hier wiederholt empfohlen 
wird, werden — wie dies.die Berichte einzelner Eisenbahn- 
direktionen schon jetzt bestätigen — die Unregelmäßigkeiten 
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immer mehr abnehmen. An manchen Orten sind die im An- 
nahmedienst tätigen Kolonnen nur drei Mann stark. Insoweit 
hierdurch die Annahmegeschäfte zeitweise eine Verzögerung 
erleiden, wird auf Verstärkung der Kolonnen Bedacht zu 
nehmen sein. Die etatlich bewilligte Kopfzahl darf indes nicht 
überschritten werden. 

Von der Güterausgleichstelle in Berlin wird Klage darüber 
geführt, daß die Vorschriften über das Feststellungs-, Melde- 
und Nachforschungsverfahren noch immer nicht genügend be- 
achtet werden. Überzähliges Gut muß von dem Aufsichts- 
personal unbedingt sofort bei der Entladung gemeldet werden, 
damit es der Bestimmungsstation unmittelbar zugeführt, 
oder — falls nur die Versandstation bekannt ist — bei dieser 
Nachfrage gehalten werden kann. Falls weder Versand- noch 
Empfangsstation aus der Bezettelung zu erkennen sind, muß 
der Ausgleichstele unverzüglich Meldung erstattet werden. 

Zur Vermeidung von Verzögerungen oder Verdeckungen 
vorgekommener Nachlässigkeiten werden überzählige Güter 
(auch solche, deren Hingehörigkeit aus der Aufschrift hervor- 
geht) vielfach sogleich mit einem Zettel folgenden Inhalts ver- 
sehen: ‚Überzählig aus Wagen..... Nr..vom Zuge..... 
190... Nummer des Meldebuchs..... (nur soweit 
Eintragung in das Meldebuch zu erfolgen hat). Ort: ....... 


Es ist zu prüfen, wo sich die Einführung dieser Maßregel 
empfiehlt. 

Endlich ist eine zielbewußte Aufsicht seitens der be- 
rufenen Beamten vom Lademeister ab aufwärts nötig, um 
wahrgenommene Mißstände zu beseitigen. Ich erkenne gern 
an, daß der Leitung des Schuppendienstes immer mehr Sorgfalt 
zugewendet worden ist, und vertraue, daß das Verständnis für 
die der Eisenbahn obliegenden wichtigen Aufgaben durch per- 
sönliche Einwirkung der dazu berufenen Vorgesetzten auch 
weiterhin gefördert werden wird.“ 


— Kohlenwagen von 20 t Ladegewicht. Ein Erlaß des 
preußischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten besagt folgendes: 

Bei den jetzt zur. Anlieferung gelangenden 200 Stück 
zweiachsigen Kohlenwagen von 20 t Ladegewicht und 8,35 t 
Eigengewicht, die je zur Hälfte als Spezialwagen den Eisen- 
bahndirektionen in Essen und Kattowitz überwiesen werden, 
wird der nach $ 29 der Normen zulässige Raddruck um rund 
90 kg überschritten. 

Mit Zustimmung des Reichseisenbahnamtes genehmige ich, 
daß diese Wagen für Transporte auf den preußisch-hessischen 
Haupteisenbabnen und auch auf solchen Nebenbahnen ver- 
wendet werden dürfen, die bisher von Lokomotiven befahren 
werden, deren Raddruck 7 t beträgt. 

Da die Wagen, wie das nachstehende Verzeichnis er- 
kennen 1ßät, aber nicht überall verkehren können, empfiehlt es 
sich, sie, um sie besser beobachten zu können, zunächst tun- 
lichst (in geschlossenen Zügen) nach den Rhein- und Oderhäfen 
sowie zu Dienstkohlenbezügen zu verwenden. 


Verzeichnis der Nebenbahuen, auf denen die Kohlenwagen 
von 20 t Ladegewicht nicht verkehren dürfen: 

Marne-Friedrichskoog Stockbeim-Gedern 
Inowrazlaw- Kruschwitz Cosel-Poln. Neukirch 
Cüstrin-Vorstadt-Pyritz Gleiwitz Orzesche-Sohrau 
Glasow-Arnswalde Niedobschütz- Annaberg 
Einbeck-Dassel Ostrowo-Skalmierzyce 
Hupgen-Laubach-Mücke Trachenberg-Herrnstadt 
Nidda-Schotten Stargard-Pyritz. 


— Brand im Zollschuppen des Bahnhofs in Metz. 
solcher fand am 13. d. M. statt. Die „Straßb. Post* meldet dar- 
über folgerdes: In der Nacht zum Sonntag, kurz nachdem der 
Schnellzug Basel-Östende etwas nach 3 Uhr den Bahnhof ver- 
laısen hatte, bemerkte der Posten vor der Kaserne des 4. baye- 
rischen Infanterieregiments in den Gebäulichkeiten des Bahn- 
hofs Rauch. Er meldete das sofort telephonisch nach der Feuer- 
wache und die Sturmglocke rief die Feuerwehren nach der 
Brandstelle, dem Zollschuppen des Bahnhofs, der in Flammen 
stand. Spritzen waren rasch zur Stelle, konnten aber erst nach 
einer gewissen Zeit in Tätigkeit treten ; Soldaten halfen, wo sie 
konnten. Die Bayern warfen mit höchster Lebensgefahr die 
Petroleumfässer aus dem Schuppen, in dem die Flammen mit 
rasender Geschwindigkeit um sich griffen; so wurde durch die 
wackeren Burschen eine gefährliche Explosion verhütet. Andere 
Soldaten und Bahnbeamte schoben und zogen die im Schuppen 
stehenden Güterwagen, die bereits von den Flammen umzüngelt 
waren, hinaus, Das ganze Zollbureau ist ausgebrannt; die 
Kasse konnte mit größter Mühe und nur unter Lebensgefahr 
noch rechtzeitig hinausgebracht werden, dagegen sind die 
Bücher bis anf wenige Reste verbrannt. Um 5 Uhr brachten 
Lokomotiven Wasser herbei, und nun konnte man dem Feuer 
wirksam zu Leibe gehen. Es dauerte bis 9 Uhr, ehe die hellen 
Flammen gelöscht waren; noch bis zum späten Nachmittag 
lagerte ein erstickender, undurchdringlicher Rauch auf der 
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riesigen, über 100 m langen Brandstelle. Der Schaden ist sehr 
groß, man schätzt ihn wohl auf 3000000 4, doch wird diese 
Angabe auch als zu hoch bezeichnet; jedenfalls läßt sich der 
Verlust noch gar nicht vollständig übersehen. Man weiß u. a, 
daß zehn Wagen Schaumwein Kupferberg Gold, mehrere Wagen 
mit amerikanischem Schweinespeck, Öl, Seife verbrannt sind. 
Großen Schrecken erregte es, als man bei den Aufräumungs- 
arbeiten drei menschliche Körper zu entdecken glaubte, die 
dem Brande zum Opfer gefallen sein mußten. Es waren aber 
drei lebensgroße Christusfiguren aus Kupferbronze, die aus der 
Glut völlig unversehrt hervorgegangen waren; sie stammen aus 
einer Pariser Gießerei. 


— Beschlüsse des Ausschusses des Deutschen Handels- 
tages. In der Sitzung vom 8. d.M. wurde beschlossen: 1. eine 
Änderungder Grundsätze für die Frachtberechnung 
dahin zu befürworten, daß nicht mehr je angefangene 10 kg für 
voll gelten, sondern Beträge unter 5 kg gar nicht, Beträge von 
5 kg ab für 10 kg gerechnet werden; 2. bei den deutschen 
Eisenbahnverwaltungen dafür einzutreten, daß: 1. die bestehen- 
den internationalen direkten Frachttarife er- 
halten bleiben, 2. den Wünschen auf Ausdehnung dieser Tarife 
a) auf mehr Stationen, b) auf mehr Waren nach Möglichkeit 
entsprochen werde: 3. von der Befürwortung eines Antrags, 
nach dem die Einführung des Frankaturzwangs für zurück- 
gesandte leere Emballagen empfohlen werden sollte, abzusehen. 


— Berlin-Wien-(Karlsbad-Marienbad-)Expreß. Dieser wird 
von den beteiligten Eisenbahnverwaltungen im Verein mit der 
Schlafwagengesellschaft vom 1.Junik.J. ab geplant. Er soll dieBe- 
zeichnung „Berlin-Wien-(Karlsbad-Marienbad-)Expreß“ erhalten. 
Der Zusatz deutet an, daß er nicht nur die beiden Kaiserstädte 
mit einander, sondern auch diese mit den böhmischen Bädern 
verbinden soll. Außer den genannten berührt derZug noch die 
Bäder Franzensbad und Bad-Elster. Der Zug geht über Leipzig- 
Eger und bildet eine reine Tagesverbindung. Er geht um 
9 Uhr vorm. vom Anhalter Bahnhof in Berlin ab und kommt 
10% abends in Wien an. Er berührt nur folgende Stationen: 
Leipzig an 11 Uhr, ab 11.04, Plauen ab 1.01, Bad-Elster 1.39, 
Frauzensbad 2.22, Eger 2.42, Marienbad 3.18, Pilsen 4.27, Bud- 
weis 623, Gmünd 7.%, Schwarzenau 7.3. Die Ankunft in Wien 
erfolgt auf dem Franz Josefs-Staatsbahnhof. Der Gegenzug 
verläßt diesen 8.45 morgens und kommt in Leipzig 7.05 abends, 
in Berlin 9.10 an. Karlsbad erhält von Eger aus Anschluß mit 
Hilfe eines von Berlin durchgehenden Zugteiles. Wie weiter 
berichtet wird, soll der neue, aur bei Tage verkehrende Luxus- 
zug mit Salonwagen ausgestattet werden, die der Benutzung 
bei Tag besser angepaßt werden können, als Wagen, die auch 
zum Schlafen dienen müssen. Der Wiener Expreßzug wird die- 
selbe Annehmlichkeit im Verkehr mit den böhmischen Bädern 
bieten wie die Expreßzüge nach den französischen Bädern. 
Der Zug wird, wie wir hören, zwei Salonwagen, einen Speise- 
wagen und zwei zweiachsige Gepäckwagen führen. Ein Salon- 
und ein Gepäckwagen wird nach Karlsbad gehen. 


— Gründung eines preußischen Eisenbahnvereins in 
Leipzig. In Leipzig bestand trotz der großen Anzahl dort be- 
schäftigter preußischer Eisenbahnbediensteten bisher kein ge- 
meinsamer, die wirtschaftlichen und gemeinnützigen Zwecke 
Aller vertretender Verein. Jede einzelne Beamtengattung ver- 
folgte ihre Sonderinteressen in einem eigenen Vereine. Dank 
dem Entgegenkommen mehrerer Vereine ist am 7. d.M. die 
Gründung des „Preußischen Eisenbahnvereins zu Leipzig“ er- 
folgt. Ungefähr 1400 Beamte, Hilfsbeamte und Arbeiter haben 
sich zur Mitgliedschaft gemeldet. Zum Vorsitzenden des Ver- 
Selb ach der Bauinspektor Michaölis einstimmig gewählt 
worden. 


— Personalnachrichten. Bei den preußisch - hessischen 
Staatsbahnen sind zu Regierungsbaumeistern ernannt: die 
Regierungsbauführer Otto Graßdorf und Friedrich Eiff- 
laender aus Hannover (Eisenbahnbaufach); Karl Cramer 
aus Hameln, Oıto von der Mühlen aus Düsseldorf und 
Adolf Schulte aus Neuß (Maschinenbaufach). — Der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor Anthes, Vorstand der Eisen- 
bahn-Bauabteilung in Kreuznach, ist gestorben. 


Österreich. 


— Bestellung eines Kurators für die Nordwestbahn- 
prioritäten. Bekanntlich wurde nach der am 1. September d.J. 
stattgefundenen Verlosung der 5prozentigen Prioritäten der 
Österreichischen Nordwestbahn Lit. A wegen des bei dieser Ver- 
losung beobachteten Vorganges, nach welchem nur die nicht 
konvertierten Stücke in die Ziehung einbezogen wurden, für 
die Besitzer dieser Prioritäten vom Wiener Handelsgericht ein 
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Kurator bestellt. Seit dieser Zeit hat auch je eine Verlosung 
der 5prozentigen Prioritäten Lit. B und C stattgefunden,. bei 
welcher der gleiche Verlosungsvorgang wie hinsichtlich der 
Prioritäten Lit. A eingehalten wurde. Nunmehr hat die Nord- 
westbahn mit Rücksicht auf den Umstand, daß durch diese 
Verlosungen für die Prioritäten Lit. B und © die gleiche Lage 
geschaffen wurde, wie für die Prioritäten Lit. A, im Interesse 
einer für alle drei Klassen von Prioritäten einheitlichen und 
gleichzeitigen Entscheidung der schwebenden Frage beim 
Wiener Handelsgericht das Ansuchen gestellt, daß der bisherige 
Kurator der Prioritäten Lit. A auch zum Kurator der Prioritäten 
Lit. B und C behufs Austragung der obigen Frage bestellt 
werde. Das Handelsgericht hat diesem Ansuchen stattgegeben. 


— Lokomotivbestellungen der österreichischen Staats- 
bahnen. Das Eisenbahnministerium hat soeben die Lieferung 
von 12 Stück Schnellzuglokomotiven und ebensoviel Tendern 
im Werte von zusammen 1060000 Kr. in Bestellung gegeben. 
Mit dieser Lieferung wurden betraut die Lokomotivfabrik in 
Wiener = Neustadt, die Lokomotivfabrik der Staatseisenbahn- 
gesellschaft in Wien, die Erste böhmisch-mährische Maschinen- 
fabrik in Prag und die Firma F. Ringhoffer in Smichow. 


— Die Montafoner Bahn. Kürzlich wurden die kommis- 
sionellen Verhandlungen, betreffend die Bahn ins südliche Tal 
Vorarlbergs, ins romantisch schöne Montafon, endgültig ab- 
geschlossen, und dürfte der Bau der Teilstrecke Bludenz 
(Staatsbahnstation) bis zum Hauptorte des Tals, Schruns, 
im kommenden Jahre in Angriff genommen werden, 


— Keine Erhöhung der Zuckertarife nach Galizien. Der 
Verein österreichisch-ungarischer Zuckerraffinerien hat dem 
Eisenbahnminister kürzlich eine Eingabe überreicht, in welcher 
gegen die gerüchtweise als beabsichtigt bezeichnete Fracht- 
erhöhung für Zucker aus Mähren, Böhmen und Schlesien nach 
Galizien Stellung genommen wird. Die Eingabe erklärt, der 
genannte Verein habe in Erfahrung gebracht, daß sich die 
Galizisch - bukowinaer Zuckerindustrie - Aktiengesellschaft in 
Przeworsk bemühe, die Aufhebung des bestehenden Tarifs für 
die Beförderung von Zucker zwischen den Stationen der Eisen- 
bahnen in Mähren, Böhmen und Schlesien einerseits und den 
Stationen der Staatsbahnen in Galizien und der Bukowina, dann 
den Stationen Bielitz, Chrzanow, Krakau und Oswiecim ander- 
seits zu erwirken, damit im Wege einer Tariferhöhung der Wett- 
bewerb der Zuckerraffinerien in Mähren, Böhmen und Schlesien 
gegenüber der erwähnten Aktiengesellschaft im Osten aus- 
geschlossen werde, wodurch diese letztere als einzige Zucker- 
raffinerie Galiziens für die Versorgung des ganzen Ostens der 
österreichischen Reichshälfte mit Zucker allein in Betracht käme. 
Der Verein österreichisch-ungarischer Zuckerraffinerien wendet 
sich mit einer eingehenden Begründung gegen eine derartige 
Tarifmaßregel. 

In dieser Angelegenheit erschien dieser Tage eine Ab- 
ordnung der Industriellen-Vereinigung des österreichischen Ab- 
geordnetenhauses beim Eisenbahnminister, welcher die Erklärung 
abgab, daß von ihm eine Erhöhung der Frachtanteile der 
österreichischen Staatsbahnen für Zucker nach Galizien nicht 
beabsichtigt sei. 


— Nachnahmen im Eisenbahnverkehr. Die kürzlich ab- 
gehaltene Vollversammlung des Vereins für kaufmännische 
Interessen in Wien beschäftigte sich mit der Reform des Nach- 
nahmedienstes im Eisenbahnverkehr. Der Präsident des Vereins 
teilte mit, daß die niederösterreichische Handels- und Gewerbe- 
kammer an den Verein die Aufforderung gerichtet habe, sich 
über die Zweckmäßigkeit eines vom Oberinspektor der Nord- 
bahn v. Löhr gemachten Vorschlages, wie im Interesse der 
Geschäftswelt das Nachnahmeverfahren bei Eisenbahnsendungen 
wesentlich beschleunigt, vereinfacht und verbilligt werden 
könnte, zu äußern. Nach dem Löhrschen Vorschlage hätte der 
Empfänger vor Übernahme des Gutes unter Aushändigung eines 
Posterlagscheines den Beweis zu erbringen, daß er die vom 


Absender in dem eigens zu kennzeichnenden Frachtbriefe an-- 


gegebene Summe bar eingezahlt habe. Die Vorteile dieser 
Neuerung wären: Der Absender käme auf die rascheste Weise 
in den Besitz seiner Barauslage, er könnte, namentlich wenn er 
Mitglied des Olearingverkehrs ist, auf die bequemste Art dar- 
über verfügen, und zwar entweder an einem ihm beliebigen 
Orte Barabhebungen vollziehen oder Überweisungen auf andere 
Konten anordnen, er ersparte nicht nur Zeit, sondern auch Kosten, 
er hätte auch mittelbar eine schnelle Nachricht über den Be- 
zug seines Gutes durch den Empfänger. Für die Eisenbahn 
entfiele eine Menge von Zwischenschreibarbeit, die Belastung 
und Entlastung in beiden Stationen und die Kassengebarung, 
das Risiko usw. Sie wäre daher in der Lage, auf die Nach- 
nahmeprovision zu verzichten und sich mit einer billigen Mani- 
pulationsgebühr (für die Sendung 20 bis 25 h) zu begnügen. 
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Bei der Beratung dieses Gegenstandes wurde von meh- 
reren Seiten darauf hingewiesen, daß der in Frage stehende 
Vorschlag für das Publikum vielfach, namentlich dann unbe- 
quem sei, wenn der Empfänger bezw. Aufgeber seinen Wohnsitz 
nicht in der Nähe eines Postamts habe. Auch wurde bei der 
Beratung geltend gemacht, daß das neue Verfahren dem Publi- 
kum keine genügende Sicherheit zu bieten scheine. Der Verein 
sprach sich für die Beibehaltung des gegenwärtigen Zustandes 
aus und wird sich in diesem Sinne gegenüber der Kammer 
äußern, 


— Der Motorwagen im Eisenbahnbetriebe. Der voll- 
spurige Motorwagen, System Komarek, über dessen Erprobung 
kürzlich berichtet wurde, wiegt leer 19 t, hat ausgerüstet ohne 
Belastung ein Gewicht von 21, vollbesetzt ein solches von 25 t. 
Er besitzt einen Kessel mit zwei Feuern. Zur Bedienung sind 
bei einer geringen angehängten Last (bis 15 t) 2 Mann, bei 
einer solchen von 35 bis 100 t, je nach den Steigungen, 3 Mann 
erforderlich. An diesen Wagen werden selbsttätige und Um- 
schaltbremsen angebracht. 


— Die erste heimfällige Bahn in Österreich. Zum ersten- 
mal seit dem Bestehen der Eisenbahnen in Österreich ist der 
Staat in die Lage gekommen, einem Bahnunternehmen 
gegenüber von dem Heimfallsrecht Gebrauch zu machen. Es 
ist die gegenwärtig der Wolfsegg-Traunthaler Kohlenwerks- und 
Eisenbahngesellschaft in Steyr gehörige Bahn Wolfsegg-Breiten- 
schützing. Das Privilegium dieser Bahn vom 25. Januar 1853 
enthält die Bestimmung, daß nach Ablauf eines Zeitraumes von 
50 Jahren die Bahn samt Grund und Boden und den zugehörigen 
Baulichkeiten sogleich ohne Entgelt und unmittelbar in das 
volle Eigentum des Staats überzugehen hat. Nachdem dieser 
Termin am 25. Januar 1903 eingetreten war, hat das Eisenbahn- 
ministerium diesen Heimfall geltend gemacht, und es wurden 
die Erhebungen eingeleitet, in welcher Weise die weitere 
Führung des Betriebs unter Wahrung der Rechte des Ärars und 
der Interessen des bisherigen Eigentümers der Bahn als Be- 
sitzers der umliegenden großen Kohlenwerke sichergestellt 
werden solle. Diese hat sich übrigens neuerdings mit einer 


. eingehenden Darstellung an das Eisenbahnministerium gewendet, 


in welcher sie den Bestand eines staatlichen Heimfallsrechts mit 
Rücksicht auf den Charakter der Bahn als Bergwerksbahn 
bestreitet. 


— Verwendung von Militär bei Behebung von Wasser- 
schäden an Eisenbahnen. Auf der Strecke Uggowitz-Pontafel 
hat das zweite Bataillon des Eisenbahn- und Telegraphen- 
regiments vom 15. September ab während drei Wochen den an 
28 Stellen unterbrochenen Bahnkörper in der Länge von 20 km 
wiederhergestellt und hierbei eine von den Fachmännern rühm- 
lichst anerkannte Arbeit geleistet. 


— Fahrbetriebsmittelanschaffungen der Österreichischen 
Nordwestbahn. Der Verwaltungsrat dieser Bahn hat die Neu- 
anschaffung von Maschinen und Fahrbetriebsmitteln im Gesamt- 
kostenbetrage von rund 3000000 Kr für das nicht garantierte 
Netz beschlossen. Es werden 8 Schnellzuglokomotiven, 8 Güter- 
zuglokomotiven, 50 Personenwagen, 8 Gepäckwagen, 65 gedeckte 
Güterwagen und 23 Langholzwagen zur Anschaffung gelangen. 


— 25 Jahre Schienenkartell. Dieser Tage sind 25 Jahre 
seit der Gründung des österreichischen Schienenkartells ver- 
flossen. Der wirtschaftliche Niedergang, welcher auf das Jahr 
1873 folgte, führte auch zu einer bedeutenden Verringerung des 
Schienenbedarfs und damit im Zusammenhang zu einer wesent- 
lichen Verschärfung des Wettbewerbs unter den Schienenwerken. 
Dieser gab den Anstoß zur Einleitung von Verhandlungen wegen 
Bildung eines Schienenkartells der österreichischen Walzwerke. 
Ein solches Kartell kam am 15. Dezember 1878 zustande. An 
ihm nahmen teil: das Witkowitzer Eisenwerk, die Erzherzog 
Albrechtschen Werke, das Teplitzer Eisenwerk, das Ternitzer 
Walzwerk, die Prager Eisenindustriegesellschaft, die Hütten- 
berger Eisenwerksgesellschaft und die Steierische Eisenindustrie- 
gesellschaft. Später erst trat auch das Schienenwalzwerk der 
Südbahn dem Kartell bei. Das Teplitzer Eisenwerk wurde 
seither mit der Prager Eisenindustriegesellschaft vereinigt, 
während aus der Hüttenberger Eisenwerksgesellschaft und der 
Steierischen Eisenindustriegesellschaft die Alpine Montangesell- 
schaft gebildet wurde. Im übrigen besteht bemerkenswerter- 
weise das Schienenkartell heute noch auf derselben Grundlage, 
auf welcher es zusammengesetzt wurde. Dessen Aufgabe war 
und ist noch heute, den in einem Jahre im Inlande vorhandenen 
Schienenbedarf unter die Kartellteilnehmer prozentual aufzu- 
teilen. Jedem am Kartell teilnehmenden Werke wird auch der 
gleiche Schienenpreis frei Werk, das ist der Durchschnittspreis, 
wie er sich aus den gesamten Lieferungen des Jahres ergibt, 
gewährleistet. Charakteristisch für die Entwicklung des Eisen- 
bahnnetzes |ist die Steigerung der erzeugten Schienenmenge 
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seit dem Jahre 1879. Im ersten Jahre des Kartells belief sich 
die Erzeugung auf 37800 t, wozu dann noch der Bedarf der Süd- 
bahn», den sie in ihrem eigenen Walzwerk deckte, mit 6000 bis 
7000 # jährlich hinzuzurechnen ist. Die Erzeugung stieg im Jahre 
1898 bis auf 96000 t. Von da ab ist eine Einschränkung der 
Erzeugung eingetreten. Im Jahre 1902 belief sich die erzeugte 
Menge nur noch auf 72500 t. Der Kartellpreis der Schienen 
wurde im Jahre 1879 mit 210 Kr. für 1 t festgesetzt. Im Jahre 
1880 trat eine Erhöhung auf 232,50 Kr. ein. Derzeit beläuft sich 
der Preis auf 185 Kr. für die Tonne. Nach wiederholten Ver- 
längerungen wurde das Schienenkartell zuletzt bis 30. Juni 1912 
erneuert. : 


— Die Haftpflicht der Eisenbahn und des Spediteurs. 
Wie im Vorjahre, wird auch im Laufe dieses Winterhalbjahrs, 
und zwar in den Monaten Januar und Februar 1904 auf Ersuchen 
des Vereins der Speditionsangestellten an der Exportakademie 
des österreichischen Handelsmaseums ein Sonderkurs stattfinden, 
welcher die Haftpflicht der Eisenbahn sowie des Spediteurs be- 
handelt. Der Kurs wird von dem Öberlandesgerichtsrat Dr Neu- 
mann und Gerichtssekretär Prof. Dr Pollak abgehalten. 


Ungarn. 


— Der Motorwagenbetrieb auf den ungarischen Vizinal- 
bahnen. In einerim „Pester Lloyd“ unter diesem Titel veröffent- 
lichten Studie werden die außerordentlichen Vorteile erörtert, 
welche die Einführung des Motorwagenbetriebes im Personen- 
NT auf das Erträgnis der ungarischen Vizinalbahnen üben 
würde. 

Was die Zugförderungskosten betrifft, so weist der Ver- 
fasser nach, daß diese von 40 h auf 13h für 1 Zugkm 
sivoken würden. Bei annähernd gleichen Betriebskosten könnten 
anstatt der gegenwärtigen täglichen Anzahl gemischter Züge, 
welche sich durchschnittlich auf 3 beläuft, in jeder Richtung 
6 Züge verkehren und zwar je ein Güterzug und 5 Motorwagen- 
züge (mit Beiwagen). 

Der Personenverkehr würde mit einer Höchstgeschwindig- 
keit von 50 km und mit ganz kurzen Stationsaufenthalten be- 
werkstelligt werden können; auf jeder Vizinalbahn, welche auf 
das neue Betriebssystem übergeht, würden zwei Drittel der in 
Verwendung stehenden Lokomotiven und beiläufig die Hälfte 
der Personenwagen (die andere Hälfte wird als Beiwagen des 
Motorwagens Verwendung finden) frei werden. Der Personen- 
verkehr auf den Vizinalbahnen würde einen großen Aufschwung 
nehmen, denn der rasche und dichte Verkehr der Motorfahr- 
zeuge, der pünktliche Anschluß an die Hauptbahnen werden 
bewirken, daß der gegenwärtig gemiedene und mit Recht zum 
allgemeinen Gespött gewordene Vizinalzug ein beliebtes Ver- 
kehrsmittel werden wird. Es müssen billigere Personentarife 
angewendet: werden und zahlreiche kurze Aufenthalte auf der 
Strecke eingeführt werden. Daß unter, solchen Umständen — 
trotz billiger Personentarife — die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr der Vizinalbahnen sich in kurzer Zeit verdoppeln würden, 
sei mehrals wahrscheinlich. (Dies beweisen die Ergebnisse des 
Motorwagenbetriebes der 49 km langen Schmalspurbahn Mezö- 
Koväcshäza-Osaba, deren Einnahmen aus dem Personenverkehre, 
trotzdem diese keine dichtbevölkerten Gemeinden berührt, seit 
Einführung des Motorwagenbetriebes bei 65 prozentiger Ermäßi- 
gung des Personentarifs sich fast verdoppelt haben.) 

Der allgemeinen Einführung des in Rede stehenden Be- 
triebssystems steht, wie der Verfasser hervorhebt, das Hindernis 
im Wege, daß die Vizinalbahnen nicht über die materiellen 
Mittel verfügen, um die nötigen Motorwagen anzuschaffen. Da- 
gegen wäre es sehr leicht, diese Mittel aus den zu gewärtigenden 
günstigeren Ergebnissen des neuen Betriebssystems zu schöpfen, 
wenn der Vizinalbahn als Entgelt für die Anschaffung der 
nötigen Motorwagen entsprechende materielle Vorteile aus den 
Betriebsergebnissen zugesichert werden würden. Der Verfasser 
schlägt vor, daß den im Betriebe der ungarischen Staats- 
babnen befindlichen Vizinalbahnen als Entgelt für die Beistellung 
von Motorwagen anstatt der auf Grund des Normalbetriebsver- 
trages zugesicherten Beteiligung mit 50% der Roheinnahme des 
Personenverkehrs zwei Drittel dieser Einnahmen zugesichert 
werden sollten. Ein solches Zugeständnis würde einerseits eine 
ganz entsprechende Gegenleistung bilden für die Anschaffungs- 
kosten der Motorwagen, anderseits auch die betriebsführenden 
ungarischen Staatsbahnen nicht schädigen, da die Steigerung 
der Frequenz trotz billigerer Tarife voraussichtlich einen Ein- 
nahmenzuwachs mit sich bringen würde und die Betriebskosten 
bei vielen Vizinalbahnen durch Einschränkung der in Rechnung 
gezogenen täglichen Zuganzahl sich vermindern lassen. Außer- 
dem würde die Steigerung des Personenverkehrs der Lokal- 
bahnen auch eine ausgiebige Belebung des Personenverkehrs 
auf dem Hauptnetze der Staatsbahnen zur Folge haben. 

(Uns scheinen die hier auf den Motorwagenbetrieb ge- 
setzten Erwartungen doch stark übertrieben. Die Schriftl.) 
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Übrige europäische Länder. 
— Elektrische Eisenbahn Brüssel- Antwerpen. Die Ab- 


‘geordneten von Brüssel, Antwerpen und Mecheln hielten dieser 


Tage eine Beratung ab. Man tadelte die Haltung der Regie- 
rung, welche von den Abgeordneten die Zustimmung zu einem 
Konzessionsplan verlange, ohne ihnen dessen Grundsätze mit- 
zuteilen. Die Abgeordneten seien einmütig für die Schaffung 
einer solchen Bahn, aber verschiedener Ansicht über die Art 
der Ausführung. Es wurde mit großer Mehrheit ein Beschluß 
angenommen, wonach die Abgeordneten von Antwerpen und 
Brüssel die Verwirklichung dieses Werks als eine dringende 
Notwendigkeit erklären und die Überzeugung ausdrücken, daß 
in der Kammer dafür eine große Mehrheit vorhanden_ sei. 
Meinungsverschiedenheit herrsche nur darüber, ob der Staat 
oder eine Privatunternehmung die Linie herstellen solle. Die 
Regierung müßte einen bestimmten Plan vorlegen, dann würde 
sich die Frage schon lösen lassen. Die in der Versammlung 
gleichfalls gestellte Frage, ob eine Mehrheit der von der Re- 
gierung bestimmt geäußerten Absicht feindlich sei, wonach die 
Konzession nur an eine Privatunternehmung erteilt werden 
könnte, konnte nicht ausgetragen werden. Die Sache scheint 
also immer noch nicht vorwärts zu kommen. 


— Chimay-Eisenbahn. In dem Betriebsjabre vom 1. Ok- 
tober 1901 bis 30. September 1902 wurden befördert 331883 Per- 
sonen, 175 t Gepäck und 320984 t frachtpflichtige Güter aller 
Art. Von den beförderten Reisenden entfallen auf dieI. Wagen- 
klasse 1834 Personen, auf die II. Wagenklasse 22173 Personen, 
auf die III. Wagenklasse 306811 Personen und auf Militärs 
1065 Personen. An der Menge der beförderten Güter sind be- 
teiligt die Eil- und Expreßgüter mit 2048 t, die Stückgüter mit 
15 685 t, die Wagenladungs- usw. Güter mit 298023 t und der 
Viehverkehr mit 5228 t. 

Vereinnahmt wurden aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 149318 MA, aus dem Güterverkehr 396961 M. und aus 
sonstigen Quellen 48090 A, zusammen 594369 A (10113 6 für 
1 km Betriebslänge). Die Ausgaben betrugen 522 488 6. = 87,91% 
der Einnahmen, mithin ergibt sich ein Überschuß von 71881 4, 
d. i. 0,5 2 des verwendeten Anlagekapitals. Die Verzinsung der 
Prioritätsobligationen usw. erfolgte aus dem Überschusse und 
dem Zuschusse von 236385 #M, welchen die französische Nord- 
bahngeseilschaft zu zahlen hatte. Auf die Aktien kam eine 
Dividende nicht zur Verteilung. 


— Störungen durch Schnee auf der Pariser Stadtbahn. 
In Paris haben die von uns in Nr 95 d. Ztg. mitgeteilten erheb- 
lichen Störungen, welche beim ersten stärkeren Schneefall ein- 
traten, einige Aufregung verursacht. Die Ursache der Störung, 
welche auf der Pariser Stadtbahn den ganzen Tag andauerte, 
wird von den Pariser Blättern genauer dargestellt. Bald nach- 
dem der erste Zug der äußeren Boulevardlinie um 5 Uhr aus dem 
Tunnel auf die unter freiem Himmel gelegene Strecke heraus- 
getreten war, konnte er nicht weiter. Hohe Flammen schlugen 
aus der Stromschiene auf und die Züge wurden angehalten. 
Um 8 Uhr erfolgte, nachdem seit einer Stunde der Betrieb ziem- 
lich mühsam wieder eingerichtet, neue Unterbrechung. Eine 
Reihe der Auflager, welche die Stromschiene isolieren, ver- 
brannten. Letztere ruht zunächst auf einem metallischen Lager, 
das seinerseits sich auf ein zweites ähnliches Tragstück stützt, 
das an den Querschwellen befestigt ist. Diese beiden Eisen- 
teile sind: voneinander durch ein isolierendes Mittel getrennt. 
Aber der Schnee verbindet beide, und so findet der elektrische 
Strom allenthalben Nebenwege. Auf allen Stationen der Linie 
der äußeren Boulevards war die Bekanntmachung angeschlagen: 
Unterbrechung des Dienstes. Zugleich wird in der Pariser 
Presse darauf hingewiesen, daß diese Art Unfall auf elektrischen 
Bahnen ziemlich häufig sei, z. B. auf der Stadtbahn von New- 
york wiederholt vorgekommen sei. 


— Stand der Arbeiten am Simplontunnel. Der im No- 
vember in den Richtstollen des Haupttunnels erzielte Fortschritt 
beträgt auf der Nordseite 80 m, auf der Südseite 174 m, im 


. ganzen also 254 m. Die Gesamtlänge der betreffenden Stollen 


war somit zu Ende des Monats auf 17755 m fortgeschritten, 
wovon 10144 m auf die nördliche und 7611 m auf die südliche 
Tunuelseite entfallen. Auf den Arbeitsplätzen im Tunnel waren 
durchschnittlich täglich 2571 Mann, außerhalb desselben 953, im 
ganzen demnach 3524 Arbeiter beschäftigt. In dem Stollen der 
Nordseite, der Kalkschiefer durchfuhr, wurde ein mittlerer 
Tagesfortschritt von 3,81 m erzielt, in jenem der Südseite, der 
in mit Quarzadern durchzogenem Glimmerschiefer lag, ein 
solcher von 5,50 m. Infolge des bereits gemeldeten Auftretens 
einer warmen Quelle am 29. Oktober d. J. mußte die mecha- 
nische Bohrung im nördlichen Stollen der Schweizer. Bauztg. 
zufolge während 216 Stunden eingestellt werden. Das aus- 
strömende Tunnelwasser wurde bei Brig mit 125 Sek./l, bei 
Iselle mit 850 Sek,/l gemessen. 


XLIN. Jahrga 
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— Fahrplanänderungen auf den italienischen Bahnen. 
Die Regierung hat auf GAEblaR der adriatischen Bahnen 
folgende wichtige Änderungen im Fahrplan der Eilzüge dieser 
Bahnen genehmigt, welche mit 15. Januar 1904 in Kraft treten 
werden: Der Blitzzug 1 (direttissimo) Mailand-Bologna-Florenz- 
Rom, gegenwärtig in Mailand um 11.25 vormittags ab mit An- 
kunft in Rom um 11.25 abends, wird um zwei Stunden früher 
gelegt, und zwar Mailand ab 9.00 vormittags und Rom an 9.5 
abends. Dieser Zug wird in Modena Anschluß haben an einen 
neuen, am Mittag eintreffenden Eilzug von Ala und Verona, 
welcher auch eine Verbindung vom Brenner her erhalten wird. 
In Bologna ist Anschluß von Venedig (ab 9.50), von Udine (ab 
6.20) und Triest (ab 420). Diese Verbindung von Triest und 
die damit zusammenhängende von Wien wird die schnellste 
zwischen diesen beiden Städten und der Hauptstadt Italiens 
bilden. Die Eilzüge 19 und 20 der Mittelmeerbahn Mailand- 
Parma-Rom werden in Parma mittels Eilzügen von und nach 
Bologna Anschluß erhalten. Der Abendeilzug von Venedig 
nach Mailand (jetzt Venedig ab 6.% abends und Mailand an 
11.23 abends) wird umso viel früher gelegt werden, daß er den 
Anschluß an den um 11.0 abends von Mailand abgehenden 
Gotthardeilzug noch erreicht. Der Expreßzug I. Klasse von 
Mailand über den Gotthard (Mailand jetzt ab 12.30) soll später 
gelegt werden, um noch den Anschluß vom Romzuge 4 der 
Adriatica (Mailand an 320 nachmittags) aufzunehmen. Dieser 
wird entsprechend beschleunigt und früher angebracht werden. 
Natürlich müssen dementsprechend auch auf anderen Linien, 
und ganz besonders in der Verbindung Bologna-Piacenza-Turin, 
Fahrplanänderungen Platz greifen. 


— Eisenbahnprojekt Cuneo - Tenda - Nizza und -Venti- 
miglia. Nach - amtlicher Bekanntmachung haben sich die 
italıenische und die französische Regierung endlich über den 
endgültigen Verlauf dieser Linie geeinigt. Die französische 
Regierung verzichtet auf ihren Widerspruch gegen die Fort- 
setzung der Linie auch nach Ventimigelia. Diese soll sich 3 km 
südlich vom Orte Breil von der neuen Linie Cuneo - Nizza ab- 
zweigen, in einer Länge von 16 km im Rojatale auf franzö- 
sischem Gebiete fortsetzen und dann auf italienisches Gebiet 
übertreten, um im weiteren Verlauf bei Ventimiglia zu enden. 

Nach Ausführungen von Marcel Hutin im „Echo de Paris“ 
soll der Ausbau der Col di Tenda-Bahn zum Meere gelegent- 
lich der Anwesenheit des Königs von Italien in Paris die Zu- 
stimmung der französischen Regierung erhalten haben. Diese 
war bekanntlich notwendig, weil die Liuie von Tenda nach 
Ventimiglia durch das französische Tal La Roya gehen muß. 
Sowohl aus militärischen wie auch aus wirtschaftlichen Gründen 
hatte man in Paris bisher diesem Projekt nicht sehr freundlich 
gegenüber gestanden, und auch jetzt findet esnoch viele Wider- 
sacher. Man führt nämlich aus, daß durch diese Linie die Ver- 
bindung von Mitteleuropa mit deritalienischen Riviera um 200 km 
abgekürzt wird, wodurch der Verkehr von Nizza und Mentone 
teilweise nach Ventimiglia und San Remo abgelenkt werden dürfte. 
Ferner mache diese neue Grenzbahn, die den italienischen 
Truppen den schnellen Vormarsch auf Nizza zu erleichtere, die 
Errichtung von neuen Sperrforts erforderlich. 


— Ein eigentümlicher Unfall ereignete sich am 1. d. M. 
nachmittags in der Station Londonbridge der London- 
Brighton - Eisenbahn. Ein Zug mit mehreren leeren Personen- 
wagen für den Brightoner Expreßzug konnte aus einer bisher 
unaufgeklärten Ursache bei der Einfahrt nicht rechtzeitig zum 
Stehen gebracht werden und lief mit voller Kraft gegen den 
Prellbock, der zertrümmert wurde. Die nachschiebenden Wa- 
gen hoben die Lokomotive mit ihrem rückwärtigen Teil aus 
dem Gleise und drängten sie auf den Bahnsteig, wobei die aus Holz 
hergestellte Bude einer Abfertigungsstelle eingedrückt wurde, 
ohne glücklicherweise die zwei darin beschäftigten Beamten zu 
verletzen. Desgleichen kamen Führer und Heizer, die ihre Plätze 
auf der Maschine nicht verlassen hatten, mit dem bloßen 
Schrecken davon. Die Lokomotive wies nur geringere, der 
Gepäckwagen jedoch bedeutende Schäden auf. Der Brighton- 
Expreßzug ging regelmäßig ab. 


— Nachrichten über den Ausbau des russischen Eisen- 
bahnnetzes. 1. Die Voruntersuchungen für den Bau einer 
Eisenbahn von Kjachta nach Peking sind den Petersb. Blättern 
zufolge beendigt; die neuprojektierte Linie wird eine Länge 
von 1500 Werst erhalten. 2. Die Voruntersuchungen für eine 
elektrische Bahn Petersburg-Imatra sind gegenwärtig abge- 
schlossen. 3. Wie der „Rev. Beob.“ hört, gewinnt das Projekt 
der Bahnlinie Taps-Krjukowo (37 Werst vor Moskau an der 
Nikolaibahn), an dem Reval in nicht geringem Maße interessiert 
ist, immer mehr Boden, da es gelungen ist, kapitalkräftige 
Kreise für den Plan zu gewinnen. 4. Auf der im Bau be- 
griffenen Baikal-Ringbahn soll dem Vernehmen nach im 
Herbst nächsten Jahres der regelmäßige Verkehr eröffnet 


werden. 5. Das Projekt des Baues der kachetinischen Eisen- 
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bahn in der Richtung a) von der Station Werchnie Awgaly der 
transkaukasischen Bahn (nördlich von Tiflis) nach Telaw und 
Signach und b) von der Station Nawtlug über Martkopi nach 
Telaw liegt dem Ministerium zur Prüfung vor; zum Bau dieser 
Linien wird eine Aktiengesellschaft mit garantiertem Obliga- 
Eerionakaphal gegründet. 6. Der Bau einer Eisenbahn nach 

sarow. Wic der „Wolgar“ meldet, hat der starke Zuzug von 
Pilgern nach Ssarow, wo jüngst eine Heiligsprechung stattfand 
und die Gebeine des Heiligen jetzt aufbewahrt werden, den 
Gedanken angeregt, eine Bahn von Arsamas oder Schotki nach 
Ssarow zu bauen. Zum Bau dieser Bahn, deren Herstellungs- 
kosten auf 2000000 R. veranschlagt werden, hat sich bereits 
eine Vereinigung von Kapitalisten gebildet. 7. Aus Rostow am 
Don verlautet, daß nun endlich drei Bahnverwaltungen be- 
schlossen haben, an dem Knotenpunkt Rostow einen Zentral- 
bahnhof zu bauen an Stelle der jetzt als Bahnhof dienenden 
Scheune, über die viel gespottet worden ist. Man meint, daß 
die neue Bahnhofsanlage 15000000 R. kosten wird. 


— Über die russische Sprache im Eisenbahnwesen Finn- 
lands schreibt der „R. B.“: In Anbetracht dessen, daß die 
Frage wegen der Anwendung der russischen Sprache bei den 
finnländischer Eisenbahnen angeregt worden ist, hat der Ge- 
neraldirektor der Ober-Eisenbahnverwaltung, Oberst Drat- 
schewski, in einem Schreiben an den Senat die Notwendigkeit 
hervorgehoben, daß russische Aufschriften ohne Verzug auf dem 
rollenden Material angebracht werden, wobei, falls Mangel an 
Platz für diese entstehen sollte, die schwedischen Anschriften 
in Wegfall kommen könnten und das Material nur mit Auf- 
schriften in russischer und finnischer Sprache zu versehen 
wäre. Gleichfalls ist der Vorschlag gemacht worden, daß in 
Zukunft alle Fahrkarten, Quittungen, Blanketts usw. mit einem 
Text in drei Sprachen versehen werden möchten. Infolge- 
dessen würde der Vorrat an Formularen usw., welcher ein 
Kapital von 700000 46 darstellen dürfte, eingezogen werden 
müssen. Die Ober-Eisenbahnverwaltung hat aus dieser und 
anderen Ursachen der beregten Maßregel nicht zugestimmt oder 
wenigstens einen Aufschub angeraten, bis das vorhandene 
Material verbraucht worden ist. 

der Einspruch etwas nützen wird? Was spielen 
übrigens jämmerliche 700000 46 bei einem System der Ver- 
gewaltigung für eine Rolle, das nicht einmal stille gehalten hat 
vor verbrieften Rechten und das mit Verachtung von Recht 
und Gesetz dem vorgesteckten Ziele zueilt: Finnland zu einer 
einfachen russischen Provinz zu machen! 


Fremde Weltteile. 


— Eisenbahnen in Kamerun. Über die Ergebnisse der 
Vorarbeiten der vom Kamerun-Eisenbahnsyndikate unter Führung 
des Regierungsbaumeisters Neumann in das Schutzgebiet ent- 
sandten Kommission äußert sich die dem Reichstag zugegangene 
Denkschrift des Auswärtigen Amts wie folgt: Eine Linie Duala- 
Jabassi oder Viktoria-Mundame kann wegen des teilweise sehr 
ungünstigen Geländes und der dadurch bedingten hohen Bau- 
kosten sowie wegen Mangels an ausgedehnteren, zum Plantagen- 
betrieb geeigneten Geländestrecken nicht ernstlich in Betracht 
kommen. Dagegen hat sich das Gebiet zwischen Mungo und 
Wuri infolge seiner Breitenausdehnung, der Dichtigkeit seiner 
Bevölkerung und seiner gleichmäßigen und günstigen geologi- 
schen Beschaffenheit für den Bahnbau als sehr geeignet er- 
wiesen. Als Anfangspunkt für eine dieses Gebiet durch- 
schneidende Bahn kommt nach dem Gutachten der Kommission 
ausschließlich Hickory in Betracht. VonHickory aus würde die 
Bahn in nordwestlicher Richtung über den Bomono-Creek gehen 
und auf dem weiteren Weg nach NNW. ein Waldgebiet durch- 
schneiden, das mit zahlreichen Edelhölzern reich bestanden ist. 
Muyuka, das etwa 45 km von Hickory entfernt liegt, sowie 
Nkwangse würde die Bahn westlich umfahren, um das bevölkerte 
Gebiet von Ndo zu berühren. Von Dia-Dia aus verdient den 
Vorzug eine Trasse, die östlich um den Kupeberg herum und 
dann nordöstlich möglichst nach Mamelo, Lum und Mauhas und 
von hier nördlich dem Lauf des Dibamba folgend, in das 
Bakogagebiet einmündend gedacht ist. Hier liegen große und 
zablreiche Orte, deren Einwohner starken Ackerbau treiben 
unter Anwendung von Beetkulturen und regelrechter Feld- 
parzellierung. Dem Zug des günstigen Geländes folgend, müßte 
die Bahn dann, nach Nordost sich wendend, zwischen dem 
Manengubagebirge und dem Nlonakoberge durchgeführt werden. 
Hier tritt sie in das Grasland ein und würde in nordöstlicher 
Richtung Bamum erreichen. Die ganze Linie von Muyuka bis 
ins Grasland würde eine weite Fläche fruchtbaren Basaltbodens 
durchqueren. Hier ist ein großer Reichtum an Ölpalmen, der 
in ausgedehnten, geschlossenen Wäldern das Grasland unter- 
bricht. Ausgedehnte Gebiete ertragreichen Landes harren hier 
noch der Erschließung, und infolge der Kenntnisse der Ein- 
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geborenen auf dem Gebiete des Ackerbaues ließen sich dort 
Eingeborenenkulturen in größerem Umfange ins Leben rufen. 
Im Anschluß hieran dürfte von Interesse sein, daß eine kleine 
Forschungsexpedition, bestehend aus einem hierfür besonders 
vorgebildeten Offizier nebst dem erforderlichen Unterpersonaäl, 
vorbereitet ist, die unmittelbar nach Ende der Regenzeit von 
Bamenda abmarschieren wird und die Aufgabe hat, durch das 
noch unerforschte und einen völlig weißen Fleck auf der Karte 
darstellende Gebiet über Bamum in der Richtung gegen das 
Manengubagebirge vorzudripgen. Hauptaufgabe dieser Expedi- 
tion ist, das durchgezogene Gebiet, abgesehen von seiner karto- 
graphischen Erschließung, daraufhin zu prüfen, welche Schwie- 
rigkeiten der Bahnlinie über Manenguba auf Bamum hin ent- 
gegentreten könnten und welche Aussichten das Land mit 
Rücksicht auf seine Bevölkerungsdichtigkeit und Fruchtbarkeit 
einer etwaigen Weiterführung der Bahn bieten würde. 


— Eisenbahnunfall bei Karibib. Infolge eines Wolken- 
bruchs ist am 10. d. M. auf der Bahn Swakopmund - Windhuk 
der Bahndamm westlich von Karibib gerutscht. Ein Güterzug 
ist entgleist. Zwei Personen wurden dabei getötet, mehrere 
verwundet, Die Reisenden des Zuges Windhuk-Swakopmund 
sind in Karibib liegen geblieben. 


— Eisenbahnen auf den Philippinen. Wie schon in Nr 31 
S. 1228 d. Ztg. berichtet wurde, plant man in Washington den 
Bau von 600 Meilen (= 966 km) neuer Eisenbahnen auf der 
Insel Luzon. Von den drei in Vorschlag gekommenen Linien 
soll nach „Railr. Gaz.“ die eine in einer Länge von 336 Meilen 
(= 541 km) von Manila nach Aparri mit einem Kostenaufwand 
von 6675602 D. (= 26702408 4), eine zweite in einer Länge 
von 1638 Meilen (= 270 km) von Dagupan, dem jetzigen End- 
punkt der Manila-Dagupan-Eisenbahn, nördlich nach Laoga mit 
einem Kostenaufwand von 3367000 D. (= 13468 000 6) und 
eine dritte in einer Länge von 70 Meilen (= 112,70 km) von 
Manila südlich nach Batangas mit einem Kostenaufwand von 
etwa 1100000 D. (= 4400000 46) angelegt werden. In einem 
kürzlich erschienenen Berichte wird gesagt, daß das für die 
Eisenbahnen nötige Bauholz nicht in großen Mengen dort zu 
haben sei, sondern wahrscheinlich von Amerika herübergeführt 
werden müsse. Es sei außerdem zur Verwendung für Schwellen 
zu weich und deshalb dafür unbrauchbar. Die nötige Kapital- 
beschaffung für den Bau der Bahnen, die die Wald- und Kokos- 
nußgebiete des Landes zu berühren bestimmt sind, werde nach 
dem Bericht wenig Schwierigkeiten bereiten. Die Kokosnuß- 
industrie ist dort ganz bedeutend und die Kokosnüsse werden 
jährlich in großen Mengen nach den Hafenplätzen ausgeführt. 
Auch die Gegenden des Tabak- und Kaffeebaus, die Mahagoni- 
wälder, die Bergwerke,. die Gummibaumgebiete sollen durch 
Bahnen erschlossen werden. Für die gleichfalls geplante 
55 Meilen (= 88,55 km) lange neue Linie von Baguio, der 
Sommerresidenz, nach Dagupan, die durch gebirgige Gegenden 
läuft, hat man sogar den elektrischen Betrieb in Aussicht ge- 
nommen, wofür ein Kostenaufwand von 2500000 D. in Gold 
(= 10000000 46) veranschlagt ist. Die einzige bis jetzt be- 
triebene, 1892 eröffnete, 122 Meilen (= 196,42 km) lange Bahn 
von Manila nach Dagupan hat während der letzten zwei Jahre 
unter amerikanischer Herrschaft viele Verbesserungen erfahren, 
obwohl die meisten Angestellten Eingeborene sind, die nur hier 
und da unter amerikanischer Aufsicht stehen. Die 34 kleinen 
Lokomotiven, die zur Zeit des Baues der Bahn aus England 
eingeführt wurden, können nur kleine Lasten ziehen, fahren 
auch sehr langsam, doch befinden sie sich in gutem Zustande. 
An Wagen besitzt die Gesellschaft gegenwärtig 120 Personen- 
und 556 Güterwagen. Die Manila- und Dagupan-Eisenbahn ist 
bis jetzt das einzige schnelle Beförderungsmittel in einem Lande, 
dessen Größe nicht weit hinter der der Britischen Inseln zurück- 
bleibt und dessen Länge etwa der Entfernung zwischen Berlin 
und Moskau entspricht. 


— Queenslands Staatsbahnen. In dem letzten Bericht der 
Staatsbahnkommissare wird darüber Klage geführt, daß die 
inneren Teile Australiens schon seit 6—7 Jahren und jedes 
Jahr mehr durch Dürre gelitten haben, was einen erheblichen 
Ausfall bei der Wolle- und Viehausfuhr verursacht. Das laufende 
Jahr gestaltete sich jedoch günstiger. Im Vergleich zu an- 
deren australischen Kolonien entfällt in Queensland eine ge- 
ringere Kopfzahl auf eine Längeneinheit der Bahn und dem- 
nach auch ein höherer Betrag der Anlagekosten auf einen Be- 
wohner, obwohl die Bahnanlagen billiger hergestellt wurden. 
Ungeachtet der weitestgehenden Sparsamkeit sind die Betriebs- 
ergebnisse des letzten Jahres noch ungünstiger, als die des vorher- 
gegangenen. 

Mit Schluß des Berichtsjahres 1902 (30 Juni) betrug die 
Länge der Staatseisenbahnen 2301 engl. Meilen; hierzu kamen 
durch die Eröffnung zweier neuer Zweiglinien 26 Meilen, dagegen 
entfielen wegen Schließung derBowen- und Cockturnlinien 
48 und 68 Meilen, so daß das Staatsbahnnetz am 30. Juni 1903 
2711 Meilen oder 4362 km zählte, 
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Ein Vergleich der Jahre 1902 und 1903 stellt sich folgender- 
9 1903 


maßen dar: 1902 
Genehmigtes Anlagekapital . . 23120305 2 _ 24144305 £ 
Einnahmen Ferse: 1.382179 5% 1234230 „ 
Ausgaben 992751 „ 863 382 „ 
Reingewinn . . . 389428 „ 370848 „ 
Betriebskoeffizient . ar 71,000 69,9 
Verzinsung . WU...“ 1 2718.8h°9 dE1,2216 shyere 
Zurückgelegte Zugmeilen . 5 666 058 4 947 242 
Einnahme für 1 Zugmeile . 4 sh 104 d 3sh6d 


Von dem Anlagekapital waren nur 21 624404 £ verwendet; 
der Reingewinn ist gegen das Vorjahr um 18580 £ kleiner; 
218 Meilen (351 km) Bahnen blieben im Bau. 


— Die New South Wales-Staatsbahnen haben ebenfalls 
und hauptsächlich infolge der Dürre ein schlechtes Jahr zu ver- 
zeichnen; von gewisser Seite wird wohl auch der Witterungs- 
einfluß auf die unbefriedigenden Ergebnisse zugestanden, hierfür 
jedoch insbesondere das Staatsbahnsystem (?) verantwortlich 


gemacht. Mit 30. Juni 1903 zählte das Netz 3135 Meilen oder 

5049 km, dessen Anlagekosten 41654977 £ betrugen. Es 

wurden ausgewiesen an: 1902 1903 
Einnahmen . . .. . 3668686 £ 3314893 £ 
Ausgaben 2267369 „ 2266299 „ 
Reingewinn . . . 14018175 1048594 „ 
Betriebskoeffizient . Pa 61,80% 68,37 $ 
Verzinsung. . . .3£9sh8 d 2£ 10sh6 d 


Der Reingewinn "zeigt eine Verminderung um 352723 £ 
und bleibt, da der durchschnittliche Zinsfuß für die Staats- 
schuld 3,552 $ beträgt, überhaupt um 425379 £ zurück. K—a. 


D 


Bücherschau. 


— Kalender für Eisenbahntechniker. Begründet von 
Edm. Heusinger v. Waldegg. Neu bearbeitet unter Mitwirkung 
von Fachgenossen von A. W. Meyer, Königlichem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor in Allenstein. 31. Jahrgang. 1904. 
Nebst einer Beilage, einer neuen Eisenbahnkarte in Farben- 
druck und zahlreichen Abbildungen im Text. Wiesbaden. 
Verlag von J. F. Bergmann. Preis 4 MM. 

Die Einteilung dieses altbewährten Kalenders ist im all- 
gemeinen die gleiche geblieben. In den in Brieftaschenform 
in Leder gebundenen Teil ist alles das aufgenommen, was der 
Techniker hauptsächlich auf dem Bauplatz und auf der Strecke 
braucht. Es sind dies Formeln aus der Mathematik, mathe- 
matische, technische und physikalische Tafeln, Vermessungs- 
wesen, Lohntafeln und einige Angaben aus allen Zweigen des 
Bauwesens. In dem gehefteten Teile befinden sich technische 
Abhandlungen, Gesetze, Normen, technische und Personal- 
statistik. Der Inhalt des Kalenders hat wesentliche, dem Fort- 
schritt auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens entsprechende 
Veränderungen erfahren. So sind z. B. die Abschnitte: Unter- 
haltung des Oberbaues, Einfriedigungen und Wegeübergänge, 
Elektrotechnik, Schneewehen und Schneeschutzanlagen neu 
bearbeitet. Der Abschnitt: Oberbau-Anordnungen ist durch 
Beschreibung der neuesten Oberbauarten der größeren Eisen- 
bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ergänzt, 
und die Abschnitte: Mechanik, Maschinenbau, Elektrische 
Streckenblockung, Neben-, Lokal- und Kleinbahnen sind wesent- 
lich erweitert. Andere Abschnitte sind ebenfalls durch Zusätze 
vermehrt und die Preisangaben dem jetzigen Stande ent- 
sprechend berichtigt. Die Abteilung: Gesetze und Normen ent- 
hält die für den Eisenbahntechniker wichtigsten Bestimmungen 
über den Bau und Betrieb der Eisenbahnen und der Abschnitt: 
Technische Statistik Angaben über Länge, Baukosten und Zu- 
wachs der Eisenbahnen der Erde im allgemeinen und der 
Länder Europas im besonderen u. a. mehr. Auch ein Personal- 
verzeichnis ist dem Kalender beigegeben, in dem die Hoch- 
schullehrer für Eisenbahnbau und -Betrieb und Eisenbahn- 
maschinenwesen der deutschen technischen Hochschulen sowie 
die Oberbeamten der Zentralbehörden und der zum Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörenden Bahnen, ferner 
die Bahnmeister der deutschen Staatsbahnen aufgeführt sind. 


— Kraft, Kalender für Fabrikbetriebee Ein Hand- 
buch zum Gebrauch für Besitzer und Leiter von Kraftanlagen 
jeder Art, für Ingenieure, Techniker, Werkführer, Monteure, 
Maschinisten und Heizer. Bearbeitet und herausgegeben von 
Richard Mittag, Ingenieur und Chefredakteur der Zeitschrift 
„Kraft“, früher „Dampf“. Mit einer Eisenbahnkarte und 235 Ab- 
bildungen im Text sowie einer 352 Seiten umfassenden Beilage, 
enthaltend eine Sammlung der gewerbegesetzlichen Bestimmun- 
gen, Zolltarife, Frachtsätze usw. 17. Jahrgang. 1904. Verlag 
von Robert Teßmer, Berlin SW.12. Preis in Brieftaschenform, 
in Leder gebunden 4 6. j 

Der vorliegende Jahrgang des trefflichen Handbuches hat 
eine durchgreifende Umarbeitung erfahren, durch die der Wert 
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des Werkes wesentlich gehoben wird. So ist im technischen 
Teil der Abschnitt über Feuerungsanlagen durch, Einfügung 
neuer Unterwind- und Schüttfeuerungen und der zu besonderer 
Bedeutung sich erhebenden mechanischen Beschüttungen be- 
trächtlich erweitert. Von erheblichem Wert zeigt sich für den 
ausführenden Fachmann die eingeführte Art der Behandlung 
der Regulatoren, welche ihre Beurteilung und Auswahl für die 
Zwecke des Betriebes wesentlich erleichtert. Der Abschnitt 
über Dampfmaschinen enthält eine eingehende Erläuterung und 
Kritik der vorhandenen Neuerungen unter Hinweis auf Aus- 
führungsbeispiele Auch ist die schon recht umfangreiche Ab- 
handlung über Dampfkessel und Roste mehrfach ergänzt und 
gesichtet. Besondere Sorgfalt ist auf die Vervollständigung 
und übersichtliche Anordnung der gewerbegesetzlichen Vor- 
schriften verwendet, die zweckmäßig geordnet und zusammen- 
gestellt sind. 


Berichtigung. In dem Aufsatz: „Die Fahrge- 
schwindigkeit der deutschen Eisenbahnen“ 
(Nr 97 d. Ztg.) haben sich beim Umbrechen der 1. Spalte auf 
S. 1459, und zwar von der 2. Hälfte ab in der Spalte 4 der Ta- 
belle die Nummern der Züge verschoben. Es muß dort in 
Zeile 31 und folgende lauten: 


Berlin Landsberg | 129,1|21 (statt 51)| 1 | 46 | 73,1 
’ x 129,111 „ 21)| 2 62,5 
usw. 


Durch 'den Fortfall der Zug-Nr 51 in Zeile 31 sind sämt- 
liche folgenden Zugnummern auf der 1. Spalte der S. 1459 (wie 
oben angedeutet) um eine Zeile höher gerückt zu denken. Die 
in Zeile 31 zu unrecht befindliche Zug-Nr 51 gehört an die 
entsprechende Stelle der letzten Zeile, so daß diese zu lauten 
hätte: 

Falkenbarg Berlin 


112,2 |51 (statt 166) | 1 | 29 | 75,6 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 15. bezw. 17. Dezember d. J. dem öffentlichen 
Güterverkehr übergebenen Strecken Lottengrün-Theuma 
(1,45 km) und Chemnitz-OÖbergrüna (11,66 km) der 
Königlich sächsischen Staatseisenbahnen, sowie die am 18. De- 
zember d. J. für den Personen- und Güterverkehr eröffnete 
Strecke Rheinhausen-Trompet-Mörs (941 km) der 
Königlichen Eisenbahndirektion Cöln sind den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung der Abfertigungsstelle für den Versand von 
Gütern in Wagenladungen Brake (Oldbg.) Pier. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. Am 
1. Januar 1904 wird in Brake unter der Bezeichnung Brake 
(Oldbg.) Pier eine Abfertigungstelle für den Versand von 
Gütern in Wagenladungen eröffnet werden. Für die Fracht- 
berechnung kommen dieselben Entfernungen und Tarifsätze in 


Anwendung wie für Brake (Oldbg.). Sendungen von Brake 
(Oldbg.) Pier sind getrennt von den Sendungen der Ab- 
fertigungsstelle Brake (Oldbg.) zu verrechnen. 


Aufstellung einer Gleiswage in Liebenwerda. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Auf 
Station Liebenwerda ist eine Gleiswage von 7,5 m Brücken- 
länge und 30000 kg Tragfähigkeit neu aufgestellt und in Be- 
trieb genommen worden. 


Verzeichnis der Eisenbahnstationen mit gleichlautender 
oder ähnlicher Namensbezeichnung. 


Es wird darauf aufmerksam gemacht, daß die an der 
Strecke Hermeskeil-Simmern gelegene Station Hoxel — Direktions- 
bezirk St. Johann=Saarbrücken — mit der an der Strecke Rath- 
Werden gelegenen Station Hösel — Direktionsbezirk Essen — 
häufig verwechselt wird. Ergänzung des vorgenannten Ver- 
zeichnisses wird anheimgestellt. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Der Verkehr auf den staatlichen Wasser- 
umschlagstellen in Pöpelwitz und Maltsch 
wird am 19. Dezember d. J. geschlossen. 
Die Wiedereröffnung wird s. Z. öffentlich 
bekannt gemacht werden. 

Breslau, im Dezember 1903. (3143) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit 
Galizien und der Bukowina, Heft 2. 
Die Gültigkeit des am I. November d.J. 
in Kraft getretenen Anhanges zum Teil II, 
Heft 2, enthaltend direkte Frachtsätze 
für Schnittholz, wird bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis Ende Dezember 1904 
verlängert. 
Breslau, den 17. Dezember 1903. (3144) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mit und über Elsaß- 
Lothringen.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 
treten zum Teil II A (Schnittsätze für 
die deutschen Bahnstrecken) die Nach- 
träge V zum Heft 4 und VI zum Heft 6 
in Kraft. 

Die Nachträge können von unserer 
Drucksachenverwaltung unentgeltlich be- 
zogen werden. 

traßburg, den 13. Dezember 1903. (3145) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil IE, Heft1ivom1. März 1899. 
Die Gültigkeit des im Nachtrage VIII 


enthaltenen Ausnahmetarifs Nr8, Dünge- 
mittel, wird bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis Ende Dezember 1904, ver- 
längert. 
Breslau, den 14. Dezember 1903. (3146) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Der im böhmisch-norddeut- 
schen Kohlenverkehr für die 
Beförderung mineralischer Kohlen von 
Altkladno, Buschtehrad, Duby, Kladno, 
Neukladno, Smecna-Sternberg und von 
Strebichowitz-Winaritz nach Weißwasser 
(i. d. Oberlausitz) am 20. Januar 1903 ein- 
geführte Frachtsatz von 73,5 #. für 10 t 
bleibt bis auf weiteres und längstens bis 
31. Dezember 1904 in Kraft. 

Dresden, den 16. Dezember 1903. (3147) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu dem Heft8 des deutsch-Prinz- 
Heinrichbahn-Gütertarifskom- 
men am 20. Dezember d. J. Frachtsätze 
der Spezialtarife II und III zwischen den 
Stationen Differdingen und Rodingen 
einerseits und Misburg anderseits zur 
Einführung. Nähere Auskunft erteilt 
unser Tarifbureau. 

Straßburg, den 10. Dezbr. 1903. (3148) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Zu dem Gütertarif zwischen Stationen 
deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn, Heft 5 kommt am 1. Fe- 
bruar 1904 der 1. Nachtrag zur Ein- 
führung. 


Derselbe wird zum Preise von 5 5 ab- 
gegeben. 

Durch den Nachtrag werden Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Hennef (Sieg) 
und Salmünster (Soden) sowie einige 
Berichtigungen des Haupttarifs mit Tax- 
erhöhungen eingeführt. 

Straßburg, den 10. Dezbr. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(3149) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Gütertarif TeilIll,HeftA_[Ge- 
meinschaftliches Heft] vom 
mAprı1le 1903) 

Am 1. Januar 1904 erscheint der Nach- 
trag I mit Änderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs. Er wird auf Verlangen 
kostenlos abgegeben. 

München, den 11. Dezember 1903. (3150) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Französisch-deutscher Güterverkehr 
(über Belgien). 

Am 1. Februar k. J. tritt zu dem Ver- 
bands - Gütertariff für den französisch- 
deutschen Güterverkehr (über Belgien), 
Teil I, Abteilung B vom 1. Juli 1901 der 
Nachtrag I in Kraft. Er enthält eine 
anderweitige Fassung des Absatzes (3) der 
besonderen Bestimmungen für die 
deutsch-belgischen Strecken im Artikel 10 
„Fahrzeuge* der allgemeinen Tarifvor- 
schriften, Aufnahme des Artikels frische 
Heringe in die Güterklassifikation sowie 
Erweiterungen der Position Mühlsteine. 

Mit der Dan larren Änderung des 
Artikels 10 sind insofern Frachterhöhun- 
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gen verbunden, als nach der bisherigen 
Fassung der Vorschrift für die darin be- 
zeichneten Fahrzeuge bei Aufgabe als 
Eilstückgut die Eilstückgutsätze zu be- 
rechnen waren, während nach der neuen 
Fassung der Bestimmung bei Aufgabe 
als Eilstückgut folgende Frachtberech- 
nung platzgreift: 

Wenn die Fahrzeuge in gedeckt ge- 
baute Wagen durch die Seitentüren nicht 
verladen werden können, werden die 
Eilstückgutsätze für das wirkliche Ge- 
wicht, mindestens jedoch für 1000kg für 
jeden verwendeten Eisenbahnwagen be- 
rechnet. 

Wenn die Fahrzeuge in gedeckt ge- 
baute Wagen durch die Seitentüren ver- 
laden werden können, wird die Fracht 
nach den Eilstückgutsätzen für sperriges 
Gut berechnet. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Verwaltungen. 

Cöln, den 15. Dezember 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(3151) 


Österreichisch-ungarisch-bayerisch er 


Gütertarif. 
TeilIHI,Heft2vom1. November 
1902. 
(Getreideverkehr Ungarn- 
Bayern.) 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den die Stationen Tittmoning und Wies- 
mühl in die Schnittafel II der Abteilung I 
[für Mais (Kukuruz)] einbezogen. 

München, den 13. Dezember 1903. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(3152) 


Staatsbahn-Gütertarif der Gruppe VII, 
Berlin-Stettin-westdeutscher und Ost- 
deutsch-westdeutscher Gütertarif. 
Der in den vorbezeichneten Gütertarifen 
bestehende Ausnahmetarif 14a für Roh- 
zucker an Raffinerien erhält bezüglich 
der Anwendungsbedingungen mit so- 
fortiger Gültigkeit einige Ergänzungen. 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 
Elberfeld, den 11. Dezember 1903. (3153) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Tier- 

verkehr. 

Am 1. Januar 1904 treten im Verkehr 
zwischen der Station Damerkow (Kreis 
Stolp) des Eisenbahndirektionsbezirks 
Danzig und den Stationen Karlsruhe 
Hauptbhf. und Karlsruhe Viehhof der 
badischen Staatseisenbahnen direkte 
Frachtsätze für Tiere in Wagenladungen 
in Kraft. 

Näheres ist bei den beteiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfragen. 

Erfurt, den 14. Dezember 1903. (3154) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu dem Gütertarif zwischen Stationen 
deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn, Heft 6, kommt am 1. Fe- 
bruar 1904 der I. Nachtrag zur Ein- 
führung. Dessen Abgabe erfolgt zum 
Preise von 10 2. 

Der Nachtrag enthält neue Frachtsätze 
für die Stationen Himmelreich und 
Stockach der Großherzoglich badischen 
Staatseisenbahnen und Station Wieb- 
lingen der Mannheim-Weinheim-Heidel- 
berg-Mannheimer Nebenbahn, anderweite 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6 a für 
Eisen und Stahl und weitere Ergänzungen 
und Änderungen des Hefts 6. 

(3155) 


Straßburg, den 10. Dezbr. 1903. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Direkter Güterverkehr zwischen Deutschland einerseits, Serbien, Bulgarien 
und der Türkei anderseits. 

Mit [Gültigkeit vom 15. Dezember 1903 werden die Stationen Scheeßel des 
Direktionsbezirks Münster i/W. und Wulfsen des Direktionsbezirks Hannover in den 
Ausnahmetarif Nr 3 für lebendes Geflügel des Tarifs vom 1. Mai 1900 aufgenommen. 

Auf Seite 201 des Tarifs sind demzufolge nachstehende Frachtsätze einzuschalten: 


| 


bis zum Schnittpunkt 


a b ce | d 
Von und nach PAIBELSESIE 2 ed Nur, Faklale, 
bezirk | gewöhn- 2 | 3 | 4 
iichemt a Er 
Wagen Böden der Spezialwagen 


pro Quadratmeter Ladefläche. Frachtsätze 


in Franken Gold 


Scheeßel . Münster i/W. | 
Wulfsen Ne Hannover | 
Breslau, am 11. Dezember 1903. 


33,00 
32,38 18,27 


13,78 | 


18,69 
1350 | 


11,13 
10,92 


(8158) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher Privatbahn-Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den die Anwendungsbedingungen des 
Ausnahmetarifs 14a (Rohzucker an Raffi- 
nerien) durch Aufnahme einiger Ergän- 
zungen erweitert. Näheres bei den be- 
teiligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 14. Dezember 1903. (3156) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif II, ostdeutscher Güter- 
verkehr (I/II), ostdeutsch-nordwestdeut- 
scher Güterverkehr (I, II/IV) und Ber- 
lin - Stettin - schlesischer Güterverkehr 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den die Stationen Emanuelsegen, Pallo- 
witz, Pleß und Tichau in den in den 
oben bezeichneten Güterverkehren be- 
stehenden Seehafen-Ausnahmetarif „für 
zu Grubenzwecken des Bergbaus be- 
stimmte Hölzer, wie im Spezialtarif III 
unter Ziffer 6 der Position Holz genannt“, 
als Versandstationen neu aufgenommen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 


ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
unser Verkehrsbureau. 
Kattowitz, den 15. Dezbr. 1903. (3157) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Südösterreichisch - ungarisch - deutscher 
Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit ab 1. Januar 1904 ist der 
Tarif, wie folgt, zu ergänzen bezw. zu 
ändern: 


Ausnahmetarif Nr 


Triest und | 11 25 


Fiume " | b | b 


Franken für 100 kg 


Bad Aibling‘ 3039) a si 

Blaichach — = 83,12 
Kaufbeuren — — 3,16 
Kempten a NE 3,19 
Sonthofen . _ _ 3,15 


2) Nur gültig für Weintrauben, getrock- 
nete Weinbeeren (Zibeben, Korinthen und 
Rosinen) in der Richtung von Triest usw. 

3) Nur gültig für Olivenöl, auch Sul- 
furöl. 

München, den 16. Dezember 1903. (3157) 

Generaldirektion 
der K. b. Staatseisenbahnen. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 

Am 1. Januar 1904 gelangt der Nach- 
trag XI zum Gütertarif zur Ausgabe. Er 
enthält Änderungen von Stationsnamen, 
Änderungen und Ergänzungen der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger, zum 
Kilometerzeiger sowie zu den Ausnahme- 
tarifen und Berichtigungen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen, woselbst auch Nachträge 
käuflich zu haben sind, 

Erfurt, den 12. Dezember 1903. (3159) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Güter- 

verkehr. 

Im Verkehre zwischen Station Lindau 
Stadt der bayerischen Staatseisenbahnen 
einerseits und einigen Stationen der 
Direktionsbezirke Magdeburg und Halle 
a. d. Saale anderseits werden die der 
Frachtberechnung zugrunde zu legenden 
Tarifentfernungen vom 1. Februar 1904 
ab um 1 km erhöht. Nähere Auskunft 
erteilen auf Anfrage die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Magdeburg, im Dezember 1903. (3160) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 

Einführung des Nachtrages I 

zum Anhange zu den Tarifen, 
Teilll. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904, und 
insoweit Frachterhöhungen eintreten, mit 
Gültigkeit vom 1. Februar 1904, gelangt 
der Nachtrag I zu dem vom 1. Januar 
1903 gültigen Anhange zu den Tarifen, 
Teil Il, des nordwestböhmischen Eisen- 
bahnverbandes zur Einführung, welcher 
verschiedene Änderungen und Berich- 
tigungen, sowie neue Frachtsätze ent- 
hält und sowohl bei der gefertigten Ge- 
neraldirektion, als auch bei den übrigen 
beteiligten Verwaltungen und Stationen 
zum Preise von 40 h pro Exemplar er- 
hältlich sein wird. 

Prag, am 10. Dezember 1903. (3161) 
Die Generaldirektion der a. priv. Busch- 
t&hrader Eisenbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und 
der Bukowina. 
(Einführung des NachtragesIll 

zum Tarif.) 

Mit 1. Januar 1904, für Frachterhöhun- 
gen mit 1. Februar 1904, tritt der Nach- 
trag Ill zum Elbeumschlagstarif für Ga- 


XLIH. Jahrgan 
19, Dezember 1908. 


En. 


lizien und die Bukowina vom 1. Februar 
1902 in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem die 
Ergänzung der besonderen Bestimmungen 
und Zwischenlagerungs - Bestimmungen, 
die Ergänzung beziehungsweise Ände- 
rung von Ausnahmetarifen im Kartie- 
rungs- und Rückvergütungswege, schließ- 
lich die Wiedereinführung der Ausnahme- 
tarife im Rückvergütungswege. 

Exemplare des: Nachtrages sind bei 
den beteiligten Verwaltungen sowie bei 
der unterzeichneten Direktion zum Preise 
von 25 „) gleich 30 h erhältlich. 

Wien, am 12. Dezember 1903. 

Österreichische Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(3162) 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
(Einführung eines neuen 
Tarifes.) 

Mit 1. Januar 1904, für Frachterhö- 
hungen mit 1. Februar 1904, tritt ein 
neuer Elbeumschlagstarif für Österreich 
an Stelle des vom 1. November 1899 gül- 

tigen in Kraft. 

Derselbe enthält Klassenguttarife und 
Ausnahmetarife im Kartierungs- und 
Rückvergütungswege. 

Der Tarif ist bei der unterzeichneten 
Direktion sowie bei den beteiligten 
Bahnen zum Preise von 2,50 44. oder 3 Kr. 
erhältlich. 

Wien, am 12. Dezember 1903. (3163) 
K. K. priv. österreichische Nordwestbahn, 

namens der beteiligten Bahnen. 


Schweizerisch - österreichisch - unga- 
rischer Transitverkehr. 

Tarif vom 1. Dezember 1894. 

Die Gültigkeit des in Nr 94 dieser 
Zeitung vom 29. November 1902 unter 
fortlaufender Nr 3149 verlautbarten 
Frachtsatzes für Kalisendungen wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 


Nr 9 


Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 
Wien, am 15. Dezember 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3164) 


OÖsterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil Il, Heft 3 vom 
1. April 1901. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1903 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 gelangen für die Be- 
förderung von Kupferdraht bei Aufgabe 
als Frachtgut und Frachtzahlung für min- 
destens 

a) 5000 kg 

b) 10000 „ 
pro Frachtbrief und Wagen folgende 
Frachtsätze zur Einführung: 


Von 


| Nestersitz= 
‚Pömmerle (St.E.G.) 


Nach 


| Frachtsätze für 
100 kg in Centimes 


Lindau trausit .. . . 431 368 
Basel (S. B. B. und 

Badische Bahn) 615 526 
Basel-St. Johann . . 615 526 
Konstanz (S.B.B.und 

Badische Bahn) 486 411 
Romanshorn . 469 398 
BORSCHECHgE re 469 398 
Schaffhausen (S.B.B. 

undBadische Bahn) 538 455 

Wien, am 9. Dezember 1903. (3165) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch - österr. - ungar. Seehafenverband. 


V 
SE ee 
Die für die Zeit ab 1. Se 


erkehr mit Ungarn. 
für Petroleum ab Pozsony=-Ujväros. 
ptember 1903 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 


Ende Dezember 1903, im Publikationswege zur Einführung gebrachten, bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für einen Wagen und Frachtbrief gültigen er- 
mäßigten Kartierungsfrachtsätze für Petroleum des Ausnahmetarifes Nr 16 b 
(Abteilung A) des Verbandsgütertarifes Teil Il, Heft 4 im Verkehre von Pozsony= 
Ujväros werden unter den bisherigen Anwendungsbedingungen für die Zeit ab 1. Ja- 
nuar 1904 bis auf Widerruf, längstens aber bis Ende Dezember 1904, unverändert 


wieder zugestanden. 


Diese Frachtsätze beziffern sich wie folgt: 


Nach 8 5 8 = | 
.n a g> | 
eek an 
2 | Saßsäas 35 | 
en) iD | © as Ze | 
SN| Esaman 25 :56 
s2 | a8 da 2,5 o32 | 
=; 8.223333 78& ag m ER: |o|$ 
Au 2oa raue rS 
Se Ssmasse Seins 233558 
=E-| OES SEN o23 5528258 3883 ie 8 
FERRESEESTPEIFERFEFSFLEE 
BERFEFEREISHHRFECSREISCHTSSIE = 
Bu lkRPaoPnooSRSKR 72 BI, 
Ada 5 za damen | BE 
Von . F - 
Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
Pozsony=Ujväros*) . r 373 | 393 373 266 299 | 302 
A Lübeck . = Hamburg — | an 5 bu —|I— 
4 Grabow a. O. ne _ — — 7 a 
& Pommerensdorf= „ — | = = 2 Bere: 
+#Vulkan-Bredow = „ Fan _ — 8 
© Züllchow F= |. — | = Ama g 


n 
*) Die Petroleumsendungen müssen 


 zweigenden ehe er eingeladen werden. 


auf dem von dem Donauufergleise ab- 
(8166) 


riv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch - österreichisch - unga- 
rischer Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1894. 
Die Gültigkeit der in Nr 102? dieser 
Zeitung vom 31. Dezember 1902 unter 
fortlaufender Nr 3479 verlautbarten 
Frachtsätze für Nüssetransporte wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 
Wien, am 15. Dezember 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3167) 


Schweizerisch - Österreichisch - unga- 
rischer Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1894. 
Die Gültigkeit der in Nr 95 dieser 
Zeitung vom 3. Dezember 1902 unter 
fortlaufender Nr 3190 verlautbarten 
Frachtsätze für Transporte von vege- 
tabilischem Öl wird für die Zeit vom 
1. Januar 1904 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis 31. Dezember 1904, er- 
streckt. 
Wien, am 15. Dezember 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3168) 


Österreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Verkehr mit den französischen 
Ostbahnen über Elsaß-Loth- 
ringen und via Schweiz. 

Die Gültigkeit des in Nr 102 dieser 
Zeitung vom 31. Dezember 1902 unter 
fortlaufender Nr 3484 verlautbarten 
Frachtsatzes für Mineralwassertransporte 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, erstreckt. 

Wien, am 15. Dezember 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3169) 


Schweizerisch-österreichisch-un- 
garischer Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1894. 

Die Gültigkeit der in Nı 65 d. Ztg. vom 
22. August 1903 unter fortlaufender 
Nr 2096 verlautbarten Frachtsätze für die 
Beförderung von Schwefeläther wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 1904 
erstreckt. 

Wien, am 15. Dezember 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3170) 


Schweizerisch-österreichisch-un- 
garischer Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1394. 
Die Gültigkeit der in Nr 96 d. Ztg. vom 
6. Dezember 1902 unter fortlaufender 
Nr 3219 verlautbarten Frachtsätze für die 
Beförderung von Holzzeugmasse wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 

1904 erstreckt. 
Wien, am 15. Dezember 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3171) 


Schweizerisch-österreichisch-un- 
garischer Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1394. 

Die Gültigkeit der in Nr 102 d. Ztg. vom 
3l. Dezember 1902 unter fortlaufender 
Nr 3476 verlaubarten Frachtsätze für 
Möbel aus gebogenem Holze wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 

Wien, am 15. Dezember 1903. (3172) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Nr 9 


.— 1502 — 


Schweizerisch-österreichisch-un- 
garischer Transitverkehr. 

Die Gültigkeit der in Nr 90 d: Ztg. vom 
15. Novbr. 1902 unter fortlaufender Nr 2983 
verlautbarten Frachtsätze für Holzzeug- 
masse wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien, am 15. Dezember 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3173) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Ausgabe des Nachtrages Il 
zum Lokal-Gütertarif. 

Mit 1. Januar 1904, beziehungsweise 
insoweit Frachterhöhungen "oder Er- 
schwernisse eintreten, mit Gültigkeit vom 
1. März 1904 tritt der Nachtrag II zu der 
vom 1. Februar 1903 gültigen Neuauf- 
lage des Lokal-Gütertarifes, Teil II vom 
1. April 1893 für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Tieren und Gütern 
auf den Linien der k. k. priv. Südbahn- 
gesellschaft in Kraft. 

Der Nachtrag enthält Änderungen und 
Ergänzungen des Tarifes. 

Preis: 20 h. 


Wien, am 14. Dezember 1903. (3174) 


Schweizerisch - österreichisch - unga- 
rischer Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember: 1894. 
Die Gültigkeit der in Nr 95 dieser 
Zeitung vom 3. Dezember 1902 unter 
fortlaufender Nr 3191 . verlautbarten 
Frachtsätze für Güter aller Art wird für 
die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 
Wien, am 15. Dezember 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3175) 


2. Lieferfristen. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. 
Wiedereinführung der tarif- 
mäßigen Ladefristen für 
Güterwagen. 

Die auf den eigenen sowie auf den im 
diesseitigen Betriebe stehenden fremden 
Linien vom 1. Oktober 1903 eingeführte 
Kürzung der Fristen für die Entladung 
und Beladung der Güterwagen wird mit 
dem 25. Dezember 1903 aufgehoben und 
treten demnach an diesem Tage wieder 
die ‘tarifmäßigen Ladefristen in Anwen- 
dung. 

Wien, im Dezember 1903. 

Die Direktion. 


(3176) 


3. Verdingungen. 


Zur Verdingung 

der Lieferung von a) Materialien der 
Gruppe XVII, als: 1230 Bogen: grauer 
Pappe, 230 Bogen Glanzpappe, 380 kg 
Schmirgel, 3150 Bogen Glaspapier, 38 750 
Bogen Schmirgelleinen, 420 Tafela Filz, 
und b) Materialien der Gruppe C XV], 
als: 595 kg natürlichem Bimsstein, 895 
Stück gepreßtem Bimsstein, 306 kg Borax, 
1370kg Kolophonium, 132kg Leim, 58kg 
blausaurem Kali und 75 kg Schellack ist 
Termin am 13. Januar 1904, vormit- 
tags 11 Uhr bei der unterzeichneten 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
.anberaumt. 


Die der Verdingung zugrunde liegen- 
den allgemeinen und besonderen Bedin- 
gungen usw. können in unserer Kanzlei 
eingesehen oder vom Vorstande des 
Zentralbureaus gegen postgeldfreie Ein- 
sendung von 30 „ hinsichtlich der Ma- 
terialien zu a oder b oder von 35 
hinsichtlich der Materialien zu a und b 
in barem Gelde (nicht in Briefmarken) 
von daher bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 12. Dezember 1903. (3177) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 600 kg Geschirr- 
leder, 600 kg Verdeckleder, 600 kg Näh- 
riemenleder, 2000 kg Maschinenriemen- 
leder und 100 kg Sohlleder soll in ver- 
schiedenen Losen verdungen werden. 
Die Bedingungen und das zum Angebote 
zu benutzende Formular können in un- 
serem Zentralbureau eingesehen, auch 
von dort gegen portofreie Einsendung 
von 30 „) bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 7. Januar 1904, 
vormittags ıl Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude,; Knochenhauerufer Nr 1, 
stattfindenden Termin eröffnet. Der Zu- 
schlag erfolgt bis zum 28. Januar 1904. 

Königliche Eisenbahndirektion 


Magdeburg. (3178) 


Die für das Etatsjahr 1904 erforder- 
lichen Mengen Bindfaden, Plomben- 
schnur, Sackband, Lampendochte, Faden- 
dochte, Tafeldochte, 'Plomben, Zylinder- 
wischer, Piassavabesen und Reiserbesen 
sollen in verschiedenen Losen verdungen 
werden. Die Bedingungen und das zum 
Angebote zu benutzende Formular kön- 
nen in unserem Zentralbureau einge- 
sehen, auch von dort gegen portofreie 
Einsendung von 50 4 bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 14. Januar 1904, 
vormittags 11 Uhr, im Verwaltungs- 
gebäude, Knochenhauerufer Nr 1, statt- 
findenden Termine eröffnet. Der Zuschlag 
erfolgt bis zum 28. Januar 1904. (3179) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Die Lieferung von Oberbau- und son- 
stigen Arbeitsgeräten soll in verschie- 
denen Losen verdungen werden. Die 
Bedingungen und das zum Angebote zu 
benutzende Formular können in unserem 
Zentralbureau eingesehen, auch von ihm 
gegen portofreie Einsendung von 1 
bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem 
am 12. Januar 1904, vormittags 

11 /U.hrE 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhaner- 
ufer Nr1 stattfindenden Termine eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 31. Januar 
1904. (3180) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Die Erd-, Rodungs- und Böschungs- 
arbeiten, sowie die Maurerarbeiten zur 
Herstellung von Brücken und Durch- 
lässen der etwa 7,5 km langen Neubau- 
strecke von. Friedeberg a/Qu. bis zur 
Reichsgrenze einschl. der Lieferung aller 
Baumaterialien, ausgenommen Zement 
und Durchlaßrohren, sollen öffentlich ver- 
dungen werden. Der vorgeschriebene 
Verdingungsanschlag ist von unserem 
Zentralbureau, Zimmer 41 hier, Classen- 
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straße, gegen Einsendung von 50 5 zu 
beziehen. Die Zeichnungen sind eben- 
daselbst in der Zeit von 9 Uhr vm. bis 
3 Uhr nm. einzusehen. Termin zur Er- 
öffnung der rechtzeitig eingehenden An- 
gebote ist auf 
Freitag, den 15. Januar 1904, 
vormittags 11 Uhr, 

im Sitzungssaale des Oberschlesischen 
Bahnhofes hierselbst anberaumt. Die 
Zuschlagsfrist läuft am 12. Februar 1904, 
abends 6 Uhr ab. 

Breslau, im November 1903. (3181) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für das Rechnungsjahr 1904 wird die 
Lieferung folgender Betriebsmaterialien 
für die Eisenbahndirektionsbezirke Bres- 
lau, Kattowitz und Posen Öffentlich aus- 


en : 
ruppe A II: Holzkohlen; 
B „ 1lIa: Mineralschmieröl; 
A „llIb: Petroleum; 
“ „ IV: Rüböl, rohes und ge- 


reinigtes, Öl zur Gas- 
bereitung, Putzöl und 
Rindstalg; 

: Stearinlichte, Streich- 

hölzer, weiße Seife, 

Schmierseife,kalzinierte 

und kaustische Soda, 

Stärkegummi, Seifen- 

steinpackung, Putz- 

cream un Schreib- 
kreide; 

Bindfaden, Plomben- 

schnur, Zugleinen, 

Schnürleinen, Uhrge- 

wichtsleinen, Plomben, 

Hanf, Harzfackeln und 

Knallsignale; 

: Lampendochte, Faden- 
dochte und Hohldochte; 

: Packleinwand, Putz- 

baumwolle, Putzlappen, 

Putztücher und Putz- 

leder; 

Piassava- und Reiser- 

besen; 

: Aufsatz-, Einsatz- und 
Standgläser sowie Kor- 
ken mit Glasröhrchen ; 

: Lampenzylinder und 
Lampenglocken ; 

: Kupferpole, Zinkvole 
und Verbindungsklem- 
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men; 

: Kupfervitriol, Bittersalz, 
Schreibfarbe und Pa- 
tet für Tele- 
graphenapparate ; 

ellau, Glühkörper. ; 

Eröffnung der Angebote für die Grup- 

pen A Illa, IIIb, IV, V und XI am 

6. Januar 1904, vormittags 

10 Uhr, für die Gruppen AII, Vla, 

VIp, VH, VII, IX, IX ph, XenndexTl 

am 19. Januar 1904, vormittags 

10 Uhr, im Zimmer 51 des Verwal- 

tungsgebäudes. Die Angebote sind mit 

entsprechender Aufschrift spätestens zu 
den angegebenen Terminen versiegelt 
und postfrei an die unterzeichnete Eisen- 
bahndirektion einzusenden. Angebot- 
bogen und Lieferungsbedingungen liegen 

im Rechnungsbureau B (Zimmer 24 des 

Empfangsgebäudes) aus, können auch 

gegen portofreie Einsendung von 0,50 #& 

(nicht in Briefmarken) für jede Gruppe 

portopflichtig bezogen werden. Zu- 

schlagsfrist bis 1. bezw. 15. Februar ein- 

schließlich. 

Kattowitz, den 12. Dezember 1903. (3182) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Dieser Nummer liegt Nr 36 des Anzeigers überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke bei. 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer dieser Zeitung erst am 30. d. M. 


Gedanken über die Entwicklung des Berliner Nahverkehrs beilEinführung elektrischen Betriebes. 
Vom Ingenieur W. Mattersdorff in Berlin. 


Die Einführung elektrischen Betriebes “im ! Berliner Nah- 
verkehr der bestehenden Stadt- und Vorortbahnen beschäftigt 
augenblicklich bereits viele Köpfe. Naturgemäß} werden Ur 
die rein wirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkte, 
folge der Neuartigkeit des Systems in erster Reihe et 
Dagegen scheinen die Verkehrsverbesserungen, zu denen der 
elektrische Betrieb die Möglichkeit bieten würde, noch nicht 
genügend in den Vordergrund gerückt worden zu sein, trotz- 
dem vielleicht gerade sie in letzter Linie den ausschlaggeben- 
den Faktor zur Wahl dieses Systems bilden werden, wenn 
selbst seine anderen Vorzüge nicht imstande sein sollten, ihm 
zum Siege zu verhelfen. Wenn wir die schon viel erörterten 
allgemeinen Vorteile elektrischen Betriebes gegenüber dem 
Dampfbetrieb nach der Richtung hin sichten, inwieweit diese 
auf eine Verbesserung und Ausgestaltung des Verkehrs Einfluß 
gewinnen könnten, so ergeben sich kurz zusammengefaßt etwa 
folgende Vorzüge: 

1. Dadurch, daß der Gleichstrom-Serienmotor ebenso wie 
der Einphasen-Wechselstrommotor (System Eichberg-Winter) 
weit über seine regelmäßige Leistung auf kurze Zeit überlastet 
werden kann, beim Anlauf die höchste Zugkraft und mit ab- 
nehmender Belastung eine schnell zunehmende Geschwindigkeit 
hergibt, ist es möglich, mit Motoren von an sich geringerer 
Leistung als beim Dampfbetrieb große Anzugskräfte und damit 
hohe Anfahrbeschleunigung zu erreichen und große Steigungen 
init verhältnismäßig hoher Geschwindigkeit zu befahren. Diese 
Eigenschaften sind von grundlegender Bedeutung für Stadt- uhd 


Vorortbetrieb, in welchem die Haltestellen !nicht ' weit vonein- 
ander entfernt liegen und vielfach Rampen zur Über- 
windung irgendwelcher Verkehrshindernisse vorkommen, Es 
kann auf diese Weise eine höhere Reisegeschwindigkeit durch 
schnelle Erreichung einer größeren Höchstgeschwindigkeit erzielt 
werden, als bei Dampfbetrieb. Als Beispiel dafür, ein wie 
großes Hindernis schon Rampen von 10—12 %% für Dampfzüge 
sind, lassen sich die geringen Geschwindigkeiten auf den Stei- 
gungen der folgenden Strecken: Schöneberg - Ebersstraße, 
Warschauerstraße-Stralau-Rummelsburg, Westend-Jungfernheide, 
Lehrter Bahnhof-Bellevue anführen, die im Verein mit der 
geringen Anfahrbeschleunigung von 0,15 m in der Sekunde die 
mittlere Reisegeschwindigkeit auf der Stadtbahn auf etwa 
92 km in der Stunde, diejenige der Ringbahn auf 26—27 km in 
der Stunde herabdrücken, während die Berliner elektrische 
Hochbahn bei Rampen von 30%, und um 22% geringerer Halte- 
stellenentfernung (880 gegen 1125 m) eine Durchschnitts-Reise- 
geschwindigkeit von 32 km in der Stunde erreicht. Infolge der 
höheren Geschwindigkeit können aber weiterhin die Signal- 
Blockstrecken für gleiche Zugfolge verlängert oder bei gleich 
bleibenden Blockstrecken kann eine dichtere Zugfolge als beim 
Dampfbetrieb durchgeführt werden. Da die kürzeste mögliche 
Zugfolge nach den eingehenden Besprechungen im Verein für 
Eisenbahnkunde („Glasers Annalen“ 1900) unabhängig von der 
Beschleunigung und Geschwindigkeit durch die Leistungsfähig- 
keit der Bahnhöfe, insbesondere durch die Bremsverzügerung 
und Zuglänge gegeben ist, wird nach den Erfahrungen mit dem 
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heutigen Signalsystem vorläufig eine Zwei-Minuten-Zugfolge als 
äußerste praktisch erreichbare Grenze angesehen. Diese wird 
bei Einführung elektrischen Betriebes unter etwa nötiger Kürzung 
zu langer Blockstrecken und unter Zuhilfenahme etwaiger Hilfs- 
signale überall, auch auf den schwierigsten Strecken, durch- 
führbar sein. . 


2. Ein weiterer Vorteil ist die unbegrenzte Teilbarkeit der 
benötigten Betriebsmotoren in beliebig viele Einzelmotoren und 
Verteilung des Triebgewichtes über den ganzen Zug. Hieraus 
ergibt sich einerseits die Möglichkeit, Steigungen, die nahe der 
Grenze des Reibungswinkels liegen, unabhängig von der Größe 
des Zuggewichtes befahren zu können, da sich das Adhäsions- 
gewicht auf die volle Größe des Zuggewichtes bringen läßt. 
Anderseits ist man alsdann in der Lage, für Neubauten von 
Brücken und anderen Kunstbauten einen geringeren zulässigen 
Achsdruck den Entwurfsberechnungen zugrunde zu legen oder 
umgekehrt höhere Verkehrsleistungen über die vorhandenen 
Bauten fortzuführen. An Stelle des höheren Lokomotivgewichtes, 
welches z. B. bei der Berliner Stadtbahn kürzlich eine Ver- 
stärkung sämtlicher Stadtbahnbrücken erforderte, verteilt sich 
das hinzukommende Triebgewicht auf alle oder einen großen 
Teil der bninzukommenden Achsen, 'so daß die größte zulässige 
Zugleistung nicht durch die erste Auswahl des Triebmotors für 
alle Zeiten und Umstände festgelegt ist. Die jederzeitige An- 
passungsfähigkeit in der Zusammensetzung der Züge an das 
jeweils vorliegende Bedürfnis ist besonders wertvoll für die 
schnell und stoßweise periodisch verlaufenden Schwankungen 
der Verkehrsstärke bei Vorortbahnen, wofür der kürzlich 
eröffnete elektrische Betrieb der Anhalter Vorortbahn den besten 
Beweis erbringt. Diese ist erst seit Einführung elektrischen 
Betriebes in der Lage, von Fahrt zu Fahrt die Zuglänge 
wechseln zu lassen, indem jeder Teil des Zuges wieder an sich 
eine selbstfahrende Einheit ist und sich selbständig ohne 
irgend eine Verschiebetätigkeit vom Stamm des Zuges fort- 
bewegen bezw. an ihn ansetzen kann, während bisher bei 
Dampfbetrieb die dem Höchst-Tagesverkehr entsprechende Zug- 
zusammenstellung unverändert blieb, so daß große Kosten durch 
Fahren von Leerwagenkilometern nutzlos ausgegeben werden 
mußten. Gerade diese Eigenschaft des elektrischen Betriebes 
bietet dem Verkehrstechniker die Handhabe, den Verkehr trotz 
seiner Veränderlichkeit in seinen feinsten Regungen befriedigen 
zu können, und zwar sowohl zeitlich als örtlich ohne unver- 
hältnismäßige und unwirtschaftliche Geldaufwendungen. 


3. Ein nicht zu unterschätzender Vorteil für die Verkehrs- 
entwicklung ist die Raumgewinnung in den engen Kopfbahn- 
höfen durch Fortfall der Bekohlungs- und Wassergebungs- 
Anlagen, und zwar wird dies besonders für den Potsdamer 
Bahnhof einen großen Gewinn bedeuten und für bequeme Ab- 
wicklung einer 2-Minuten-Zugfolge Voraussetzung sein. 

4. Die Umkehrbarkeit des Zuges ohne Verschiebebewegung 
durch einfachen Standwechsel des Führers, die jederzeitige 
Betriebsbereitschaft unter Wegfall des Anheizens, des damit 
verbundenen Energieverlustes und unter besserer Ausnutzung 
des nur für die Fahrtätigkeit besser besoldeten Fahrpersonals, 
endlich die Möglichkeit dauernder Betriebsleistung des Zuges 
ohne Maschinenwechsel, da der Verbrauch an Kohle und 
Wasser entfällt — dies alles sind Vorteile, die sowohl der Be- 
triebsführung als dem Verkehr zugute kommen, da diese Um- 
stände schnelle Heranschaffung von Reserven selbst beikurzem 
Aufenthalt und kürzeste Zugfolge möglich machen. 

Es bietet nun ein Vergleich mit dem Londoner Verkehr 
interessante Gesichtspunkte dafür, welche Arten von Verkehrs- 
verbesserungen für Berlin ins Auge zu fassen wären. 

Im Gegensatz zu London besitzt Berlin in seiner Stadt- 
und Ringbahn, elektrischen Hochbahn und den bis an die Grenze 
der inneren Stadt, die Linie der früheren Stadtmauer, vorge- 
schobenen Vorortkopfbahnen ein einheitliches und nach großen 
Gesichtspunkten planvoll angelegtes Schnellverkehrsnetz, das 
durch die neuerdings an allen Knotenpunkten vorgesehene Um- 
steigegelegenheit unter den einzelnen Bahnen noch einheit- 
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licher wurde. Insbesondere ‘durch die Schaffung großartiger 
Gleisbauten an den Knotenpunkten bei Bhf. Gesundbrunnen, 
Papestraße, Stralau-Rummelsburg und Westend ist die Zu- 
sammenfassung des Verkehrs und die Betriebssicherheit bei 
Möglichkeit dichtester Zufolge gewährleistet und gewissermaßen 
der Ausbau des Gesamtnetzes zu einem vorläufigen Abschluß 
gelangt. Das Umsteigen an den Knotenpunkten ist zwar stets 
mit einem Wechseln des Bahnsteiges verknüpft, an einigen 
Punkten sind hierfür sogar, wie zwischen Schöneberg und Groß- 
görschenstraße, nicht unbeträchtliche Zwischenwege zurückzu- 
legen. Immerhin ist doch unter erheblichen Geldopfern der un- 
mittelbare Übergang unter den verschiedenen Bahnen überall er- 
möglicht worden. 


Trotz dieser Vorzüge ist das Berliner Netz gegenüber dem 
von London nur als ein weit ausgreifendes Gerippe ohne inneren 
Ausbau und innere Verästelung aufzufassen. In London hat 
das stark entwickelte Bestreben der Erwerbs - Bahngesell- 
schaften, aus ihrem Besitz auf möglichst einfache Weise die 
größtmöglichen Einkünfte mittels starker Ausnutzung zu erzielen, 
vor allem die Schaffung aller möglichen Linienverbindungen 
zur Folge gehabt, um jedes Verkehrsbedürfnis, mag es im 
Anfang auch noch so gering sein, auf das einmal vorhandene 
eigene Netz heranzuziehen. Zu diesem Zwecke werden in 
London die Stammbetriebslinien in viele Äste und Zweige auf- 
gelöst und zwar nicht nur nach außen, sondern auch nach 
innen; außerdem werden Betriebslinien über kombinierte Radial- 
und Tangentialstrecken geleitet und offene oder geschlossene 
Schleifen befahren. Derselbe Grundsatz ließe sich in Berlin 
durchführen, natürlich in bescheidenerem Umfange und ohne 
daß bei der regelmäßigen Gestalt des Berliner Netzes eine 
schädliche Einrichtung doppelter gleichlaufender Linien zu be- 
fürchten wäre, wie es der Wettbewerb bei den Londoner Bahnen 
vielfach verursachte. Der elektrische Betrieb gibt uns das 
Mittel, dies ohne kostspielige Um- und Neubauten zu erreichen. 
Die für derartige Linienverbindungen noch fehlenden Anschluß- 
rampen und Überbrückungen schienenfreier Kreuzungen können 
kurz und steil, ohne Inanspruchnahme ausgedehnten Geländes 
für geringeren Achsdruck hergestellt werden, so daß die Renta- 
bilität durch die Neuanlagen nicht nennenswert belastet werden 
würde. 

Aber auch abgesehen von den Vorteilen einer verbesserten 
Ertragsfähigkeit der bestehenden Anlagen wird das Betriebs- 
interesse selbst nach Einführung elektrischen Betriebes derartige 
Linienkombinationen als notwendig fordern. Es wird sich näm- 
lich zeigen, daß der UmsteigeverkehrandenKnoten- 
punkten bei dem schnelleren elektrischen Betriebe eine ge- 
waltige Zunahme erfahren wird. Bisher wird es im allgemeinen 
von den Fahrgästen, welche von den südlichen und südwest- 
lichen Vororten aus das Stadtinnere erreichen wollen, vorge- 
zogen, zur Verminderung der ungewissen Wartezeit auf den An- 
schlußzug, des Treppensteigens beim Wechseln des Bahnsteiges 
und der großen Umwege über die Ringbahn bis zum Vorort- 
kopfbahnhof ohne Wagenwechsel durchzufahren und den Weg 
bis zum Ziel oder bis zum nächstgelegenen Bahnhofe zu Fuß oder 
mit den Straßenverkehrsmitteln zurückzulegen. Bei erhöhter Fahr- 
geschwindigkeit des elektrischen Betriebes wird dagegen schon 
aus Bequemlichkeit der nicht mehr ins Gewicht fallende Umweg 
über die Ringbahn vorgezogen werden. 


Da aber das Umsteigen sich für Massenverkehr als sehr 
betriebsstörend erweisen muß, wird die Verwaltung im eigenen 
Interesse darauf bedacht sein müssen, die Massen in direkt 
durchlaufenden Zügen so schnell wie möglich an ihr letztes Ziel 
abzuschieben. Hierzu kommt, daß die Fahrgäste, die den Verlust 
von 10-20 Minuten beim Wechseln des Bahnsteiges heute noch 
ruhig hinnehmen, bei den stetig zunehmenden Weglängen zwi- 
schen Wohn- und Arbeitsstätte und infolge Verwöhnung durch 
die höhere Fahrgeschwindigkeit über diesen Zeitverlust mit 
Klagen nicht zurückhalten werden. Erleichtert wird die Schaffung 
derartiger Linienkombinationen wesentlich dadurch, daß das 
ganze bestehende Vollbahnnetz mit Ausnahme der elektrischen 
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Hochbahn in einer mächtigen Hand, der des finanzkräftigen 
Staates, vereinigt ist, während in London an den Grenzen der 
Machtgebiete der einzelnen Gesellschaften allerorten verwickelte 
Pachtverträge und Eigentumsverschiebungen Voraussetzung 
waren. Als Bedenken gegen die Festsetzung eines geringeren 
zulässigen Achsdrucks auf einem Teil des Staatsbahnnetzes 
könnte vielleicht der strategische Gesichtspunkt ins Feld ge- 
führt werden. Doch dürften wohl die für den Vorortverkehr er- 
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Abb. 1. 


wünschten Anschlußbetriebe für strategische Zwecke nichtin Be- 
tracht kommen. 

Es mag daher die Berliner Netzentwicklung im einzelnen 
einigen bezeichnenden ee des Londoner Netzes *) gegen- 
übergestellt werden. 

Eine Verzweigun & der Berliner Vorortbahnen nach 
außen, abseits von den Stammfernbahnen, mit denen sie durch- 
weg mlich eng verbunden sind, ist bisher nurauf den kurzen 
Gleisstrecken Zehlendorf - Neu = Babelsberg der Wannseebahn 
und Nieder = Schöneweide - Spindlersfeld vorhanden. Eine 
strahlenförmige Verzweigung mehrerer Vorortlinien von einem 
Kopfbahrhof aus findet am Ost- und Westende der Stadtbahn 
mit 3 bezw. 2 Ausläufern, vom Stettiner Bahnhof mit drei und 
vom Potsdamer Bahnhof mit 4 Betriebslinien statt. Außerdem 
sendet das Ost- und Westende der Stadtbahn sowie der Pots- 
damer Bahnhof nach je zwei Richtungen die tangentialen Zweige 
der Ringbahn aus. Als Beispiel der größeren Vielseitigkeit der 
Verkehrslinien in London wählen wir die Verzweigung des Ver 
kehrs der Nord-Londonbahn von Bahnhof Broadstreet aus. Wie 
sich aus Abb. 1**) ergibt, besitzt jeder Endpunkt direkten Zug- 
verkehr bis zum Kopfbahnhof im Stadtinnerr, und zwar haben 
weitabgelegene Vororte anderer Himmelsrichtungen (Osten, 
Nordwesten, Südwesten) durchgehende Betriebslinien über die 
tangentiale Nord-Londonbahn bis zum Bahnhof Broadstreet. 

Verzweigungennachinnen finden wir für Berlin 
von Spandau und Grünau aus zweimal, von Potsdam und 


*) Die sachlichen Angaben über das Londoner Netz wurden 
aus dem im Jahre 1896 erschienenen Werke von Kemmann 
„Der Verkehr Londons* zusammengestellt. 

**) Die durch Schraftfierung bezeichnete Fläche stellt stets 
zur Übersicht über die Lage zur Stadt die innere Ringbahn dar. 


Verkehr der Nord-Londonbahn. 


Grunewald aus dreimal. Wenn man einige Arbeiterzüge m't- 
rechnet, so gibt es von Spandau und Grünau noch je eine 
weitere Verzweigung, nämlich nach dem Nordring. 

Als Beispiel für London wählen wir den Verkehr zweier 
Vororte im Südwesten und Südosten Londons, ähnlich wie 
Zehlendorf und Grürau zu Berlins Mittelpunkt gelegen, nämlich 
Richmond und Croydon. Richmond besitzt nach Abb. 2 fünf 
verschiedene Betriebslinien und zwar ziemlich nach allen Stadt- 
teilen Londons gerichtet; Croydon be- 
sitzt 4 Vorortstationen, und von jeder 
einzelnen giht es besondere, nach ver- 
schiedenen Richtungen ‘der Stadt ver- 
zweigte Betriebslinien, von ‘denen die 
einen nach der City (Bahnhöfe London- 
brücke, Cannon Street), andere nach dem 
Westen ,. (Bahnhöfe Victoria, Charing 
Cross), roch! andere nach dem nörd- 
lichen ‚Ufer der Themse (Liverpool- 
street,. Kensington) abzweigen. Außer- 
dem haben viele dieser Linien wieder 
Nebenstrecken, je nachdem ihr Weg über 
Selhurst oder Crystal Palace oder New 
Cross führt. 

Verbindungen von Vor- 
orten, welche nicht an derselben Vor- 
ortlinie liegen, unter einander be- 
stehen in Berlin noch nicht, mit Aus- 
nahme der über die Stadtbahn mit 
einander verbundenen Vororte; insbe- 
sondere fehlt eine” durchgehende Ver- 
bindung der im Norden und Süden vor- 
gelagerten Orte. In London wurde durch 
die „erweiterten Linien“ die fehlende 
Nord Süd-Durchmesserlinie nachträglich 
geschaffen. London besitzt aber auch 
eine reiche Auswahl von tangentialen 
Verbindungen der Vororte unter ein- 
ander, wie z. B. der interessante Be- 
triebsplan der Ostbahn in Figur 3 zeigt. 

Von HL und Schleifenbetrieben ist in 
Berlin der Nord-, Süd- und Vollring zu nennen. In London besteht 
besonders im Süden eine größere Reihe von Schleifenbetrieben. 
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Abb. 2 


Vorortverkehr zwischen Richmond und der Innenstadt. 


Die Frage, wo ein Bedürfnis vorliegt, den Berliner Nahverkehr 
nach dem Beispiel des Londoner Verkehrs zu entwickeln, mag 
an Hand der Eutwicklung der Einwohnerzahl und der Vorort- 
bebauung behandelt werden, und zwar mag hierfür das Ende 
des Jahres 1905 ins Auge gefaßt werden, da vorher der elek- 
trische Betrieb keinenfalls allgemein würde durchgeführt wer- 
den können. 
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Das Wachstum” der’Bevölkerung in und um Berlin zeigt 
Tabelle 1 nach den Ergebnissen der Volkszählungen. Hieraus 


Tabelle 1. 
Prozentuale Zunahme der Bevölkerung. 


in der Zählperiode: 1875/30 1880/85 1885/90 1890/95 1895/1900 
für Berlin selbst: 16 17 20 6 12,6 
„ Berlin mit wei- 
terem Polizeibe- | 
zirk (Ortschaften, / 16 
die die Ringbahn | 
berühren) . . 
„ Berlin mit are] 
16 


18,7 25 ‚19,7 


meiliger Umge- 18 20 


gebung . 


25,6 25,2 


entnehmen wir, daß die größte prozentuale Zunahme der Be- 
völkerung in dem Zeitraum 1885/90 stattfand; im folgenden 
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Abb. 3 Vorortverkehr der Ostbahn. 


Jahrfünft fiel der Prozentsatz der Zunahme auf !/, des vorher- 
gehenden Betrages, während Groß-Berlin noch die gleiche Zu- 


nahme; wie [vorher aufweist. Im Zeitraum 1895/1900 hat Berlin 
zwei Drittel; der Zunahme 1885/90, Groß-Berlin dagegen 
vier Fünftel. Schon hieraus ergibt sich deutlich, daß sich 
der Schwerpunkt der Verkehrsbeziehung mehr und mehr nach 
außen verschieben muß. Diese Verschiebung geht aber nicht 
gleichmäßig zum Mittelpunkt von Berlin vor sich, nicht nach 
allen Himmelsrichtungen in gleicher Stärke. 

Die Verteilung der Bevölkerung über die einzelnen Vor- 
ortsgebiete ist in Tabelle 2 nach den wesentlichen, organisch 
zusammengehörigen Gebieten getrennt und für die letzten 
25 Jahre zusammengestellt. Wir entnehmen dieser Aufstellung 
für die näheren Vororte, daß die westlichen und südwestlichen 
Orte ohne Charlottenburg im Jahre 1900 gegen 1875 die 
10 fache, die südlichen und südöstlichen die 5fache, die öst- 
liehen, nördlichen, nordöstlichen und nordwestlichen Orte die 
4fache Einwohnerzahl besitzen. Von den weiteren Vororten 
haben die südwestlichen das 6fache, die südöstlichen das 
3,5 fache, die nördlichen das 4fache, Spandau das 23fache an 
Bevölkerung erreicht. So verschieden das Wachstum dieser 
Gebiete, insbesondere seit dem Zählungsjahr 1885, ebenso ver- 
schieden ist auch die im Jahre 1900 erreichte Einwohnerzahl, 
nämlich für die Vororte des weiteren Polizeibezirks südlich der 
Spree mit Charlottenburg etwa 470000, nördlich der Spree 
etwa 167 000. 

Unter den Erstgenannten weist (außer Charlottenburg mit 
190 000) die westliche Hälfte 167000 auf, die östliche 116000 
Nördlich der Spree gehören dem Osten etwa 77000, dem eigent- 
lichen Norden einschl. Weißensee etwa 90000 an. In der zwei- 
meiligen Umgebung haben die südwestlichen und südlichen Orte 
41000, die südöstlichen 32000, die nördlichen 13000 Einwohner. 
Hieraus folgt die überwiegende Entwicklung der südwest- 
lichen, südöstlichen und nördlichen Vororte, da eine getrennte 
Ansetzung der südlichen und nordöstlichen Vororte die Verhält- 
nisse nur unwesentlich verschieben würde. 

Das Bild der Vorortentwicklung wird noch deutlicher, wenn 
wir die Bebauung selbst betrachten. In Fig. 4 wurden die der 
Bebauung erschlossenen oder doch bis 1905 voraussichtlich 
noch zu erschließenden Gebiete in ungefähren Umrissen mit 
schraffiertem Rande gekennzeichnet. Die strahlenförmige Aus- 
dehnung der bebauten Flächen geht am weitesten nach Süd- 
westen, Südosten und Norden; im Westen wird bald der Grune- 
wald und die Jungfernheide des Tegeler Forstes ein natürliches 
Hindernis gegen weitere Ausdehnung bilden, im Osten in 
größerer Entfernung und späterer Zeit der Cöpenicker Forst. 
Am wenigsten entwickelt ist die Bebauung des Nordostens trotz 
des Fehlens eines natürlichen Hindernisses, da bereits hinter 
dem Friedrichshain unbebautes Gelände vorhanden ist. Jenseits 
der Stadtgrenze liegt im Nordosten dann allerdings der große 
Vorort Weißensee. Der Süden zeigt jenseits des der Bebauung 
verschlossenen Tempelhofer Feldes bereits eine beginnende 


Tabelle 2. 
BeYDiEszurE von Berlin und seinen Vororten. 


| 1875 | 10 | 1888 1890 1895 1900 
| 
Berlin . Due \ 966000 | 1122000 | 1315000 | 1578000 1 677 000 | 1 888 000 
» Charlottenburg ® > | 25 000 30 000 | 42 000 77 000 132 000 189 000 
AR: Zeenche und südwestliche Vororte (außer Charlotten- Zn | | 
os urg) - ; aller: 17 000 .23 000 32 000 53 000 | 105.000 167 000 
2 ) südliche und südöstliche Vororte as 22100 26 000 32 000 49 000 735000 | 116000 
= 8 | östliche Vororte (Lichtenberg, Stralau,“ „Rummelsburg,| 20 | | 
= Friedrichsfelde, Ober-Schöneweide) se 15 000 21000 | 26.000 40000 | 56000 77.000 
Ö nördliche , nordwestliche und nordöstliche | EL | | 
orte . ö Be Re A 21000 22 000 31 000 45 000 63 000 | 90.000 
Berlin mit rem Polizeibezirk ' 1070000 | 1245000 ı 1478000 | 1847 000 | 2112000 | 2528 000 
Zn südwestliche Vororte (Groß = Lichterfelde, an 
Rn = Lankwitz, Mariendorf) : 2 7 000 9 000 12 000 18 000 29 000 41 000 
©.2 ) südöstliche Vororte (Cöpenick, "Adlershof, Glienicke)” F 9 000 10 000 13000 ! 20000 26 000 32 000 
838) nördliche Vororte (Hermsdorf, Dalldorf, „Rosenthal, „Franzö- | 
& =) sisch-Buchbolz) , . - wi 3 000 5.000 5.000 | 7000 9 000 13 000 
SP ( Spandau, dazu verschiedene kleine Orte 27 000 29 000 32000 , 45000 56 000 65 000 
Berlin mit zweimeiliger Umgebung | 1131000 | 1315000 | 1550000 | 1 957.000 | 2254000 | 2707 000 
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Entwicklung. Da das Stadtbild von London, Newyork, Paris usw. 
lehrt, daß die bauliche Entwicklung, wo keine natürlichen 
Hindernisse auftreten, annähernd kreisförmig um den Verkehrs- 
mittelpunkt fortschreitet, ist anzunehmen, daß auch der Süden, 
Nordosten und die Spreeniederung nach Spandau zu späterbin 
größere Entwicklung zeigen werden und erst, wenn die Be- 
bauung nach Norden und Süden so weit vorgeschritten sein 
wird, wie die jenseitigen Grenzen der im Westen vorgelagerten 
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die Schaffung von Verkehrslinien unter Ausnutzung der be- 
stehenden Anlagen der Stadt- und Ringbahn zweckdienlich 
sein. In zweiter Linie kommen Verkehrsverbindungen der im 
Osten und Westen liegenden Vororte mit den vorgenannten 
Gebieten in Betracht. Welche Verbindungen im einzelnen zu 


schaffen wären, sind Einzelfragen, die in Anlehnung an die aus 
dem Londoner Beispiel oben gewonnenen Anregungen erörtert 
werden sollen. 


m" 


Abb. 4. Bebauung des,Berliner, Gebiets. 


t 
Wälder entfernt sind, dann auch die Gegend jenseits der Havel 
unter Durchguerung des Waldgebietes Bevölkerung und Stadt- 
verkehr heranziehen wird. So sieht nagefähr die Entwicklung 
der Vorortbebauung aus. Wir ersehen, daß das vorliegende 
Verkehrsbedürfnis nach Einwohnerzahl und Bebauung in nächster 
Zeit vornehmlich die nördlichen, südwestlichen und südöst'ichen 
Vororte umfaßt. So lange eine durchgehende radiale Nord- 
Südwest-Südost-Verbindung dem Berliner Netz fehlt, wird daher 


Da völlige Neuanlagen von Verkehrswegen nicht in den 
Kreis der vorliegenden Betrachtungen gezogen werden mögen, 
handelt es sich hier nur um eine organische Entwicklung des 
bestehenden Netzes durch neue Anschlußbetriebe, so daß in 
diesem Falle Verzweigungen nach innen und 
nach außen mit einander gleichbedeutend werden, Als 
solche mögen die folgenden Betriebslinien ins Auge gefaßt 
werden: 
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1. Zehlendorf-Friedenau-Wilmersdorf-Friedenau-Halensee- 
Westend-Gesundbrunnen-Weißensee bezw. Nordbahnhof. 
2 Steglitz - Friedenau - Wilmersdorf = Friedenau - Halensee- 
Charlottenburg-Stadtbahn. 
3. Potsdamer Ringbahnhof-Westend-Gesundbrunnen-Pan- 
kow bezw. Schönholz. 
4. Nieder-Schöneweide Rixdorf-Potsdamer Ringbahnhof. 
5. Nieder-Schöneweide-Frankfurter Allee-Steitiner Bahnhof. 
6. Spandau-Halensee-Potsdamer Ringbahnhof. 
Die Einriehtung dieser Betriebslinien würde einige An- 
schlußkurven als Neuanlagen erforderlich machen, die Linien 
unter 1. und 2. eine solche zwischen Friedenau (Wannseebahn) 
und Wilmersdorf-Friedenau (Ringbahn), die Linie unter 1. außer- 
dem gegebenenfalls eine solehe von Gesundbrunnen (Ringbahn) 
zum Nordbahnhof, die Linie unter 3. eine Verbindung zwischen 
den Vorort- und Ringbahngleisen hinter Gesundbrunnen, die 
Linie unter 5. dieselbe Verbindung aber über Kreuz mit der 
vorgenannten. Für die Linie unter 4 ist der zweigleisige Aus- 
bau der Anschlußbahn Baumschulenweg-Rixdorf bereits in der 
Ausführung begriffen. Die Linie 6. erfordert schließlich einen 
Anschluß innerhalb des Gleisvierecks bei Westend. Die vor- 
kommenden Gleiskreuzungen werden bei der vorläufig noch 
nicht staık belasteten Ripgbahn an vielen Stellen in gleicher 
Ebene liegen können. Wo die Betriebssicherheit schienenfreie 
Kreuzungen verlangt, sind diese nach dem oben Erörterten für 
elektrischen Betrieb durch kurze Rampen in kühner Linien- 
führung ohne Schwierigkeiten und ohne Inanspruchnahme neu 
zu erwerbenden Geländes durchführbar. 
Nur für den Anschluß zwischen Wannseebahn und Ring- 
bahn wäre ein Gebietsankauf notwendig, aber gerade dieser 
Anschluß dürfte sich als der ertragreichste erweisen und da- 
durch die höheren Anlagekosten rechtfertigen. Eine gewisse 
Schwierigkeit entsteht der baulichen Anordnung der Anschluß- 
rampen höchstens dadurch, daß auf dem Südring die Güter- 
gleise der Ringbahn „außen“, die Personengleise „innen“ liegen 
und beim Nordring umgekehrt. Es muß deshalb jeder äußere 
Dreieckanschluß des Südringes, jeder innere des Nordringes 
schienenfrei unter oder über den Gütergleisen hinweggeführt 
werden. 
Wenn alle diese Anschlußverbindungen geschaffen wür- 
den, wäre die Verwaltung auch ohne weiteres imstande, dort, 
wo sich ein Bedürfnis herausstellt, direkt durchlaufende Ver- 
bindungen von Vororten unter einander einzu- 
richten. Es wären dann Betriebslinien möglich, wie: 
Spandau-Südring-Nieder-Schöneweide, 
Spandau-Nordring-Nieder=Schöneweide, 
Spandau Halensee-Zehlendorf, 
Pankow-Westend-Zehlendorf 

und dergleichen mehr. 

Für einen Anschluß des Vorortes Weißensee und der öst- 
lichen Vororte an die Ringbahn und damit an das übrige Vor- 
ortbahnnetz wären dagegen größere Neuanlagen erforderlich, 
auf die hier nicht eingegangen werden soll. 

Von Schleifenbetrieben scheint nur einer aus- 
sichtsreich genug, um neben den bestehenden Ringen Erfolg zu 
versprechen, nämlich eine Linie: Potsdamer Ringbahnhof-Rix- 
dorf- Görlitzer Bahnhof. Diese würde die für die Vororte 
Schöneberg, Tempelhof und Rixdorf noch gänzlich fehlende 
Bahnverbindung nach dem Südosten Berlins hinein schaffen, 
Besonders für Rixdorf und Britz und die Kleinbahn Rixdorf- 
Mittenwalde wäre eine derartige Linie als erste Radialverbin- 
dung recht günstig. Für diese Linie wäre nur die bereits vor- 
handene Anschlußkurve Südring-Görlitzer Bahnhof zweigleisig 
auszubauen. 

Es würde hier zu weit führen, im einzelnen näher auf die 
Begründung des Bedürfnisses für die einzelnen Linien einzu- 
gehen, obgleich sich aus einem Vergleich der jetzigen Größe 
der Vororte von Berlin und derjenigen von London zu einer 
Zeit, wo derartige Verkehrsbeziehungen in London geschaffen 
wurden, interessante Einblicke in den durch das Wohnbedürfnis 
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winnen lassen. 


Die Einrichtung derartiger durchgehender und ineinander 
greifender Zugbetriebe hat noch zur Voraussetzung, daß die 
Vorortbahnen, wie dies im allgemeinen heute schon der Fall ist, 
ebenfalls einen starren Fahrplan mit bestimmter, sich gleich- 
bleibender oder in gleichmäßigem Wechsel während einer Stunde 
abwechselnder Zugfolge erhalten. Eine Vermehrung der bisher 
vorhandenen Gleispaare wird dafür vorläufig nicht benötigt, zu- 
mal ja ein Teil des durchgehenden Verkehrs den jetzigen Um- 
steigeverkehr ersetzt. Das Ineinandergreifen von Vorort-, Stadt- 
und Ringbahnzügen auf denselben Gleisen hat ja wegen der 
Rückwirkung jeder Verspätung oder Störung auf die anderen 
Linien auch seine unangenehme Seite. Mit diesem Nachteil 
hat sich die Verwaltung aber bereits bei der beschlossenen Ver- 
legung des Vorortverkehrs von den Ferngleisen der Stadtbahn 
auf die Stadtbahngleise abgefunden. Diese Entwicklung ist 
auch eine ganz natürliche, da beim Auftreten neuer Verkehrs- 
bedürfnisse nicht sofort besondere Gleiswege geschaffen und 
auch nicht ausgenutzt werden können. Es verlangt daher der 
organische Ausbau des Netzes, wenigstens vorübergehend, daß 
der Grundsatz des Einzelbetriebes auf dem eigenen Gleise 
durchbrochen wird. Auf den Strecken der Stadibahn in 
Paris wird dieser Grundsatz allerdings durchgehends festge- 
halten. Es handelt sich dort aber um den planmäßigen Ausbau 
eines ganz neu anzulegenden Netzes. Später hinzukommende 
Betriebslinien werden voraussichtlich auch dort zu Abweichun- 
gen von diesem Grundsatz zwingen. Bei dem gegenüber der 
Berliner Stadtbahn noch geringen Verkehr der Ringbahn dürften 
umsoweniger Bedenken gegen die Anschlußbetriebe obwalten. 
Mit der Entwicklung im Laufe der Jahre wird dann natürlich 
die eine oder andere dieser neu zu schaffenden Verkehrslinien, 
wenn die bestehenden Gleise überlastet sind, ihr eigenes Gleis- 
paar erfordern und auch voll ausnutzen. Welches etwa der 
Höchstverkehr ist, der sich auf den bestehenden zwei Vorort-, | 
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Stadt- und Ringbahngleisen bewältigen läßt, ersieht man aus 
Abb. 5. Die darin angegebenen Zugzahlen gelten für die 
Stunde und für nur eine Fahrtrichtung. Die an die Linien 
angeschriebenen Zahlen geben das Fahrtintervall in Minuten 
als Mittel der während einer Stunde vorkommenden Fahrt- 
intervalle. Ist der dargestellte Verkehr schon an sich so dicht, 
daß er erst in Jahren erreicht werden dürfte, so kommt noch 
hinzu, daß der dichteste Verkehr bei den verschiedenen Ver- 
kehrslinien zu verschiedenen Zeiten stattfindet, da der Arbeiter- 
verkehr nicht mit dem Geschäfts- und Beamtenverkehr zusam- 
menfälit, der Wochentagsverkehr andere Wege geht als der 
Sonntags-Vergnügungsverkehr usw. Außerdem ist auch die 
Zurücklegung der ganzen Strecke für diese Zugverbindungen 
nicht stets notwendig, weil ja der Übergang auf einen anderen 
das Ziel erreichenden Zug mit sehr geringem Zeitverlust ver- 
knüpft ist, sobald der Bahnsteig nicht gewechselt zu werden 
braucht; z. B. würden zu verkehrsschwachen Zeiten Einlegezüge 
Nieder = Schöneweide - Rixdorf statt Nieder - Schöneweide - Pots- 
damer Ringbahnhof ihren Zweck schon zum Teil erfüllen. 
Weiterhin sind einige der aufgestellten Zugbetriebe als Ersatz 
der durch das Heız von Berlin direkt fehlenden Verbindung 
aufzufassen und nur dadurch zu dem Umweg über die Ring- 
bahn gezwungen, so daß z. B. die zwischen Wedding und West- 
end liegenden verkehrsärmeren Haltestellen verhältnismäßig zu 
reich mit Verkehr, der aber nur ein durchgehender ist, 
bedacht werden mußten. An anderen Stellen dagegen, wie 
z. B. auf der Stadıbahn und der Strecke zwischen Schöneberg 
und Potsdamer Ringbahnhof, würden die vorhandenen Gleis- 
anlagen bei der vorgeschlagenen Mehrbelastung wahrscheinlich 
von vornherein voll belastet sein. Auch werden dort, wo be- 
reits jetzt bei Dampfzügen mit einer Länge von 10—14 Wagen 
in den Hauptverkehrsstunden eine 10-Minuten-Zugfolge be- 
nötigt wird, vielleicht Zweckmäßigkeitsgründe beim Übergang 
zum elektrischen Betrieb dazu Veranlassung geben, von vorn- 
herein eine 2-Minuten-Zugfolge mit unterteilten Zügen einzu- 


der in Abb. 5 angenommene Verkehr der schlesischen Bahn 
beim Schlesischen Bahnhof zum Teil stumpf endigen, weil die 
Stadtbahn voll belastet ist. 

Die vorläufig mögliche größte Verkehrsdichte mit 2-Minu- 
ten-Zugfolge ist bald erreicht. Deshalb wird die Hauptarbeit 
erfinderischer Tätigkeit sich in Zukunft auf die weitere Ver- 
kürzung der Zugfolge richten müssen. Ein Erfolg auf diesem 
Gebiete wäre von hohem Werte, da dadurch ohne weiteres die 
so außerordentlich kostspieligen Schienenwege der Großstadt 
noch intensiver ausgenutzt werden könnten. 
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führen. Aber selbst wenn dies nicht geschieht, muß doch schon | gerichteten -praktischen Versuchsbetriebe bekundet wird. 


Anderseits hat die Eisenbahnverwaltung auch ihr volles Augen- 
merk auf die Verbesserung des Dampfbetriebes auf den Berliner 
Verkehrslinien gerichtet. 


Haben hiernach die Ausführungen nur die Bedeutung 
einer privaten Meinungsäußerung, so sind die darin enthaltenen 
Anregungen doch der weiteren Mitteilung wert, wenngleich sie 
in verschiedenen Punkten zu Bemerknngen Anlaß bieten. Zwar ist 
die Richtigkeit dessen, was über die Vorzüge des elektrischen Be- 
triebes an sich gesagt ist, nicht wesentlich zu bemängeln, aber es 


fehlt doch jeder Hinweis darauf, daß der elektrische Betrieb auch 
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Abb. 5 Höchste stündliche Zugbelastung der Berliner Stadt- AR Ringbahn bei elektrischem Betriebe. 


Nachschrift der Schriftleitung. 


Es bedarf kaum der Hervorhebung und ist aus dem Inhalt des 
vorstehend mitgeteilten Aufsatzes ohne weiteres ersichtlich, daß 
die darin niedergelegten Auffassungen rein persönlicher Art und 
vollkommen unabhängig sind von der Stellung, welche etwa die 
maßgebenden behördlichen Kreise zu der Frage einnehmen, ob, 
wann und in welchem Umfang die Einführung des elektrischen 
Betriebes an Stelle des Dampfbetriebes im Berliner lokalen 
Eisenbahnbetriebe — der Lieblingswunsch natürlich der Elektro- 
techniker — verwirklicht werden dürfte. Diese Frage ist u.W. noch 
in keiner Weise maßgeblich behandelt, was nicht ausschließt, 
daß die Eisenbahnverwaltung den F'orrtschritten auf dem Gebiete 
des elektrischen Zugförderungswesens volle Aufmerksamkeit 
zollt, wie ja durch die auf verschiedenen Vorortstrecken ein- 
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Nachteile hat. Die angestrengten Bemühungen, selbstfahrende 
Beförderungsmittel zu schaffen, haben so gut wie keinen Erfolg 
gehabt, und der Eisenbahner hat alle die Folgen, die verkaüpft 
sind mit dem Erfordernis fester Leitungen und der Abhängig- 
keit des gesamten Betriebes von einer abseits gelegenen zen- 
tralen Kraftstätte, in den Kauf zu nehmen. Die hieraus sich 
ergebenden Erwägungen sind so eingehend und eindringlich 
aufs neue aus Anlaß der letzten Pariser Vorkommnisse be- 
sprochen worden, daß es nicht erforderlich scheint, aa dieser 
Stelle darauf zurückzukommen. Die durch das E:fordernis be- 
sonderer Leitungen bedingten verwickelten Einrichtungen auf der 
Strecke tragen zur Vermehrung der Kosten nicht unwesentlich bei. 


Die Beschleunigung im Zugumlauf, die im elektrischen 
Betriebe zu erzielen ist, wird, wie der Verfasser mit Recht her- 
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vorhebt, im Dampfbetrieb niemals erreicht werden, und dies ist 
eine der glänzendsten Seiten der elektrischen Betriebsweise, 
Nieht zum wenigsten hierauf ist die außerordentliche Beliebtheit 
zurückzuführen, deren sich die Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn erfreut, und es wird für die Anhänger des Dampfbetriebes, 
die hier stark ins Hintertreffen gekommen sind, an der Zeit sein, 
die weitere Verbesserung dieses Betriebes auf der Stadt- und 
Ringbahn, der Wannseebahn u.a. in diesem Punkte ernstlich 
im Auge zu behalten. 

Ein anderer Punkt, der nicht unwidersprochen bleiben 
darf, ist d’e Annahme, daß es möglich sein werde, bei An- 
wendung der Vielfachschaltung (multiple unit system) den 
Schwankungen des Verkehrs mit der Zugstäike immer genau 
zu folgen. Dies wird erst durch die Praxis noch der weiteren Be- 
stätigung bedürfen. Der geringe Wechsel in der Zugstärke der 
Anhalter Vorortbahn, die lediglich zwischen 2 und 3 Wagen 
schwankt, beweist nicht viel. Es ist von den Elektrotechnikerrn 
darauf hingewiesen worden, daß auf der Südseite-Hochbahn in 
Chicago ein Wechsel der Zugstärke zwischen 1,2,4und 5 Wagen 
im Betriebe erreicht werde; nach welchem Plan dieser durch- 
geführt wird, ist uns unbekannt, daß aber ein genaues An- 
passen an den Verkehr möglich wäre, wird jedenfalls 
bezweifelt werden dürfen, wenn auch zuzugeben ist, daß selbst- 
fahrende Einheiten eine größere Anpassung ermöglichen, als 
der Dampfbetrieb, bei dem indessen auch' schon seit langer 
Zeit eine Veränderung der Zugstärke bis zum gewissen Grade 
tagsüber vorgenommen wird. Der Elektriker pflegt in dieser 
R chtung die Erfordernisse des Betriebes nicht ausreichend zu 
bewerten, die sich aus dem Umstande ergeben, daß die Züge in 
den Stunden starken Verkehrs in der einen Richtung staık 
besetzt, in der anderen dagegen leer gefahren werden müssen 
Die Frage, welche Maßnahmen sich angesichts dieser großen Un- 
bequemlichkeit des Betriebes treffen ließen, ist bei der Erbauung 
einer der bekanntesten elektrischen Untergrundbahnen, der 
Zentral Londonbahn, eingehend erwogen worden. Das Ergebnis 
der Untersuchungen war gering. Der Gedanke, an den Enden 
der Bahn Gleisanlagen herzustr»llen, die umfangreich genug ge- 
wesen wären, die entleerten Züge bis zu der Zeit aufzustapeln, 
wo die Personenbewegung ihre Richtung umkehrt, hat sich als 
nicht durchführbar erwiesen. Es wird stets Sache der beson- 
deren Betriebsvrrhältnisse bleiben, in welchem Umfange von der 
durch den elektrischen Betrieb tatsächlich gebotenen technischen 
Möglichkeit, die Zuglänge in einem und demselben Betriebe stark 
wechseln zu lassen, vonFallzuFallGebrauch gemacht werdenkann. 


‘ Bei weitem wichtiger aber ist die Frage, ob, wie unter Bezug- 
nahme auf die Londoner Verhältnisse vom Verfasser befürwortet 
wird, die dortige weitgehende Mannigfaltigkeit in der Gemein- 
schaftsbenutzung der verschiedenen Linien eines weitverzweigten 
Gleisnetzes auch beim elektrischen Betriebe empfehlenswert ist. 
Die Einrichtungen des Pariser Untergrundbahnnetzes, die in Hin- 
sicht der Führung der Züge durchaus mustergültig sind, bilden 
den denkbar schärfsten Protest gegen die vom Verfasser vor- 
geschlagene Verquickung der Zugfahrten. In London ist man 
keineswegs der Ansicht, daß diese Mannigfaltigkeit in der 
Führung der Züge etwas Erstrebenswertes sei, und das in Be- 
trieb und Bau befindliche Netz elektrischer Untergrundbahnen 
trägt auch durchaus die Kennzeichen der Pariser Anlage. In 
Nr 73 Jahrg. 1892 d. Ztg. findet sich eine eingehendere Be- 
trachtung darüber, daß ein Umsteigeverkehr auf einem Netz 
stark betriebener städtischer Schnellbahnen weit mehr in Er- 
wägung zu ziehen sein wird, als das Durcheinanderfahren der 
Züge, insbesondere wenn die Zugfolge durch Einführung eiek- 
trischen Betriebes allenthalben noch gesteigert werden soll 
Die Betriebe mehr auseinander zu halten, wird dann zur Not- 
wendigkeit. ‚Was Berlin betrifft, so ist dieser Gesichtspunkt 
auch bezüglich der Hoch- und Untergrundbahn in dieser Zeitung 
häufig genug hervorgehoben worden (zu vergl. u.a. Nr 100 und 
101 Jahrg. 1902, Nr 76 Jahrg. 1903). Auch die Annahme, daß ein 
Umweg im elektrischen Betriebe von den Reisenden wenig 
empfunden werde, ist im Zusammenhang hiermit wenig stich- 
haltig. 

Auch das verdiente nochmals der Erwähnung, daß man 
bei der Einrichtung elektrischer Stadtschnellbahnen sich gar zu 
leichten Herzens über die Frage der ober- oder unterirdischen 
Linienführung hinwegsetzt:. Die Mahnungen der Pariser Vor- 
kommnisse verhallen hier ungehört. Wenn leider mit der Tat- 
sache gerechnet werden muß, d#ß man in städtischen Gebieten 
die Bahnen weitaus überwiegend unter die Erde legen muß, 
so sollte doch die Gelegenheit zu oberirdischer Linienführung 
benutzt werden, wo sie sich immer bietet — nicht in letzter 
Linie im Interesse der Sicherheit des Verkehrs. 

Die vorstehenden Bemerkungen geben vielleicht zu 
weiteren Erörterungen Anlaß. Unsererseits hat durch diese Be- 
merkungen daraufhingewiesen werden sollen, daß die Ansichten 
auf dem behandelten Gebiete noch keineswegs endgültig ge- 
klärt sind und daß es sich in der oben wiedergegebenen Arbeit 
nur um einen Versuch handelt, zur Lösung der Frage bei- 
zutragen. 


Die Frage der Spurweite in Indien. 


Mit Ende 1902 zählte das Eisenbahnnetz von Britisch- 
Indien 14312 erg] Meilen (23028 km) mit einer Spurweite von 
5 Fuß 6 Zoll (1.676 m), 10846 Meilen (17532 km) mit Meterspur- 
weite (3 Fuß 3!/, Zo!l) nebst etwa 900 Meilen (1440 km) Zweig- 
bahnen mit 2 Fuß 6 Zoll (0,76 m) und 2 Fuß (0,6! m) Spur. 

Am 1. Mai 1:02 standen im B-triebe des Staates 512) Meilen, 
von Privatgesellschaften 13441 Meilen, von sogen. garantierten 
Gesellschaften 1334 Meilen, ferner Bahnen mit Staatsunterstützung 
2350 Meilen, Bahnen in Vasallenstaaten 3049 Meilen und Bahnen 
auf fremdem Gebi-t 74 Meilen. 

Das in den Bahnen angelegte Kapital beträgt 3400 Mil- 
lionen Rupien. Da die Anlage von Eisenbahnen mit breiter 
Spur, dem ursprünglichen „Standard“, zu große Kosten ver- 
ursachte, griff man als unausweichliche Folge zur Schmal- 
spur, deren Anwendung seither in steter Ausdehnung begriffen 
ist und im Laufe der Jahre zum zweiten „Standard“ wurde. 
Die Meterspur hat Indien zweifellos vortreffliche Dienste 
geleistet. 

Täglich erweitert sich das Eisenbahnnetz und zwar sowohl 
rnit der einen, als auch mit der anderen Spur. wodurch für den 
Verkehr viele Unzukömmlichkeiten geschaffen und der Ent- 
wicklung des Landes große Hindernisse bereitet werden. 

Lange schon steht die Frage der Spurweite und deren 
Vereinpheitlichung auf der Tagesordnung, doch gehen wieder 
über die Durchführung die Meinungen sehr weıt auseinander, 
indem ein Teil die Meterspur auf die Breitspur, der andere 
kühnere Teil die Breitspur in die Meterspur umgewandelt sehen 


möchte. Diese wichtige, bedeutungsvolle Verkehrsfrage wurde 
durch das von Lord Curzon an Mr Thos. Robertson ergan- 
gene Ersuchen, über die Verwaltung der indischen Eisen- 
bahnen einen eingehenden Bericht zu erstatten, wieder in den 
Vordergrund gerückt. Der Berichterstatter begnügte sich je- 
doch nicht mit der ihm ühertragenen Aufgabe, wie der vor 
einiger Zeit veröffentlichte Bericht „Report on the Admipistra- 
tion and working of Indian Railways* zeigt, sondern rückte 
auch der Frage der Spurweite recht gründlich an den Leib. 

| Im nachstehenden möchten wir versuchen, dem Gedan- 
aeane des interessanten Berichtes in großen Umrissen zu 
olgen. 

Kaum jemand, sagt Robertson, wird heute in Abrede 
stellen wollen, daß die Annahme der Breitspur ein großer 
wirtschaftlicher Mißgriff war; der Berichterstatter verwirft 
sowohl diese, als auch die Meterspur und empfiehlt auf Grund 
seiner Untersuchungen als künftigen „Standard“ die in England 
und in Eıropa überhaupt gebräuchliche Normalspur von 
4 Fuß 8!/, Zoll (1,435 m). 

In England betrage die Breite der Fahrzeuge 8 Fuß 
6 Zoll, in Amerika 0 Fuß, auf dem europäischen Fest- 
lande 10 Fuß 6 Zoll, bei den Breitspurbahnen Indiens 9 Fuß 
6 Zoll, oder einen Fuß weniger als bei den festländischen 
und nur einen Fuß mehr als bei den englischen Bahnen; dar- 
aus geht hervor, daß die Breite der indischen Fahrzeuge der 
bestehenden Spurweite nicht angemessen und ganz unzuläng- 
lich ist, denn sie müßte im richtigen Verhältnis 12 Fuß 3 Zoll 
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betragen. Aus den Breitspurbahnen Indiens ist demnach nie 
Q 


der volle Nutzen gezogen worden, denn sie wurden mit 225 5° 


unter ihrer Leistungsfähigkeit betrieben. Anderseits sollte 
die Breite der Fahrzeuge der Meterspurlinien wieder im Ver- 
hältnis 7 Fuß 4 Zoll betragen, in Wirklichkeit ist sie jedoch 
7 Fuß 9 Zoll; die Fahrzeuge sind daher verhältnismäßig, 
was die Ausnutzung ihrer Leistungsfähigkeit anbelangt, den 
festländischen überlegen. Betrachtet man daher den Wert 
der breiten Systeme vom wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus, 
so ist nicht zu leugnen, daß die Breitspur dem Lande nicht in 
dem gleichen Maße dienstbar war wie die Meterspur. 

Bei der Vergleichung des Wertes der beiden Spurweiten 
drängen sich zwei wichtige Fragen auf: 1. Ist eine Gleich- 
förm'gkeit der Spur anzustreben und 2. welches ist die mit dem 
größten Vorteil anzuwendende Spur? Die erste Frage sei ohne 
weiteres zu bejahen, denn außer den bedeutenden Geldkosten 
und dem großen Zeitverlast beim Umladen ist auch die Be- 
schaffung einer größeren Zahl von Fahrzeugen notwendig; hier- 
bei ist jedoch auch der Kostenpunkt in Erwägung zu ziehen, 
nämlich, ob die Herstellung einer gleichartigen Spurweite oder 
die Beibehaltung verschiedener Spurweiten bei unzweifelhaft 
höheren Betriebskosten billiger sei. Was die zweite Frage an- 
belangt, wäre zu untersuchen, welche Wirkung durch die Wahl 
der einen oder anderen Spurweite hervorgerufen wird. 

In dem einen Falle müßten bei den Meterspurlinien Fahr- 
bahn, Hochbauten, Tunnel, Brücken, Fahrzeuge usw. verlegt 
und auf die Breitspur erweitert werden, was allerdings eine 
sehr schwierige Sache sei, aber auch im anderen Falle müßten, 
wenn die ganze Leistungsfähigkeit der Breitspur ausgenutzt 
werden soll, ebenfalls Brücken, 'l'unnel und teilweise auch Fahr- 
bahn und Stationsbauten erweitert werden, d. h. also, daß beide 
Systeme, praktisch genommen, einem teilweisen oder gänzlichen 
Umbau zu unterziehen wären, was selbstredend große Auslagen 
zur Folge hätte. 

Bei einer Entscheidung zu gunsten der Meterspur 
werde der ganze Fahrpark der Breitspurbahnen unbrauchbar; 
anderseits könnte wieder die Änderung der Fahrbahn mit ver- 
hältnismäßig geringen Kosten durchgeführt werden. Dem Er- 
satz der Breitspur durch die Meterspur stehen jedoch andere 
bedeutende Schwierigkeiten im Wege, so daß die Durchführung 
nahezu untunlich erscheint; sie ist auch nicht empfehlenswert 
mit Rücksicht auf die künftige nicht gar zu weitab liegende 
Verbindung der indischen und europäischen Eisenbahnen. Die 
Lösung der ganzen Frage sei überhaupt so schwierig, das Übel 
jedoch schon in so hohem Grade vorhanden, daß es nach allem 
am vorteilhaftesten erscheint, den Mittelweg, nämlich die Ein- 
führung der europäischen Normalspur, vorzuschlagen. 

Wie stellt sich nun die Sachlage dar? Es braucht hierbei 
weder ein sofortiger Umbau der Breitspurlinien, noch eine Herab- 
setzung des Ausmaßes der Fahrbetriebsmittel platzzugreifen ; 
aber auch die Änderung der Schmalspur in die Normalspur würde 
geringere Kosten verursachen als ein Umbau in die Breitspur. 
Die eintretende Änderung wäre allerdings ohne Schwierigkeiten 
und große Geldmiitel nicht durchzuführen, doch aber angängig, 
wenn sie gehörig vorbereitet und nur allmählich zur Ausführung 
gelangt. Als Vorbedingungen hätten zu gelten, daß: 1. der Bau 
von Breitspurlinien im allgemeinen aufgelassen wird; 2. alle 
Breitspurfahrzeuge mit Zentralputfern und -Kupplungen zu ver- 
sehen und so zu bauen sind, daß sie auch auf Normalgleisen 
(4 Fuß 8} Zoll) verwendet werden können. Während der Über- 
gangszeit müssen die Seitenpuffer beibehalten werden, d. h. so 
lange, bıs der gesamte Fahrpark mit Zentralpuffern ausgestattet 
ist; daß 3. alle künftigen Durchgangs-Meterspurlinien mit Rück- 
sicht auf ihre spätere Umwandlung in Normalspurlinien angelegt 
werden; daß 4. das gleiche auch beim Umbau von Meterspur- 
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brücken stattfindet und daß 5. allmählich die bestehenden Meter- 
spurlinien auf die Normalspur ausgestaltet werden; 6. alle Meter- 
spurfahrzeuge wären künftig so zu bauen, daß sie auch in Zügen 
aut Normalspurgleisen befördert werden können. 

Es gibt ja gegenwärtig in Indien schon viele Meterspur- 
wagen, die nach Auswechslung der Achsen auch in Zügen auf 
Breitspurgleisen laufen. 

Demnach würde, wenn alle Fahrzeuge so eingerichtet sind, 
daß sie sowohl auf Breitspur- als auch auf Schmalspurgleisen in 
dem gleichen Zuge laufen können, die Frage zu untersuchen 
sein, ob (bis alle Meterspurlinien auch den Normalspurfahrzeugen 
zugänglich sind) der Übergang von Fahrzeugen noch aufrecht 
erhalten werden oder ein Umladen der Güter stattfinden solle. 
Wird das erste als wichtiger erachtet, dann könnte ein dritter 
(Meterspur-) Strang zwischen die Normalspurgleise gelegt und 
es könnten damit auch Meterspurwagen ohne weiteres zusammen 
mit Normalspurzügen befördert werden. (Das Umgekehrte wäre 
allerdings nicht angängig.) 

Daß die unbedingt notwendige Herstellung der gleichen 
Spurweite nicht obne hohe Kosten und nur nach und nach er- 
reicht werden kann, ist klar, aber auch, daß sie desto kost- 
spieliger wird, je länger man damit wartet. Die Entwicklung 
und Ausbreitung der Eisenbahnen darf dadurch natürlich nicht 
aufgehalten werden; aber alle neuen Linien ausschließlich mit 
Normalspur anzulegen, würde das Übel nur noch vergrößern. 
Das Meterspurnetz muß sich erweitern und die Bindeglieder 
zwischen den Breitspurlinien müssen hergestellt werden. 

Die Anwendung gewaltsamer Mittel bleibt außer Frage, 
und alles, was die Regierung zur Erreichung der Einheitlichkeit 
tun kann, ist, alle Fahrzeuge übergangsfähig herzustellen. 
Anders wäre natürlich die Anlage von kurzen Zweiglinien zu 
behandeln. Sie sollten, wenn sie von Breitspurlinien abzweigen, 
die Spurweite von 2 Fuß 6 Zoll und an Meterspurlinfen die Spur 
von 2 Fuß nicht überschreiten; sie dürfen sich jedoch nicht zu 
Durchzuglinien entwickeln, wolür gegenwärtig eine unverkenn- 
bare Neigung besteht, sondern mussen stets als Zubringer be- 
händelt werden, wenn nicht eine dritte Spurweite die Schwierig- 
keiten noch vermehren soll. 

Das der Leistungsfähigkeit der Breitspurfahrzeuge ent- 
sprechende Ökonomische Maß von 12 Fuß 3 Zoll ist infolge der 
großen Kosten unerreichbar; es könnte aber ohne Störung auf 
das Maß der kontinentalen Fahrzeuge gebracht werden, wenn 
die Seitentüren, Fußtritte usw. beseitigt und das amerikanische 
System mit Stirntüren angenommen wird; desgleichen könnten 
dıe Meterspurfahrzeuge ohne weiteres auf die Breite der engli- 
schen Wagen (9 Fuß 6 Zoll) gebracht werden, wodurch sich die 
Frage wesentlich vereinfacht und die Erreichung des Zieles in 
sichtbare Ferne gerückt erscheint. Schließlich empfiehlt der 
Berichterstatter die Einsetzung eines aus drei europäisch ge- 
schulten Fachleuten bestehenden Amts (board), dessen Vorsitzender 
Mitglied des vizeköniglichen Rats ist und nur dem Governor 
General untersteht, wodurch eine Summe von 33000 £ jährlich 
in Ersparung gebracht werden könne; ferner die Errichtung 
eines staatlichen Eisenbahnfonds im Betrage von 10000000 £, 
der die indische Regierung der Verantwortlichkeit rücksichtlich 
der Zinsgewähr für das Anlagekapital neuer Bahnen enthebt; 
als Zinsgewähr werden 3 $ Gold empfohlen, wogegen eine 
Reineinnahme über 5 $ zu gleichen Teilen der Regierung und 
der Gesellschaft zufallen soll. Ebenso wird die Errichtung einer 
Abrechnungsstelle befürwortet. Dieser Bericht, der sich sowohl 
in amtlichen als auch kaufmännischen Kreisen der besten Auf- 
nahme erfreut, liegt gegenwärtig der Regierung, die ja Eigen- 
tümerin eines sehr beträchtlichen Anteıls an dem indischen 
Eisenbahnnetze ist, zur eingehenden Prüfung vor. 

P. F. Kupka. 


Nochmals das neue Abfertigungsverfahren bei den preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 


Auf den in Nr 83 d. Ztg. veröffentlichten Aufsatz: „Das 
neue Abfertigungsverfahren bei den preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen” istin Nr 47 des „Flügelrad“ (Organ des Vereins mitt- 
lerer Staatseisenbahnbeamten) eine Entgegnung erschienen, 
welche gegen verschiedene Punkte der von mir befürworteten 
Änderungsvorschläge Stellung nimmt. Wenn auch an dieser Stelle 
auf die einzelnen Einwendungen nicht eingehend erwidert 
werden kann, so sei doch kurz tolgendes bemerkt: 

Der von. mir gemachte Vorscnlag der Führung nur eines 
Versand- und Empfangsbuches und nachträglicher einfacher 
Rechnungslegung ist aus der Befürchtung hervorgegangen, 
daß durch Verschmelzung des Abfertigungsgeschäfts 
und der Rechnungslegung das ersiere benachteiligt wer- 
den würde, daß sich aus der Führung des Versand- und Empfangs- 
buches nach Kontrollbezirken sowie durch Eintragen der Fracht- 
briefe in diese Bücher durch den berechnenden Beamten Ver- 
zögerung in der Fertigstellung der Papiere zur Verladung oder 


Ahbbeförderung der Güter bezw. zu deren Ausgabe an die Em- 
pfänger, ferner umständlicheres Vergleichen der Frankaturen 
und Nachnahmen mit den Kassenbüchern und andere Nachteile 
ergeben würden. Diese Nachteile sollten durch die Führung 
nur eines Versand- und Empfangsbuches beseitigt werden, 
und daß dieses auf dem vorgeschiagenen Wege möglich und 
dieses eine Versandbuch (Eimpfangsbuch) kein Unding sei, 
wurde von verschiedenen Abfertigungsbeamten, mit welchen 
dieser Punkt eingehend besprochen wurde, bestätigt. 

Dort, wo z. Z. mehrere Beamte mit Kartieren (Dekartieren) 
beschäftigt werden, sollte das Versandbuch (Empfıngsbuch) in 
einer entsprechenden Anzahl von am Monatsschluß (oder auch 
täglich) zusammenzuheftenden Blättern geführt werden, wobei 
auch eine Trennung nach Stationsveıbindungen oder Verkehrs- 
beziehungen zu empfehlen gewesen wäre. Auch über diesen 
Punkt des Aufsatzes in Nr 83 d. Ztg. wurde vor und auch 
nach dessen Veröffentlichung mit Äbfertigungsbeamten ver- 
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handelt, und zwar mit Beamten, die das neue Verfahren | ungen Gehaltlosigkeit vorgeworfen worden. Wenn solche An- 


schon aus der Praxis kennen. Aber von keiner Seite ver- 
lautbarte die Auffassung, es würde bei dem Vorschlage 
einer blattweisen Führung des Versand und Empfangs- 
buches der Anlegung von Station-konten das Wort 
geredet, wie es die Erwiderung im „Flügelrad“ unterstel t. 
Daß die Führung des Versandbuches nacn Ko«trollbezirken eine 
Verzögerung des Abfertigung*geschäfts bedeutet, ist eine 
Auffassung, die auch in anderen Fachzeitschriften zum Ausdruck 
kommt, »so in der „Deutschen Eiseubahnbeamten-Zeitung“ und 
in der „Österreich. Eisenb.-Zeitung*. 

Sulite die Praxis ergeben haben, daß durch die Führung 
des Versand- und Empfangsbuches nach Kontrollbezirken die 
Verzögerung nicht derartig ist, daß eine ungünstige Einwirkung 
auf das Verlade-, Beförderungs- und Ausgabegeschäft herbeige- 
führt wird, so wird die gegen dieses Verfahren eingenommene 
Stellung gewiß gern aufgegeben werden, denn dann ır.tt der 
Wert des Fortfalls der besonderen Rechnungsleg»ng klar zutage. 

Um mit wenigen Worten noch das Markenverfahren 
zu berühren, so ist meinen etwas pessimistischen Anschau- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Verkehrseinnahmen deutscher Eisenbahnen für 


November d. )J. betrugen nach der ım Reichseisenbahnamt 
aufgestellten Übersicht: 
: gegen auf gegen 
a Vorjahr, 1km |das Vorjahr 
MM. SM M. MK | 2 
für alle Bahnen im November d. J. 
aus dem Per- | 
sonenverkehr 36 352 409 + 1319 787 797 + 2142,71 
aus dem Güter- 
verkehr..., | 108675884 |+ 5234247 | 2337 |+ 8843,91 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März 
in der Zeit vom 1. April bis Ende November d. J. _ 
aus dem Per- | 
sonenverkehr | 344053496 416217309 | 8831 |+ 3784 4,47 
aus dem Güter- 
verkehr... . | 749802576 |446657613 | 18884 |+1085|+ 6,10 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De’ 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende November d. J. 
aus dem Per- 
sonenverkehr 71 886638 |+ 3379175 | 11937 |+ 452+ 3,94 
aus dem Güter- | 
verkehr.... | 127137308 + 6025378 | 20835 |+ 7454 3,71 


Die Gesamtlänge der Bahnen betrug 46 660,37 km, gegen 
das Vorjahr +4 500,10 km. 

— Einführung eines vereinfachten Abfertigungsver- 
fahrens im Güterverkehr. Nach einem Erlasse des preußischen 
Ministers der Öffentlichen Arbeiten vom 18 d M. ist das in 
dieser Zeitung mehrfach erwähnte, in dem Aufsatz S. 1110 ff./der 
Nr 74 näher dargestellte vereinfachte Abfertigungsverfahren im 
Güterverkehr, das seit dem 1. September d J. in den Kontroll- 
bezirken Breslau und Cöln einem Versuche unterzogen und als 
durchaus brauchbar und zweckmäßig hefunden worden ist, vom 
1. Februar 190% unter Ausdehnung auf die Beförderung von 
Tieren, Fah'zeugen und Leichen im ganzen Bereich der preußisch- 
hessischen Sta -tsbahnen einzuführen. 

Der Erlaß bemerkt hierzu folgendes: Die Vereinfachung 
hesteht vornehmlich in der Beseitigung der Frachtkarte und in 
der Umee-taltung und Verminderung der Buchungs- und Rech- 
nungsarbeiten. Eine besondere Art der Abfertigung ist für 
frankierte Sendnngen bei einem Frachtbetrage bis zu 1 #6. 
vorgesehen (Markenverfahren.. Auch hiermit werden weit- 
reichende Vereinfachungen und Vorteile erzielt. Eine genaue 
Darlegung und Beschreibung des neuen Verfahrens ergibt sich 
aus den von der Königlichen Eisenbahndirektion in Colin über- 
wiesenen „Erläuterungen“. Diese sind geeignet, das Verständnis 
für die Neuerung wesentlich zu fördern. Für die sofortige 
sichere Durchführung des neuen Verfahrens ist jedoch zunächst 
nötig, daß eine einzehende mündliche Erörterung zwischen den 
Dezernenten, den Vorständen der Verkehrsinsprktionen und den 
Vorstehern der Gvte*r- und Eilgutabfertigungsstellen stattfindet 
nd daß die beteiligten Beamten der Abfertigungsstellen an der 
Hand der Formulare genau unterwiesen werden. 


schauungen gerade hier hervortreten, so ist dies eine ganz 
natürliche Folge des M'ßerfolges, welchen ein vorher hierversuchs- 
weise eingeführtes Mırkenverfahren erleben mußte. Im übrigen. 
wıll ich bei dieser Gelegenheit gern bekunden, daß mir gegen- 
über auch von anderer geschätzter Seite die Vorzüge des Marken- 
verfahreus gerühmt wurden mit dem Hinzufügen, daß bei der all- 
gemeinen Einführung von der Selbstverwendung durch die 
Versender überhaupt abgesehen werden sollte, sowıe daß dieses 
Verfahren entschieden wert sei, auf höhere Beträge ausgedehnt 
zı werden. 


Freudig zu begrüßen ist es, daß sich über das Gebiet der 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen hinaus für das neue Ab- 
fertigungsverfahren lebhaftes Interesse in der Fachpresse kund- 
gibt, wie schon vorstehend erwähnt wurde, denn die Vorteile 
aus dem Verfahren werden umso größer, je mehr und je eher 
sich andere Eisenbahnverwaltungen ihm anschließen. 


Berlin, im Dezember 1903. Beck, Güterexpedient. 


.Die Königliche Eisenbahndirektion in Cöla wird Entwürfe 
zu Einführungsverfügungen, die als Norm dienen sollen und 
nach Bedürfnis von den Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
ergänzen sind, mitteilen, auch die Vorschrifien und Erläuterungen 
auf Erfordern überserden und folgende Drucksachen für alle 
Eisenbahndirektionen beschaffen: Meldezettel über Unregelmäßig- 
keiten, Frachtentabelle, Nachweisung der im Markenverfahren 
nacherhobenen Beträge, Eisenbahnmarken-Bedarfsliste, Formu- 
lare für die Verkehrskontrolle II. 

Dagegen sind nachstehende Formulare bei den einzelnen 
Beschaffungsdirektionen herzustellen: (folgt das Verzeichnis 
der Drucksachen). 

Ferner wird durch den Erlaß die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Altona veranlaßt, zu prüfen und zu berichten 
— nötigenfalls nach Benehmen mit den hamburgischen Be- 
hörden —, wie den hamburgischen gesetzlichen Vorschriften 
über die Ausfertigung von Zollmanifesten nach Wegfall der 
Frachtkarten am einfachsten genügt werden kann. 

Dann heißt es weiter: „Das neue Verfahren gewährt eine 
bedeutende Vereinfachung der im inneren Abfertıgungsdienste 
herzustellenden Arbeiten. Nach eingehenden Untersuchungen 
kommt nach seiner vollen Einführung etwa !/; bis !/;, des bis- 
herigen Geschäftsumfanges in Wegfall. Bei den Abfertigungs- 
stellen von geringerem Umfange wird es angängig sein, die 
betr. Beamten mehr als bisher in anderen Dienstzweigen (Be- 
triebsdienst) zu verwenden. Bei größeren selbständigen Ab- 
fertigungsstellen muß auf eine Verminderung der Arbeitskräfte 
Bedacht genommen werden, indem das entbehrliche Personal 
nach und nach zurückgezogen und anderweit verwendet wird 
Im übrigen wird wegen Änderung des Erlasses vom 20. De- 
zember 1902, betreffend die Einteilung der Arbeitsraten im Ab- 
fertigungsdienste, besondere Bestimmung getroffen werden. 

Nachd-m nunmehr das die Interessen der Eisenbahn und 
des Verkehrs fördernde Werk zum Abschluß gelangt ist, nehme 
ich gern Veranlassung, allen Beamten, die mit vieler Mühe und 
mit ihrer Erfahrung das Gelingen ermöglicht haben, meine volle 
Anerkennung und meinen besonderen Dank hiermit zum Aus- 
druck zu bringen. 

Zum 28. Januar 1904 ist von allen Direktionen zu berichten, 
daß alle Vorb»reitungen zur Durchführung des Verfahrens voll- 
kommen getrofien sind.“ 


— Betriebseinnahmen der preußisch - hessischen Staats- 
bahnen. Im November d. J. wurden vereinnahmt für Personen 
und Grpärk 27625000 M. (gegen das Vorjahr + 993000 46), 
für Güter 85432000 (+ 4315000) A. und aus sonstigen Quellen 
7520000 (+ 329000) „6, zusammen 121577000 (+ 5637000) de. 
oder bei einer Länge von 33339 (4 357) km für das Kilometer 
3647 (+ 130) A. Seit 1. April d. J. wurden insgesamt verein- 
pahmt für Personen und Gepäck 304625 000 (-- 13 941 000) J£, 
für Giiter 668484000 (+ 40 116000) 6, aus sonstigen Quellen 
58 230 000 (+ 2272000) 46, zusammen 1031389000 (-++ 56 329 000) 6. 
oder für das Kilometer 31516 (+ 1293) #. 


— Neueinstellung von Kleinbahnwagen. Über die Frage, 
in welcher Weise die Bestimmungen in den $$ 17 und 18 der 
Betriebsvorschriften für Kleiobahnen mit Maschinenbetrieb vom 
13. August 1898 bei der Neueinstellung von Kleinbahnwagen 
zu handhaben sind, bestehen Meinungsverschiedenheiten. In 
einem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
wird hierzu ausgeführt: Bei der Anwendung dieser Bestimmun- 
gen ist zu unterscheiden, ob es sich um Kleinbahnwagen 
handelt, die in den Staatsbahnwagenpark eingestellt werden 
sollen, oder um andere Kleinbahnwagen. Im ersteren Falle 
sind diese Wagen hinsichtlich ihrer ersten und der später 
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wiederkehrenden Untersuchungen wie Staatsbahnwagen zu be- 
handeln. Bei anderen Wagen der den erwähnten Betriebsvor- 
schriften unterliegenden Kleinbahnen geht die aus $ 22 des 
Kleinbahngesetzes sich ergebende Aufgabe der Königlichen 
Eisenbahndirektionen dahin, in geeigneter Weise darüber zı 
wachen, daß nnr solche Kleinbahnwagen in Gebrauch genommen 
werden, die den genehmigten Entwürfen entsprechen, daß die 
Wagen einen Vermerk üher die letzte — gegebenenfalls also 


auch erste — Untersuchung tragen, und daß die vorge- 
schriebenen Untersuchungen orduungsmäßig vorgenommen 
werden. Sofern ausnahmsweise und auf Grund besonderer 


Vereinbarungen Kleinbahnwagen Staatsbahrgleise befahren, 
ohne daß sie in den Staatsbahnwageıpark eingestellt sind, ist 
nach Lage der betreffenden Verträge darüber zu wachen, daß 
die Wagen im Falle des Überganges anf Haupteisenbahnen 
oder Nebeneisenbahnen den für diese Bahnen erlassenen Vor- 
schriften entsprechen. Von einer allgemeinen Anordnung, daß 
neue Kleinbahnwagen schon in der Wagenfabrik mit dem 
Untersuchungsvermerk zu versehen sind, wird Abstand ge- 
nommen. Im übrigen ist zu bemerken, daß Kleinbahnwagen, 
die, auf eigenen Rädern laufend, als Frachtgut betördert werden 
sollen, als Eisenbahnfahrzeuge nach Maßgabe des Erlasses vom 
6. Februar 1901 zu behandeln sind. 


— Über die Tagegelder und Reisekosten der preußischen 


- Staatsbeamten sind gemäß Art. IV des Gesetzes vom 21. Juni 1897 


vom Staatsministerium unter dem 11. November d. J. Be- 
stimmungen erlassen und in Nr 54 des Eisenb.- Verordn.-Bl. 
veröffentlicht, durch welche die bislang gültigen Vorschriften 
in einzelnen Punkten ergänzt und abgeändert werden. Danach 
gilt als Aufenthaltsort einer Dienstreise regelmäßig zwar, wie 
bisher, der dienstliche Wohnort des Beamten, ist jedoch das 
Dienstgeschäft am tatsächlichen, vom dienstlichen ver- 
schiedenen Wohnorte des Beamten oder in einer geringeren 
Entfernung als 2 km vom tatsächlichen Wohnort auszu- 
führen, so bleibt der dienstliche Wohnort außer Betracht. 
Nötigen in einem solchen Falle dienstliche Gründe dazu, die 
Reise vom dienstlichen Wohnorte aus anzutreten, so sind die 
wirklichen Auslagen zu erstatten. Zur Reise sind, weon da- 
durch Mehrkosten vermieden werden, auch Sonn- und Feiertage 
zu benutzen. 


Unterbrechungen einer Reise zum Zwecke des Über- 
nachtens sind nur bei Reisen, deren Zweck eine außergewöhn- 
liche Beschleunigung nicht bedingt, und auch nur dann ge- 
stattet, wenn bei der Benutzung von Fisenbahnen oder Schiffen 
das Ziel erst nach zwölfstünd'ger Reisezeit erreicht werden 
kann. Bei Benutzung von Schiffen ist diese Befugnis an die 
fernere Voraussetzung geknüpft, daß an Bord keine Schlaf- 
einrichtungen vorhanden sind und daß durch eine Ausschiffung 
die Reisedauer nicht infolge ungünstiger weiterer Beförderungs- 
gelegenheit wesentlich vergrößert wird. 


Dem Beamten, der eine Dienst- oder Versetzungsreise 
auszuführen hat, können auf seinen Antrag ia Grenzen der Ge- 
bühren Vorschüsse gezahlt werden. Der Erlaß findet auf die 
Dienstreisen Anwendung, welche nach dem 31. Dezember 1903 
angetreten werden. 


— Weiterführung der Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn nach Westend. In dieser Angelegenheit hat der Char- 
lottenburger Magistrat der Stadtverordnertenversammlunz eine 
Vorlage zugehen lassen. Es heißt darin: Wenn auch die Frage, 
ob die Untergrundbahn durch die Bismarckstraße und deren 
Verlängerung nach Westend weitergeführt werden wird, noch 
in der Schwebe ist, so halten wir es doch in Übereinstimmung 
mit der Tiefbaudeputation, der Dentschen Bank und der 
Terraingesellschaft Park Witzleben für zweckmäßig, bei der 
Herstellung der verlänzerten Bismarckstraße und der Brücke 
über die Stadt- und Ringbahn darauf Rücksicht zu nehmen, 
daß die Untergrundbahn als solche später ohne Schwierigkeiten 
über die Stadt- und Ringbahn hinweggeführt werden kann. 
Eine andere Fortführung würde außerordentliche technische 
Schwierigkeiten bereiten. Um aber die Untergrundbahn über 
die Stadt- und Ringbahn hinwegführen zu können, muß der 
Straßendamm der verlängerten Bismarckstraße zwischen der 
Schloßstraße und Platz B bedeutend höher als ursprünglich ge- 
Ban angeschüttet und die Brücke im Zuge der verlängerten 

ismarckstraße über die Stadt- und Ringbahn bedeutend höher 
und so angelegt werden, daß unter der Brückentafel eine 
Fahrbahn für die Untergrundbahn geschaffen wird. Die Kosten 
für die vermehrten Erdarbeiten, für die Erhöhung der Brücken- 
widerlager und Stützen, ferner die Mehrkosten für die ent- 
sprechend höhere Anschüttung der Anschlußrampe in der 
Sophie Charlottenstraße und für die dadurch notwendig werdende 
Umänderung des Schulgebäudes werden auf etwa 368000 Si. 
geschätzt. Die Mehrkosten für die Erdarbeiten in der ver- 
längerten Bismarckstraße und Soorstraße haben die Deutsche 
Bank und die Terraingesellschaft Witzleben vorbehaltlos über- 
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nommen. Die übrigen Mehrkosten hat zunächst die Stadt- 
gemeinde zu tragen; sie sollen später im Falle der Weiter- 
führung der Untergrundbahn nach Westend eingezogen werden. 


— Das neue Berliner Schwebebahnprojekt liegt gegen- 
wärtig dem preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten zur 
Prüfung und Genehmigung vor. Es handelt sich dabei vor- 
nehmlich um die Frage, ob die Interessen des Eisenbahnfiskus 
gestatten, daß neben dem Stadtbahnhof Alexanderplatz ein 
„Schwebebahnhof“ errichtet und in der Dircksenstraße die 
Schwebebahn neben dem Sradtbahnviadukt einher geführt 
werden kann. Der „Schwebebahanhof“ ist in der Weise geplant, 
daß der Vorbau am Stadtbahahof, der die Warteräume: und die 
Küche des Bahnhofswirts beherbergt, etwas verbreitert und 
überbaut wird. Es soll dadurch für den Bahnhof Raum ge- 
schaffen werden, zu welchem in der Dircksenstraße seitwärts, 
von der Königstraße her, die Treppen hinaufführen.. Ferner 
wird sich die Prüfung auf den Übergang der Schwebebahn über 
den Stadtbahnkörper, östlich der Station Jannowitzbrücke, er- 
strecken, woselbst der Viadukt die stattliche Höhe von etwa 
2+ m über der Spree erhalten muß, weil die „zweite Etage“ der 
Stadtbahn bekanntlich freibleiben soll. Die Trasse der Schwebe- 
bahn ist hier, wie früher gemeldet, gegenüber dem alten Pro- 
jekt geändert worden: die Bahn geht nicht über die Jannowitz- 
brücke und durch die Michaelkirchstraße, sondern durch die 
Wallner-Theater-, über die Holzmarkt- nach der Köpenicker- 
und dann durch die Neander- und Prinzenstraße. 


— Ergebnisse der Wagengestellung und des Kohlen-, 
Koks- und Brikettversandes im Kuhr-, Saar- und oberschlesi- 
schen Kohlenrevier. Von den im Ruhrbezirk an die Strecken 
der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Essen mit Einschluß der 
an die Strecken der früheren Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn anschließenden Zechen, Kokereien und Brikettwerken 
sind vom 1. bis 15. d. M. in 12% Arbeitstagen 241144 und auf 
den Arbeitstag durchschnittlich 19292 Doppelwagen zu 10 t mit 
Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der Eisenbahn ver- 
sandt worden, gegen 216378 und auf den Arbeitstag 17310 
Doppelwagen in demselben Zeitraum des Vorjahres bei gleicher 
Anzahl Arbeitstage. Es wurden demnach vom 1. bis 15. d. M. 
auf den Arbeitstag 1982 und im ganzen 24766 Doppelwagen 
oder 11,4 $ mehr gefördert und zum Versand gebracht als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. 

Im Saarbezirk betrug der Versand an Kohlen und Koks 
auf der Eisenbahn vom 1. bis 15. d. M. 32345 Doppelwagen 
gegen 31589, in Oberschlesien 77 005 Doppelwagen gegen 79 768 
und in den drei Bezirken zusammen 350494 Doppelwagen 
gegen 327735 und war demnach im Saarbezirk 756 Doppelwagen 
oder 2,4 $ höher, in Oberschlesien 2763 Doppelwagen oder 3,5 $ 
niedriger und in den drei Bezirken zusammen 22759 Doppel- 
wagen oder 6,9 $ höher als in demselben Zeitraum des Jahres 1902. 

Die höchste Tagesleistung in der Wagengestellung im 
Ruhrbezirk entfiel in dem vorbezeichneten Zeitabschnitte auf 
den 12 d. M. mit 20209 Wagen gegen 18119 am 13. De- 
zember 1902. 

Die Zufuhr von Kohlen nach den Rheinhäfen Ruhrort, 
Duisburg und Duisburg-Hochfeld Süd betrug in der Zeit vom 
1. bis 15. d. M. 426838 Doppelwagen zu 10 t (gegen 46 071 Doppel- 
wagen vom 16. bis 30. November d. J.). 

Nach dem Dortmunder Hafen kamen in derselben Zeit 
60 gegen 159 Doppelwagen mit Kohlen und keine gegen 
29 Doppelwagen mit anderen Gütern beladen zum Versand. 

Für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts wurden 
im Ruhrbezirk in der Zeit vom 1. bis 15. d. M. 41367 offene 
Wagen gegen 291-6 in derselben Zeit im Jahre 1902, mithin 
in diesem Jahre 12181 oder 41,7 $ offene Wagen mehr gestellt 
und beladen abgefahren. 


— Königlich bayerisches Staatsministerium für Verkehrs- 
anstalten. Mit Allerhöchster Verordnung vom 14. d. M. wurde 
nunmehr die Errichtung dieses Mivisteriums mit 1. Januar 1904 
genehmigt. Dessen Wirkungskreis umfaßt die oberste Aufsicht 
uber das Eisenbahn-, Post- und Telegraphenwesen sowie über 
den Dampfschiffahrt»betrieb, dann die Leitung der Staatsan- 
stalten für den Verkehr, im besonderen a) die Verwaltung der 
Staatseisenbahnen, der Posten uud Telegraphen, der staatlichen 
Dampfschiffahrt auf dem Bodensee, der Kettenschleppschiffahrt 
auf dem Maive, des Ludwigkanals und des Frankenthaler Kanals; 
b) die oberste Leitung des Baues neuer staatlicher Eisenbahn- 
linien und aller im Bereiche der staatlichen. Verkehrsanstalten 
auszuführenden Bauten; c) die oberste Autsicht über den Bau 
und Betrieb von Privateisenbahuen einschließlich der Straßen- 
bahnen sowie d) desgl. über den Privatdampfschiffahrtsbetr'eb 
auf Binnenseen, Flüssen und Kanälen. 

Das Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten hat so 
bald als m‘ glich die gesamte Zentralverwaltung der Verkehrs- 
anstalten in seiner Hand zu vereinigen und schon bevor es: die 
beiden Generaldirektionen der Staatseisenbahnen sowie der 
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Posten und Telegraphen: in- sich aufnimmt, -die unmittelbare. 


Leitung der Verwaltung und des Betriebes der Staatseisenbahnen 
und der Posten und Telegraphen an sich zu ziehen. Für den 
Geschäftsgang bei dem neuerrichteten Ministerium sowie für den 
Verkehr zwischen ihm uud den vorgenannten ‚beiden General- 
direktionen wird von dem Verkehrsminister, eine Geschäfts- 
ordnung erlassen werden. 

Zum Staatsminister fürVerkehrsangelegen- 
heiten wurde der Ministerialrat im Staatsministerium des 
Königlichen Hauses und des Äußern Heinrich Ritter 
v. Frauendorfer ernannt. Über die Persönlichkeit des 
neuen Verkehrsministers entnehmen wir der Münch. Allg. Ztg. 
folgendes: j 

„Der dienstjüngste unter den bayerischen Ministern ist 
auch der jüngste an Jahren. Staatsminister Heinrich v. Frauen- 
dorfer ist am 27. September 1555 zu Höll, Bezirksamts Wald- 
münchen, als Sohn eines katholischen Volksschullehrers geboren. 
Nach dem Besuch der Lateinschule bei den Benediktineru in 
Metten’ und der Gymnasien zu Regensburg und Land-hut bezog 
er die Univeisität München als Sıudierender der Rechte; während 
seiner Universilätszeit war er ein sehr geschä:ztes Mıiiglied des 
Korps Macaria; nach 2/,jähriger Praxis im Verwaltungs-, An- 
walıs- und Gerichtswesen bestand v.Frauendorfer im Jahre 1881 
den Staatskonkurs mit der zweiten Note. Im Jahre 1882 trat er 
als Anwärter für den höheren Betriebs- una Verwaltungsdienst 
bei den bayerischen Staatsbahnen ein. Er wurde am 1. März 
1832 Assistent im Fiskalat, am 16. September 1884 erfolgte die 
Beförderung zum Olfizial bei dem Bahnamt München, am 1. Januar 
1837 wurde er zum Generaldirektionssekretiär befördert und 
bald darauf in das Ministerium des Äußern (Verkehrsabteilung) 
als Hilfsarbeiter berufen. Dort wurde sein Geschick für 
wichtige Arbeiten in Verkehrstragen (Post, kKiseıbahn sowie 
Telephon) sehr bald gewürdigt; er wurde im Juli 1890 zum Ge- 
neraldirektions-Assessor unter Foıtdauer der Verwendung im 
Ministerium befördert, im Februar 1893 folgte. die Beförderung 
zum Öberinspektor (uunmehriger Titel Regierungsrat), im Juli 
1894 erhielt er Titel uud Rang eines Generaldirekıionsrates; 
im September 1896 erfolgte die Betörderung zum etatsmäßigen 
Generaldirektionsrat, am 1. August 1899 zum Oberregierungs- 
rat, am 1. August 1900 zum Ministerialrat. Alsdann Miınisterial- 
direktor v. Oswald vor drei Jahren in den Ruhestand trat, 
wurde dem Miuisterialrat v. Frauendorfer das ganze Referat 
Verkehrsaugelegenheiten vom Minister Grafen v. Crailsheim 
anvertraut und nach dessen Rücktritt vom derzeitigen Minister 
Freiherin v. Podewils belassen. Der neue Miuister ist seit acht 
Jahren mit der bekanuten Genremalerin Helene Mühlıhaler 
verheiratet; dieser Ehe ıst ein Sohn entsprossen. 

Reich an Wissen und an Erfahrung iu dem seiner besonderen 
Obhut auvertrauten Verwaltungszweig und in den besten Mınnes- 
jahren wird Ministerialrat v. Frauendorfer sein neues Amt an- 
treten.“ { 

Nach ‚Aufzählung der zum Geschäftsbereich des neuen 
Ministers gehörigen Dienstzweige fährt die Münch. Allg. Ztz. 
fort: „Neben diesen allgemeinen Verwaltungsautgaben sınd be- 
sonders hervorzuhebeu: die Neuorganisativn der Staatseisen- 
bahn- und der Post- und Telegraphenverwaltung mit eınem Per- 
sonal von zusammen 75000 Persouei (52000 bei der Bahn, 25 000 
bei der Post); die Neuformatioa der Kisenbahndireksioneu und 
Oberpostämter, die Vertretuug des Eisenbahn- und Postetats 
und des Lokalbahngesetzentwurfes im Laudtage, die Bebaudlung 
und Begutachtung der unzähligen dem Landtage vorliegenden 
Petitivunen des Persımals und aller Anregungen, Wünsche und 
Beschwerden desselben, dann aller Petitionen, die sich auf die 
Errichtung und Erweiterung von Verkehrsstellen und Verkehrs- 
einrichtungen, auf das Tarifwesen, den Fahrplan, Vorortverkehr 
usw. beziehen. 

Nehmen schon diese Punkte während der Landtagstagung 
eine riesige Arbeitskraft in Anspruch, so kommt hierzu noch 
die Abwicklung des laufenden Dienstes und die Behandlung 
verschiedener ‘höchst wichtiger Fragen, wie die Wettbewerbs- 
verhältuisse mit der Arlberg- und Gotthard-, Simplon- und Splügen- 
bahn, die »chaffung einer Personentaritreform, die Rezeluug 
der Verkehrsbeziehungen uach Ferigstellung der. Tauerubahn 
und der Donauwörth-Lreuchtlinger Linie, die Münchener Ring- 
bahn, d’e Erweiterung der Bahuhöfe München, Nürnberz, Augs- 
burg, Würzburg, Lindau usw., die Einfuhrung des elektrischen 
Betriebes, der durchgeneuden Breiise bei Guterzugen, die .Ver- 
besserung der -Zugsiıcherung: und Erhöhung: der Betriebssicher- 
heit, der Ausbau des Lokalbahunetzes, des Fernsprech-. und 
Teiegraphennetzes, die Erwerbung der Pfalzbahnen, Isartal- und 
Garmisch r Bahn sowie deren Fortsetzung bis Iunsbruck, die Ein- 
führung des Postscheckverkehrs usw. 

lısbesondere ‚aber wird der. neue. Staatsminister, der.nicht 
mit einer Fulle von auderen von-den eigentlichen Verkehrsfragen 
weitab liegenden Geschäften überlastet ist, sein Augenmerk 
darauf richten müssen, daß die bayerische Verkehrspolitik in 
Bahnen gelienktwiru, die den ungeheuer gestiegenen Anforderungen 
des modernen Verkehrs genügen, und daß die Praxis des bayeri- 
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räte: Öberregierungsrat Adolf Geith bei der Generaldirek- 

tion der Posten und Telegraphen und der seither in der Ver- 
kehrsabteilung des Staatsministeriams des Königlichen Hauses 

und des Äußern verwendete Oberregierungsrat der General- 

direktion der Staatseisenbahnen Eugen Fihr. v. Schacky auf 

Schönfeld; als Oberregierungsräte: der Rat bei vor- 

genannter Generaldirektion Wilhelm Lindermayer, der 

Eisenbahnbetriebsdirektor von Regensburg Georg Seiler und 

der Legationsrat im gleichfalls vorgenannten Staatsministerium 

Dr Josef Graßmann; als Regierungsräte: die in der 
Verkehrsabteilung genannten Ministeriums seither verwendeten 
Regierungsräte der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
Ferdinand Stiegelschmitt, Karl Völcker und Dr Vitus 

Hertel; als Direktionsräte: die ebenfalls in vorbezeich- 
neter Verkehrsabteilung seither verwendeten Direktionsräte der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen Dr Franz Xaver Bruck- 

ner, Adolf Müller, Josef Käß und Dr Ernst Heubach 

sowie der Direktionsassessor bei der Generaldirektion der 

Staatseisenbahnen Dr Max Reind]. — Ferner wurden berufen: 

der seitherige Direktionsassessor bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen Wilhelm Probst in der Eigenschaft als 

Oberpostassessor, dann der Postassessor bei der Ge- 
neraldirektion der Posten und Telegraphen Dr Georg Schätzel 
und der Kanzleisekretär im Staatsministerium des Königlichen 

Hauses und des Äußern Karl Bedel je in gleicher Dienst- 

eigenschaft. 


— Die Verkehrseinnahmen der sächsischen Staatseisen- 
bahnen haben im November d. J. ein weniger günstiges Er- 
gebnis geliefert, als die vorhergehenden Monate. Im Güter- 
verkehr hat besonders der starke Rückgang des Kohlenverkehrs 
ungünstig gewirkt. Nach vorläufiger Feststellung wurden ver- 
einnahmt: 2852480 Je im Personenverkehr (+ 49990 A. gegen 
den gleichen Monat im Vorjahre), 6880 860 Je im Güterverkehr 
(— 41090 6), 9733 340 6 im ganzen (+ 8900 6). In der Zeit 
vom 1. Januar bis 30. November wurden vereinnahmt: 39 856 176 
Mark im Personenverkehr (+ 2190473 A gegen den gleichen 
Zeitraum im Vorjahre), 72725469 im Guterverkehr (+ 3 017 904 
Mark), 112581 645 . im ganzen (4 5 203 377 At). 


— Bahnprojekt Stadtprozelten-Wertheim. An der ge- 
planten Eisenbahustrecke Staudtprozelten-Wertheim ist auch das 
Großherzogtum Baden beteiligt. Das badische Budget enthält 
jetzt im Voranschlage für Eisenbahnbauten u. a. aucn für Vor- 
arbeiten zum Bau der Bahn Wertheim -Miıltenberg die Summe 
von 50000 ft und für die Straßenbrücke bei Freudenberg an 
genannter Bahnlinie 325 000 46 


— Bestrafung eines Bahnfrevels. An einem Abend zu 
Anfang September hatte der Bahnwärter Kaiser, dessen Posten 
sich 1 km entfernt von Station Offenbach a. Main auf der 
Strecke, die nach Muhlheim fuhrt, befand, unweit seines 
Wärterhäuschens eine 10 Zeutner schwere und 12m lange Eisen- 
bahnschiene auf das Gleis gewälzt. Als sich kurz darauf der 
D-Zug, der fahıplanmäßıg um 9 Unr 51 den Bahnhof Offenbach 
verläßt, der Stelie nänerte, eilte Kaiser dem Zuge entgegen 
und gab mit der Laterne vorschriftsmäßige Warnungssignale, 
die der Zugführer auch auf 400 m Enufernung wahrnahm. 
So wurde der Zug noch rechtzeitig zum Stehen gebracht und 
ein großes Unglück verhütet. Kaiser, auf den sich alsbald der 
Verdacht lenkte, gestand nach seiner Verhaftung die Tat un- 
umwunden ein und gab an, sie begangen zu haben, um die 
Aufmerksamkeit seines Vorgesetzten durch die Rettung des 
Zuges auf sich zu lenken und auf diese Weise eine ent- 
sprechende Auszeichnung und ein besseres Fortkommen im 
Dienst zu erlangen. Kaiser hatte sich nun, wie die Franktf. 
Zeitung berichtet, vor der Stratkammer des Landgerichts zu 
Darmstadt zu verantworten. Er war vollkommen geständig. 
Das Urteil lautete gegen ihn wegen fahrlässiger Transpoıt- 
getäbrdung im Sinne des $316 St.-G.-B. auf eine Gefängnisstrafe 
von einem Jahr, 


— Generaldirektor v. Ebermayer. Zum Staatsrat i. 0. D. 
wurde Seine Exzellenz der Generaldirektor der Königlich 
bayerischen Staatseisenbahnen Gustav Ritterv. Ebermayer er- 
naunt. Über dıe Beamtenlaufbahn.des neuen Staatsrats ent- 
nehmen wir der Münchener Aligemeine Zeitung folgendes; 
Gustav v. Ebermayer, geboren am 1. April 1839 in Nenzen- 
heim, einem großeren mittelfränkischen Dorf. bei Markt- 
Einersheim, als der Sohn eines Pfarrers, studierte das Baufach. 
Nach Bestehen der theoretischen Staatsbauprüfung im Jahre 1862 
trat.er am 19. November jenes Jahres in die Eisenbahnpraxis 
ein,, zunächst als Bauführer der Eisenbahnbausektion Markt=- 
Einersheim. Nach Bestehen der praktischen Staatsbauprüfung 
1865 war er beimehreren Eisenbahnbausektionen praktisch tätig. 


i 
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Am 16. November 1869 zum Abteilungs- und Sektionsingenieur 
in Kelheim ernannt, unterbrach er seine dortige Tätigkeit durch 
Teilnahme an dem französischen Feldzug als Feldeisenbahn- 
Ingenieur. Ende März 1871, mit dem Ritterkreuz des Militär- 
verdienstordens und dem Eisernen Kreuz geschmückt, zurück- 
gekehrt, wurde er mit seiner ganzen Sektion Herbst 1871 nach 
Abensberg versetzt und von dort im Februar 1872 zur General- 
direktion der Verkehrsanstalten (Bauabteilung) einberufen, wo 
er seitdem tätig ist und 1874 zum Betriebsingenieur, 1881 zum 
Bezirksingenieur aufrückte. Dort wurde er auch 1883 zum 
Oberingenieur und im August 18386 zum Rat bei der neuorgani- 
sierten Generaldirektion der Staatseisenbahnen befördert. Mit 
dem 1. Januar 1890 übernahm er unter Beförderung zum Ober- 
regierungsrat die Vorstandschaft der Banabteilung und wurde 
in der gleichen Stellung am 1. Januar 1893 zum Regierungs- 
direktor befördert. Am 15 Februar 1895 erfolgte seine Be- 
rufung zum Generaldirektor der bayerischen Staatseisenbahnen ; 
vor einiger Zeit erhielt er in dieser Stellung das Prädikat 
Exzellenz. 


Österreich. 


— Viehkursbuch. Im österreichischen Abgeordnetenhaus® 
wurde vor einiger Zeit unter Hinweis auf das Ende des Jahres 
1902 in Berlin erschienene, im Reichseisenhahnamte bearbeitete 
Kursbuch für den Eisenbahn-Viehverkehr im Deutschen Reiche 
an die beteiligten Minister die Aufrage gerichtet, ob die Re- 
gierung geneigt wäre, die Ausgabe eines ähnlichen Viehkurs- 
bncehes für die Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen 
Königreiche und Länder zu veranlassen. 

In Beantwortung dieser Anfrage teilte der Eisenbahr- 
minister dem Abgeordnetenhause mit, daß ein Viehkursbuch 
für die Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen Königreiche 
und Länder, vom Eisenbahnministerium zusammengestellt, 
bereits im Oktober 1901 unter dem Titel „Kursbuch für die Be- 
förderung von Vieh und Fleisch auf den Österreichischen Eisen- 
bahnen“ erschienen sei. Dieses Kursbuch, welches von dem 
erwähnten Zeitpunkte an alljährlich mit dem Inkrafttreten der 
Winter- und Sommerfahrordaung zur Neuauflage gelangt, ent- 
halte neben einer Zusammenstellung der wichtigeren, den Vieh- 
und Fleischverkehr betreffenden reglementarischen und tarifari- 
schen Besiimmurgen sowie sanitätspolizeilichen Anordnungen 
die Fahrpläne aller dem Viehverkehre auf den österreichischen 
Eisenbahnen dienenden Züge. Von diesem Kursbuche werde 
von den Nächstbeteiligten in ausgiebiger Weise Gebrauch ge- 
macht. Gleichwohl hat der Minister mit Rücksicht darauf, daß 
der gedachte Behelf die sachlich notwendige weitestgehende 
Verbreitung noch nicht erlangt zu baben scheine, angeordnet, 
daß eine entsprechende neuerliche Verlautbarung durch die 
landwirtschaftlichen Körperschaften sowie durch die Tagesblätter 
veranlaßt werde. 


— Schlesische Eisenbahnpläne. Die beabsichtigte Durch- 
führung des Bahnbaues Troppau - Grätz stößt auf den Wider- 
stand einer großen Gruppe der Steuerträger der Stadt Troppau, 
welche aus der finanziellen Unterstützung dieser Bahn durch 
die 'Gemeinde eine empfindliche Belastung der Stenerträger 
befürchten. In einer Versammlung des Troppauer Hausbesitzer- 
vereins’nahm der Bürgermeister von Troppau Anlaß, gegen die 
Bestrebungen auf Nichtausführung der Bahnlinie Troppan-Grätz 
Stellung zu nehmen. Er betonte vor allem, daß Troppau eine 
unglückliche Lage an der preußischen Grenze habe und an 
einer Seitenbahn liege. Für Troppau wäre es daher eine Tod- 
sünde, wenn es nicht den Anschluß an dıe Vlarapaßbahn suchen 
würde. Wenn nur der Anfang hierzu durch den Bau der Bahn- 
linie Troppau-Grätz gemacht würde, so wäre dies schon ein 
Gewinn. Die Bahn Tropp:u-Grätz sei der Anfang für eine 
große Linie, die für Troppau, für Schlesien und ganz Nord- 
mähren von höchster Bedeutung sein werde. 


— Die Lage der Eisenindustrie. Am 19. d. M. fand in 
Wien die 29. ordentliche Generalversammlung des Vereins der 
Montan-, Eisen- und Maschinenirdustriellen statt. Der vom 
Vorstande erstattete eingehende Bericht bespricht u. a. auch 
die Lage der Lokomotiv- und Wagenbauindustrie. Danach 
waren die Lokomotivfabriken im abgelaufenen Jahre besonders 
schwach beschäftigt, da die Lokomotivbestellungen für die 
Staatsbahnen in diesem Jahre um ein Drittel geringer waren 
als im Vorjahre und auch die Privatbahnen mit Lokomotiv- 
bestellungen sehr zurückhielten. Die Lieferungen für das Aus- 
land seien gkichfalls belanglos gewesen, da nur eine geringe 
Anzahl von Lokomotiven und diese zu sehr gedrückten Preisen 
zur Bestellung gelangten. Die Folge seien fortgesetzte Be- 
triebseinschränkungen, verbunden mit Arbeiterentlassungen, 
welche:notgedrungenen M»ßregeln jedenfalls, auch wenn nicht 
eine gewaltige Besserung in diesem Industriezweige eintritt, in 
den folgenden Jahren noch in verstärktem Maße werden platz- 
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greifen müssen. Die Krisis, in welcher sich die Wagenbau- 
industrie seit nunmehr zwei Jahren befiadet, dauerte, wie der 
Bericht hervorhebt, nicht nur ungeschwächt fort, sondern hat 
an Umfang sogar bedeutend zugenommen. Die Bestellungen 
von Personenwagen erreichten nicht das Drittel, die von Güter- 
wagen nicht den siebenten Teil der Geramtleistungsfähigkeit. 
Auch die Ausfuhr war sehr gering und beschränkte sich auf 
Italien und den Orient. Die Wagenfabriken sahen sich unter 
diesen Verhältnissen gezwungen, durchweg mit verkürzter 
Arbeitszeit und kaum der Hälfte ihrer sonstigen Arbeiterschaft 
zu arbeiten, und sehen keine Besserung ihrer Lage, wenn nicht 
die Lieferung von Fahrbetriebsmitteln für die neuen Alpen- 
bahnen und anderweitige Neuanschaffungen sowohl für Staats- 
als auch für Privatbahnen baldigst zur Vergebung gelangen. 
Etwas lebhafıer zeigte sich infolge günstigerer Lage der Petro- 
leumindustrie das Geschäft in Zisternenwagen, doch dürfte 
auch dieser vorübergehend auftretende Bedarf in Kürze ge- 
deckt sein. 


— Frachtentarifbureau an der Wiener Produktenbörse. 
Die Genossenschaft der Agenten an der Börse für landwirt- 
schaftliche Produkte in Wien hat beschlossen, an der Produkten- 
börse ein Frachtentarifbureau zu errichten und es allen Börsen- 
besuchern zugänglich zu machen. 


Ungarn. 


— Die Betriebseinnahmen der ungarischen Eisenbahnen 
gestalteten sich im November d nach den vorläufigen 
Ausweisen im Vergleich zu den entsprechenden Ergebnissen 
des Vorjahres wie folgt: 


| gegen 1902 


1903 

ZEN SE ET. { Kr. _Kr. 
Ungarische Staatseisenbahnen 20 091100 | + 566445 
Südbahn (ungarisches Netz) . . . . 1528811 | — 44777 
Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 277899 | + 27452 
Kaschau-Oderberger E. (ungar. Linien) 1183287 | + 71742 
Mohäes-Fünfkirchener Eisenbahn 33270 | + 3913 
Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn . 97100 | — 400. 

Hauptbahnen zusammen 23 266467 | + 624 375 

Lokalbahnen n 3708457 | + 126746 

insgesamt | 26974924 | + 75l 121 


Seit Jahresbeginn betragen die Einnahmen der Haupt- 
bahnen zusammen 226 302 874 Kr., jene der Vizinalbahnen (Kisen- 
bahnen zweiten und dritten Ranges) 35829636 Kr., insgesamt 
also 262132510 Kr. Gegenüber den entsprechenden Einnahmen 
des Vorjahres zeigt sich bei den Hauptbahnen eine erfreuliche 
Besserung um 8576729 Kr. (und zwar: bei den ungarischen 
Staatseisenbahnen um 8090495 Kr., bei den ungarischen Linien 
der Südbahn um 160601 Kr., bei der Raab-Ödenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn um 1067:5 Kr., bei den ungarischen Linien der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn um 217 074 Kr., bei der Mohäcs- 
Fünfkirchener Eisenbahn um 1295 Kr. und bei der Fünfkirchen- 
Barcser Eisenbahn um 519 Kr.); ebenso finden wir bei den 
Lokalbahnen eine Mehreinnahme von zusammen 2343461 Kr., 
so daß die Einnahmensteigerung der ungarischen Eisenbahnen 
(ohne Stadt- und Straßenbahnen) ingesamt 10920190 Kr. 
ausmacht, 

Die durchschnittliche Betriebslänge der ungarischen Haupt- 
bahnen betrug 9376,4 km (gegenüber dem Vorjahre —- 3 km) 
und jene der Vızinalbahnen 8630,3 (+ 2i0,6) km, somit ins- 
gesamt 180067 km gegen 177931 km des Vorjahres; daher 
ergibt sich eine Vermehrung um 213,6 km. 


— Betriebsbericht der ungarischen Staatsbahnen. Der 
Bericht über die Ergebnisse des Jahres 1902 ist kürzlich er- 
sehienen. Danach betrug die Betriebslänge mit Ende des Be- 
richtsjahres 14588 km und hat dem Vorjahre gegenüber eine 
Vermehrung um 144 km erfahren. Das wirkliche Anlagekapital 
belief sich auf 1882067 069 Kr. und erhöhte sich im Jahre 1902 
um 31534363 Kr. — Die Gesamteinnahmen beziffern sich auf 
222027056 Kr. und weisen dem Vorjahre gegenüber eine Er- 
höhung um 6939073 Kr. auf; die Gesamtausgaben betrugen 
140 828 987 Kr. (+ 2409 275 Kr.) ; der Betriebsüberschuß stellte sich 
auf 81198068 Kr. (+ 4529804 Kr... Es wurde demgemäß im ab- 
gelaufenen Betriebsjahre das wirkliche Anlagekapital mit 4,33 $ 
verzinst (im Vorjahre mit 4,15 $), das Nominat Anlagekapital mit 
3,62 $ (gegenüber 3,46 $ im Jahre 1:01). Der Betriebskoeffizient 
stellte sich auf 63,43 $, gegenüber 64,35 $ im Jahre 1901. Von 
den Einnahmen entfielen 56 172200 Kr. auf den Personenverkehr 
bei einer Anzahl von 35 535 300 beförderten Personen (+ 831 800); 
dieMehreinnahmen gegenüber dem Vorjahre betrugen 2 101 900 Kr. 
Ein Vergleich mit dem Personenverkehr im Jahre 1888 — dem 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Jahre vor Einführung des Zonentarifs — ergibt eine Steigerung | reits anderweitige Gründe zu politischer Verstimmung vorlagen, 


der Reisenden um 26 395 200 und der Einnahmen um 27 773 000 Kr. 
Der Frachtenverkehr ergah eine Gesamteinnahme von 152 953 173 
Kronen bei 20777 035 beförderten Frachttonnen. Die Steigerung 
der Frachten gegenüber dem Vorjahre bezifferte sich mit 767 290 t 
und jene der Einnahmen aus dem Güterverkehr mit 4767 850 Kr. 


— Elektrische Bahn Wien-Preßburg. Vom hauptstädtischen 
Munizipalausschuß in Budapest wurde, wie bereits mitgeteilt, der 
Beschluß gefaßt, an den Handelsminister das Ansuchen zu stellen, 
den auf ungarischem Gebiete liegenden Teil der elektrischen 
Eisenbahn Wien-Preßburg, „welche den wirtschaftlichen Inter- 
essen Ungarns und seiner Hauptstadt zuwiderlaufe“, nicht zu 
konzessionieren. In der Begründung dieses Antrages wurde 
ausgeführt, daß der Bau der elektrischen Bahn Preßburg-Wien, 
zu dem der niederösterreichische Landtag 600 000 Kr. beisteuern 
will, mit Rücksicht auf die wirtschaftlichen Interessen Unrarns 
um jeden Preis verhindert werden müsse (!) Der nordwestliche 
Teil Ungarns, der ohnehin nach Wien neigt, wäre durch diese 
Bahn der österreichischen Kaiserstadt geradezu ausgeliefert, 
woraus ein großer Schaden für Budapest erwachsen würde. Die 
Berlupe gewerbliche und Handelsverbindung, die zwischen 

udapest und Preßburg und dessen Umgebung bestehe, würde 
sofort Wien anheimfallen, dem sich auch das Interesse Nordwest- 
ungarns zuwenden würde. 


— Vereinigte Arader und Csanäder Eisenbahnen. Während 
des halbjährigen Bestandes des auf einer etwa 95 km langen 
Teilstrecke der Vereinigten Arader und Csaräder Eisenbahnen 
probeweise eingeführten elektrischen Motorwagenbetriebs wur- 
den 92000 Personen befördert, gegenüber 47000 während des 
gleichen Zeitraums im Vorjahre. Der erzielte günstige Erfolg 
hat die Direktion der Torontäler Komitatsbahnen veranlaßt, 
gleichfalls die Einführung des Motorwagenbetriebs im Lokal- 
verkehr in Erwägung zu ziehen. 


Übrige europäische Länder. 


— Pariser Stadtbahn. Die städtische Kommission für den 
„Metropolitain“ hat über den Lauf der Linie Nr 4 endgültig 
Beschluß gıfaßt. Sie geht von der Porte Clignancourt zur Porte 
d’Orl&ans und wird eine wichtige Quer- und Verhindungslinie 
bilden. In der Sitzung machte Herr Levy vom Observatorium 
in Monthoures Mitteilungen über seine Prüfungen der Luft 
und des Kohlenstoffs in den Tunneln, deren Ergebnis 
weniger ungünstig lautet, als die neulich im Gesundheitsrat 
von Herrn Gautier abgegebenen Erklärungen. 


— Die Stellung der Schweiz betreffs des Rückkaufs und 
der internationalen Verhältnisse der Gotthardbahn. In der 
Sitzung des schw:izer. Nationalrats vom 18. d. M. gab bei der 
Beratung der Vorlage betreffend den Rückkauf der Jura Simplon- 
bahn Bundesrat Forrer als Stellvertreter des Vorstehers des Eisen- 
bahndepartements eine Erklärung des Bundesratsab, 
welche in der Hauptsache besagt: „Hinsichtlich der Frage des 
Rückkaufs derGotthardbahn muß derBundesratdarauf aufmerksam 
machen, daß er nicht, wie die Kommission anzunehmen scheint, 
freie Hınd habe, den nächsten konzessionsmäßigen Kündigungs- 
termin zu benutzen oder nicht, daß er vielmehr durch den Art 12 
des Rückkaufsgesetzes gebunden ist. Der Bundesrat wird den 
ihm dort erteilten Auftrag ausführen. Der Bundesrat ist sich 
dessen natürlich vollständig bewvßt, daß auch mit Bezug auf 
die Gotthardbahn internationale Rechtsverhältnisse bestehen, 
und hat diese längst zum Gegenstand einläßlicher Prüfung ge- 
macht, wie es seine Pflicht ist. Die internationalen Rechtsver- 
hältnisse um den Gotthard bedürfen nach der Auffassung des 
Bundesrats keiner neuen Regelung und keines neuen Vertrages, 
wie sie überhaupt wesentlich andere und für uns wesentlich 
zünstigere sind als diejenigen um den Simplon.“ Bundesrat 
Forrer fügte für sich bei, daß es sich beim Gottbard im denk- 
bar ungünstigsten Falle um eine Geldfrage handele, daß die 
ganze Gotthardbahn auf Schweizergebiet liege und auf den Be- 
trieb der kurzen, nicht der Gotthardbahn gehörenden italienischen 
Strecke Pino-Luino, falls gegen alles Erwarten Italien irgend 
welche Schwierigkeiten machen sollte, durch die Bundesbahnen 
einfach verzichtet werden könne. 


— Der Simplonvertrag zwischen der Schweiz und Italien. 
Die Erledigung dieses Vertrages im schweizerischen Parlament 
hat ein besseres Ende genommen, als man nach dem in der 
Schweiz vorangegangenen ungeheueren Entrüstungslärm er- 
warten durfte. Von vornherein war der im letzten Frühjahr 
abgeschlossene Vertrag auch von den schweizerischen Re- 
gierungsvertretern als für die Schweiz ungünstig und nur wegen 
der Notlage annehmbar, die Haltung Italiens als wenig entgegen- 
kommend und nicht ganz loyal geschildert worden. Zumal be- 


verbohrte sich die schweizerische Öffentliche Meinung ge- 
radezu wütend gegen den Vertrag, und auch der schweizerischen 
Regierung wurden wegen des Abschlusses die schwersten Vor- 
würfe gemacht. Dabei erg»b sich das besonders Merkwürdige, 
daß zuletzt die Sozialdemokraten am eifrigsten das „nationale“ 
Interesse und die nationale Ehre verfochten und in Protestver- 
sammlungen gegen den Vertrag donnerten. Dann aber geschah 
plöizlich ein Umschlag. Die schweizerischen Regierungsver- 
treter und hervorragende Parlamentarier, die früher selbst sich 
recht unzufrieden geäußert hatten, stellten nun bei den Ver- 
handlungen im Ständerat und Nationalrat den Vertrag als völlig 
normal, unbedenklich, ja für dis Schwei, verhältnismäßig vor- 
teilhaft hin und brachten das Parlament fast ganz zu dieser 
rosigeren und wohl auch richtigeren Anschauung. Bundes- 
präsident Deucher und Bundesrat Zemp schoben die Haupt- 
schuld der Verhetzung auf die Presse, die in Unkenntnis der 
Verhältnisse vorgegangen sei. Die Hauptforderung Italiens, 
den Betrieb der italienischen Strecke Iselle-Domodossola, habe 
die Schweiz beharrlich abgeschlagen. Die aus 7 Italienern und 
7 Schweizern bestehende Delegation wurde als harmlos, ja inso- 
fern nützlich bezeichnet, als ohne ihr Bestehen viel unbequemere 
diplomatische Auseinandersetzungen erfolgen könnten. Die 
Delegation betreffe nur die Strecke Brig-Domodossola und habe 
sonst nur begutachtenden Charakter. Ähnliche Verhältnisse be- 
ständen schon in Basel und Chiasxo; in Genf sei längst ein für 
die Schweiz viel unerträglicheres Verhältnis; dort betreibe die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn seit 50 Jahren auf eıdgenrössischem, 
ganz von französischen Festungen umgebenen Gebieteine 12km 
lange schweizerische Bahnstrecke. Als Seitenstück zu der so 
hart angefochtenen „Delegatio“ wurde auch angeführt, daß 
Deutschland 1872 bei der Übernahme der Luxemburg- 
Bahn von französischer Seite mit Luxemburg eine ähnliche, noch 
viel weitergehende Vereinbarung getroffen habe. Anderseits 
betonte aber doch Bundespräsident Deucher, mit Bezug auf die 
Gotthardbahn — wo Deutschland mit in Frage kommt — 
seien ähnliche Vertragsbestimmungen wie die Simplon-Delegation 
ausgeschlossen. Kurz und gut, die verbissensten G°gner des 
Vertrages mit Italien zogen im schweizerischen Parlament ihren 
Widerspruch zumeist zurück und die Annahme des Vertrags er- 
folgte in beiden Räten mit sehr großer Mehrheit. Ebenso ge- 
schah es mit der Genehmigung der Vorlage betreffs Rückkauf 
der Jura-Simplonbahn, so daß nunmehr die Verstaat- 
lichung dieses vierten schweizerischen Bahnnetzes nach vielen 
Schwierigkeiten abgeschlossen dasteht. 


— Eine neue Wagenleihanstalt in England. Die Unga- 
rische Eisenbahn-Verkehrs-Aktiengesellschaft in Budapest hat 
im Vereine mit ausländischen Gesellschaften unter der Firma 
British Railway Traffic and Electrie Company eine Aktiengesell- 
schaft in London gegründet, welche sich hauptsächlich mit der 
Vermietung von gewöhnlichen und Snnderwagen befassen soll. 
Das Aktienkapital der englischen Gesellschaft beträgt 100000 #. 


— Die Astrachanbahn ist wieder einmal Gegenstand reif- 
licher Erwägungen und eingehender Prüfung geworden, oder, 
wenn man zum Schwarzsehen geneigt ist, könnte man auch 
sagen, der Bau ist auf unbestimmte Zeit hinausgeschoben 
worden. 

Bedauernswertes Astrachan! Die Leser der Zeitung er- 
innern sich gewiß, daß zu Anfang dieses Jahres lebhaft über die 
Frage gestritten wurde, ob die Bahn auf dem linken oder 
rechten Wolgaufer zu erbauen sei. Der Schwerpunkt der Frage 
lag in der Überschreitung der Wolga. Die Astrachanschen 
Steppen sind an beiden Wolgaufern, so schreibt die Peters- 
burger Zeitung, ziemlich unfruchtbar, doch überwiegt die Frucht- 
barkeit der rechten Seite die der linken bei weitem. Außerdem 
hatte die rechtseitige Richtung den Vorzug, daß sie bedeutend 
kürzer als die linkseitige war, die einen weiten Umweg machen 
mußte. Was damals für die linkseitige Richtung sprach, war 
die Absicht des Staats, bei Ssaratow eine eiserne Brücke über 
die Wolga zu bauen. Eine eiserne Brücke über die Wolga be- 
deutete aber eine ununterbrochene Verbindung mit dem Eisen- 
bahnnetz von ganz Rußland. Jetzt sind alle Gerüchte über den 
beabsichtigten Brückenbau verstummt und damit ist die für 
Astrachan wenig erfreuliche Aussicht in den Vordergrund ge- 
treten, die Wolga auf einer Fähre überschreiten zu müssen. 
Eine Fähre bei Ssaratow bedeutet große Warenstockungen an 
dieser Stelle für die Zukunft, während sie bei Astrachan, als 
dem Ausgangspunkt der Bahn, bedeutungslos sind. Bei einer 
derartigen Lage der Verhältnisse erscheint es mehr als wahr- 
scheinlich, daß der Staat die linkseitige Richtunx der Bahn 
wieder fallen lassen und sie doch auf dem rechten Wolga- 
ufer bauen wird, wofür seinerzeit schon der Gouverneur von 
Astrachan eingetreten war, weil das von der Stadt beim Bau 
auf dem linken Ufer zu enteignende Land eine Mehrausgabe 
von 5000000 R. “erforderte. Auf diese Weise liegt die ganze 
Frage von neuem im Ungewissen und der Streitruf: hie linkes 
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Wolgaufer — hie rechtes Ufer! ertönt wie zu Beginn des Jahres. 
Somit steht zu erwarten, daß die Entscheidung für einen 
rechtsseitigen Ban fallen wird. 

Aber wann? Seinerzeit war bereits mit der Rjäsan-Uralsk- 
Eisenbahngesellschaft eine Verständigung darüber herbeigeführt 
worden, daß sie die Strecke ihrer schmalspurigen Bahn von 
Alexandrow-Gai bis Pokrowskaja (gegenüber Ssaratow) in eine 
normalspurige Bahn umbauen sollte, und daß dann die Brücke 
über die Wolga auch den dort schon vorhandenen Linien der 
Rjäsar-Uralskbahn zu statten käme. Diese Vorteile fielen natür- 
lich, sobald statt der Brücke bei Ssaratow eine Fähre bei Astrachan 
geschaffen werden soll. Sollte also, wie es den Anschein ge- 
winnt, die Bahn auf dem rechten Ufer angelegt werden, so würde 
es sich vermutlich wohl nur um einen Bau bis Zarizyn handeln. 
Zunächst muß aber abgewartet werden, was für ein Beschluß 
gefaßt werden wird. 


— Das Tempo der Frachtenbeförderung auf den russi- 
schen Eisenbahnen. In Nr 87 d. Ztg. teilten wir an der Hand 
einer Auseinandersetzung der amtlichen „Torg. Prom. Gas.* mit, 
daß man in den Kreisen der genannten Zeitung der Ansicht 
ist, daß ein wesentlicher Grund für die alljährlichen Getreide- 
ansammlungen auch das allzu langsame Fahren ist. Um dar- 
zutun, wie langsam tatsächlich gefahren wird, kommt das 
Organ des Finanzministeriums nochmals auf den Gegenstand 
in einem Aufsatz zurück, in welchem auf Grund statistischer 
Aufzeichnungen ein grelles Licht auf diese Verhältnisse des 
russischen Güterverkehrs geworfen wird. Es werden Angaben 
zusammengestellt, welche sich auf 19 aus der Praxis gegriffene 
Fälle beziehen. Diese 19 Beispiele sind folgende: 


' Schnelligkeit der Beförderung Zeitaufwand 
Entfer- in Werst in der Stunde in Prozenten 
nung . he während 
in ts En im während Hes"Aur- 
i Durch- der enthalts 
Werst | Sommer | Winter Air Fah auf den 
SCHEIE abrt Stationen 
420 6.80 4,15 5,62 al 69 
20 | 8% 6,75 7,29 40 60 
151 — — 3,13 20 80 
145 3,52 2,58 3,21 18 82 
149 3,86 3,26 3,58 20 80 
296 — _ 4,2 23 77 
206 4,60 2,08 284 16 84 
205 —_ —_ 3,78 21 79 
399 — — 270 15 85 
332 3,11 2,80 2,95 16 84 
381 3,73 2,07 3,29 18 82 
344 4,28 2,96 3,62 20 80 
344 -— 1 - 3,72 21 79 
342 EXP 3,26 3,94 22 18 
792 BT Ba) 2,83 3,54 20 80 
162 | 1,61 | 1,47 1,58 9 gL 
34 | 1,06 0,81 0,89 5 ; 
43 r = 1,16 6,5 93,5 
774 4,59 3,59 3,99 22 Na 


Aus dieser Zusammenstellung ergibt sich nach Meinung 
der „Torg. Prom. Gas.“ folgendes: 1. Der Aufenthalt auf den 
Stationen nimmt viel mehr Zeit in Anspruch als die Fahrt. Die 
Entferoung zwischen den einzelnen Stationen beträgt etwa 
18 Werst, die Durchschnittsgeschwindigkeit dagegen nur 3 Werst 
in der Stunde Der Aufenthalt auf den Stationen nimmt also 
etwa fünf Sechstel der ganzen Zeit in Anspruch. 2. Die Be- 
förderungsgeschwindigkeit wächst mit der Gesamtlänge der 
durchlaufenen Strecke. 3. Die Durchschnittsgeschwindigkeit 
während der Wintermonate beträgt etwa 75% der Beförderungs- 
geschwindigkeit im Sommer. Da nun im Winter der Bestand 
der Züge um etwa 10 $ herabgesetzt wird, 
Leistung im Winter ungefähr 67,5 %, d. h. annähernd zwei 
Drittel der Sommerleistung. 

Zu obigen Angaben ist nach zu bemerken, daß die 
14 ersten Beispiele sich auf die Katharinenbahn beziehen, 
welche zu den leistungsfähigsten Bahnen gehört. Auf dem ge- 
samten Bahnnetze wird daher wohl die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit weniger als 3 Werst in der Stunde betragen. 


so beträgt die 


Fremde Weltteile. 


— Überschwemmungen im Gebiet der Taschkent-Oren- 
burger Bahn. Wie die Münchener Allgem. Ztg. mitteilt, ist 
nach den Berichten der „Times“ der Taschkent-Orenburger Eisen- 
bahn ein großes Unglück widerfahren. Daß diese lange und 


kostspielige Eisenbahn zur Beherrschung Afghanistans und des 
nördlichen Indiens bestimmt war, wurde von russischer Seite 
von vornherein. kaum in Abrede gestellt. Einen anderen Zweck 
konnte die Bahn auch nicht haben, denn das Land, das sie 
durchquert, nachdem sie sich vom Aralsee abgewendet hat, ist 
meist öde und unfruchtbar und hat eine wenig zahlreiche noma- 
dische Bevölkerung. Nicht wirtschaftliche, sondern strategische 
Ziele hatte man bei Projektierung dieser Linie im Auge, und so 
blieb auch der.Einspruch wirkungslos, den der russische Finanz- 
minister seinerzeit gegen den Bau erhob. Die finanziellen Be- 
denken mußten hinter die politisch-militärischen Erwägungen 
zurücktreten, zumal man weiter geltend machte, daß die Bahn 
auch für ein etwaiges Vorgehen nach der chinesischen Seite 
hin von wesentlichem Nutzen sein würde. Allein nachdem man 
über die finanziellen Schwierigkeiten hinweggekommen war, 
wurden von den Technikern gegen die Trasse Einwendungen 
erhober. Die Bahn durchläuft nämlich eine 660 km lange Strecke 
des Tales des Syr Darja, und davon liegen 480 km innerhalb der 
Zone, die den Überschwemmungen jenes Flusses ausgesetzt ist. 
Aufdiesen Fehler in dem Entwurf der neuen Eisenbahnlinie wurde 
von Sachverständigen in St. Petersburg bereits vor 24 Jahren, 
d.b. vor Erteilung der amtlichen Genehmigung zum Bau, aufmerk- 
sam gemacht’; die Wirtschaftsabteilung des Staatsrates empfabl 
denn auch dem Minister der Verkehrsanstalten, dıe Linie ab- 
zuändern. Der Rat wurde indes nicht berücksichtigt. Die 
Folgen dieser unbegreiflichen Sorglosigkeit machen sıch jetzt 
auf das allerempfindlichste geltend. Wie gemeldet wird, ist 
vor einiger Zeit der nördliche Teil der Eisenbahnstrecke im 
Tale des Syr Darja | vollständig unter Wasser gesetzt worden. 
Auf eine Strecke von 20 km ist die Bahn mit allem, was dazu 
gehört, in einem See verschwunden, der sich zwischen den 
Stationen Kamisch-Basch und Bik-Baul in der Breite von 40 km 
bei einer durchschnittlichen Tiefe von 15 m neu gebildet hat. 
Dabei ist, wie ausdrücklich bemerkt wird, zu befürchten, daß 
noch weitere,Störungen dieser Art eintreten, da die Bahn, wie 
gesagt, auf eine Strecke von 480 km die gefährliche Zone des 
Syr Darja-Tales durchläuft. 

Es ist selbstverständlich, daß man der im wahren Sinne 
des Wortes zu Wasser gawordenen russischen Eisenbahn in 
England keine Träne oder doch nur Freudentränen nachweint. 
„Fur Kabul“, so bemeiıkt ein anderes englisches Blatt, „wird 
dies eine willkommene Nachricht sein, denn dort ist das ehr- 
geizige Unteraehmen, das keine andere als eine kriegerische 
Bedeutung haben kann, immer von dem Gesichtspunkte aus an- 
gesehen worder, daß es in allererster Linie auf die Unter- 
jochung Afghanistans durch Rußland abzielte.“ Statt „Kabul“ 
mnß man in dieser Randglosse natürlich „London“ lesen, wenn 
man sie richtig verstehen will. 


— Bagdadbahn. Aus Konstantinopel, 16. Dezember, wird 
gemeldet: ‘Nachdem bei der am Ostermontag hier erfolgten 
Begründung der Bagdadbahn - Gesellschaft eine Anzahl Ver- 
waltungsräte unter dem Vo:behalt ernannt war, die in der 
Bagdadbahnakte vorgesehene Zahl der Verwaltungsratsmitglieder 
von 27 durch Zuwahl zu vervollständigen, nachdem ferner 
kürzlich in Brüssel zwischen der deutschen und der französi- 
schen Finanzgruppe vollständige Einigung erzielt war, hat die 
erste Sitzung des Verwaltungsrats unter Vorsitz des Direktors 
Gwinner und in Anwesenheit des Generalkonsuls Dr Schwabach 
stattgefunden. In ihr sind die noch fehlenden Verwaltungsräte 
gewählt worden, worauf die förmliche Übertragung der Kon- 
zession von der Anatolischen Bahngesellschaft auf die Gesell- 
schaft der Bagdadbahn erfolgte. 

Für den Bau der ersten Strecke der Bagdadbahn ist 
folgende Veröffentlichung aus dem Handelsregister zu Frank- 
furt a/M. von Interesse: „‚Gesellschaft für den Bau der Eisen- 
bahn Konia-Eregli-Burgulu, Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung.‘ Unter dieser Firma ist am 30. November eine mit dem 
Sitze zu Frankfurt a/M. errichtete Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung in das Handelsregister eingetragen worden. Der Ge- 
sellschaftsvertrag ist am 25. November 1903 festgestellt. Gegen- 
stand des Unternehmens ist die Übernahme und Durchführung 
des Baues der ersten Teilstrecke der Bagdad-Eisenbahn in der 
asiatischen Türkei von Konia über Eregli nach Burgulu, und 
zwar in Gemäßheit der der Anatolischen Eisenbahngesellschaft 
unterm 20. Februar 1318/5. März 1903 erteilten, seither auf die 
Soci& & Imperiale Ottomane du Chemin de fer de Bagdad über- 
tragenen Konzession und des zugehörigen Bedingnisheftes. 
Das Stammkapital beträgt 3000000 4 Geschäftsführer sind 
Baurat Philipp Holzmann zu Frankfurt a/M., Regierungs- und 
Baurat Otto Riese zu Frankfurt a/M. und Geheimer Regierungs- 
rat Dr Kurt Zander zu Konstantinopel. Durch jeden ein- 
zelnen der Geschäftsführer wird die Gesellschaft rechtswirksam 
vertreten“. 


— Eisenbahnprojekte in China. Das rührige belgische 
Eisenbahnsyndikat für China hat einen neuen Erfolg zu ver- 
zeichnen, da es die Konzession zum Bau einer Bahn von 
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Kaifengfu nach Honanfu zur Erschließung der an Erzen reichen 
Provinz Honan erhalten hat. Es soll sofort mit dem Bau be- 
gonnen werden. Man wird die Strecke, die am Hoangho ent- 
lang geht, wahrscheinlich bald in westlicher Richtung bis nach 
Singanfu in Schansi weiterführen. Die Verbindung zwischen 
Kaifenfu und Tschiranfu in Schantung, den Hoangho abwärts 
in nordöstlicher Richtung, ist, soweit bisher bekannt wurde, 
noch nicht vergeben; es wäre zu wünschen, daß sie zum An- 
schluß an die Bahn in Schantung in deutsche Hände käme. 
Natürlich macht die englische Presse in China zu dem Erfolge 
der Belgier ein saures Gesicht, weil sie hinter ihnen die bösen 
Russen vermutet. Besonders beschwert sich die ziemlich 
jingoistische „China Gazette“ aufs bitterste über die Gleich- 
güligkeit der englischen Beamten in China auf diesem Gebiete. 


— Algerische Eisenbahnen. Die Budgetkommission der 
französischen Kammer hat einstimmig den Gesetzentwurf ange- 
nommen, welcher die Beihilfen des Mutterlandes für die alge- 
rischen Bahnen anderweitig regelt, und zwar auf dem festen 
Fuße, wonach zu dıesem Zweck Frankreich dem algerischen 
Budget einen Jahresbeitrag von 18000000 Fr. zahlt, der vom 
Jahre 190% ab jährlich um 450(00 Fr. abnimmt. Für die neu zu 
errichtende, 70 km lange und strategisch sehr wichtige Linie 
von Tlemcen nach der marokkanischen Grenze ist 
eine Gewährleistung des franzö-ischen Staates für die Kosten 
im Betrage von 27700000 Fr. vorgesehen. 


— Die argentinischen Eisenbahnen. Die Republik Argen- 
tinien umfaßt eın Gebiet von 2750000 qkm. Dieses ungeheuere 
Gebiet wurde 1901 nur von etwa 4750000 Menschen bewohnt. 
An Eisenbahnen hatte Argentinien in demselben Jahre, wie die 
von der argentinischen Regierung herausgegebene Statistik 
angibt, 16813 km. Das ergibt auf283 Einwohner 1 km Eisen- 
bahn. Der äußerste Norden, Süden und Westen haben über- 
haupt keine Eisenbahn. Von der Gesamtlänge der Bahn ge- 


‘hören 1992 km dem Staate. 4894 km der Bahnlänge haben eine 


Spurweite von 1m, 1457 km eine solche von 1,435 m und 
10460 km eine solche von 1,676m. Nur ?94km haben doppeltes 
Gleis. Die Eisenbahnen haben 1297 Lekomotiven, 1396 Per- 
sonenwagen, 1034 Gepäckwagen und 35503 Güterwagen. Das 
Durchschnittsladegewicht beträgt 131/; t, die Durschnittsdienst- 
leistung der Lokomotiven 43184 km. Der Gesamteisenbahnver- 
kehr Argentivriens betrug auf jeden Einwohner 15,5 Personen- 
kilometer und 584 Tonnenkilometer. Die Bruttoeinnahmen für 
1 km betrugen 10700 4t, die Betriebskosten 5800 46; mithin be- 
liefen sich die Nettoeinnahmen auf 4900 Je. für das Kilometer, 
was einer Verzinsung des Anlagekapitals von 3188 entspricht. 
„(Railr. Gaz.)“ 


Allgemeines. 


— Was ist ein Arbeiter? Diese Frage beschäftigte vor 
kurzem das Gericht zu Leeds (England). Der Beamte A. eines 
Vermittlungsbureaus wollte auf der Straßenbahn von Leeds nach 
Stanningley nur 1 Penny, die Gebühr für einen Arbeiter, ent- 
richten, da er eia Arbeiter im Wochenlohn sei. Der Schaffoer 
verhielt ihn zur Entrichtung des vollen Preises. Auf die Frage 
des Richters an den Schaffner, woran er wohl einen Arbeiter 
erkenne, antwortete dieser, daß „wenn ein Mann beschmutzte 
Hände habe“, erihn für einen Arbeiter halten würde; so heiße es 
wenigstens im Abschnitt 11 der englischen Verkehrsordnung (?) 
Der Kläger bat, diese Frage zur Entscheidung zu bringen, damit 
er sein künfiiges Verhalten danach einrichte. Ich glaube, die 
Sache liegt so, meint der Richter: Wenn Sie mit Ihrer Hände 
Arbeit 4 £ die Woche verdienen, haben Sie das Recht auf 
eine Fahrkarte zu einem Penny, wenn Sie aber ein Ange- 
stellter sind und nur 23 sh die Woche ins Verdienen 
bringen, dürfen Sie nicht so billig fahren. 


Amtliche Mitteilungen der geschäftsführenden Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 16. d. M. dem öffentlichen Verkehr übergebene 
8,13 km lange Strecke Ranna-Auerbach der Königlich 
bayerischen Staatseisenbahnen ist den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Lokalbahn Körös-Belovär-Veröcze Barcs zwischen 
den Stationen Spisie-Bukovica und Veröcze-Virovitica — von 
der ersteren 7,4 und von der letzteren 1,1 km entfernt — ge- 
legene Halte- und Verladestelle Antunovac ist am 8. No- 
vember d. J. für den Personen-, Gepäck- und Wagenladungs- 
Frachtgüterverkehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
K. k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 
her nur für den Personen- und beschränkten Gepäckverkehr 
eingerichtete Haltestelle Leskowitz der Linie Iglau-Razic 
wird am 1. Januar 1904 auch für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr I 528 vom 12. Dezember d. J. au sämtliche Mitglieder. 
des Unterausschusses zur Vorberatung des Antrages der König- 
lichen Eisenbabndirektion Berlin auf Äuderung des AnhangesB 
der Gemeinsamen Abfertigungsvorschriften, betreffend das 
Feststellungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren usw., Be- 

leitschreiben zur Niederschrift über die Verhandlungen des 
nterausschusses, Innsbruck, den 20. Oktober d. J. (abgesandt 
am 17. Dezember d. J). 

Nr I 532 vom 15. Dezember d. J. an diejenigen Verwal- 
tungen, welche Ausgabestellen für zusammenstelilbare Fahr- 
scheinhefte des Vereins errichtet haben, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 17. Dezember d. J.). 

Nr II 459 vom 10. Dezember d.J. an sämtliche Vereinsver- 

waltungen, betreffend die Anlage V zum Vereins-Wagenüberein- 
kommen (abgesandt am 17. Dezember d. ).). 
- Nr III 1006 vom 18. Dezember d.J. an sämtliche Mitglieder 
des Ausschusses für die Vereinssatzungen und ailgemeine 
Verwaltungsangelegenheiten, betreffend Antrag der Direktion 
der Brandenburgischen Städtebahn auf Aufnahme in den 
Verein als Mitglied (abgesandt am 19. Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Die Neubaustrecke Rheinhausen-Trom- 
pet-Mörs wird am 23. d.M. dem Betriebe 
übergeben werden. 

Im übrigen wird auf unsere Bekannt- 
machung vom 8. d. M. verwiesen. 

Cöln, den 19. Dezember 1903. (3183) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 4. Januar 1904 wird der an der 
Bahnstrecke Bünde i. Westf. - Bassum 
zwischen den Stationen Gestringen und 


Rahden neu angelegte Haltepunkt Es- 
pelkamp für den Personen- und be- 
schränkten Gepäckverkehr eröffıet. 
Uber die in Espelkamp haltenden Züge 
ist näheres im Fahrplane enthalten. 
Espelkamp ist von Gestringen 4,5 km 
und von Rahden 4,9 km entferut. 
Münster, den 15 Dezember 1903. (3184) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung’ der" Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Karzec. 
Die im Güterverkehr der Haltestelle 


Karzeec (Bahnstrecke Lissa i/P.-Kroto- 
schin) bestehende Beschränkung, daß 
Sendungen nach: der Haltestelle nur 
frankiert, von der Haltestelle nur un- 
frankiert, in beiden Richtungen ohne 
Nachnahme aufgeliefert werden dürfen, 
kommt vom 1. Januar 1904 ab in Wegfall. 
Die Abfertigung von lebenden Tieren, 
Eil- und Frachtstückgütern sowie Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist auch 
fernerhin bis auf weiteres ausgeschlossen. 
Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 


Posen, den 17. Dezember 1903. (3185) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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4. Güterverkehr. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Ausnahmetarif für Metalle 
und Metallwaren, Teil VII, 
Heft 1 vom 1. Januar 1904) 

Auf Seite 19 ist die Station Karls- 
ruhe Hafen samt dem zugehörigen 
Anstoßbetrag zu streichen, 

München, den 15. Dezember 1903. (3186) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Österreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 
TeilIl, HeftB (gemeinschatftl. 
Heft) vom 1. Juni 1902. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1904 ge- 
langt der Nachtrag I zur Einführung. 
ünchen, den 17. Dezbr. 1903. (3187) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-niederdeutscher Güter- 
verkehr. 

Am 1. Januar 1904 tritt ein Ausnahme- 
tarif T für rohe, grüne und gesalzene, 
sowie getrocknete Felle und Häute des 
Spezialtarifs I von Lübeck nach Hilden, 
Kirn und Kreuznach (Stadt) in Kraft, 
dessen Frachtsätze nach Hilden 1,89 4, 
Kirn 2,53 4@ und Kreuznach (Stadt) 2,34 A 
für 100 kg betragen. 

Essen, den 17. Dezember 1903. (3188) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im sächsisch - südwestdeut- 
schen Güterverkehre werden am 
1. Januar 1904 zu den Tarifheften 2—4 und 
zum &a.lgemeinen Taritfheft „Teil II“ die 
Nachträge IV und zum Tarifheft 1 der 
Nachtrag Ill eingeführt. Diese Nachträge 
enthalten im wesentlichen Auderungen 
und Ergänzungen der Kilometerzeiger 
und der Ausnahmetarife. Abdrücke der 
Nachträge sind durch die beteiligten 
Dienststellen zu beziehen. 

Dres:.en, den 18 Dezember 1903. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 
Ausnahmetarifvom 1.Septem- 
ber 1898. 

Mit Gültigkeit vom 20. Dezember d. J. 
ab wird der Artikel „Reisflocken* für 
den Verkehr von den Seehafenstationen 
in die Tarifklasse 5 (Reis usw.) auf- 

enommen. Ferner wird vom gleichen 

age ab die Station Isselburg = Anholt 
des Direktionsbezirks Essen in die Tarif- 
klasse 8 (Schiffsbaueisen) für den Ver- 
kehr nach den Seehafenstationen ein- 
bezogen. Näheres bei den beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, d.n 16. Dezember 1903. (3190) 

Konigliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 20. Dezember d. J. 
treten für die Beförderung von Roh- 
petroleum in Ladunugen von 10000 kg 
oder Frachtzahlung hierfür im Verkehr 
von den Stationen Burgdorf und Peine 
des Direktionsbezirks Hannover nach den 
Stationen Grabow i.M., Halle a.S., Ham- 
burg H., Idaweiche, Saarlouis, Salzbergen 
und Wilhelmsburg der Preußischen Sıaats- 
eisenbalhnen, Neustadt a. d.H. der Ptälzi- 
schen Eisenbahnen und Eislingen der 
Württembergischen Staatseisenbahn so- 
wie ferner von Burgdorf nach Bivlisheim 
und Lauterburg der Reichseisenbahnen 


ermäßiete Ausnahmesätze in Kraft, über 
deren Höhe die beteiligten Dienststellen 
Auskunft erteilen. 
Hannover, den 16. Dezember 1903. (3191) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 22. Dezember d. J. 
werden im Tiertarif für den nordost- 
deutsch - sächsischen Verkehr 
zwischen Berent und den Dresdener Bahn- 
höfen: Dresden=Altstadt, Dresden=Fried- 
richstadt, Dresden = Neustadt, direkte 
Tierfrachtsätze eingeführt. Gleichzeitig 
treten in den genanuten Stationsver- 
bindungen direkte Frachtsätze für solche 
Tiersendungen in Kraft, welche auf An- 
trag des Versenders über Stettiu-Berlin- 
Röderau abgefertigt werden. 

Uber die Höhe der Sätze geben die be- 
teiligten Dienststellen Auskunft. 

Bremberg, den 18. Dezember 1903. (3192) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-italienischer Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1904 wird 
die Gemeipschaftsstation Mailand Porta 
Sempione der italienischen Mittelmeer- 
babnen und adriatischen Bahnen mit den 
für Mailand Centrale und Porta Garibaldi 
bestehenden Entfernungen in den deutsch- 
italienischen Tarif einbezogen. Gleich- 
zeitig treten einige Änderungen in den 
Abfertigungsbefugnissen der Mailänder 
Stationen ein, über welche das Verbands- 
abrechnungsbureau hier auf Verlangen 
Auskunft erteilt. 

Straßburg, den 17. Dezember 1903. (3193) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
fürden deutsch-italienischen Güterverkehr 
via Gotthard: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit 
Galizien und der Bukowina, Heft 1. 
Mit dem 1. Januar 1904 wird die Station 
Itzkany der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen in den Ausnahmetarif Nr 51 
(Krebse usw. in beliebigen Mengen bei 
Aufgabe als Eilgut) einbezogen. Die 
Höhe der betreffenden Frachtsätze ist 
bei den beteiligten Stationen zu er- 
fahren. 
Breslau, den 19. Dezember 1903. (3194) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. Januar 1904 tritt an Stelle des 
Anhangs vom 15. März 1898 ein neuer 
Anhang zum Tarif Heft1i und 2 
für den bayerisch-sächsischen 
Güterverkehr in Kraft. Er enthält 
Tarifsätze für die Beförderung von 
Dienstgutsendungen und von 
Steinkohlen, Steinkohlen- 
asche, Steinkohlenkoks, Stein- 
kohlenkoksasche und Stein- 
kohlenbriketts zum Dienst- 
gebrauch der bayerischen Staats- 
bahnverwaltung und ist durch die be- 
teiligten Abfertigungsstellen zu erlangen. 

Dresden, am 19. Dezember 1903. (3195) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Januar 1904 treten im Magde- 
burg-Halle-sächsischen Ver- 
bande für die Station Globig des 
Direktionsbezirks Halle weitere, nur im 
Falle der Beförderung über Wittenberg- 
Falkenberg gültige Tierfrachtsätze 
in Kraft. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Abfertigungsstellen. ' 

Dresden, am 19. Dezember 1903. (3196) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


D 


Nr 100 


Gruppentarif VI; rechtsrheinisch-hessi- 
scher und linksrheinis»ch-hessischer, 
sowie westdeutscher Privatbahn-Güter- 
tarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den in das Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarifs für den Übergangsverkehr 
von und nach der Kleinbahn Selters- 
Hachenburg folgende Artikel aufgenom- 
men, und zwar: 

a) Getreide aller Art, wie im Sp.-Tar. I 
genannt, 

b) Heu, 

c) Kleie, wie im Sp.-Tar. III genannt, 

d) Mühlenfabrikate, wie im Sp.-Tar. I 
genannt, 

e) Ölkuchen, Ölkuchenmehl usw., wie im 

Sp.-Tar. III genannt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurta/M., 16. Dezember 1903. (3197) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im rheinisch- und Frankfurt- 
sächsischen Verbande werden 
am 1. Januar 1904 die Stationen Ober- 
cassel bei Düsseldorf in- den 
Ausnahmetarif 9 S (Schiffsbaueisen) und 
Eisern der Eisern-Siegener Bahn in 
den Ausnahmetarif 8 für Gießerei-Roh- 
eisen aufgenommen. Die Frachtsätze 
sind bei den Verbandsstationen zu er- 
fahren. 

Dresden, am 23. Dezember 1903. (3198) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Seehafen-Ausnahmetarif. 

In die Klasse 9 und 14c (Reis etc.) 
wird mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 
der Artikel Reisflocken neu auf- 
genommen. 

Hannover, den 17. Dezbr. 1903. (3199) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif I, ostdeutscher Gütertarif 
(Il/U) und Berlin - Stettin -nordostdeut- 
scher Gütertarif (I/II). 

Mit sofortiger Gültigkeit finden die im 
Ausnahmetarif 9 für Eisen und Stahl be- 
stehenden Ausnahmefrachtsätze für Sta- 
tion Braunsberg auch für solche 
Sendungen Anwendung, die dortselbst 
auf die Haffuferbahn übergehen; des- 
gleichen gelten die im Ausnahmetarif E 
für den Hafenplatz Elbing bestehenden 
Ausnahmesätze auch für solche Sen- 
dungen, die mit der Haffuferbahn nach 
Stationen der Strecke Elbing-Frauen- 
burg einschließlich abgefahren 
und dort entladen, also nicht nach Brauns- 
berg oder darüber hinaus unmittelbar 
weiterverfrachtet werden. 

Bromberg, den 21. Dezbr. 1903. (3200) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Tiertarif. 
Die in den Nord-Ostsee-Gütertarif auf- 
genommenen Stationen der Ruppiner 
Kreisbahn und derKremmen-Neu-Ruppin- 
Wittstocker Eisenbahn werden, soweit 
sie dem Nord-Ostsee-Tiertarif noch nicht 
angehören, in diesen vom 1. Januar 1904 
ab einbezogen. 
Altona, den 16. Dezember 1903. (3201) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr über Wien, bezw. Zellerndorf. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, werden nach dem -Wiener 


Nr 100 


städtischen Elektrizitätswerke an der 
Erdbergerlände ermäßigte Frachtsätze 
für Steinkohle eingeführt, deren Höhe 
bei den beteiligten Dienststellen zu er- 
fahren ist. 
Kattowitz, den 18. Dezbr, 1903. (3202) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1903 
wird die Verkehrsstelle der sächsischen 
StaatseisenbahnenChemnitz-Alten- 
dorf in den Gütertarif für den nord- 
ostdeutsch - sächsischen Verband aufge- 
nommen. Gleichzeitig wird die Station 
Chemnitz-Altendorf in die im genannten 
Verbande bestehenden Ausnahmetarife 1 
für Holz usw., 10 für Getreide usw., 9, 
9S undE für Eisen und Stahl, 17 für 
F'achs und 18 für Hanf einbezogen. 

Über die Höhe der Sätze geben die 
beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 17. Dezbr. 1903. (3203) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Hett 1. 
Die Gültigkeit des Ausnahmetarifes 55 
(Düngemittel) wird bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis Ende Dezember 1904, 

verlängert. > 
Breslau, den: 19. Dezember 1903. (3204) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 
Mit dem 1. Januar 1904 wird die Station 
Dobromil der k. k. Österreichischen 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 43 
(Eier) einbezogen. Die Höhe der be- 
treffenden Frachtsätze ist bei den be- 
teiligten Stationen zu erfahren. 
Breslau, den 18. Dezember 1903. (3205) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Württembergisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den die Stationen der normalspurigen 
staatlichen NebenbahnGeislingen-Wiesen- 
steig Hausen a. d. Fils und Mühlhausen- 
Gruibingen in den vorbenannten Güter- 
verkehr einbezogen. Näheren Aufschiuß 
erteilen die Güterabfertigungsstellen. 

München, den 16. Dezor. 1903. (3206) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Ostdeutscher Getreideverkehr nach 
österreichischen Grenzstationen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den auf Seite 8 und 9 des Ansnahme- 
tarifs die Entfernungen für die Stationen 
Buk, Grätz und Opalenitza des Eisenbahn- 
dırektionsbezirks Posen wie folgt abge- 
ändert: 


Nach e Fr) 

| a: UNSER | 08 

Im. TRRSSSHLEHE, Hirt. 

FL ce Em 

ERTL 2 BE REER 

132 |3% [22132 [22 

Ba BE SEES EEE 

Kilometer 

Bukteme 7 =—0 0964059730287 309 
Grätz. 21 | 245 | 254 | 268 | 200 
Opalenitza | — | 2355 | 264 | 277 | 300 
Breslau, den 20. Dezember 1903. (3207) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Mitteldeutsch - rechtsrheinischer, Nord- 
westdeutsch - rechtsrheinischer,, rechts- 
rheinisch-hessischer Verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Anwendungsbedingungen des Ausnahme- 
tarifs 14a für Rohzucker an Raffinerien 
wie folgt ergänzt: 

Es wird zugesetzt: 

a) Im zweiten Absatz unter 2 c: 

„Die seit dem 1. September 1903 
ausgeführten Mengen Verbrauchs- 
zuckers sind auf Grund des Abferti- 
gungsbuches (Muster 8 der Aus- 
führungsbestimmungen zum Zucker- 
steuergesetz) zutrennen nach Farinen 
und anderen, nicht raffinierten Nach- 
produkten (Spalte 12 des Musters 8) 
einerseits und raffinierten Zucker- 
sorten anderseits.“ 

b) Im zweiten Absatz unter 2 e: 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


ausgeführten Sorten Verbrauchs- 
zucker werden auf eine Tonne Farins 
oder anderer nicht raffinierter Nach- 
produkte eine Tonne Rohzucker und 
auf eine Tonne raffinierter Zucker- 


sorten 1!/;) Tonnen Rohzucker ge- 
rechnet * 
Essen, den 12. Dezember 1903. (3208) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlen- 
verkehr über Mitt-lwalde usw. 
Wie bisher, wird auch vom 1. Januar 
1904 ab bis auf Widerruf, längstens bis 
Ende Dezember 1904 für Kohlensendungen 
nach Königinhof der Frachtsatz um 8 h 
für 100 kg ermäßigt. 
Kattowitz, den 15. Dez. 1903. (3209) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-österr.-ungar. Seehafenverband. Verkehr mit Österreich. 
Einführung von Frachtsätzen f 


(Rohnaphtha, rohe Petroleumnap 


ür 1 
htha) sowie für Petroleum im 


Verkehre von Mähr.-Schönberg. . 

Mit Gültigkeit vom 5. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens aber bis Ende 
Dezember 1904, treten im Rahmen des Tarifes Teil II, Heft 2 für die nachstehend 
bezeichneten Transporte bei Frachtzahlung für mindestens 10000kg für einen Wagen 
und Frachtbrief und Aufrechthaltung der allgemein gültigen Tarifbestimmungen im 
Verkehre von Mährisch-Schönberg die folgenden direkten Frachtsätze in Kraft: 

a) Rohbenzin aus Petroleum (Rohnaphtha, rohe Petroleumnaphtha), 


b) Petroleum. 


| Nach 
| Altona, 
| ‚Hamburg B., 
| Bremen | Hamburg anderen 
; Sterr- 
| Eigentums-| (Hauptbhf.),| schanze 5 deutschen 
Von | Harburg H | Stettin Hafönl 
| bahn Pramen) Nur N 
| (Freibezirk) DEREN stationen 
| Wilhelms- 
| burg 
| i ‚ P 
| Frachtsätze für 100 kg in Pfennigen 
I 
” n z | | 
| ec bu m e | b siehe nach- 
Mähr.-Schönberg . | k.k. Stb. | 314 | 312 | 314 | 312 284 | 232 | stehende 
| | | Tabelle 
im Verkehre mit 
I 43: ee F 6 ARE 7 7 7 I zZ u 
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® 2... [2 2.8 B o© oo. = ° = 5 8 = 
>) 0) zz oSIlslna/le EIS 
sind anzuwenden die Frachtsätze für 
Bremen }) „Bam Stettin 
| burg B. 
mit einem 
| 
Zuschlag Abzug Zuschlag 
von Pfennigen für 100 kg 
ve | In 
a) Rohbenzin aus | | | | 
Petroleum etc. | 20 20 7317220 20 | 20 5 5 123321206 | 36 1 "6 
b) Petroleum . . 20 20 | 20 7.12203720 5 7 2 | 33 | 8172307189 
7) Siehe Vorbemerkung 1, 2 und 3 auf Seite9und 10 des Tarifes Teil II, Heft 2. 
Wien, am 16. Dezember 1903. (3210) 


Privilegierte österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft, 
namens der beteiligten. Verwaltungen. 


„Bei den seit dem 1. September 1903 


pi Wie Ei E 


Rohbenzin aus Petroleum 


' keit vom 


XLIIH. Jahrgan 
23, Dezember 198. 


Gruppentarif IV und Gruppenwechsel- 
tarif IV/V. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1904 
wird der Ausnahmetarif für den Über- 
gangsverkehr mit der Genthiner Klein- 
bahn aufgehoben. Hierdurch tritt für 
gebrannte Steine eine Frachterhöhung 
von 0,02 ‚4 für 100 kg ein. 

Hannover, den 14. Dez. 1903. (3211) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


. Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 


Die Gültigkeit der in Nr 96 dieser Zei- 
tung vom 6. Dezember 1902 unter fort- 
laufender Nummer 3218 verlautharten 
Frachtsätze für rohe animalische Wolle 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 

Wien, am 19. Dezember 1903. (3212) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1894. 


Die Gültigkeit der in Nr 102 dieser 
Zeitung vom 31. Dezember 1902 unter 
fortlaufender Nummer 3482 verlautbarten 
Frachtsätze für eiserne Pflüge und Acker- 
baugeräte wird für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar 1904 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien, am 17. Dezember 1903. (3213) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Verkehr zwischen den österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen einer- 
seits, den deutschen, luxemburgischen, 
belgischen und niederländischen Eisen- 
bahnen anderseits. 
(Druckfehler-Berichtigungen 
im Tarife Teil I, AbteilungB 
vom1l.Februar1903undindem 
dazugehörigen vom Il. Januar 

1904 gültigen Nachtrage Il.) 

Im Tarife Teil I, Abteilung B vom 
1. Februar 1903 für den oben bezeichneten 
Güterverkehr ist mit sofortiger 
Gültigkeit nachstehender Druck- 
fehler zu berichtigen, u. zw.: 

In der Tabelle auf Seite 192 in der 
Rubrik „Heller“ ist für die Entfernung 
von 101—200 Kilometer, bei Verwendung 
von 1—2 Decken, der daselbst angeführte 
Betrag von 253 auf 353 richtig zu stellen. 

In dem zum vorbezeichneten Tarife ge- 
hörigen, mit 1. Januar 1904 in Kraft 
tretenden Nachtrage II sind mit Gültig- 
1. Januar 1904 folzende 
Druckfehler richtig zu stellen, u. zw.: 

Auf Seite 125 in Position 14, Ziffer 3 b 
(Tierhaare) ist die Tarifierung von II, 
A2*), Sp.-T. I aufll, A2*), 8p.-7. II *) 
und auf Seite 123 in Position 20, a9 V 
(Tonwaren etec.), die Tarifierung von 1A, 
A2*) A, Sp.-T. II A auf IIA, A2H)A, 
Sp.-T. III A abzuändern. 

Wien, am 11. Dezember 1903. (3214) 

Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 

gesellschaft, 
auch namens der beteiligten 
Verwaltungen. 


Böhmisch-Tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Zucker. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende De- 
zember 1904 sind für die Beförderung von 


art 
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* Schweizerisch-österreichisch-ungarischer. Transitverkehr. 

Tarif vom 1. Dezember 1394. 
Mit#Gültigkeit vom 1: Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, werden für die Beförderung von Porzellan in Rahmen, Verschlägen, 
Kisten, Harrassen, Körben oder Tonnen sowie von Isolatoren aus Porzellan, verpackt, 
nachstehende Frachtsätze berechnet: 


nach 


Geneve transit | Verrieres transit 


für Sendungen mit der Bestimmung nach 


Irun 


Grenoble | Port Bou 
Von BE 2 — rn 
bei Aufgabe von bezw. Frachtzahlung für mindestens 
5000 kg | 10000 kg | 5000 kg | 10000 kg | 5000 kg | 10000 kg 
— _ — | er En ı — _ a 
pro Frachtbrief und Wagen 
Francs Gold für 1000 kg 
4 — er A zen er ee a er 
Merkelsgrün | 5930 | 43,80 | 52,65 | 39,85 47,60 35,85 
Wien, am 17. Dezember 1903. (3216) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der beteiligten Verwaltungen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Einführung von Nachträgen zum Lokal- 
Gütertarife Teil IH, Heft 1, 2 und 3, 
zum Tarife Teil I und II für den Trans- 
port von Eil- und Frachtgütern auf den 
im Staatsbetriebe stehenden schmal- 
zwar: spurigen Lokal-(Klein-)Bahnen sowie 

a) bei Frachtzahlung für mindestens zu den gemeinsamen Beilagen zum 
5000kg für den Frachtbrief und Wagen, Lok. - Güt. - Tarife der k. k. österr. 
b) bei Frachtzahlung für mindestens Staatsbahnen. 
10000 kg für den Frachtbrief und Neuauflage, gültig vom 
Wagen. 1. Juli 1903. 
Mit 1. Januar 1904 gelangen zur Ein- 
führung: 
zum Lokal-Gütertarife Teil II, Heft 1 
der Nachtrag II; 
zum Lokal-Gütertarife Teil II, Heft 2 


ung.-bosn.-herzeg. Tarifes, Teil I, an 
Stelle der für den genannten Artikel im 
Tarife, Teil II für den Bömisch-Tiroler 
Eisenbahnverband vorgesehenen Fracht- 
sätze die folgenden zu berechnen und 


Zucker der Position Z-8-a des österr.- | 


Von Nestomitz (Zuckerfabr.) (St. E. G.) 
und Schönpriesen (St. E. G.) 


5 b der Nachtrag IV; 
Bach Plorhalı Heller ee Teil II, Heft 3 
5 n% zum Tarif Teil Iund Teil II für schmal- 
& spurige Lokal-(Klein-)Bahnen der 

Nachtrag II und. 
Brixen S.B. 450 zu den gemeinsamen Beilagen zum 
Flaurling K.K.St.B. | — | 373 Lokal-Gütertarife der k. k. österr. 
Flirsch i 3 BAUS Hr Staatsbahnen und der vom Staate 
Franzenfeste . S. EB | 4 betriebenen Privatbahnen der Nach- 

Fritzens-Wattens Ku — | 366 ‚„wmgl 8 

Haag; F nelleg6 Diese Nachträge enthalten Änderungen 
Imst. ER KB Wesa bezw. Ergänzungen und Berichtigungen. 
Innsbruck . S4 RB. nr Sa ase Überdies ist in den Nachträgen zum 
Jenbach! . . . ee 397 | 352 Hefte 1 und 2 je ein neuer Separat- 
Kematen i/Tirol | K.K.St.B. | — | 369 abdruck der Güterklassifikation ent- 

Klausen. . . . S. B. — |4a58 | Blten 
Landeck! V 2. Y PEK.StBA| SH 591 Die Gültigkeit der in Rede stehenden 
Matrei ne a 9 Ze 204 Nachträge beginnt mit 1. Januar 1904 
Ötztal. "R.K.St Bull 384 und, insoweit Erhöhungen durch dieselben 

Pettueundpr 2. ala epe ee 4 eintreten, mit 15. Februar 1904. 
Plane a ve | See 593 Eine Ausnahme hiervon bilden nur die 
Stk AntonEt he E40 vorerwähnten Separatabdrücke der Güter- 
Schönwiest . 7 | Es Sn Be 1.587 ‚klassifikation, die lediglich jene Ände- 
Sie rt ee re 879 rungen bezw. Ergänzungen enthalten, 
Sterzing . e S. B. — | 496 welche durch den neuen Tarif Teil I, 
Strengen . . . | K:K.St.B.ul =: | 397 Abteilung B der österreichischen, unga- 
Telfsy a. | ee 276 rischen und bosnisch - herzegowinischen 
Wiltent, ER sl Salt u ga Eisenbahnen bedingt sind und die somit 
2 SIR 3 gleichzeitig mit dem genannten Tarife, 
Wörgl . ix. ESLB} 379 | 336 d. i. mit 1. Januar 1904 und, insoweit 
Zirl BEN RT; 369 Krasbierhöbungen er: Erschwernisse 
eintr & i 

Das Auf- bezw. Abladen obliegt den NSS NG a a4 In, Boat 


Absendern bezw. den Empfängern. 
Wien, am 14. Dezember 1903. 
Die Generaldirektion, 
der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
‘ auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


Exemplare der vorgenannten Nach- 
träge sind bei den betreffenden Dienst- 
stellen der k. k, österr. Staatsbahnen und 
zwar die Nachträge zu den Tarifheften 
1 und 2 je zum Preise von 1,20 Kr., 
der Nachtrag zum Heft 3 zum Preise 


(3215) 


“ 
Nr 100 h 


Bi 
— 112 — 


von 60 h und der Nachtrag zum Tarife 
Teil I und Teil II für schmalspurige 
Lokal-(Klein-)Bahnen zum Preise von 20 h 
pro Exemplar erhältlich. 
Wien, am 17. Dezember 1903. (3217) 


Osterreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

Die Gültigkeit der in Nr21 d.Ztg. vom 
14. März 1903 unter fortlaufender Nr 666 
verlautbarten Frachtsätze fürMagnesit etc. 
wird für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 erstreckt. 

Wien, am 22. Dezember 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3218) 


Osterreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

Die Gültigkeit der in Nr 92 d.Ztg. vom 
22. November 1902 unter fortlaufender 
Nr 3078 für den Verkehr mit Arad-Poltura 
verlautbarten Frachtsätze wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 
1904 erstreckt. 

Wien, am 22. Dezember 1903. 

K. k. österr, Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3219) 


5. Personen- und Gepäckverkehr, 


An Stelle des Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarifs, Teil II, enthaltend die be- 
sonderen Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr sowie für die 
Beförderung von Leichen zwischen den 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Stettin sowie für den Verkehr von den- 
selben nach den Stationen der übrigen 
Königlich preußischen und Großherzog- 
lich hessischen Staatsbahnen, gültig vom 
1. Juli 1900, tritt am 1. Januar 1904 ein 
neuer Tarif in Kraft. 

Nähere Auskunft über die damit-ein- 
tretenden Änderungen und Ergänzungen 
‚ erteilt das Verkehrsbureau hier, Linden- 
straße 18. . 

Die in dem neuen Tarif enthaltenen 
besonderen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäß den Vorschriften 
unter I (3) derselben genehmigt worden. 

Stettin, den 18. Dezember 1903. (3220) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. 
Am 1. Januar 1904 tritt unter Auf- 
hebung des bestehenden Tarifs vom 
1. Oktober 1900 ein neuer 
„Eisenbahn - Personen- und Gepäck- 
tarif, Teil II, enthaltend die 
Besonderen Bestimmungen für 
den Personen- und Gepäckver- 
kehr sowie für die Beförderung 
von Leichen zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahndirektions- 
bezirks Hannover sowie für den 
Verkehr von diesen nach den 
Stationen der übrigen Königlich 
preußischen und Großherzoglich 
hessischen Staatsbahnen* 
in Kraft. 

Nähere Auskunft über die mit dem- 
selben eintretenden Änderungen und Er- 
gänzungen erteilt unser Verkehrsburean. 

Die in dem neuen Tarif enthaltenen 
„Besonderen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung“ sind gemäß den Vor- 
schriften unter I (3) derselben genehmigt 
worden. 

Hannover, den 12. Dez. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Zeitung des Vereins. 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
m — 


6. Effektenverkehr. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Der am 31. Dezember 1903 fällige 
Zinsencoupon Nr 16 unserer 3! prozen- 
tigen Prioritätsanleihe vom Jahre 1896 
wird, u. zw. jener der Schuldverschrei- 
bungen 

Lit. A pr. 5000 6 mit 87,50 

BE BZ EDO 96 Oo 

RICH >73 OD 17,50 

-.D , onen" 8.067, 
deutscher Reichswährung, vom 31. De- 
zember 1903 angefangen, 

in Teplitz bei der Hauptkasse der 
k. k. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft,, 

bei der Bank für Handel und In- 
dustrie und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„.Dresden bei der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, Abtei- 
lung Dresden, 

„ Frankfurt a/M. bei der Direktion 
der Diskontogesellschaft und 

bei der Filiale der Bank für Handel 
und Industrie, 

„ Prag bei der Filiale der k.k.priv. 
österr. Kreditanstalt für Handel 
und Gewerbe, 

bei der Böhm. Eskomptebank und 
bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Wien bei der k.k. priv. österr. 
Kreditanstalt für Handel und 
Gewerbe und 

bei der k. k. priv. allgemeinen 
österr. Bodenkreditanstalt 
eingelöst. 

Teplitz, im Dezember 1903. 

Der Verwaltungsrat. 

(Nachdruck wird in keinem Falle 

honoriert.) 
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7. Verdingungen, 


Verdingung der Lieferung von 14025 kg 
Leinöl, 50 300 kg Leinölfirnis und 48530 kg 
Terpentinöl für die Eisenbahndirektions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a/M., Mainz und St. Johann - Saar- 
brücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 
unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 
selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 0,50 # in bar (nicht in 
Briefmarken) bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
von Leinöl usw.“ versehen bis zum 
23. Februar 19%%4, vormittags 10} Uhr, 
dem Zeitpunkte der Eröffnung, porto- 
und bestellgeldfrei an uns einzureichen. 

Ende der Zuschlagsfrist 29. Februar 
1904, nachmittags 6 Uhr. Die vorge- 
schriebenen Proben sind bis zum 8. Fe- 
bruar 1904 porto- und bestellgeldfrei an 
die Werkstätteninspektion in Deutzerfeld 
zu senden. ’ 

Cöln, den 10. Dezember 1903. (3223) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Spiritus. _ 

Die Lieferung von denat. rekt. Spiritus 
für die Zeit vom 1. Januar bis 31. De- 
zember 1904 soll vergeben werden. 
Termin hierzu ist auf den 5. Januar 


1904, vormittags 11 Uhr, im 
DIESKAOBER Dane hier, Zimmer 72, an- 
beraumt. ie Angebote sind postfrei, 
versiegelt mit der Aufschrift: „Aufgebot 
auf Spiritus“ bis zum angegebenen Ter- 
min an das Zentralbureau der Eisenbahn- 
direktion Mainz, Zimmer 51, einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
gebotbogen können daselbst eingesehen 
bezw. gegen postfreie Einsendung von 
40 „ (nicht in Briefmarken) von daher 
bezogen werden. Der Zuschlag erfolgt 
innerhalb 3 Wochen. 

Mainz, im Dezember 1903. (3224) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Verdingung 

der Lieferung von Farbwaren für das 
Rechnungsjahr 1904, umfassend den Be- 
darf der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Altona, Cassel, Erfurt, Hannover und 
Münster, und zwar: 93500 kg Bleiweiß, 
7150kg Bleiglätte, 11 740kg Bleimennige, 
12515 kg Zinkweiß, 110900 kg gem. 
Kreide, 1130 kg Zinnober, 990 kg Chrom- 
gelb, 3055 kg Chromgrün, 19 940 kg Ocker, 
29.600 kg Umbra, 35990 kg Caput-mor- 
tuum, 7600 kg Schieferschwarz, 5580 kg 
Kienruß, 20230 kg Spachtelfarbe, 1200 kg 
Beinschwarz, 698 Briefe Goldbronze, 80 
Briefe Silberbronze, 221 Briefe Aluminium- 
bronze und 217 Briefe Kupferbronze. 

Eröffnung der Angebote am 26. Ja- 
n uar 1%4, vormittags 11 Uhr. 

Zuschlagsfrist für Bleifarben bis 4. Fe- 
bruar, für die übrigen Farben bis 25. Fe- 
bruar 1904. 

Die Proben für Bleifarben sind bis 
4. Januar an die aus dem Angebots- 
bogen zu ersehende Stelle einzusenden. 

Bedingungen nebst Angebotsbogen 
werden zum Preise von 50. vom Rech- 
nungsbureau hier, Thielenplatz 4, Zim- 
mer 129, abgegeben. 

Die Kosten von auswärts sind mittels 
Postanweisung (nicht in Briefmarken) 
ohne Bestellgeld zu überweisen. 

Hannover, den 18. Dez. 1903. (3225) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Schreib- und Zeichen- 
materialien, Gummi arabicum und 
Stempelfarbe. 

Die Lieferung des für die Direktions- 
bezirke Mainz, Frankfurt a/M. und St. Jo- 
hann-Saarbrücken erforderlichen Bedarfs 
an Schreib- und Zeichenmaterialien, 
Gummi arabicum und Stempelfarbe soll 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. Angebote sind post- 
frei, versiegelt und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 
.‚Schreib- und Zeichenmate- 

rialien“ 

bis zum 15. Januar n.J., vormit- 
tags 10 Uhr, unter der Adresse: „Kö- 
niglich preußische und Großherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion in Mainz“ 
einzusenden. Die Proben sind in beson- 
derem Paket unter derselben Aufschrift, 
jedoch mit dem Zusatz „Muster“ mit ein- 
zureichen. Die Eröffnung der Angebote 
erfolgt zu. dem angegebenen Zeitpunkt 
im Direktionsgebäude, Saal 72. Zuschlags- 
frist bis 29. Januar n. J. Die Lieferungs- 
bedingungen und Angebotsbogen können 
bei unserem Zentralbureau, Zimmer 51, 
eingesehen oder gegen portofreie Ein- 
sendung von 30 A von dort bezogen 
werden. 

Mainz, den 18. Dezember 1903. (3226) 
Königlich preußische und Großherzog- 

. lich hessische Eisenbahndirektion. 
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|Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 

Aufklürung 
dienen können) 


Deutsche und niederländische Eisenbahnen. 


‚on 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Streichholzschachteln 


Sessel 
Betten 
Eisen 
Ofenteile 
Fische 
Rosinen 
gr garls 


Tell 


11] 


? 


Privatkette 
kleine Nüsse 

50 Getreidesäcke 
Bücheraufsatz 
Wolle 

Korken 

! Küchenrahmen, 
Scheuertücher etc. 


| 


BARS 


Schraubstockgestell — 


leer 


? 
Feigen 
bene 


Papierhülsen 
leer 
? 
Konserven 
| Kastenwagen 

1 Puppenwagen 
leer 

Tisch 
Sardinen 
Packpapier 
Plomben 
Nüsse 

Ofenteile 
Eisenblech 
Nüsse 
Waschfaß 
Drahtgewebe 
Flachstahl 
Maschine 
- Stg. Flachstahl 


? 

rote Papphülsen 
Hosenstoffe 
Butter 
Rundeisen 
Leder 

Zigarren 


DEN FIELEUFDERTTT RER EFFENEEFTTT I 


Bezeichnung 3 
: Marke | Nr 2 | Serpaokang | 
Eee 
3 der Güter 
ı A 260/360 ı 3| Kisten 
2 A 1 Faß 
3 A — 1 — 
4 A 2 1 Ballen 
5 A rot 1 Stab 
6 A 4 gi Stück 
7 A — 1 Pack 
[>) AA 35 1 Kiste 
9 AB 34103 1 Kübel 
10 ABM 1 1 Kiste 
1) AF 2105 1 n 
12 AF 9880 1 Ballot 
13, AGW _ 1 _ 
14 AH 8802 1 Sack 
15) AH 100 1 Ballen 
16 AHCZ 8796 1| Verschlag 
17 AH 1777 1 Ballen 
n A 3926 1 
19 AJCo 679 1 Pick 
20 AKC 73 1 _ 
21 INA — 3| Petr.-Fäss. 
2 ALC = 3 Kisten 
23 AM 1 Ballen 
24 AM 779 1 Rolle 
25 AO _ 1 Kiste 
26 AP 48962 | 1 v 
27 AP 6917 1 4 
28 AR 2904/22 | 1 e 
29 AR 9339/4 2 Kisten 
30 AS 12/9 | 2 = 
31 AU 16147 1 Korb 
32 AW _ 1 Faß 
83 B 729 1 Gestell 
84 B — 1 Faß 
85 B i Pack 
36 B 499 1 Beutel 
37 B 92 1 Sack 
38 B — 4 Stück 
39 B 6 Tafeln 
40 BA 146 1 Sack 
41 BB 1 1 _ 
42 BC _ 2 Pack 
43 BCE 894 8 Stäbe 
44 BEW 42344 1 Kiste 
45 BGJ _ 1 Bund 
# BJB | sig? | 2| Kisten 
47 BM 56251 1 Kiste 
48 BNK 10 1 Ballen 
49 BR 9577 1 = 
50 BS 1 1 Faß 
öl BT 38 1 Stück 
62 BT \ 6637 1/ Ballen 
53, BZ | ' 955 1| Kiste 


1| Werl 

2 Königswinter 
3, Siegen 

4 Bremen H. 
5, Horchheim 
6 Münster j/W. 
7, Münchberg 
8 Kösen 

9 Oberhausen 
10 Rummelsburg 
11! Rotterdam D. P. 
12 | Königshofen 

i. Grbf. 

13 Düsseldorf:Gr. 
14| Hückeswagen 
15 Hannover S. 
16 Landsberg 
17| Leopoldshöhe 
18 Berlin H. u. L. 
19  Havelberg 
20 Bretten 
21 Grunewald 
22) Dinglingen 
23 Bielefeld 
24 Cöln-G. 
25 Rheydt-Geneiken 
26 Neuß 
27) Luxemburg 
28 Ranstadt 
29 Elberfeld 
30 Bielefeld 
31 Oberhausen 
32 Offenburg 
33| Neustadt a. D. 
34 Lehrte 

35 Aachen T. 
36 Oelde 
37) Rüttenscheid 
38 Lippstadt 
39) Hohenlimburg 
40) Oberhausen 
41| Gelsenkirchen 
42, Sangerhausen 
43 Solingen 
44 München Zentr. 
45 Elberfeld 
4 Hvidding 
47 
48 Berlin H. u. L 
49 Liegnitz ;.., 
50 Iserlohn 

öl Flensbur 

6562 Berlin Ostb. 
53) Geismar 


Bremerhaven Z. | K. E-D. Hannover 


| K, E.-D. Hannover | 


K: E.-D. Elberfeld 
E. E.-D. Cöln | 
K. E.-D. Elberfeld ı 


Süddeutsche E.-G. | 
K. E.-D. Münster 
Bayerische Stsb. 
K. E-D. Erfurt | 
K. E.-D. Essen 
RK. E.--D. Berlin 
Holländische E. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Eiberfeld | 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Königsberg 
Badische Stsb. | 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Altona 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 


n 


Reichsbahn 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Essen 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Cöln 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Essen | 
K. E.-D. Cassel | 
K: E.-D Elberfeld 
K. E.-D. Essen 


K. E--D. Cassel 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 

K. E--D. Eiberfeld 
K. E--D. Altona 


K. E.-D, Berlin 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Altona 

K. E.-D: Berlin 

K. E.-D. Cassel 


436, 225,311/377. 
= 36344, 
66345, 38118. 


| Nr 8, 
26101. 


Nr 36 i EIN = Rama 
2 hart = Be 3e- |z Lagerort Bemerkungen 
Sl zn 8 Veratkung Inhalt wicht Eu u a De ne, an as % 
5 Marke | Nr « ke | 5 eh lang en; 
= — - Zn - — Dad = Station Name der Bahn Aufklärung 
= der Güter ar dienen können) 
54 C | 322 | 1 Faß leer —. 85 |54 Güsen K. E.-D. Magdeburg > 
55, CF | 10 | 1) Kiste | leer — | 82 |55)| Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
56 GEH | 3308 | 9 Sack Schuhwaren — | 27 56, Eil.-A. Siegburg |K. E.-D.. Frankf. a/M. 
57| CG \ 26920 1 Kiste gefüllt — | 45 |57| Oberhausen K. E.-D. Essen 
58 0G | V 1 — Kinderschlitten —_ 4 \58 Annaberg Sächsische Stsb. 

59 CG | 2819 1) Zylinder | leer — | 19 |59| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
60CH&CDN — 1 Sack Lederabfälle — |! 25 |60 Corbetha K. E.- = Halle a/S: Streckenfund. 
6 CK Dos] Kiste Vignetten — | 7ı. | 61! Charlottenburg*)| K. E.-D. Berlin |*) Gt. 
62 CK | 2609 | 1 Pack Bratpfannen — |! 19 | & Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
63 CL INEHGO 2 Bund Waschbretter —| 1 |6 Hagen 
64 CR | 493 | 1 Kiste Seife | — 164 Mohrungen [|K.E.-D. Königsberg 
65 CR \ 5569 i Ballen Hoblglas — | 9% 16 Celle K. E.-D. Hannover | Streckenfund. 
66 C St a ee | Kiste Hufnägel —-}:-80 -|.66 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
67 D | 12492 1| Eisenfaß | gefüllt — 17183 | 67 Hof Bayerische Stsb. 
68 D | 2597 1 Ballen Tuchreste — | 48 168 Crefeld K. E.-D. Cöln 
69 DE 08774 1 — Sofa — | 45 |69| Bochum 8 K. E.-D. Essen : 
0% DMFC _ 1 Faß Wein? — | 150 |70| Hamburg B. K. E.-D. Altona |Feuerherd. 
71 DO 1936 1 nn Tisch —_—ı 4 |ıqn Flensburg u 
72 DR 1888 1! Weinfaß | leer — | 34 | 72 Löhnberg K.E.-D. Frankf. a/M.| Ne 
3 DREWR| 1-% 1 Kette —| — |7 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 10 ın lang. 
74 E 5161 1 Kiste Puppen — 1.60 | 74 Norden K. E.-D. Münster 
75| EA | — 1 Korb ı Lampe, Pantoffel etc. 3 |% Flensburg K. E--D. Altona 
76 E A I — ı 1| Weidenkb..| leer _ 7 ,76| Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
77 EB | 930 1| Paket Pergamentpapier — | 19 | 7 Essen H. K. E.-D. Essen 
78 EG 9658 1 Kiste Ban enbasire —.| 87 |78| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
2 Metallaufsätze, 

= u 8323 : ® | Glasschale h are 2 2 
80 ELC 2348 1 A Papiermasse — | 105 | 80 Oderberg K. E.-D. Kattowitz 
8l ELF | _ 1 # Pflaumen — | 26 |81. Wunstorf K. E.-D. Hannover 
82| EOZ | 12706 1 Ballot Uuterröcke — | 14 | 82) Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
83 ES \ 2797 l Kiste Flaschenhülsen — | 28 | 83j| Schwerin i/M. SER Meckl. Stsb. a 
84 F 3821 1| Pack Wringrollenwalzen *) 19 | 84 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz |*) aus Gummi. 
85 F 1 ı1/ Ballen Packleinwand = 6 | 85 Leer K. E.-D. Münster ie 
86 F 7 1 Sack Kartoffeln — | 69 | 86| Osnabrück H. = 
87 F 6267 1 Kiste ? — | 70 | 87/Landeshuti. Schl! K. E.-D. Breslau 
88 F 176/85 | 10| Kisten leer, neu — | 250 | 88] Liebenstein-Sch. K. E.-D. Erfurt 
89 FBN 19033 1 Kiste " — | 65 | 89] Wilmersdorf-Fr. K. E.-D. Berlin 
90 BEBZW 23414 1 A ? — | 32 |90| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
91 F& Co 4547 1 Brot Zucker — | 11, 91) Königsberg i/P.*)K. E.-D. Königsberg, *) Ostb. 
92 FD = 1 Bund Gußware — 1 72371°99 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
93 FF 4 1 Kiste leer — | 81 19 Celle K. E.-D. Hannover 
94 FF 524 1 . Schafschere — 159.194 Görlitz K. E.-D. Breslau 
95 FG 68/9 2 Se 2 = | 26 | 95| Crefeld K. E.-D. Cöln 

3 tück retter — 
96 FG u | 1 Pack 3 Stangen A 60 | 96) Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
97 FK 17657 1 Kiste Käse — | 46 | 97| Ilversgehofen K. E.-D. Erfurt 
98 FK 5719 1| Stange Rundstahl — | 200 | 98 oabit K. E.-D. Berlin 
99 FL 401 1 Koffer Kleider — | 40 | 99SchweinfurtZentr| Bayerische Stsb. 

100 FL 49 1 Faß leer — | 19 [100| _Rheinbrohl K. E.-D. Cöln 

101 FM 28418 1 Kiste Glaswaren — ! 135 1101| Pankow Rgb. K. E.-D. Berlin 

12) FS/HD e= 1 Faß Heringe — 9 102 Aalen Württemberg. Stsb. 

103 F St 3 1 Sack Kartoffeln — | 65 |103| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

104 FWM 46584 1 Kiste Glas — | 29 1104| Danzig ]..Th. K. E.-D. Danzig 

105 GB 873 1 Faß gefüllt — | 210 |106| _ Heidelberg Badische Stsb. 

106 GB — 1 Kiste leer — | 40 106! Breslau Odth. K. E.-D. Breslau 

107 GB 87 1 Stück Bratpfanne _ 3 |107 Burgau Bayerische Stsb. 

108 GBC 135 1 -- Rundeisen — | 37 1108| Saargemünd St. Johann-Saarbr. 

1099 GBJH 1104 1 Faß Stärke ? — | 112 |109| Wipperfürth K. E.-D. Elberfeld 
110 GH — 1) Kanne Milch — |) 35 j110 Amorbach Bayerische Stsb. 

111 GH _ 4 Kisten Teigw. — | 37 |111) Cöln-Ehrenfeld K.E.-D. Cöln 

112 GJ 386 1 _ Stubenleiter _ 7,5 |112 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 

113 GK 12092 1 Kiste leer — | 30 |113 Fürth Bayerische Stsb. beklebt 

114 GK 1387 1 Pack Papierw. — | 35 |114 Mayen O0. St. Johann-Saarbr. | von Hemer 
115 GK 114/16 3| Kisten gefüllt — | 42 |115| Krotoschin K. E.-D. Posen ; 

116 GM 1004 1 Kiste Glas — | % 1116 Passau Bayerische Stsb. 

117 GM 12642 1 . Sirup in Flaschen — | 25 1117 Hanau Ost K.E.-D. Frankf. a/M. 

118 GMO 259 1 & Maschinenteile — |.27 |118 > 
119| GMS 2242 1 # rote Steinplatten — | 75 119 Marsberg K. E.-D. Cassel beklebt 

120 GN — 1 Sack Walnüsse — ; 49 |120| Wilhelmshaven |Oldenburgische Stsb. | von. Bremen 
121 GN _ ’ Faß leer — | 10 [21 Bamberg Bayerische Stsb. & 

122 GSs { a ! 1 _ Maschinenteil — | 20 112) Gemünden 5 

123 GSs 6729 1 _ Ventil — | 35 113 Buer K. E.-D. Essen 

124 GS 1844 1 Kiste Plüsch — | 83 [124 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
125 GS _ ı| Ballen | Springfedern — | 30 1195 Bielefeld. .K. E.-D. Hannover 
126) GS 12517/20| 4| Kisten | gefüllt — | 60 [126 Hamburg H. K. E.-D. Altona a Ih 
127 GSs 6498 ı| Kiste leer 26 [127 Gotha - K. E..-D. Erfurt SR: 
128 GvT 1711 1 x ungebundene Bücher 89 1128 Kufstein: . Bayerische: Stsb. ni 4 

129 GW 3617 1 _ Hammer 5 |129| Rummelsburg*) | K.E.-D. Berlin |*)-Rgb. @ 
1301 H 9057. 1 Kiste Holz- und Eisenwaren 21 |130.., Nördlingen Bayerische 'Stsb. - si 


a ee 


ee 


ES ee I 1 Er 


= ZISTEE ya Pe ur = = 
2 Art der A; Ge |Z Lagerort [Rensrkungen 
E:: Vene Inhalı ee en 
3 ai = Station Name der Bahn | Mal, welche zur 
‚3 der Güter . ‘ . a dienen können) 
H _ = 
2 = 8 \ at TSANY ENDEN x 5 1 } Bodenwöhr Bayerische Stsb. 
- 133 H 1 Faß leer — | 115 1183| Klingenberg 2% 
134 H 3183 ı| Ballen | Baumwollw. — (5822134 Göttingen K. E.-D. Cassel 
2135 H 200 1| Verschlag | Packpapier — | 19 1185| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
136, H 823 1| Kiste Kleider, Schuhe — | 13 1136 Stade „ 
137 HB 100 | -1 Stück | eis. Ventil — | 15 1137 Wiesau Bayerische Stsb. 
138 HB 1418 1 Kiste Tuchschuhe — |. 23 1138 Lichtenfels A 
139 HB 5640 1) Ballen |, Watte — | 29 139]. Dortmund S. | K.E.-D. Essen 
j 140 HB 713 1 Kiste | leer — | 46 1400 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
E 141 HB 34421 1 A Spielwaren — | 70 141 Soltau K. E.-D. Hannover | 
| 142 HB _ 1 Faß gefüllt (32 ]) — | 40 1142| Luxemburg [Wilhelm-Luxemburg 
143 HB —_ 1 Pack 21. Körbe — 9,5143} Minden i/W. K. E.-D. Hannover | 
144 HBF 9769 1 Kiste leer — | 92 1144| Düsseldorf-B. K. E.-D. Elberfeld | 
145 HC 51 1 Bund 10 eis. Röhren — | 40 1145 Aachen ° K. E.-D. Cöln 
146 HGN 13 1 Ballen Lumpen — | 152 1146 n | 
147 HaR! 665 1 5 2 Baumwolltücher *) 17,5 1147| Bad Härzburg K. E.-D. Magdeburg *) grau u. blau. 
148 HL 361 1 Eisenteil — | 35 1148 Thorn K. E.-D. Bromberg 
149 HL 561 1 Bund Holzstiele — 022051149 Cöln-Ger. K.E.-D. Cöln | 
150 HL 8601/22 |, 2 Pack Klappstühle — | 38 |150 Aachen N | 
151 HLN 300. 1 Kiste Bürstenwaren — | 217 1151 Stralsund K. E.-D. Stettin | 
- 152 HRTaPS — l Sack Haselnüsse — | 100 152] _Kraghammer K. E.-D. Elberfeld 
153 HM 2 1 Kiste ? — | 10 [1583| Langendreer S. K. E.-D. Essen 
154 HM 27 1 Sack Weißkappus le N! Eisern Eisern-Siegener E. 
155 HaR _ 1 Kiste Rosinen —| 15 1155 Cöln-Deutz K. E.-D. Cöln 
156 HER 3008 il 5 Laubsägen -- | 74 1156 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
157 HRC 4199 1 “ ne R — | 85 |157| Watenstedt IK. E.-D. Magdeburg 
158 HS 4466/70 I Park ae u 73 1158 Beckum K. E.-D. Hannover 
159 HS 12 I ® 2 Klappstühle — |. 12 159 Northeim K. E.-D. Cassel 
160 HS | 4519 1 _ Handwagen — | 29 1160 R R 
161 HS 4670 1 Ballon ansch. Säure — [7275 161 Gießen R.E.-D. Frankf. a/M. 
162 H:S 13920 1 Kiste 2% Flaschen Breonot 29 1162 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
163 HS 1870 1 5 Zündhölzer 9 [163] _ Essen H. B, K. E.-D. Essen 
164 HS 50 1 e ? — | 52 164 Bremerhaven*, | K. E.-D. Hannover |*) Zollinland. 
165 H St _ ri Koffer \ Sehnittergut — | 33 1165 Güstrow Grhzl. Meckl. Stsb. 
166 HAT 727 j Kiste leere Zigarrenkistchen] 90 |166 Augsburg Bayerische Stsb. 
167 HWA 2900 1 . leer — | 28 167 Breslau M. F. K. E.-D. Breslau 
1681} 2 n en ! 1 5 ? — | 23,5 |168 Soest K. E.-D. Cassel 
169 HZ 4420 1 E Umzugssachen — | 35 |ı69| Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
170 HRZEV ı 20580/1 | 2| Kisten Kaffeezusatz — | — 1170 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
171 J - 3667 2| Ballen Papier —| 14 ıı den Haag Holländische E. 
172 J 6 1 Bund Stahl _ 8 |ı72) Breslau Oderth. | K. E.-D. Breslau 
173 EB 1 1 = Rad — | 14 1173 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
174 JB 3 1 Kiste Zucker — | 27,5 1174| Gensingen H. Direktion Mainz 
175 JBC 4015 1 ” leer — | 35 1175 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
17618 $ r a h 1 — Pianokiste — 7196571176 Cöln=G. K. E.-D. Cöln 
177 ac 4751 ı' Ballen Leinen — I Remscheid K. u Elberfeld 
178 JD 636 1 Pack Fenstervorsetzer — 8,5 [178 Wanne K. E.-D. Essen 
179 JE 2 1 Faß leer 179| Nürnberg Zentr. Bayerische Stsb. 
180 JFS 2582 1 Kiste Eiernudeln — Bromberg KR. E.-D. Bromberg 
JG 2| Körbe gefüllt E} 113 Saarbrücken | St. Johann-Saarbr 
181 16 KB rc Klannscähie = 113 181 | - 
1821} AD Fit 1| Sack | Rosinen — | 52 182) Cues-Berncastel 
183 JM 14 1) Kiste Hacken, Schrauben 14 183] Berlin Pog. K. E.-D. Berlin 
184 K 2 een Lies Leipzig Th. | K. E-D. Halle a/8 
317 1 ” Schaukelpferd 5 184 TEN ra Si 
185 K 38 1 Bund Leisten — | 2ı [185 _Bremen H. |K.E.-D. Hannover 
186 KF 6 1 Sack gelbe Rüben — | 26 1861| Memmingen |, Bayerische Stsb. 
187 KH 71714 1 Kiste Lichter — | 28 |187| Nürnberg Zentr. - 
188 KK II ı| eis. Faß | leer — | 6% |ıssı Harburg H. K. E.-D. Altona 
189 KL 1221 ı| - Kiste Marmorbüste — | 13 |ıs9 Cöln Eil-A. | K. E.-D. Cöln 
ı% KM 1601 .|.ı \ Da ae Werk-| 55 9) Bitterfeld | K. E-D. Halle 2/8. 
191 KMG ‚115 1 = 13 |191} Leipzig Th. | , 1 
192 KS'S ‚34421 1 f Notizbjicher,Eßbestecke 56,5 [192 De erralae K. E.-D. Berlin 
193 KW 561 1 ” Steingut — I 87 11% Kam K. E.-D. Halle a/S. 
194 L "2337 1 Ballen Garne — | 14,5 194 Allendorf” a/W. K. E.-D. Cassel 
195 L 19 1 Sack Pottasche u 8,5 [185 Ahlen K ED. Hannover ‚x, 7190 ode 
196 L _ 1 Kiste Konserven ..— 75 |196 ungen K. E.-D. Erfurt al: InEz 
197 L "667 1 Rn Schieferstifte — 78 197 Jeßnitz A. K. E.-D. Halle a/S. 3 
198 | ER ' SR 1 Faß leer |... 9 198 Nürnberg Zentr. Bayerische Stsb. 
199 LC 14 1 Verschlag: | Ofen ih 80 199 Asch Ole et 
LCN 186  |--1| : Sack Eichnüsse — "50 1200  Vamdrup K. E.-D, Altona 
201 LN 100 ıl Kiste + Stahlw. v — | 233 [01 Remscheid G. | K. E.-D. Elberfeld | 
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202 LPO 28 | 1 Bund 2 eis. Rohre — | 13 2027 Eschwege !. K.E.-D. Cassel 
203 LS 3995 | 1 Kiste leer — | 29 203] Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
204 M — _| 2] Stück 1 Ofen u. Ringe — | 47 34 'Carnap K. E.-D. Essen 
205, M | weiß 16 1| a Ofenaufsatz — | 10 |205 Verden K. E.-D. Hannover 
206, M | 2553 | Kiste leer — | 14 [206 Crefeld K. E.-D. Cöln 
207 M 5 ı) Ballen Packtücher — | 35 1207| Vaihingen Fild | Württemberg. Stsb. 
208) M _ l Faß Petroleum — | 195 208) Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
209| MB 888 1! Kübel | Pech — | 125 209|Thannhausen a/M. Bayerische Stsb. 
210 MB 3137 l Kiste gefüllt — |) %0 210 Leipzig I Sächsische Steb. ‚Dampfmasch 
211) MB 5214, | I \ Spielwaren — | 19 21 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 4 Auch = 
212 MC 749/759 | 2| s ansch. Glas — | 16 1212 Penzig K. E.-D. Breslau | ; 
213! MD 1059 | ı, Verschlag | Bilder — | 4L 213) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
214 MD | 2908 1 | Kiste leere Kiste u. Heu 36 |214| Leipzig Th. B. | K. E.-D. Halle a/S. 
215 MG | 5119 ı' . Ballot ? — | 10 [215 Neu-Ulm Bayerische Stsb, 
216 MH |. 310 1ı Stück Schwungrad — | 35 |216 Haidhof 
217 ML | 6175 1 Kiste — — | 154 1217JAmsterdam Obgr. Holländische E. 
218 MP | 293 l Bund kon. Stahl — | 59 2181 Schalksmühle | K. E.-D. Elberfeld 
u) MR! 34 | Kiste | photogr. Artikel — | 32 /219| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
220 MR | 809 ı| _Ölfaß | leer — | 41 20 Erkner K. E.-D. Berlin 
221 MSF 4081 ı| Ballen Seilerwaren — | 16 221 Cöln-Ger. K. E.-D. Cöln 
222 N I - l Sack Leim — | 25 222] Neustadt b/Cob. K. E.-D. Erfurt 
223 N 52 | eis. Faß .| Benzin ? — | 135 12923 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
224 NA ir 5731 l = Tischbein — | 1 124 Leutzsch R 
225 NB | 1530 ı| Ballen | Gummischlauch — 36 225jReinickendorfDf) K. E.-D. Berlin 
226 NW 50 1 = Juteleinen — |! 50 1226 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
27 0 BG jc ‘ 12 l Faß gefüllt — ,295 2971| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
228) 0 0%. 1138108 l Kiste leere Arzneiflasch. — 29 228] Wiesbaden IK.E.-D. Frankf. a/M. 
229 B = 1 Stück Roststab — | 8 |229))| Memmingen Bayerische Stsb. 
230] 1% 32 1 Pack Holzware — | 11 |230| Herdecke-V. K. E.-D. Elberfeld 
231 P: _ 2| Kisten gefüllt — | 89 |231 Greding | Bayerische Stsb. 11156, 111563. 
232 DEB ae] — Dackkarre _ ? 1232] Frankfurt a/M. 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
233! PE l l Faß Hefe, 56 Liter — | — 1233 Heidelberg Badische Stsb. # 
234 PH — 1 Koffer Kleider — | 29 1234| Braunschweig N. K. E-D. Magdeburg 
235 PK | 2850 1 Kiste Schreibwaren — , 35 |235|Nürnberg Ztrbhf. | Bayerische Stsb. | 
2:6) PM [....1742 ı, Karton | Präserven — 3 ,236| Oberhausen K. E.-D. Essen 
237] PP I FA ART _ Waschkessel _ 4 1237 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
238] PRPES —_ 1 Bund 4 Stg. Stahl — | 30 1238 Posen K. E.-D. Posen 
239 PT | 7 1 = 4 Bohrer, 2 Stg. Stahl 96,5 1239| Westerburg IK.E.-D. Frankf. aM 
240 PW | 14326 ] Kiste | gefüllt — | 41 240) Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
241 PW 1239 1| Faß | Flüssigkeit ? — | 17 241} Leipzig Mg. Bf. K. E-D. Halle a/3. | 
242] PW 100 ı| Koffer | leer — | 16 242} Bremen Hb. | K.E.-D. Hannover 
213 R — ı |Blechkanne)| leer = 8 1243| München Ztrbhf. Bayerische Stsb. 
244 R 154 1 Kiste | Zucker — | 53,5 1244 Gunsleben K. E.-D. Magdeburg 
245, R 4l 1) Korb Eisengußwaren — | 32 1245 Eisenach K. E.--D. Erfurt | 
246 RB 7252 1 Kiste Zigarren — ı 52 |46| Braunsberg K.K.-D. Königsberg. 
24771 RB&C 1235 | Sack Twiste — | 56 1247 Rheine K. E.-D. Münster 
28 RB&S N as N 2| Kisten == {{ nn Nass Bummelsburg K. E.-D. Berlin | 
249 RG 3639/1  -ı|) Verschl. | Ofen — ı — 49} Oberhausen K. E.-D. Essen 
250 R&G | 11027 l Pack Matten — , 15 1250) Delmenhorst |Oldenburgische Stsh.| 
251 RR ı 46690 1 u Riemscheibe — | 144 |3%1| Berlin H.u.L. K. E-D. Berlin 
= RE W 7103 1 Kanne | leer — | 29 1252 Altona K. E.-D. Altona 
253, = i 11630 1 Faß öl — | 185 5 Augsburg Bayerische Stsb. 
254| S 47 l Kübel Butter — | 28 2354| Langendreer N. K. E.-D. Essen 
255] S | 8678 l Stück Riemenscheibe — , 4 2355 Obertraubling Bayerische Stsb. 
256) 5 8u.9 2 Koffer Schuhmuster — | 79 1256: Würzburg & 
257 Ss 5 ıiı Kiste Stroh — | 56 1257 h 4 
258 5 | ya! >= Füllofen — | 56 1258| Höchst Neustadt Dir. Mainz | 
259 S —. 1% Stück eis. Knierohre — , 100 1259| Selters i/H.  K.E.-D. Frankf. a/M. 
260 5 4907 1 Rolle Papier __ 8,5 1260) Barmen K. E.-D. Elberfeld 
261] S | — 5 Blechbüchsen, leer — 7 1261| Hildesheim ıK. E.-D. Hannover 
262! SAG | 2868 l Kiste gefüllt — ı 69 ‚262 2 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
263, SB I era i ‘ Gußteil =. 6 1263 Eberbach Dir. Mainz 
264 Sch RC | 2931 i Kiste leer — | 35. 1264| CölnsBonnth. K. E.-D. Cöln 
265| SE | 8089 1 = emaill. Geschirr — 97 1265 Pasewalk K. E.-D, Stettin 
rn 3 9A Kay | “ : ge 
266 SH ker I et {gefüllt —| 19 '%6  Myslowitz R. E.-D. Kattowitz 
267 SK 109 ı| Sack Düngemittel — | 101 |267 Glogau K. E.-D. Posen 
268 SKG 356 ı Faß Petroleum — | 176 1268| Königsberg i/Pr.|K. E.-D. Königsberg 
264) SLK 21647 {| Litkste. | 2 Nachtspinden — | 4 1269 Berlin Ahg, R. E.-D. Berlin 
270) SM 8423 | i! Ballen | Teppich — | 21 1270| Düsseldorf-D. | K. E.-D. Elberfeld | 
a7l SM nt Al Riste Sultanin -—- | 11 ll .Kattowitz K. E-D. Kattowitz | 
272 SM Ed 2 eu —ar64 3272 Staßfurt K. E.-D, Magdeburg, 
273 Ss ORL 5610 1 SreRaß l -- | 182 273] Wiesbaden |K. E.-D. Frankf,a/M. 
274 ss 32320 ı| Kiste Seife — 1.29 274 Witten O.---| K;E.-D. Essen = 
275 SS | 13321 ı & Laternen — | 85 |275| . Warburg K. E-D. Cassel BR 
se 58 ur Le cela . |Bad 17 are) ’ Vamdeup IE ED, Aa | a 
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277 Ss —— N Kiste Porzellan — 5 [977 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
278 St 10360 1 Bund |2Stäbe O-Stahll — | 18,5 278 Dortmund K. M. K. E.-D. Essen 
279 dh = 2| Pakete | vernick. Ofenteile — 17 279 Basel Reichsbahn 
280 ak 3052 1, Verschl. | Packstroh — | 83 1280 Berlin A. K. E.-D. Berlin 
281 AR 12 1|., Kiste l. Flaschen — | 90 |281 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
| 282 Ar u 1 Sack | Betten, Wäsche — | 18 1282 Erfurt | K.E.-D. Erfurt |Gepäck. 
I 283 TNM 2164 ı Kiste | Tabletts — | 75 1283 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
284 TRM 336 1| e ' Blechkast., Blechschild, 80 284 Berlin Pog. u 
25 T Sch & Co 1057 1, Ballen  Wollwaren — | 44 285 Zehdenick K. E.-D. Stettin 
286 U _ L| Faß | eh Heringe — 135 286| Altenessen K. E.-D. Essen 
287 U 15930 1) Ballen | Papier — | 40 2387| Str..Neudorf Reichsbahn 
288 UM 2675 Las Kiste 1. Wanduhren — | 43 |88| Wiesbaden K.E.-D. Frankf. a/M. 
289 V 895 110 Faß leer — 120 289] Klingenberg Bayerische Stsb. 
290 NV 1u.2 | 2 Stück | Eisenplatten — | 26 1290 Lemförde | K. E.-D. Münster | 
291 N 2061 1| Kiste Margarine — ? 2391| Wetter Ruhr K. E.-D. Elberfeld 
292 V 3729. | -1| „ ı Ofenteile — | 36 1292| Bremerhaven Z. K. E.-D. Hannover 
293 VB 273 |20' Ballen  leb. Pflanzen — | 120 29 Osnabrück K. E.-D. Münster 
294 Ww ul) Pack 4 gußeis. Ofendeckel 1,5 294 Beratzhausen Bayerische Stsb. 
295 W 13 u14| 2| — ı Bauchtöpfe — 14 1295 Heilsbronn x 
296, W 5318 | 1) Kübel | gefüllt — 30? 296/BremerhavenZoll.|Oldenburgische Stsb. 
FE 297 W 10 |.1|) , Kiste | Tafelglas — | 807 1297 Jena S. K. E.-D. Erfurt 
298 WEB — | .ı1|) -Ölfaß leer — | 15 1298 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
299 WB —ı (. 1| —_ , Achsbuchse — | 7 299 Oos Badische Stsb. 
300 WB 14263 | 1 Kiste | Holzrahmen — | 46 300 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
301 WB 51801 | 1| 2 ‚1. Blechdosen — 37 1 301 5 » 
so w | B | 98 | 2 Fässer | gefüllt — | 430 302) Lippstadt K. E.-D. Cassel 
303 WEG 945 1 Kiste | gefüllt — | 18 1308 Lindern K. E.-D. Cöln 
304 WG — 5% 1| s Käse — 37 304 Oberbrügge | K. E.-D. Elberfeld 
30  W Hjr 630 1| Sack | Mandeln — | 13 805 Hoerde K. E.-D. Essen 
306 WK 4 N n , Kartoffeln — | 43 1306 Paderborn K. E.-D. Cassel 
307 WRKC |. 3796 1) Kiste Steingut — | 2% 307) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
308 WRKC 6698 1| Sack Kastanien — | 13 1808 Schwelm | K. E.-D. Elberfeld 
309 WM 1 ı| Kiste | leer —ı 2% 1300) Hamburg H | _K.E.-D. Altona 
310 WN 17665 1 Kübel | Käse — | 55 1310 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
all WwP 2393 1, Verschlag | Sportwagen —| 1 131 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
32 WPN 3135 1| Korb | — — | 13 312] Oberhausen K. E.-D. Essen 
313 WS 911 1 Faß | leer — | 15 313 Basel Badische Stsb. 
314 WS — 2| Pack |]. Säcke — |, 30 1314 Mannheim Ind. 
315 WS 1029 ıı Kiste leer — 32 8315| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
316 Ws 5969/81 | 2, Pack Kindermöbel — | 10 '316| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
317] WSS 13 | ı| Ballen Lasting — | 24 1317 Cöln=D. | K. E.-D. Cöln 
318 WE. 749 1, Kiste | Gipsfiguren — | 35 1318, Magdebg.-Neust. K. E.-D. Magdeburg 
319 WWcoc 1254 01 Faß | Kakes — | 60 319) Oberhausen K. E.-D. Essen 
B. Güter mit Adressen bezeichnet: 
320 Bisener — 1 Paket i Bastmatte — | 40 1320| Leipzig Dr. B. Sächsische Stsb. 
321 S. Carre 1) Seekiste | Kleider — | 26 321) Wilhelmsburg | K. E.-D. Altona 
322)  W. Edel 37238 1 Kiste Margarine — | 18,5 322] Straßgräbchen | K. E.-D. Halle a/S. 
323 Elshola == 1| Zylinder | leer — | 19 1323 Berlin Stb. K. E.-D. Berlin 
aa4lfOchorn, Fabl _ | 1|Korbkanne| leer — | 4 |s24| Cöln-Bonnthor | K. ED. Cöln 
tn call in 4 0 pn — 125 |3%5| Berlinchen | K. E.-D. Bromber 
326 Suiagraben 1 Pack | Holzleisten -— ) 30 3261 Großgraben K. E.-D. Posen 
ahn- | 
327 eserel | En 1 — Handkarre — | 100 1327 Soest K. E.-D. Cassel 
aa t | 
3928| Wilh. Jatge | = | 1] Sack  |fSehifferkleidung und} 245 38) Hagen K. E-D. Elberfeld 
329 J. A. John _ 3 — 1 Waschmaschine — 2% 1329 Velbert A 
330 Kratz — 5 Pack n Be — | 200 1330 Eisleben K. E-D. Halle a/S. 
x n u 5 ce 
331) Mehr hoog W — s Kae Dach fä er 41331 Süchteln Crefelder E. 
332) B Münster _ 2 Ofendeckel = 7 \332) Münster i/W. K. E.-D. Münster 
333|D. A. Petr.-Ges. _ | Faß leer — | 32 1833 Kandern  Haltingen-Kand. E. | Geestemünde. 
3341} BE h =: 1 Sack Trockenschnitzel — | 29 1334 Gunsleben K. E.-D. Magdeburg 
335} S et 2 I |Blechkanne| leer —| 5 3356| Berlin H.u.L. | K.E.-D. Berlin 
336 J. Schüler _ 1 Sack alte Kleider — | 22 1336 Stolp K. E.-D. Danzig 
Schwarzkopf | 
337) Sackleih- 18 l = leere Säcke — | 36. 1837 Asch Bayerische Stsb. 
anstalt Prag 
338! Julius Sonne _ 1 Kiste Obst 33 1338| Berlin Sch. | K. E.-D. Berlin 
EB. 389 _ l Bund 6 blecherne Schaufeln 1 1339 Bad-Tölz Bayerische Stsb. 
340 | „Nunke U — | 1 Milehkanne | leer — |» 6? |840 Kiel K. E.-D. Altona 
341 Wesecke - 14 Paar Holzschuhe — | 23 1341 Brake i/O, Oldenburgische Stsb. 
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C. Güter mit Nummern bezeichnet: € 
342| = | grün 1 1| Bund 5 Gasrohre — | 31 |342) Regenwalde | K.E.-D. Stettin 

343 _ grün 1 4 Stück Gasrohre — | 297 1343| Neusalz a/O. K. E.-D. Posen ? 
344 — | weiß 1 l | — Gasrohr — 26 1344| Leipzig Bayer. | Sächsische Stsb, g 
345 = IB 1 Faß efüllt — | 57 345] Hirschberg Schl. K. E.-D. Breslau { 
346 _ 19 2| Stück rustbäume — 16 [346| München Ztrbhf. | Bayerische Stsb. 
347 _ 26><5| 1| : Bund verz. Flacheisen — 37 [347 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S. 

348 _ 38 1| Faß öl? — 265 |[348| Münster i/W. K. E.-D. Münster | 
349 = 52 1| Eisenfaß | leer — 53 1349)Moosachb/Münch. Bayerische Stsb. 

350) 65 2 — Schraubenschlüssel — 8 1350 Cöln-G. K. E.-D. Cöln % 
351| _ 70 3 Ringe Draht — 75 351] Nürnberg Ztrbhf. Bayerische Stsb. 

352 _ 108 1 Zylinder leer — 38 352 Leipzig I Sächsische Stsb. | 
353 — 115 2| Kisten gefüllt — 55. |353| Neustadt b/Cob. K. E.-D. Erfurt | 
354 _ IEk) 72 Faß Wein — 94 354 Mindelheim Bayerische Stsb. \ 

355 — | 137 | —_ Ofenkranz 4 18355 Hof Bf. Sächsische Stsb. 

356 _ 390 1| — Korbblechfl., ansch. ol 41 1356 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M. 2 
357 = | 450. | 1 Faß leer —  % 357) Chemnitz | Sächsische Stsb. 
358 _ | 477 1| — Gußrohr u EN ON >: Cöln-Ger. K.E.-D. Cöln | 

359 _ 509 1| — Ofenkranz _ 9 1859 Hof Bf. Sächsische Stsb. 

360 _ 586 1, Verschlag | Bilderrahmen — | 98 |360| Hamm i/W. K. E.-D. Essen 
361 = 590 ı| Pack 2 Rohrstühle — | 10 1361| Königsberg i/Pr. K.E. a Zu *) 698, 47, 9272 
362 = ' 622%) | 7| Ballen | Kuhhäute — | 303 362 Erfurt K. E.-D.-Erfart u) 0 u 
363 = 1589/90 | 2| = Uhren —  — [8631| Paderborn K. ED. Cassel - 

364 _ | 1608 1 Faß Spiritus ? —. 57 1364| Tangermünde Stendal-Tangerm. B. 

365 _ 1876 1 ie Pfefferminze ? — | %@ 1365| Biankenhain Th. W.-B.-Blankenh. B. 

366 _ | 3759 1 Kübel  Preißelbeeren — | 12513661 Memmingen | Bayerische Stsb. 

367 — [3943|}| 1) Kiste | gefüllt — @ |367 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
368 E— | 8946 1 s emaill. Eisenw. — 60 1368 Aachen K. E.-D. Cöln 
369 —_ | 4218 1 E Wollwaren — 32 1369 Hachenburg K. E.-D. Frankf. a/M. 

370 _ | 4218 1| 2 emaill. Ware — . 124 -|370 a N | 
371 En 4387 1 Faß mar. Heringe — ' 15 1371| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
372 — 7169 1 Pack 2 Kinderstühle —  ' 4 1872| Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 

373 _ 9287 1 Kiste Ofentüren — | 49 1873 Posen | K. ED. Posen 
374 _ 9683 1 Sack l. Getreidesäcke — | 24 1374 Krotoschin 4 
375 — 39135 1 Kiste Maggi — | 33 1875 Metz Reichsbahn | 
376 _ 82687 1 5 Zollgut — 15 1376 Thorn \ K. E.-D. Bromberg | 

D. Güter mit Zeichen versehen: 

377 8 _ 2| Kisten Weißblech — | 177 1377| Feuerbach Württemberg. Stsb. 
sei |w| } 387 | ı| Kiste | gefüllt — 95 1378| Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
zn ZN | 5289 1| 2 Zuckerwaren — | 29 1379| Eschwege K. E.-D. Cassel 

/ Br: | I 

380 / c\ N 11501 1 M gefüllt _ 9 380° Berlin Abg. K. E.-D. Berlin 
si 65962 1 e Maggi —_ 6 381 M.-Gladbach K. E.-D. Cöln 
al Y | 16425 1 Ölfaß leer — | 38 1382 Leipzig Th. K. E.-D. Halle a/S. 

| 
383|) M \.2 \ 110 1 Faß Därme — 281 1383 Bamberg Bayerische Stsb, 
\ 686 J | 

a AGN 144 1 Kiste Klaviaturstifte — | 60 |384 Cöln-Gereon  K.E.-D. Cöln 
3855| Makronat — 1 Dose Makronat _ 4,D 385 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
386 grün — _ 14 Stück Eisenrohre — | 340 |386 Stralsund K. E.-D. Stettin 

E. Güter ohne Bezeichnung: 

387 — _ 1 Korb Äpfel — | 44 |387| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
388 _ _ 1, Verschlag | Asbestpappe — | 10 1888 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
389 —_ — 1| Kiste Asbestrohre — | 29.389 Nürnberg Ztrbhf. Bayerische Stsb. 

390 _ — j Stück Ausguß — | 10 1390 Rehau & 

391 — > 1| Bund Bandeisen 712 21891 Schongau » 

392 En _ 1 Ballot Bäume — | 20 .1392| Aschaffenburg 5 
393 = —— 1 Sack alte Betten — 41 1393| Neubrandenburg | Grhzl. Meckl. Stsb. 

394 _ _ 1) Ballen ebr. Betten — | 40 1394 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
395 = _ 1 Sack etten — ı 13 1395| Bremerhaven K. E.-D. Hannover 
396 _ ur: 1 —_ eis. Bettstelle — 1224 11896 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
397 = = 1 — eis. Bettstelle — | 16 [897 Cöln=Ger. K. E.-D. Cöln 
398) _ _ 1) Ballen Bettzeug u. Kleider | 48. |398| Recklinghausen K. E.-D. Essen 
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399 — — l | Papier | 2 Bilderrahmen — 1 399 Chäteau=Salins Reichsbahn Gepäck. 
400 zZ =” 4 — Binsenstühle — | 18 1400 Essen H. K. E.-D. Essen 
401 == us rl Korb leere Blechflasche — 3 1401 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
402 — — | 1|. Gestell l. Blechkanne _ 7 402 Stralsund K. E.-D. Stettin |in Papier. 
403 — er. Kolli Blechrohr — 177101408 Lippstadt K. E.-D. Cassel 
404 — = 1 Kiste Blechw. — | 64 1404 Homberg " 
405 —E — l Paket 4 Bolzen — | 0,25 405 Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
406 — = l = | BESDEhAnEGEE — | — 1406 Gießen K. E.-D. Frankf. a/M. 
407 — er 6 = retter —\| 407 c 
408 — a2 13 er Belwarten Ar, ? { Bi; Goßlershausen K. E.-D. Danzig 
409 — = 5 — Bretter — 2 )1409 
410 = — 2 _ Schwarten Ei 1410 $ “ 2 
411 — —_ l _ eis. Bügel — | 11 4ll! Wetter Ruhr K. E.-D. Elberfeld 
412 — _ Piss Pack Bügelsägen — | 16 |412} Minden j/W. K. E.-D. Hannover 
413 — _ 1600| Ballen | 1. Cementsäcke — | 800 |413| Neubeckum 
414 — — 1! Sack alte Cementsäcke — | 15 1414 Emden K. E.-D. Münster 
415 = — l Kiste | Citronen — | 31 1415 Lehrte ı K. E.-D. Hannover ee 
416] — — 1 5 ‚eis. Consolen — | 18 416 _Cöln-Deutz KE.-D, Cöln 37, vuneaat 
417 — 2 te _ Contragewichte _ — | 40 1417| Beuthen 0/8. | K.E.-D. Kattowitz ,‘ °P\ 2 
418 — — | 1| Zylinder | leer — | 21 |418| Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
419 — == 9 ” leer — [107 |419| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
420 _ _ N! Kiste leer, ohne Deckel — | 39 1420 Chemnitz Sächsische Stsb. 
421 — _ L Bund Draht — | 42 421] Nördlingen Bayerische Stsb. 
422 = —_ l Ring Draht — | 50 |422| Essen Hb. Eilg. K. E.-D. Essen 
423 == _ 1 Pack 10 Dunggabeln — | 20 /423 Laskowitz K. E.-D. Danzig 
424 — — 2) Stangen | T-Eisen — | 10 1424 Erkner K. E.-D. Berlin 
425 —_ 1| Wagen | Eisenbahnmater. — | — 4251} Ben f Reichsbahn Erf. 22910. 
426 — —_ 4 Stück Eisenplatten 8 426 Leipzig I Sächsische Stsb. 
427 == —_ l > Eisenrohr mit Muff — 46 ,427| Nürnberg Zentr. en erische Stsb. 
428 — — | 1, Wagen Eisenschrot — | — 14238  Cöln-Deutz E.-D. Cöln |Mga. 11131. 
429 De — l — Eisenstange — | 125 429 Hamm © = -D. Essen m. Ösenansatz. 
430 = _ 8 — Eisenteile — 2 1430 Greding Bayerische Stsb. 
431 _ | j Pack Eisenzeug — | 19 431} Danzig l.T. K. E.-D. Danzig 
432 _ u ı1| Paket zerlegte Etagere — 5 432) Lichtenfels Bayerische Stsb. 
433 — —_ | — Fahrrad — | — 1433) Diedenhofen Reichsbahn Gepäck. 
434 = mir l Faß leer —| 22 434 Osthofen Direktion Mainz 
435 _ — l leer — | 183 [4385| Lahr Badische Stsb, 
436 _ _ h Bund Fensterstangen - 9 436) Hagen K. E.-D. Elberfeld 
437 — _ | Faß marinierte Fische — 3,5 437 Lichtenfels Bayerische Stsb, 
438 — — l Bund Flacheisen — | 82 438 Düsseldorf-Der. | K. E.-D. Elberfeld 
439 — — l Korb Flaschen — | 92 [439 Bentheim Holländische E. 
440 = I as janach Tr siachfaser | 95 I4aolin; Uassel U. K. E.-D. Cassel 
441 = = | Kis Fleischmaschine — | 21 441 Hamburg H. K. E.-D. Altona guacle oe 
442 — | 1 Weidenkb. Fleischsaftpräparate - —| % 1442) Königslutter |K. E.-D. Magdeburg Dust i en nen 
443 = _ ıı Pack Fußdecken 21 |48| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin HS 
44 _ _ ı | Handkorb |4 tote Gänse, Butter etc. 17 444München Ostbhf. | Bayerische Stsb. 2 ; 
445 —_ — ı| Pack i. L. | Gardinenstangen — | 34 4451 M.-Gladbach . E.-D. Cöln 
446 — — 1 IB. eis. Gardinenstangen 5,5 446 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
447 _ _ ı | Ballen Gardinenstoff — | 20. 1447 Bochum S, K. E.-D. Essen 
448 = —_ ı| Bund 5 Gasrohre — | 22 1448 Chemnitz Sächsische Stsb. 
449 — _ 1 Pack l. Getreidesäcke — | 20 '49| Gr.-Behnitz K. E.-D.. Hannover | (*, No Hooks- 
460 — — l Sack ansch. gem. Gips *) - | 100 |450 Worms Direktion Mainz Ist T.P&0Cia 
4öl — _ 1 _ viereck. Gußplatte -- | 18 451] Langenselbold |K. E.-D. Frankf. a/M.| (Atheus Zeyst. 
452 — _ 2 _ Gußrahmen — | ı8 1452| Dortmund K. M. K. E.-D. Essen 
453 — — 1|. Sack Gußsachen — | 52 453 Barmen-R. K. E.-D. Elberfeld 
454 _ _ 1 Balen Bears u. HRER — | 35 4564| Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln. 
ei ER $ Beutel ne u. Schlüssel 2 
455 l Naus Sek aus Messing H 9 1455 Apenrade K. E.-D. Altona 
456 _ _ 1| Bund Halbrundeisen — | 72 |456 Wreschen K. E.-D. Posen 
457 —_ -- | Ballen Handtuchstoffe — | 20 1457 Nierenhof K. E.-D. Elberfeld 
458 — — I| Bund THADUWSTEBRUE — ! ı1 [458 Rostock Grhzl. Meckl. Stsb, | 
459 — — 2| Bunde Hanf - | 45 [459 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
460 — —_ 1 = 5 Hasen — | 19 1460| Nürnberg Zentr. | Bayerische Stsb. 
461 — _ 1 5 Haut a 4 Abt Eßlingen Württemberg. Stsb. 
462 _ - 2 — Herdplatten _ 7 462 Wiesloch Badische Stsb. | 
463 — u 1 _ Heugabel — ı 1463 Bremen Fr. K. E.-D. Hannover 
464 —_ _ 56 Kloben Holz — | 57 4641: Wittenberge K. E.-D. Altona 
465 — _ 1 Päckchen |6 gedrehte Holzkugeln 0,5 1465| Schönberg Sächsische Stsb. 
466 . _ E — Holzmodell 5 4661| Dieringhausen | K. E.-D. Elberfeld 5 
467 u rn l Sack Hoizschuhe 20 1467 Ellrich K. E.-D. Cassel ar 
468 Pipe RER _ I - Pack 12. Paar Holzschuhe - —| 20 468 Wanne K. E.-D. Essen FR 
469 = _ 1 Sack Holzspunde 37 469 Arnstadt K, E.-D. Erfurt 
470 _ — 2 E- Holzstämme — | 30.1470) ...Hamburg H. K.E.-D. Altona 
a7 _ _ 1 — ... ‚,Holzsessel e: 4 1471|  Coblenz R. E.-D. Cöln 
472 _ 2 l Sack Kaffee — | 13,5 1472| Dortmund K. M. K. E.-D. a er 
473, - er A & F.-D. Frankf. a/M | En; 
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en Deutscher Bahn heiltungen 
3 der Ge- |Z, Lagerort. hShöregen: j 
i E Verpackung | er 3% :| ii SONST E 
| E = Station _ Name der Bahn "ekufklärung  S 
der Bit; üt ter 3 } dienen können) ' 
men ge == —— Sn —— nn Fa — IA re‘ 
l Ballen | gebr. Kaffee = al Sa Bielefeld “K. E.-D. Hannover B 
| Sack .: gebr. Kaffee — 19 75] Magdeburg Hb. |K. E.-D. Magdeburg, . 
1!- Ballen ' Kalbleder —[7792,8:147 Warburg K. E.-D. Cassel 
1 Sack Kartoffeln — | 60 1477 Straßburg Reichsbahn 
1 5 ‘ Kartoffeln — | 50 |478| Rostock F. F. Grbzl. Meckl. Stsb. 
er n Kartoffeln — | 50 |479) Camphausen St. Johann-Saarbr. 
3| ; ı Kartoffeln — | 175 1480 Mainz Direktion Mainz 
1 4 Kartoffeln — | 61 481 Siegen | K. E.-D. Elberfeld 2 
l y "rote Kartoffeln —,| 26 1482 Wanne K. E,-D. Essen he 
1 a | Kartoffeln u. Gemüse ‘| 62 [483 Kremmen K. E.-D. Berlin 
1 R | Kartoffelmehl — | 100 ı484Blankenbuarg a.H.|ı Halb.-Blank. E. 
1| »„  .., Kartoffelquetscher — | 22 1485| © Wunstorf RK. E.-D. Hannover 
1 Kiste , Ketten mit Schrauben | 20 [486 Kempten Bayer. Stsb. - 
2, Stück eis. Ketten — | 68 1487 Augsburg a = 
L' n ‘ Kinderschlitten _ b 1488 Dresden-A. Sächsische Stsb. | 
1 a ' Klaue _ 5 1489 Wronke K. E.-D. Bromberg 
1 Lederkoffer Kleider — | 13 [490 Hannover K. E.-D. Hannover Gepäck. 
li #2 Sack alte Kleider — | 24 [491 Ostrowo K. E.-D. Posen r 
1 Reisekorb Kleider, Wäsche — | 57 492] Berlin Ost-Bhf. K. E.-D. Berlin 
1) Sack ı Knackmandeln — ı 21 [4938| Oberbrügge K. E.-D. Elberfeld 
1 Holzkoffer | alt. Kochgeschirr usw. | 28 1494 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. r 
l ack Kochsalz — | 75 |495 Oebisfelde K E.-D. Hannover ? 
1 Korb eis. Kohlenlöffel — | 22 1496| Düsseldorf-D. K. E.-D. Elberfeld N 
1} a Kolbenstange — | 20 1497 Bevensen K. E.-D. Hannover st 
1 Pack 5 runde Körbe — | 29 498/Berlin Schles. Bhf. K. E.-D. Berlin va 
| |Korbblechfl.| leer, neu — | 9 |499 Mainz Direktion Mainz FR 
L! Korb leere Kruke — | 10 1500 Eisleben K. E.-D. Hannover Ech 
l Sack gem. Kreide — | 50 /501 Leer Oldenburg. Stsb. y} 
1! Verschlag | Kreissägeblätterr — 17 1502 Lennep K. E.-D. Elberfeld 7 
ı'ı Bund Ladezeug — | 60 1508 Bremen=H. K..E.-D. Hannover | BE 
| , gußeis. Lager — | 125 504 Duisburg 'K. E.-D. Essen KH 
1 e Lager 71 1505 Pforzheim Württemberg. Stsb. | mit 3 Rädern. \ , 
| Rolle Leder 9 1506 Chemnitz Sächsische Stsb. IFIR, 
3' Dosen ? | Lederfett ? E= 9 1507| Weißenthurm K. E.-D, Cöln Y 
ıı Bündel | alte Leinen 10 1508| ‘ Hamburg B. K. E.-D. Altona Pr 
1! Ballen Leinenwaren — | 74 1509 Olbernhau Sächsische Stsb. ale 
1 Ballot Leinenwaren — | 48 |510 Pegnitz Bayer. Stsb. E 
1 Sack Malzkaffee — | 50 |5lll Düsseldorf-B. |'K. E.-D. Elberfeld >r4R 
i| Säckchen | Mandeln — | 50.1512 Duisburg K. E.-D. Essen Hr 
I) Eimer | Marmelade — | 5 /513| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg Yir 
| 2 Maschinenteil — | 90 ı5l4| Breslau M. FE. K. E.-D. Breslau { 
l Pack / Fasern \ 8 /515| Burgsteinfurt K. E.-D. Münster Hm 
L| Sack “reihe mehligeMasse*) | 35 1516| Dresden-Altst. Sächsische Stsb. |*) Nr Hooks. |, 
ıı Ballen Matratze — | 25 617 Hagen K..E.-D. Elberfeld 8 
r| 4 Matratzendrell — | 50 1518| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen E 
I). Sack Mehl — | 101,5 519 Duisburg > 
2 2 Mehlsäcke — 81 1520) L’ppstadt K. E.-D. Cassel 
2 Stäbe Messing, rund — 7 1521 Essen Hb. K. E.-D. Essen n 
4 Tafel Me»ssingblech — | 62 152 Erfurt K: ED Erfurt 
1 Bund 4 Messingstangen — | 22 [523 Geisweid K. E.D. Elberfeld ; 
] Stück Muffrohr — | 17 1524 Cöln=Ger. RK. E.-D. Cöla a 
] Eimer Mus — | 30 1525 Bremen H. K. E.-D. Hannover > 
1 Pack 4 Obstkörbe — | 15 [5236| Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg 5 
1 s eis. Ofen n— 1,5 1527) Hoppegarten K. E.-D. Berlin 
5 Bund Ofenkniee = 8 1528| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Se aa Ofentürrahmen — | 85,5 1529 Dresden=A. Sächsische Stsb.! 
ı| Ölkanne | leer = 2% 1530 Giessen RK. E.-D. Frankf.a. M. S 
1) Ballen |alte Packtüchker — | 30. |531 Giessen 3a 
1 e Packung _ 5 532] Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1 Kiste Palminpastillen — | 49 [533 Essen Hb. K. E.-D. Essen 
] Pack braune PepEs — | 15 |534| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
1 Faß Petroleum — | 180 1535 Zantoch K..E-D. Bromberg 2 | 
I) Korb leb. Pflanzen . — | 31 |636| Mannheim Direktion Mainz a 
l R Pflugbalkeneisen - — | 67 537 Lippstadt K. E.-D. Cassel Er | 
5 } Pack | Pfughölzer — 135 |538- Kirchhain Eh 
iR »„....15 Plättbolzen — 7 |539l Havelber K. BD. Altona rt | 
1 Sack | 4 eckige Platten — 20 540.  Elberfel 3 ED Elberfeld Er 
t -- Bund 8 eis. Platten — 12 I54r- Thorn K.'E.-D. Bromberg 5 N 
2. 5 Plombierleinen — | — |542) Bremerhaven *) | K. E-D ennöver *) Zoll. Er 
{- 5 Polsterstuhl — 2% 543) .. Berlin Schg. -K. E.-D. Berlin Y= 
I. Kiste Porzellan . — | 4 1544 ° Bochum Süd ..K. E-D. Essen |Untertagsen. : © 
ae .| Privatdecke —_ — 1545| Neuß K. E.-D. Cöln no. 
2 Stück -| verz.,Pumpenrohre — | 41,5 1546| - Soldau Pr. K. E.-D:- Königsberg er 
=), „, 4.Pumpensauger — 7 8 |547/Willenberg Ostpr. EA 
sl u 'Puppenwagen‘ _ 2 6548| Berlin Ang. |’ K. E.-D. Berlin Hi 
1 Pack 2 Rahmen _ 6 1549 Ronsdor K. E.-D. Elberfeld GER 
1| " eis. Rohr — | 24 550° Freiburg i. Br. Badische Stsb. 1,90 m lang. 
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| | En } 
Stück | eis. Rohr — 5. 551) Hamborg B. K. E.-D. Altona Eilgut. 
— 7,1, Rohr i — | 22.1652 Fiensburg s 4,5 m lang. .. 
Pack 12 Rohrklopfer = 4. |bb3 Stade h % 
n 72 Rohrklöpfer — 15 554 Waldkirchen | Sächsische Stsb. 
Ballen Rosenpflanzen —.| „18521558| Tornesch | K. E-D. Altona 
Sack Rosinen - — | ,50- 1556| Leipzig II _ Sächsische Stsb. 
Kisten . Rosinen — 45 1557| agen ' K. E.-D. Eiberfeld 
"Pack ..6.Roste — , 24 558  Cöthen Anh. IK. E.-D. Magdeburg | 
— | Roststäbe — | 87 559° ° Mochbern "| K. E.-D. Breslau 
Pack i. L. | 15 hölz. Rührlöfel — 4 560 Metz Reichsbahn 
Bund 5Stang. Rundeisen — 30 561 Domnitz IK. E.-D. Magdeburg 
Stab  Rundeisen — 12 562) Essen Hb. K. E.-D. Essen 
Bund | Rundeisen — ı 57 1568 Haaren K. E.-D. Cöln 
Stangen Rundeisen — | 85 564 Daaden K.E.-D. Frankf. a/M. 
N Rundstahl — | 21 1565 Basel Bad. Badische Stsb. | 
Bund 10 Stg. Rundstahl — 40 566 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
Stück Rundstahl — | 42 1567 Liegnitz K. E.-D. Breslau ı [Mercksche 
Pack 29 1. Säcke*) — 40 568 Vienenburg |K. E.-D. Magdeburg ! Guanowerke 
rn 1. Säcke — | 6 1569 Hilbersdorf ehnnohe Stsb. | Vienenburg. 
Sack |]. Säcke — 17 5570| Wittenberge K. E.-D. Altona 
> 18 alte l. Säcke —| 13 57 Allenstein K. E.-D. ERS erE| 
Pack Sägen — | 18 1572| Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
Ballon ansch. Säure — | 64 573 Mettmann K. E.-D. Eiberfeld 
—  Schaufeln — 24 574 Bendorf Rh. K. E.-D. Cöln 
— Schaufeln — | 39 1575 Castrop K. E.-D. Essen 
— Schaukelpferd = 6 576 Hattingen . 
Bund Schilfrohr — 11 5577 Mülheim Rh. K. E.-D. Elberfeld 
Stange Schmiedeeisen — | 18 1578 Kiel K. E.-D. Altona 
Blechkanne) Schmierfett? _ 12 579 Mg.-Neustadt |K. E.-D. Magdeburg 
Ballen Schuhbänder — | 31,5 580°  Holzwickede K. E.-D. Elberfeld | 
R | Schuhwaren — ı 53 581 Frankenberg Sächsische Stsb 
Tafel Schwarzblech — |, 27 1582 Erfurt |  K. E.-D. Erfurt 
_ | Schwellen — | — 1583 Pattburg |. K. E-D. Altona 
Sack | Soda — | 50 '584 Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
Säckehen 3rohegedrehte'Sofafüßel 3 585 Hof Sächsische Stsb. 
Rolle Sohlenleder — | 155 586 Görlitz K. E.-D. Breslau 
Bund |1leis Spangen — | 44 1587 Asch Bayerische Stseb. | 
Pack { en } ? 588! Königsberg i/Pr. K. E.-D. Königsberg 
Ballen Speck — | 49,5 1589| Wanne K. E.-D. Essen 
Bund 2 Spindeln — 9 1590 Gera K. E.-D. Erfurt | 
= Sportwagen — — 1591 Crefeld K. E.-D. Cöln Gepäck. 
Stab Stahl — 16 592 Karlsruhe;H. Badische Stsb. 
Bund 12 Stahlrohre — | 35 593, Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
& 14 Stahlrohre — 47 594 Donauwörth Bayerische Stsb. 
_ Stahlscheibe - 9 1595 Gelnhausen IK.E. :D. ankE a/M. 
Bund 2 Stahlstangen — ı — 1596  B.-Borbeck | K.E.-D. Essen 
—_ Stechkarre — | 40 15837 Magdeburg H. K.E. Ken Magdeburg 
_ | Steine _ 7 698 Berlin H.u.L | K.E.-D. Berlin | 
Wagen Steine — | — 1599| Halle a/S. | K. E-D. Halle a/S. | Pfalz. 4186. 
5 Steinkohlen — |10.000 600 Landsberg a/W. |K. E.-D. Bromberg |Ess. 26645. 
Bund 3 Stopfhacken _ 8,5 /601 Cassel O, | K. E.-D. Cassel 
Ballen Strickwolle — , 32 602) Hachenburg K. E.-D. Frankf. a/M.| 
Pack Stuhlrohr — | 125 1603 Trier Hbf. St. Johann=Saarbr. | 
Kiste Suppenkraut — | 13 1604 Osnabrück K. E.-D. Münster 
_ Tau — | ? 1605 Schwerin i/M. | Grhzl. Meckl. Stsb. | 
— Taue _ ? 606 oc K. E.-D. Cöln 
Sack gem. Thomasschlacken 106 607 Speldorf K. E.-D. Essen 
® rohe Tierhörner — | 36 /608| Cöln-Gereon | K. E.-D. Cöln 
— Tisch — | 85 609) Ruhrort Rh. K.E.-D. Essen 
— Tisch — | 54 1610 Sondershausen ı K.E.-D. Erfurt 
— Tischehen — 8 [611 Essen H. _ K. E.-D. Essen 
_ Tischplatte —_ 5 [612 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
- Trumeau-Aufsätze — 5 613) Frankfurt a/O. K. E.-D. Posen 
Sack Tuchschuhe — | 16 |614 _Cöln-Gereon K. E.-D. Cöln 
Körbe | Türschlösser — | 112 '615| Sachsenhausen ‚K.E-D. Frankf. a/M. 
Faß l ne reimer 3 10 616 Cönnern K. E.-D. Magdeburg 
_ Unterlagsbretter — |:130 617, Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
— eis. Ventil — | 38 1618 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz | 
Er Viehgitter — | 40 1619| Holzwickede | K. E.-D. Elberfeld 
Stück | eis. Vorlegebaum — 9 1620 Lichtenfels Bayerische Stsb. 
eh Wäsche — 6 621 Eisenach |  K. E.-D. Erfurt |Gepäck. 
ac Wäsche, Kleider ete. 13 1622 Neustettin | K.E.-D. Danzig 
Säckchen  Walnüsse 12 [623 Beige Magd. | K.E.-D. Halle a/S. 
Stangen | Walzeisen — | 134 1624 ak, K. E.-D. Posen 
Kollo 2 Wannen 19,5 625 Buk 
2 Tafeln Weißblech — — |) 4,5 626 Oldenburg Gr. Oldenburgische Stsb.| 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin, 


Das Cauersche Buch über den Personen- und Güterverkehr der vereinigten preußischen 
und hessischen Staatsbahnen. 


Wir haben dem unter diesem Titel erschienenen vortrefi- 
lichen Buche des Prof. Cauer bereitsin Nr 83 d.Ztg. eine kurze Be- 
sprechung gewidmet. Wenn wir heute, wie dort in Aussicht 
gestellt, noch einmal ausführlicher auf das Werk zurückkommen, 
so ist unsere Absicht nicht, hier nochmals den Gesamtinhalt 
vorzuführen, wir wollen uns vielmehr darauf beschränken, ein- 
zelne Punkte herauszugreifen, an ihnen die vom Verfasser be- 
folgte Methode zu zeigen, seine Ergebnisse mitzuteilen und, wo 
es erforderlich erscheint, kritisch zu beleuchten. 

In dem ersten Abschnitt vom Personenverkehrbietet 
gleich das zweite Kapite), das dieFahrtausweise zur Personenbeför- 
derung behandelt, eine durchaus neue Darstellung des Stoffs. 
Nach einer kurzen Geschichte der Entwicklung des jetzigen Fahr- 
kartensystems entwickelt Verfasser den jetzigen durch die sogen. 
Eutiner Beschlüsse vom 10. Mai 1901 geschaffenen Zustand, durch 
den für alle zwischen den Verwaltungen des Deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes bestehenden direkten Verkehrsverbin- 
dungen einheitliche Fahrtausweismuster eingeführt sind. Diese 
Muster sind in anschaulichen farbigen Abbildungen beigefügt. 
Natürlich gibt es außer den regelmäßigen Edmonsonschen Fahrt- 
ausweisen noch eine ganze Anzahl anderer: Arbeiterfahrkarten, 


Zeitkarten, die Fahrscheinhefte des Vereins Deutscher Eisen-- 


bahnverwaltungen, einiger Privatunternehmer (neben Cook & S, 
noch Gaze & S., Carl Stangen in Berlin und das Reisebureau in 
Gothenburg), Blankokarten und viele andere. Die Mehrzahl dieser 
Karten ist nicht nur bildlich dargestellt, sondern auch unter 
Anführung der maßgebenden Bestimmungen beschrieben. Die 
ganze Lehre von den Fahrtausweisen istin einer Vollständigkeit 
behandelt, wie sie bisher schwerlich zu. finden. war, und 


die, so weit uns eine Prüfung möglich war, nirgends im 
Stich läßt. 

Die eigenartige Methode des Verfassers zeigt sich in be- 
sonders anschaulicher Weise in dem dritten Kapitel: Aus- 
führung der Personenbeförderung. Da wird uns der Reisende 
auf der Abfahrtstation geschildert und daran knüpft sich 
die Darstellung der Einrichtung der Stationen für die Personen- 
beförderung. Es ist hier zum erstenmal der zunächst fast ge- 
wagt scheinende Versuch gemacht, die Grundzüge dieser Ein- 
richtungen auf Grund der bestehenden Verwaltungsvorschriften 
ohne Eingehen auf die technischen Einzelheiten zu schildern. 
Sehr zweckmäßig reihen sich hier die Vorschriften über die 
Bahnhofswirtschaften an, und selbst die Warenselbstverkäufer 
(nicht = Automaten) und die Bahnhofsbuchhandlungen finden hier 
ihren Platz. Überall sindin die Mitteilung des Vorgeschriebenen 
auch nützliche Winke über das Zweckmäßige, über die Gründe 
der Anordnung und Ähnliches eingestreut, so daß eine lebens- 
volle lesbare Darstellung entsteht. Wir erfahren hier u. a., daß 
die früher auf großen Stationen beliebte Unterbringung der 
Fahrkartenschalter in Pavillons, die in die Eintrittshalle gestellt 
sind, sich wegen der räumlichen Beschränkung und wegen der 
mangelhaften Beleuchtung und Lüftung nicht bewährt hat und 
in einer Anzahl von Fällen durch. Umbau beseitigt ist. 

; In diesem Kapitel wird auch die Gesamt gestaltung der 
Anlagen für den Personenverkehr behandelt und ‘es werden ' da 
die verschiedenen Grundrißmuster wiedergegeben, wie'sie die 
im. Jahre 1901 vom preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
aufgestellten Grundsätze für die. Aufstellung von Entwürfen’ zu 
Stationsgebäuden enthalten. Natürlich sind “überall Erläute- 
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rungen beigefügt und es ist auf bekannte Ausführungen hin- 
gewiesen, wobei auch gelegentlich das Ausland berücksichtigtist. 
Das Ganze gibt in knapper Form nicht nur eine Klarlegung der 
für vorhandene Anlagen maßgebenden Gesichtspunkte, sondern 
auch eine Anleitung, wie solche neu einzurichten sind. Natürlich 
handelt es sich hier nur um Grundzüge, nicht um erschöpfende 
Darstellung; sonst wäre gewiß der ganz eigenartige und zur 
Zeit großartigste deutsche Bahnhof, der Dresdner, mit seiner ge- 
mischten Kopf- und Durchgangsform nicht unerwähnt geblieben. 


Befinden wir uns bis jetzt bei der Einrichtung der Sta- 
tionen (A) auf hauptsächlich baulichem Gebiet, so gelangen wir 
bei der Weiterführung des Reisenden in dem nächsten Unter- 
abschnitt B zum Verkauf der Fahrkarten und damit wieder zu 
vorwiegend verkehrstechnischen Fragen. Die Preistafeln, 
Fahrkartenschalter und -Schränke werden vorgeführt und die 
Gebarung bei der Fabrkahrtenausgabe (Stempelung usw.) ge- 
schildert. Vielleicht würde hier bei einer Neuauflage eine Er- 
örterung der in der Praxis bekanntlich vielfach Schwierigkeiten 
bereitenden Frage über die zweekmäßigste Trennung der Fahr- 
kartenschalter (nach Richtungen oder nach Klassen usw.) einzu- 
fügen sein. An dieser Stelle sind vom Verfasser auch die Bestim- 
mungen über die Vorausbestellung von Fahrkarten einge- 
schoben. Im Unterabschnitt © folgt dann noch die Darsteliung 
der Kontrolle der Fahrtausweise auf der Abfahrtstation (Bahn- 
steigsperre usw.), und schließlich unter D ist dem Ein- 
steigen der Reisenden eine Seite gewidmet, auf der die Vor- 
schriften über die Stationsuhren, die Abfahrtzeittafeln, die Weg- 
weiser nach den verschiedenen Bahnsteigen, über das Abrufen 
oder Abläuten der Züge zusammengefaßt sind. Damit ist dieser 
Abschnitt zu Ende, der Reisende ist bis an den Zug be- 
gleitet. Im nächsten werden die „Reisenden im Zug“ be- 
handelt; er beginnt naturgemäß mit deren Unterbringung und 
ihrer Vorbedingung, der Fürsorge für genügende Zugstärken. 
Die wichtige und in den letzten Jahren in dieser Zeitung noch 
zuletzt in den Nr 93 und 97 erörterte Frage über die Behand- 
lung der ohne gültigen Fahrtausweis betroffenen Reisenden 
wird naturgemäß in diesem Zusammenhang bei der Kontrolle 
der Fahrtausweise im Zuge besprochen. 


Wir wollen den Reisenden nun nicht weiter verfolgen, 
sondern wenden uns zu einem Kapitel aus dem zweiten Ab- 
schnitt des Werks: dem Güterverkehr. Während den Ge- 
genstand des ersten Kapitels die Grundbedingungen der Beförde- 
rung, des zweiten die Güter auf der Versandstation bilden, beschäf- 
tigt sich das dritte Kapitel mit der Behandlung der Güter bei 
der Beförderung. Hier finden wir sogleich die neuerdings so 
wichtig: gewordenen Vorschriften über die Bildung der Güter- 
züge. Der Unterschied der Fern-, Durchgangs- und Ortsgüter- 
züge wird kurz ander Hand der betreffenden Ministerialerlasse 
dargelegt, das Einordnen der Güterwagen in die Züge und die 
Behandlung der Güterzüge unterwegs dargestellt. Dabei geht 
Verfasser auf die zum Aussetzen und Einsetzen von Güterwagen 
auf den Unterwegsstationen notwendigen Gebarungen ein und 
schildert an der Hand von Skizzen ein Verfahren, um das Ein- 
ordnen der Wagen auf größeren Unterwegsstationen selbst dann 
schnell'und bequem auszuführen, wenn an einer beträchtlichen 
Anzahl von Stellen Wagen oder Wagengruppen in den Zug einzu- 
schalten sind. Man kann vielleicht darüber streiten, ob eine solehe 
Darstellung der Verschubbewegungen hier, wo der Verkehr 
in deutlicher Unterscheidung vom Betrieb behandelt ist, am 
Platze war. Jedenfalls gehörte sie ihrer Natur nach mehr in den 
ersten TeildesÜauerschen Werks, dasdem Betrieb derpreußisch- 
hessischen Staatsbahnen gewidmet ist und bereits im Jahre 1898 
erschien. Doch gibt es ja zwischen Verkehr und Betrieb zahl- 
reiche Grenzgebiete; leider sind auch die Begriffe selbst innerhalb 
des deutschen Sprachgebietes keineswegs feststehend. So versteht 
man bekanntlich in der Eisenbahnsprache Österreichs ganz allge- 
mein unter Verkehr das, was wir im Deutschen Reich Betrieb 
nennen, während unser Verkehr dort meist als „kommerzieller 
Dienst“ bezeichnet wird; ja, die Vieldeutigkeit der Begriffe geht 
noch weiter. So hat der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


im Anschluß an das frühere „Betriebsreglement für die Eisen- 
bahnen Deutschlands“, das seit 1. Januar 1893 durch die Ver- 
kehrsordnung ersetzt ist, mit Rücksicht auf den oben be- 
zeichneten in Österreich herrschenden Sprachgebrauch den Aus- 
druck „Betriebsreglement“ für die von ihm herausgegebene Ord- 
nung derselben Angelegenheiten beibehalten, die den Gegen- 
stand der deutschen Verkehrsordnung bilden. Doch dies nebenbei. 
Auch in dem UnterabschnittIV dieses Kapitels: „Auflösung der 
Güterzüge auf der Zugendstation“ sind von Cauer einige reine 
Betriebsvorgänge dargestellt; die Hauptsache bleiben aber hier 
mit Recht die Verkehrstätigkeiten. 


Ein besonderes Kapitel (das achte) des Werkes ist der Haft- 
pflicht, also den Fragen des Verkehrsrechts, gewidmet. 
Schon die Überschrift zeigt den Gedankengang des Verfassers 
in der Gliederung des Stoffes. Sie lautet: „Gegenseitige Haftung 
der Eisenbahnen und des Absenders (oder Empfängers) sowie der 
Eisenbahnen untereinander für ordnungsmäßige Erfüllung des 
Frachtvertrages.* Es ist sehr richtig und dem in dem ganzen 
Buche angenommenen Standpunkt durchaus angemessen, daß 
Verfasser sich auf die Darstellung der gesetzlichen und ausfüh- 
renden Bestimmungen beschränkt und es vermeidet, die zahl- 
reichen streitigen Rechtsfragen zu erörtern, die sich hier auf- 
werfen, wie er denn auch darauf verzichtet hat, sich irgendwie 
mit der anschließenden Rechtsprechung zu beschäftigen. 
Ebensowenig hat er sich auf eine Kritik über die Zweckmäßig- 
keit der rechtlichen Bestimmungen eingelassen und von diesem 
Grundsatz, soweit wir übersehen können, in diesem Kapitel nur 
dreimal eine Ausnahme gemacht. So meint er (S. 381), die Fest- 
setzung des S62 der Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Art. 36 
des Internationalen Übereinkommens über die Ansprüche des,Ent- 
schädigungsberechtigten beim Wiederauffinden des verloren ge- 
schienenen Gutes seien „mit Recht für sachlich unbegründet 
und unbillig erklärt von Schwab, Rosenthal und Eger. Ent- 
gegengesetzter Ansicht ist anscheinend Gerstner.“ Vielleicht 
hätte Verfasser doch besser getan, die beiden seine eigene 
Stellungnahme bekundenden Worte „mit Recht“ hier wegzu- 
lassen. Es ist hier nicht der Ort, die ziemlich abgelegene und 
gewiß selten praktisch gewordene Frage eingehend zu erörtern; 
unbillig können wir die Bestimmung keinenfalls finden, da es 
sich nur um ein dem Empfänger der vollen Entschädigung ge- 
währtes Wahlrecht handelt. Weiter stellt er sich in der Frage, 
ob im Falle des Vorsatzes oder grober Fahrlässigkeit der Eisen- 
bahn die Verpfliehtung zum vollen Schadenersatz auf die Fälle 
von Verlust, Minderung, Beschädigung und Verspätung des Gutes 
beschränkt sei, wie das deutsche Handelsgesetzbuch es in den 
$S 461 u. 466 ausdrücklich ausspricht, oder ob die Eisenbahn in den 
derEisenbahn-Verkehrsordnung und dem Internationalen Überein- 
kommen unterliegenden Fällen für all und jeden Schaden hafte, 
auf die Seite Egers und Hertzers, die der letzteren Ansicht sind, 
während Gerstner, der selbst bei der Abfassung der deutschen 
Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Internationalen Überein- 
kommens lebhaft mitgewirkt hat und daher der denkbar zuver- 
lässigste Auslegerist, die offenbar richtige, von ihm fast unwider- 
leglich begründete Ansicht vertritt, daß Art. 41 des Internatio- 
nalen Übereinkommens (übereinstimmend mit $ 88 E.-V.-O.) in 
unmittelbarem Zusammenhang mit den vorangehenden, von der 
Höhe des Schadenersatzes in Verlust-, Minderungs-, Beschädi- 
gungs- und Verspätungsfällen handelnden Artikeln stehe. Diese 
waren auch in den Entwürfen der I. und II, Berner Konferenz 
angeführt und Art. 41 bezieht sich daher gewiß nur auf diese 
Fälle. Freilich handelt es sich hier wohl um einen wenig prak- 
tischen Streit. Denn wenn auch Art. 41 Int. Üb. und S838E.-V.-O. 
nur die angegebenen Fälle regeln wollten, so ist sicher in allen 
Rechtsstaaten der Grundsatz, daß bei Vorsatz oder Fahrlässig- 
keit für den dadurch angerichteten Schaden gehaftet werde, 
gesetzlich anerkannt. Immerhin hätte Cauer wohl auch hier 
besser entweder den Meinungsstreit gar nicht berührt und nur 
die gesetzlichen Bestimmungen aneinander gereiht, oder aber 
zu der Frage keine bestimmte Stellung genommen. Dagegen 
sind wir in dem dritten nur in einer Anmerkung (S, 389 Anm, 193) 
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behandelten Falle mit der von Cauer geäußerten Ansicht ein- 
verstanden, möchten aber den Leser durch das nähere Ein- 
gehen auf die praktisch ziemlich. bedeutungslose Frage nicht 
ermüden. 


Jedenfalls zeigt Verfasser auch in diesem Abschnitt seines 
Werkes ein klares Verständnis für alle einschlägigen Fragen, 
und seine Darstellung gewährt durch die verschlungenen Pfade 
der Haftpflicht der Eisenbahnen im Frachtrecht eine zuverlässige 
Führung. 

Ein besonders hervorragender Teil des Werkes ist Ab- 
schnitt 3, der die Tarife behandelt. Hier gibt Verfasser 
zunächst in drei Kapiteln eine vortreffliche Auseinandersetzung 
der Grundbegriffe, der Bildung und der geschichtlichen Ent- 
wicklung der Tarife, um dann in einem letzten Kapitel dieses 
Abschnitts die bestehenden Tarife übersichtlich und erschöpfend 
darzustellen. In einer einleitenden Betrachtung über den Ver- 
waltungsgrundsatz stellt er im Anschluß an die Lehren von 
Sax, Launhardt, Ulrich und Rank, aber doch in selbständiger 
Durchbildung fünf Grundsätze für die Tariferstellung auf: den 
des allgemeinen Genußguts, den der Gebührenerhebung mit 
Beträgen, die unter den Selbstkosten bleiben, den Grundsatz 
der öffentlichen Anstalt, der Öffentlichen Unternehmung und 
schließlich der Privatunternehmung. Bei der Bildung der Tarife 
geht er von dem Begriff der Selbstkosten der Beförderung aus, 
zu denen er sehr richtig in erster Linie auch die Kosten der 
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals rechnet. Besonders 
gut liest sich das Kapitel über die Entwicklung der Gütertarife 
in Deutschland. Seit Ulrichs bahnbrechendem Buch ist unseres 
Erachtens kaum Besseres und Zusammenfassenderes über den 
Aufbau und die jetzige Lage des deutschen Tarifwesens ge- 
schrieben worden. Natürlich entwickelt Verfasser die ganze 
Lehre nur in knappen Zügen, er will nicht selbst schöpferisch 
gestalten, aber mit Recht rühmt v.d. Leyen in der Besprechung 
des Werkes im „Archiv f. Eisenbahnw.“, Jahrg. 1903, Heft 5, S. 1171, 
daß diese Darstellungen in glücklicher Weise die grundlegenden 
Abschnitte des Ulrichschen Buchs ergänzen. 


Der vierte Abschnitt des Cauerschen Buches behandelt 
das Etats-, Kassen- und Rechnungswesen und die Statistik. 
Ein Leser, der das Buch und seinen Gesamtplan nicht kennt, 
wird zunächst etwas verwundert sein, daß dieser Abschnitt als 
ein Zubehör des dem Verkehr gewidmeten II. Teils des Cauer- 
schen Gesamtwerks behandelt ist. Cauer selbst spricht sich dar- 
über im jetzigen Vorwort aus; nachdem er den Gesamtplan seines 
Buches nochmals kurz geschildert und die Gründe dargelegt 
hat, weshalb dem ersten im Jahre 1897 erschienenen Teil, der 
der Darstellung des Eisenbahnbetriebes gewidmet war, der 
zweite erst jetzt nach 6 Jahren gefolgt sei, erklärt er, daß dieser 
II. Teil sich vorzugs weise mit den verschiedenen Zweigen des 
Verkehrs beschäftige, daneben aber auch als unentbehrliche Be- 
standteile des ganzeu Werks, die mit dem Verkehr in besonders 
naher Beziehung stehen, das Tarifwesen (dritter Abschnitt) und 
das Etats-, Kassen- und Rechnungswesen sowie die Statistik 
(im vierten Abschnitt) behandle. Das Etats-, Kassen- und Rech- 
nungswesen soll also in seiner besonderen Beziehung zum Ver- 
kehr dargestellt werden. Allerdings ist der Zusammenhang dieses 
gesamten Gebiets mit dem Verkehr nicht entfernt so stark, wie 
der des Tarifwesens. Während Cauer in der Einleitung zu dem 
dritten Abschnitt / sagen kann, die in den ersten beiden Ab- 
schnitten enthaltene Behandlung des Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehrs verlange als Ergänzung eine Erörterung der 
Tarife, hat er beim vierten Abschnitt einen solchen Zusammen- 
hang mit den drei ersten Abschnitten nicht nachgewiesen, viel- 
mehr beginnt dieser mit den für.die Wirtschaftsführung 
maßgebenden'Bestimmungen; ein Rückgriff auf die früheren 
Abschnitte ist nirgends wahrzunehmen, es stellt sich Abschnitt IV 
vielmehr als; ein :beinahe selbständiger Teil des gesamten 
Werkes dar. Wie aus dem Vorwort zum I. Teil hervorgeht, be- 
absichtigte Cauer,ursprünglich nicht, beide Teile als äußerlich 
selbständige Werke zu kennzeichnen, und es sollte insbesondere 
der jetzt: in Rede stehende vierte Abschnitt des II, Teils eine 


Ergänzung zu allen vorhergehenden Abschnitten beider Teile 
bilden. Wenn man sich dies gegenwärtig hält, so wird man in 
diesem Abschnitt nicht eine vollkommen abschließende und er- 
schöpfende Darstellung des ganzen in dem Etats-, Kassen- und 
Rechnungswesen liegenden riesigen Stoffs suchen, sondern 
namentlich in dem ersten die Wirtschaftsführung und den Etat 
behandelnden Kapitel nur eine Darstellung der Grundlagen der 
Wirtschaftsführung, der Grundzüge des Etats und seiner Be- 
deutung für das Kassen- und Rechnungswesen. Erst das zweite 
Kapitel dieses Abschnitts führt in der Darstellung der beson- 
deren Einrichtungen der einzelnen Eisenbahnkassen wieder auf 
ein dem Verkehr angehörendes oder doch mit ihm in nächstem 
Zusammenhange stehendes Gebiet. 


Aus der vorstehend geschilderten, etwas summarischen 
Behandlung der Wirtschaftsführung und des Etats ist in der 
schon erwähnten, übrigens höchst anerkennenden Archiv-Be- 
sprechung der Geheimeräte v. d. Leyen und Hoff dem Ver- 
fasser der Vorwurf einer ungleichmäßigen Behandlung ver- 
schiedener Gebiete gemacht. Es ist insbesondere getadelt, daß 
er die Wirtschaftsführung usw. im ersten Kapitel auf noch nicht 
30 Druckseiten erledige, während im dritten Kapitel der „end- 
gültigen Verwirklichung der Verkehrseinnahmen* 50 Druck- 
seiten gewidmet seien. Wir können in dieser unbestreitbaren 
Tatsache einen Fehler des Buches nicht erblicken. In einem 
Buch, das den Betrieb und Verkehr der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen zum Gegenstand hat, wird niemand eine er- 
schöpfende Darstellung der Wirtschaftsführung und des Etats- 
wesens suchen, während eine eingehende Beschreibung der 
Kasseneinrichtungen und insbesondere des verwickelten Weges, 
auf dem die endgültige Verwirklichung der Verkehrseinnahmen 
erfolgt, in einem Handbuch des Verkehrs einen höchst wich- 
tigen Platz haben muß. Die gerügte „ungleichmäßige Behand- 
lung“ ist also eine bewußte und, wie wir sagen müssen, durch 
den Plan des Buches begründete. Es sollte ein Wegweiser sein 
auf dem Gebiete des Betriebes und Verkehrs; das Etatswesen 
wurde nur soweit herangezogen und erläutert, als es zum Ver- 
ständnis erforderlich war. 


Die Archiv-Besprechung tadelt übrigens an der Behand- 
lung des erwähnten ersten Kapitels hauptsächlich nur die Kürze, 
Dagegen ist nach ihr die Darstellung der „endgültigen Ver- 
wirklichung der Verkehrseinnahmen“ im dritten Kapitel viel 
zu lang geraten; die an sich lobenswerte Absicht des 
Cauerschen Buches, die dienstlichen Vorgänge an der Hand 
des Dienstbetriebes, wie er sich in Wirklichkeit abwickelt, 
darzustellen, habe hier zu einem fast wörtlichen Ab- 
druck aller einschlägigen Bestimmungen mit Mustern usw. 
geführt, während die Mitteilung der Grundzüge des 
Verfahrens genügthätte. Derselbe Vorwurf wird auch gegen 
das vorhergehende zweite Kapitel erhoben, das die beson- 
deren Einrichtungen der einzelnen Eisenbahnkassen behandelt. 
Darstellungen, wie die der Verwirklichung der Verkehrsein- 
nahmen, seien in der Tat überflüssig. 

Diese Kritik geht von einem so ausgezeichneten Kenner 
des hier behandelten, der großen Mehrzahl der höheren Eisen- 
bahnbeamten keineswegs besonders geläufigen Stoffes. aus, 
daß es kühn erscheinen könnte, ihr zu widersprechen. Dennoch 
muß ihr gegenüber betont werden, daß die allerdings sehr ein- 
gehende Darstellung der beiden Kapitel sich u. E. durch den 
Plan des Buches und durch die ‘Absicht rechtfertigt, ein mög- 
lichst vollständiges Handbuch für die Praxis zu schaffen, dem 
Lernenden ein Führer, dem in der Praxis Stehenden ein zuver- 
lässiges Nachschlagebuch zu sein. Von einer 'großen Anzahl 
von Männern des höheren Eisenbahnberufes wird uns_ bestätigt 
werden, daß das Verständnis des gesamten Buchungsverfahrens, 
sei es bei den Abfertigungs-, den Stations- oder den Eisenbahn- 
hauptkassen, sowie die Erfassung der recht verwickelten Vor- 
gänge bei der Ausscheidung der Reineinnahmen aus den Roh- 
einnahmen des Verkehrs, der Auflösung des sogen. Brutto- 
kontos,. namentlich demjenigen besondere Schwierigkeiten be- 
reitet, der in den Eisenbahndienst erst eintritt, nachdem er 


Nr 101 _ 


1526 — 


Zeitung des’ Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


seine Ausbildung auf ganz anderen Gebieten erhalten hat. Es 
ist bekannt, daß sich solche Vorgänge aus den betreffenden 
Dienstvorschriften selbst schwer erlernen lassen. Gerade hier 
füllen die Abschnitte des Cauerschen Buches eine bisher vor- 
handene Lücke aus,“indem;sie das Verfahren,an der Hand der 
Vorschriften und unter stetem Hinweis auf sie in seinen Grund- 
zügen wie in seinen Einzelheiten darstellen. Gegenüber dem 
Verdienst, das sich Cauer durch die Aufnahme dieser etwas ab- 
gelegenen Gebiete in sein Buch und durch die Vertiefung in 
den freilich sehr trocknen und spröden Stoff erworben hat, 
möchten wir nicht mit ihm rechten, ob etwa einige Partien 
hier etwas zu weitläufig behandelt und einer Kürzung fähig 
sind. Jedenfalls wird jeder, der diese Kapitel liest, sie zwar 
nicht für besonders genußreich halten, aber er wird sich von den 
Vorgängen ein klares Bild machen können. Denn Cauer stellt 
die Vorgänge nicht nur an der Hand der Vorschriften dar, 
sondern er erläutert sie auch und begründet sie. Das wurde 
ihm freilich durch die treffliche Fassung der maßgebenden 
Dienstvorschriften sehr erleichtert, aber es blieb doch Arbeit 
genug übrig, um die abgerundete, lehrbuchmäßige Gestalt zu 
erzielen, in der auch diese Kapitel uns vorliegen. 

Das unvermeidliche Schicksal eines bestehende Einrich- 
tungen schildernden Lehrbuches ist es, daß einige Teile mit der 
Anderung der Einrichtungen rasch veralten. Ein solches hat 
beispielsweise seinerzeit das treffliche Krönigsche Buch über 
die Verwaltung der preußischen Staatsbahnen betroffen, als 1895 
die Neuordnung dieser Verwaltung eintrat. Gleiches Schicksal 
scheint nach einer Bemerkung der mehrerwähnten Kritik ver- 
hältnismäßig früh die auf den Seiten 447 bis 473 des Cauerschen 
Buches zu findende Darstellung der Buchführung und Rech- 
nungslegung beim Güterverkehr zu treffen, weil durch das 
soeben für die preußisch-hessischen Staatsbahnen zum 1. Fe- 
bruar 1904 allgemein eingeführte abgekürzte Abfertigungs- 
verfahren (s. Nr 100 8..1512 d. Ztg.) unter Fortfall der Fracht- 
karte und teilweiser Einführung der Marken sich auch die 
Buchführung und Rechnungslegung der Abfertigungsstellen 


Zur Frage der 


Es dürfte die Leser dieser Zeitung interessieren, im An- 
schluß an die Mitteilungen in Nr 95 S. 1425 zu erfahren, daß 
auch die Pennsylvaniabahn, eine der bestgeleiteten Bahnen in 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika, die der amerika- 
nische Vertreter der Stoßfangschienenpatente, Barschall, früher 
wiederholt gegen die preußische Eisenbahnverwaltung glaubte 
ins Feld führen zu können, zu gleichen Ergebnissen mit der 
Stoßfangschiene — in Amerika Barschall joint genannt — ge- 
kommen ist, wie diese. 


Die „Railroad Gazette“ vom 13. Oktober d.’J. enthält näm- 
lich in einer Zuschrift von Barschall folgende bemerkenswerte 
Mitteilung: 

„Im Juni 1903 bat ich die Betriebsleitungen der Pennsyl- 
vaniabahn, und zwar sowohl die der östlichen, wie die 
der westlichen Abteilung, mir die Ergebnisse der fünfjährigen 
Versuche mitzuteilen. Die einzige Anwort, die ich crhielt, kam 
von Philadelphia wie folgt: ‚Nach den mir vorliegenden Be- 
richten über das Ergebnis des Versuches kann ich mich nicht 
überzeugen, daß der Barschallstoß irgendwie besser (wenn über- 
haupt so gut) ist, wie zwei andere Stoßverbindungen, die wir 
versuchsweise angewendet haben, und unsere Beamten haben 
nicht die Empfindung, daß die Walzform, für die Sie einen 
Versuch wünschen, die Sachlage wesentlich verbessern würde,‘ 
Kurz nach meiner Rückkehr hierher wiederholte ich meine 
Bitte um Einzelbeiten über das Ergebnis des Versuches, und 
wieder kam nur die Antwort von Philadelphia: ‚Ich erhielt 
Ihren Brief vom 20. d. M. bezüglich Ihres Schienenstoßes, kann 
aber der Ihnen früher erteilten Antwort über den Gegenstand 


ändert. Cauer hat hierauf in seinen Ergänzungen S. XXXVI 
im Eingange des Buches aufmerksam gemacht und die Haupt- 
punkte der Änderungen hervorgehoben, konnte aber natürlich 
bei Abschluß seiner Arbeit im Sommer d. J. diese möglicher- 
weise bevorstehenden Änderungen nicht schon berücksichtigen, 
noch weniger aber die Herausgabe des Werkes deshalb noch 
weiter hinausschieben. Hoffentlich bietet ihm das Nötigwerden 
einer 2. Auflage recht bald Gelegenheit, die Darstellung des 
neuen Verfahrens seinem Werke einzuverleiben. 

Schon in der Kritik des Archivs ist anerkannt, wie will- 
kommen die im besprochenen vierten Abschnitt enthaltenen Mit- 
teilungen über die Handhabung der Statistik bei den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen sind. Eine dankenswerte Vervoll- 
ständigung haben diese Mitteilungen noch dadurch erhalten, 
daß in jener Kritik einige weitere Teilstatistiken aufgeführt 
werden. 

Zum Schluß müssen wir dem Herrn Verfasser unsere 
besondere Freude und unseren Dank für das gute und reine 
Deutsch aussprechen, dessen er sich überall befleißigt und 
durch, das er zweifellos den Gebrauch der in der preußischen 
Staatseisenbahnverwaltung glücklicherweise zahlreich einge- 
führten deutschen Fachausdrücke aufs neue in der deutschen 
Eisenbahnsprache befestigt hat. Cauer hält u.E. den richtigen, 
auch in dieser Zeitung üblichen Mittelweg inne: ohne daß auf- 
fallende oder gekünstelte Neubildungen angewendet werden, 
wird doch jedes irgend entbehrliche Fremdwort vermieden, ein 
solches aber unbedenklich gebraucht, wo es an einem guten 
Ersatz im Deutschen fehlt oder wo die Wiedergabe der Dienst- 
vorschriften (beispielsweise des in der deutschen Fassung auch 
von entbehrlichen Fremdwörtern leider nicht ganz freien Inter- 
nationalen Übereinkommens) es erfordert. 

Alles in allem: das Cauersche Buch ist eine Zierde der 
deutschen Eisenbahnliteratur ! 


Berlin, im Dezember 1903. 
v. Mühlenfels. 


Stoßfangschiene. 


nichts hinzufügen. Obgleich Ihre Schienenstoßverbindung eine 
sehr starke ist, würde sie sich für unseren Bedarf ganz und 
gar nicht eignen.‘“ 


Aus dieser Mitteilung ist außer den durchaus negativen 
Ergebnissen, die mit der Stoßfangschiene erzielt worden sind, 
noch die weitere bemerkenswerte Tatsache zu erfahren, daß 
auch die Pennsylvaniabahn sich anscheinend nicht für ver- 
pflichtet hält, dem Vertreter der Patente über die Versuchs- 
ergebnisse ausführlichen Bericht zu erstatten; sie muß sich 
daher jetzt dieselben Angriffe in der Presse gefallen lassen, mit 
denen Herr Barschall auch gegen die preußische Eisenbahn- 
verwaltung bekanntlich nicht sparsam war. Er glaubt nun seine 
Sache gegen die amerikanische Verwaltung wieder durch einen 
Hinweis auf Erfolge in Deutschland stützen zu können, wie er 
früher sich Preußen gegenüber wiederholt auf Amerika berief; 
aber auch hier haut er wieder daneben. Denn er beruft sich 
auf die in einer früheren Nummer der „Railroad Gazette“ ent- 
halten gewesene unrichtige Angabe, die Studiengesell- 
schaft für elektrische Schnellbahnen habe wenn auch nicht die 
Stoßfangschiene, so doch eine ganz ähnliche Auf- 
lauflasche für die Schnellfahrten als erforderlich 
erachtet. 


Dieser Behauptung gegenüber muß aber festgestellt wer- 
den, daß die Auflauflasche nicht auf der ganzen Schnell- 
fahrstrecke verlegt worden ist, wie die fragliche Mitteilung der 
„Railroad Gazette“ unter Beifügung von ausführlichen 'Zeich- 
nungen irrtümlich behauptete, sondern lediglich im Zusammen- 
hang mit dem Haarmannschen „Starkstoß*-Oberbau für sech- 
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zehn Schienenlängen und nicht weil sie von den Lei- 
tern der Schnellfahrversuche für notwendig erachtet wurde, 
sondern nur auf besonderen Wunsch Haarmanns. (Siehe unsere 
Mitteilungen in Nr 96 S. 1446.) Sie hat aber auch hier, 
wie dort näher erwiesen wird, den von den Anhängern 
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des Radauflaufes gehegten Erwartungen durchaus nicht ent- 
sprochen. 

Der Versuch Barschalls, diesmal die deutschen gegen die 
amerikanischen Erfahrungen auszuspielen, ist also auch gänz- 
lich mißglückt, 


Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Eisenbahnen. 


Zu dieser von uns in Nr 97 d. Ztg. veröffentlichten Ab- 
handlung erhalten wir vom Herrn Geheimen Baurat Klopsch, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Halle a/S., fol- 
gende sehr schätzenswerte erläuternde Zuschrift: 


„Die für die Schnellzüge der Strecken Berlin-Halle und 
Leipzig berechneten Darchschnittsgeschwindigkeiten, d. h. die 
Reisegeschwindigkeiten zwischen den Eadpunkten, sind zu- 
treffend: es interessiert aber vielleicht doch, die zur Erreichung 
dieser Reisegeschwindigkeit wirklich nötige Fahrgeschwindig- 
keit kennen zu lernen. 


Für den Münchener Schnellzug von Halle nach Berlin, 
welcher die kürzeste Fahrzeit von 116 Mınuten nötig hat, ist 
die Einfahrt in den langen Bahnhof Berlin-Auhalt von großem 
Eipfiuß, Da bereits hiater Groß-Lichterfelde die Fahrgeschwin- 
digkeit auf 60 km und weiter nach dem Bahnhnfsende zu auf 
30 km ermäßigt werden muß, ist es für die Feststellung der 
wirklich auf der Strecke anzuwendenden Fahrzeit besser, das 


Die Great Central- und 


Es ist einigermaßen überraschend, daß es innerhalb des 
dichten Eisenbahnnetzes im nördlichen Umkreis von London 
noch immer ein stark bevölkertes ländliches Gebiet mit bedeu- 
tenden Ortschaften gibt, das einer neuzeitlichen Eisenbahnver- 
bindung entbehrt Das ist der Fall in dem östlich von der 
London. & North Western-Eisenbahn und westlich und südlich 
von den Hauptlinien der Great Western - E'senbahn, deren 
Zweiglinie Maidenhead-Wycombe sowie der Metropolitan - Ver- 
längerung von Bakerstreer nach Aylesbury liegenden Teil von 
West=-Middlesex. Seit kurzem ist in diesem Bezirk ein 
wesentlicher Umschwung eingetreten, denn eine ganze Reihe 
von Bahnstrecken ist gegenwärtige im Bau. Die Great 
Western hat vorallem das größte Interesse daran, ihre Linie 
nach Oxford und Birmingham — dessen Verkehr in den letzten 
Jahren wesentlich zugenommen und den Wettbewerb mit der 
London & North Western in gleichem Maße gesteigert hat — 
sowie überhaupt nach dem Norden Englands zu kiirzen. Heute 
müssen die Züge der Great Western, um nach Oxford zu ge- 
langen, den großen Umweg über Reading und Dideot machen, 
der gegen die London & North Western rücksichtlich Birming- 
hams nahezu 26 km beträgt. Nebenbei bemerkt, läßt die Great 
Western in ihren Werkstätten von Swindon mehrere geräumige, 
luxuriöse Speisewagen von 21,3m Länge und nahezu 3m Breite 
bauen, die zu beiden Seiten des breiten Mittelgangs die Anord- 
nung von je zwei Sitzreihen gestatten. 

In West=Middiesex legt die Great Western eine neue linie 
von Old Oak Common nach Northolt Junction, 13,2 km, 
dann von West-Ealing nach Greenford und von 
Iekenham nach Uxbridge: ferner die Metropolitan 
Distriet Railway, eigentlich die erste auf dem Platze, eine 
Linie von Ealing nach South Harrow und, mit der Me- 
tropolitan gemeinsam, von Harrow nach Uxbridge nebst 
einer Abzweigung nach Barrow. Die interessante Vorgeschichte 
der Great Central-Eisenbahn, der jüngsten und 
rührigsten Nebenbuhlerin der großen Bahnen, wurde in Nr 47 
d.Z'g. ausführlich erzählt. Ihre südlichste Personenstation Calvert 
ist 78 km von London entfernt und die Verbindung von Quain- 
ton Road Junction über Harrow mit ihrem Loudoner Bahuhof 
Marylebone (71 km) wird nur durch die Gleise der Metro- 
politan Extension lıne hergestellt. 

Überdiesist die Great Central nicht ermächtigt, ihre Züge 
südlich von Aylesbury halten zu lassen, um Reisende aufzu- 
nehmen oder abzusetzen, wonach die Schaffung und Entwick- 
lung eines Nahverkehrs ausgeschlossen ist, was anderseits noch 
dadurch erschwert wäre, daß die infolge starker Steigungen und 
scharfer Krümmungen für einen Hauptverkehr wenig geeignete 
Metropolitan zu gewissen Tageszeiten ohne+ies überlastet ist. 
Der Lokalverkehr der Metropolitan und der Expreßverkehr der 
Great Central behindern sich gegenseitig. Die Gesellschaft 


12 km lange Ende Groß:Lichterfelde - Berlin fortzulassen und 
nur das verbleibende Stück von Halle bis Groß:Lichterfelde 
von 150 km in Rechnung zu ziehen. Fahrplaumäßig ist dieses 
bei dem erwähnten Zuge in 10: Minuten zurückznlegen. 

Rechnet man nun für die Abfahrt von Halle, die Durch- 
fahrt der längeren Bahnhöfe Bitterfeld und Wittenberg sowie 
für die Fahrt über die Elbbrücken je 1 Minute, für den hinter 
Wittenberg liegenden Höhenzug 2 Minuten Fahrtverzögerung, 
so verbleiben für das Durchfahren der 150 km langen Strecke 
98 Minuten ; also muß schon mit 91,9 km durchschnittlich ge- 
fahren werden. Kommen noch Verzögerungen durch Langsam- 
fahrsignale usw. hinzu, so muß, um Verspätungen zu ver- 
meiden, auf langen Strecken die zulässige Höchstgeschwindig- 
keit von 100 km zur Anwendung gelangen. Unter diesen 
Umständen ist, so lange eine Erweiterung der Geschwindig- 
keitsgrenze nicht eintritt, eine weitere Abkürzung der Reise- 
geschwindigkeit für die Strecke Halle - Berlin voraussichtlich 
ausgeschlossen.“ 


die Great Western-Bahn. 


| strebte nun mit allen Mitteln einen unabhängigen Zugang 


nach London an, was durch eine Vereinbarung oder vielmehr 
Vereinigung mit der Great Western erzielt wurde. 

1896 erhielt die Great Central die Ermächtigung für 
die Anlage einer Linie von ihrer Güterstation Neasden zu 
einem Punkte der neuen Great Westernlinie etwa 1,6 km nörd- 
lich von Northolt; ein Jahr später die Great Western 
für dea Bau der Linie von Acton nach High-Wyceombe, 
bis wohin eine eingleisige Bahn von Maidenhead und weiter 
nördlich über Princes Risboro’ und Thame nach Oxford führt. 
Die bestrhende mit der neuen Linie bildet gewissermaßen die 
Hypothenuse des Dreiecks London-Dideot-Oxford. 

Zwischen den genannten Gesellschaften kam 1899 die be- 
deutsame Vereinigung zustande, der das Parlament die Veneh- 
migung erteilttee Demgemäß wird die Linie von Acton 
bezw. vom gemeinsamen Vereinigungspunkte Northolt nach 
Wycombe für alle Richtungen nördlich und westlich von 
Oxford als Hauptlinie ausgestaltet und samt der schon bestehen- 
den auf Doppelgleise mit geringeren Steigungen und größeren 
Krümmungen zu erweiternden und mit einem neuen Viadukt 
über das Hughendental zu versehenden Linie, Wycombe-Prinees 
Risboro’, als gemeinsames Eigentum einem Ausschuß überant- 
wortet, der vom letztgenannten Punkte aus eine neue 22kın lange 
und 2 km oberhalb Quainton Road in Grendon Uuderwood an 
der Great Central einmüadende Linie zu bauen hat. 

Die Linie Northolt Acton-Wycombe wird bis Ickenham 
für vier Gleise angelegt; sie kreuzt dann das Colnetal, erreicht 
bei der Station Beaconsfield ihre größte Seehöhe in 97,5 m, über- 
schreitet das Penntal auf einem neuen Backsteinviadukt und 
fühıt durch Einschnitte nach Wycombe. 

Auf diese Weise wird die Great Central in die Lage ver- 
setzt, ihre Züge über eine (wohl nicht kürzere) Linie zu führen, 
die einen Schnellzugverkehr und gleichzeitig dıe Entwicklung 
eines Lokalverkehrs gestattet. Beide Gesellschaften, die an 
keinem Punkte ihrer Linien in Wettbewerb treten, ergänzen 
sich, ohne etwa ein Verkehrsemonopol zu schaffen. 

Die Great Central richtete im Sommer und Herbst d. J. 
einen Schnellzugverkehr zwischen Marylebone und Sheffield ein 
(258km in 3Std. 8 Min.), um einen Teil des Yoıkshire- und Lanca- 
shireverkehrs auf ihre Linien zu ziehen; sie führte Frühstücks- 
und Schlafwagen nebst Slipwagen, d.h. Kurswagen, die 
während der verlangsamten Fahrt durch Leicester und Notting- 
ham abgekuppelt werden, sowie durchgehende Züge zwischen 
Manchester und Sheffield und der Südküste (Dover) mit Um- 
zehung Londons, dann einen Zeitungszug ein und pflegt die 
Reklame durch unentgeltliche Ausgabe von hübsch ausgestatteten 
Fahrplänen, Ansichtskarten, Briefpapieren und Briefumschlägen, 
Zündhölzehenschachteln und dergl. in fast ET 
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Deutschland. 


— Beschlüsse der Generalkonferenz der deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen. In der am 18. d. M. in Berlin abgehaltenen 
Konferenz sind folgende Beschlüsse gefaßt worden: 

Angenommen wurden folgende Anträge: 

1. Abgabe der Niederschriften der ständigen Taritkom- 
mission und der Generalkonferenzen der deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen an wirtschaftliche Korporationen, Vereineundandere 
Interessenten; 2. Ergänzung der Zusatzbestimmungen zu S 50 
B3 der Verkehrsordnung (Zulassung gefüllter Ovalfässer von 
größerem Gewicht zur Stückgutbeförderung); 3. Ergänzung der 
Zusatzbestimmung IV zu 558 der Verkehrsordnung (Verpackung 
von Einstreupulver zu Düngezwecken usw.); 4. Einführung be- 
sonderer Lieferfristen für Schnellzuggut (beschleunigtes Eil- 
gut); 5. Änderung der Vorschriften über die Verladung von 
Fahrzeugen und dergleichen; 6. Änderung der Frachtberechnung 
für Eilgut verschiedener Tarifklassen, das auf einen Fracht- 
brief abgefertigt wird; 7. Aufnahme von Montagewagen für 
elektrische Bahnen unter die Bestimmungen für Fahrzeuge; 
8. Einführung allgemeiner Tarifvorschriften für Privatgüter- 
wagen; 9. Klarstellung der Frachtberechnung für alte Watte; 
10. Aufnahme von Käse in das Verzeichnis der zur Beförderung 
in Privatgüterwagen zugelassenen Güter; 11. Änderung der 
Positionen „Bimstein, Kalkstein, Marmor, Quarz und Feuerstein, 
gemahlen“ des Verzeichnisses der bedeckt zu befördernden 
Güter der Spezialtarife; 12. Aufnahme von Kunstbaumwolle in 
den Spezialtarif I und in das Verzeichnis der bedeckt zu be- 
fördernden Güter; 13. Ergänzung der Positionen „Felle und 
Häute“ des Spezialtarifs I; 14. Klarstellung der Frachtberech- 
nung für Gold- und Silberleisten; 15. Änderung der Position 
„Kartoffeln, gedörrte“ des Spezialtarifs I und Aufnahme von ge- 
dörrten oder getrockneten, nicht zu Speisezwecken geeigneten 
Kartoffeln in den Spezialtarif III; 16. Streichung von Rohbenzin 
aus der Position „Kohlenwasserstoffe“ des Spezialtarifs I; 
17. Aufnahme von Kupfersoda in den SpezialtarifI, den Spezial- 
tarif für bestimmte Stückgüter und das Verzeichnis der bedeckt 
zu befördernden Güter; 18. Aufnahme von Papierhülsen unter 
die Position „Papiere“ des Spezialtarifs I; 19. Aufnahme von 
Flaschenhülsen und Packpappe in die Spezialtarife I und II; 
20. Änderung der Positionen „Xylolithbaulichkeiten“ des Spezial- 
tarifs I, „Steinholz“ des Spezialtarifs II und „Salze“ des Spezial- 
tarifs III sowie Aufnahme von Steinholzmasse in den Spezial- 
tarif III und .das Verzeichnis der bedeckt zu befördernden 
Güter; 21. Versetzung von reinem Bleiglanz aus dem Spezial- 
tarif II in den Spezialtarif III; 22. Änderung der Ziffer 6 der 
Position „Eisen und Stahl“ des Spezialtarifs II (Bestandteile 
von Eisenbahnlokomotiven usw.); 23. Ergänzung der Position 
„Leimleder“ des Spezialtarifs II; 24. Aufnahme des Artikels 
„Staubvertilgungsmittel“ in den Spezialtarif II und den Spezial- 
tarif für bestimmte Stückgüter; 25. Ergänzung der Positionen 
„Lonwaren“ der Spezialtarife II und III und „Zement- und 
Betonwaren“ des Spezialtarifs III; 26. Änderung der Position 
„Abfälle, eisenoxydhaltige, der Anilinölfabrikation“ usw. des 
Spezialtarifs III; 27. Aufnahme von ungereinigtem Abstoßfett 
(Gerberei-Abfallfett) in die Position „Abfälle von Häuten und 
Leder“ des Spezialtarifs IIl; 23. Versetzung der Abfälle von 
Wirkwaren (Trikotagen) und Tuchränder des Spezialtarifs I in 
den Spezialtarif III; 29. Aufnahme der Position „Barythydrat, 
kristallisiert, im Falle der Ausführ* in den Spezialtarif III; 
30. Aufnahme von Oyanschlamm, auch gepreßt, in den Spezial- 
tarif III; 31. Versetzung von Eisenvitriol-Gipsmehl in den Spezial- 
tarif III und den Spezialtarif für bestimmte Stückeüter; 32. Er- 
gänzung der Position „Gips“ des Spezialtarifs III durch Auf- 
nahme der Rückstände von der Flußsäurefabrikation; 33. Auf- 
nahme ven zerkleinerten Muschelschalen (Muschelgries) in den 
Spezialtarif III und den Spezialtarif für bestimmte Stückgüter ; 
34. Aufnahme von Abfällen von Muschelschalen.in den Spezial- 
tarif III; 35. Klarstellung der Frachtberechnung für Gemälde 
aus feststehenden Panoramen (Rundgemälde); 36. Ergänzung 
der Position „Säurewaschwasser (Rückstand der Rübölraffinerien)“ 
des Spezialtarifs III; 37. Anderung der Positionen „Töpferge- 
schirr, und Steingut“ sowie „Tonpfeifen“ des Spezialtarifs III; 
38, Ergäuzung der Position „Zement- und Betonwaren“ des Spe- 
zialtarifs Ill; 39. Änderung der Zusatzbestimmungen VA 2a 
und VC1a zuS1l der Verkehrsordnung (Fahrpreisermäßigungen 
im Interesse der öffentlichen Krankenpflege und der Mardalenen- 
stifte) ; 40. Änderung derZusatzbestimmung 3 zu $ 12 der Verkehrs- 
ordnung (Antritt der Reise an einem anderen Tage als am Tage 
der Lösung der Fahrkarte); 41. Ergänzungen der Zusatzbestim- 
mungen zu $27 der Verkehrsordnung (Beförderung von Hunden 
in Käfigen, Kisten usw. auf Hundekarte); 42. Aufnahme von 
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Bestimmungen über die Beförderung von Daprebent in den 
Deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I. 

Abgelehnt wurden folgende Anträge: 

1. Aufnahme von Terpentinöl in das Verzeichnis der 
Kesselwagengüter; 2. Aufnahme von Flußsäure in den Spezial- 
tarif I; 3. Aufnahme von Maniokaknollen in den Spezialtarif I 
und das Verzeichnis der bedeckt zu befördernden Güter; 
4. Versetzung von SL IDaR Sr zum Bekleben von Strohpack- 
pappen in den Spezialtarif I; 5. Aufnahme von roh vorgear- 
beiteten Hufeisen in den Spezialtarif Il; 6. Aufnahme von Litho- 
ponweiß (Lithopone, Zinksulfidweiß) in den Spezialtarif II; 
7. Versetzung von Asbestzementbansteinen und -Platten aus 
dem Spezialtarif II in den Spezialtarif III; 8. Wegfall des Be- 
förderungsscheins bei der Abfertigung von Tiersendungen; 
9. Änderung der Zusatzbestimmung IVC 1 zu $11 der Verkehrs- 
ordnung (Fahrpreisermäßigungen für Schulfahrten); 10. Ergän- 
zung der Zusatzbestimmungen zu S 42 der Verkehrsordnung 
(Berechnung der Beförderungspreise für Leichen). 

Vertagt wurde ein Antrag auf Übernahme der Haft- 
pflicht für die Beschädigung unverpackter oder unvollständig 
verpackter Eisengußwaren seitens der Eisenbahn. 

Zurückgezogen wurde ein Antrag auf Aufnahme von 
Kastanienholzextrakt in das Verzeichnis der Kesselwagengüter. 

Zurückverwiesenan die ständige Tarifkom- 
mission wurden folgende Anträge: 

1. Aufnahme von Lithoponweiß (Lithopone, Zinksulfidweiß) 
zur Ausfuhr in den Spezialtarif III; 2 Einführung allgemeiner 
Tarifvorschriften für Privatwagen, soweit der Tierverkehr in 
Frage kommt. 

Diese Beschlüsse werden, soweit sie die Durchführung 
von Tarifänderungen und Maßnahmen allgemeiner Natur be- 
treffen (zu vergl. die angenommenen Anträge 1—42), für sämt- 
liche zu den Generalkonferenzen der deutschen Eisenbahnver- 
waltungen zugelassenen Eisenbahnen bindend, wenn nicht von 
einer Anzahl der beteiligten Verwaltungen widersprochen wird, 
die zusammen mehr als !/, der Stimmen sämtlicher Verwal- 
tungen führen. Die genehmigten Beschlüsse werden sodann zu 
einem voa der geschäftsführenden Verwaltung der ständigen 
Tarifkommission bekannt zu gebenden Zeitpunkt von allen zu 
den Generalkonferenzen zugelassenen Eisenbahnverwaltungen 
ausgeführt. 


— Zugverspätungen während der Dauer des Sommer- 
fahrplans. Der Nachweisung über die auf den größeren deut- 
schen Eisenbahnen (ausschließlich der bayerischen) während der 
Dauer des Sommerfahrplans (Mai-September d. J.) bei den fahr- 
planmäßigen Zügen mit Personenbeförderung vorgekommenen 
Verspätungen ist folgendes zu entnehmen: 

Die Anzahl der in Vergleichung gezogenen Bahngebiete 
betrug 45, deren Gesamtlänge Ende September d. J. 43720 km; 
davon waren 16061 km zweigleisig. Befördert wurden: 203543 
Schnellzüge, 1406917 Personenzüge und 756 708 gemischte Züge. 
Von den Zügen wurden insgesamt 114080311 Zugkm geleistet, 
das sind im Tagesdurchschnitt 745600 und auf I km Betriebs- 
länge im fünfmonatigen Durchschnitt 2609. 

Von den fahrplanmäßigen Zügen mit Personenbeförderung 
haben sich im ganzen verspätet 18132 (gegen das Vorjahr 
+ 5010), und zwar durch Abwarten verspäteter Anschlußzüge 
11 106 (+ 3468), durch Vorkommnisse bei den verspäteten Zügen 
selbst 7026 (+ 1542). Von den Verspätungen der letzteren Art 
entfallen auf 1000 Züge 3,0 (+ 0,6), auf 1000000 Zugkm 61,6 
d 9,7). Die Anzahl der versäumten Anschlüsse betrug 7056 
(+ 2150). 


— Die Einnahmen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
haben in den ersten acht Monaten des laufenden Rechnungs- 
jahres über 56 Millionen Mark mehr an Betriebseinnahmen als 
im Vorjahre und im ganzen 1031 Millionen Mark gebracht. Ver- 
gleicht man diese Ergebnisse mit dem Etat für 1903, so ergibt 
sich, daß von dem gesamten Etatssoll der Betriebseinnahmen 
mit zusammen 1373 Millionen Mark in dem letzten Drittel des 
Jahres nur noch aufzubringen sind 342 Millionen. Diese Zahlen 
lassen erkennen, daß mit unbedingter Sicherheit auf einen sehr 
beträchtlichen Überschuß der Betriebseinnahmen über das Etats- 
soll im ganzen wie in allen Teilen gerechnet werden darf. Die 
beträchtliche Steigerung der Betriebseinnahmen der Staats- 
bahnen über das Etatssoll wird, wie die „B. P. N.“ schreiben, 
naturgemäß zur Folge haben, daß der Eisenbahnüberschuß, 
wenn auch nicht ganz im gleichen Betrage, das Etatssoll über- 
steigen wird und daß demzufolge insoweit das finanzielle Ist- 
ergebnis des Rechnungsjahres sich besser gestalten wird als 
die Etatsaufstellung. Daß die Steigerung der Betriebseinnahmen 
auch auf die Etatsaufstellung für 1904 Einfluß üben mußte, 
unterliegt keinem Zweifel. Man wird sich aber auch in bezug 
auf den für die allgemeinen Staatsausgaben verfügbaren Über- 
schuß für 1904 keinen übertriebenen Erwartungen hingeben 
dürfen, denn einmal werden zur Vermeidung einer Wieder- 
holung der üblen Erfahrungen, die mit der allzu optimistischen 
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Veranschlagung der Eisenbahneinnahmen für 1901 zu machen 
waren, die Etatsansätze für 1904 mit großer Vorsicht und unter 
dem Gesichtspunkte festgestellt, daß sie mit aller Sicherheit 
auch erreicht werden. Sodann wird nach den zwischen den 
beteiligten Verwaltungen vereinbarten Grundsätzen das Extra- 
ordinarium der Eisenbahnverwaltung so ausgestattet, daß diese 
mit der Erweiterung und Vervollständigung ihrer Anlagen und 
der Vermehrung ihrer Betriebsmittel mit den Bedürfnissen des 
steigenden Verkehrs durchaus Schritt halten kann. Schließlich 
darf auch nicht übersehen werden, daß der rasche und kräftige 
Umschwung, der sich im Eisenbahnverkehr und demzufolge 
auch in den Verkehrseinnabmen der Staatsbahnen vollzogen 
hat, geeignet ist, die Besorgnisse zu zerstreuen, die sich in 
bezug auf die dauernde finanzielle Leistungsfähigkeit der 
Staatsbahnen an den starken Rückschlag im Jahre 1901 ge- 
knüpft hatten. 


— Beförderung der Militärurlauber zu den großen 
Festen durch Sonderzüge. Nach übereinstimmenden Meldungen 
hat der preußische Minister der öffentlichen Arbeiten am 
11.d.M. an die nachgeordneten Eisenbahndirektionen folgenden 
Erlaß gerichtet: 


„Das in einzelnen Direktionsbezirken mit Erfolg durch- 
geführte Verfahren, für die Beförderung der Militärurlauber zu 
den großen Festen auf den von ihnen in größerem Umfange zu 
befahrenden Strecken besondere Züge einzulegen, um die fahr- 
planmäßigen, dem allgemeinen Verkehr dienenden Züge, ins- 
besondere die Schnellzüge, zu entlasten und zugleich eine tun- 
lichst schleunige Beförderung der Militärpersonen herbei- 
zuführen, ist, soweit ein Bedürfnis dafür vorliegt und die 
Betriebsverhältnisse es angängig erscheinen lassen, tunlichst 
allgemein, und zwar schon für das bevorstehende Weihnachts- 
fest zur Einführung zu bringen. In der Hauptsache werden 
solche Züge auf den wichtigeren Verkehrslinien mit großen 
Garnisonstädten einzulegen sein. Um das Bedürfnis für ihre 
Beförderung festzustellen, ist mit den in Frage kommenden 
Garnisonkommandos wegen der Anzahlder Urlauber und wegen 
der Reisetage unverzüglich in Verbindung zu treten. Die Züge, 
deren Fahrplan den Garnisonkommandos mit dem Ersuchen 
bekannt zu geben ist, die Urlauber zu ihrer Benutzung an- 
zuhalten, sind tunlichst beschleunigt und nicht mit den sonst 
für Militärzüge vorgesehenen geringeren Geschwindigkeiten zu 
befördern. Auch ist darauf zu achten, daß die auf den Zwischen- 
stationen zugchenden Urlauber die Züge benutzen können. 
Nach 4 Wochen wolle die Königliche Eisenbahndirektion be- 
richten, was auf diesen Erlaß von ihr veranlaßt ist und welchen 
Erfolg die Maßregel gehabt hat.“ 


Die Köln. Ztg. begleitet diesen Erlaß mit folgenden bei- 
fälligen Bemerkungen: „Wir sehen in dieser Verfügung einen 
sehr dankenswerten Versuch, die Urlaubsreisen der Soldaten zu 
erleichtern und zu beschleunigen. Da die Züge voraussichtlich 
nur in Garnisonen anhalten werden, so wird sich eine Be- 
schleunigung der Fahrt erzielen lassen, zumal der Minister 
auch angeordnet hat, daß sie schneller fahren sollen als ge- 
wöhnliche Militärzüge. Wenn der so gebotene Vorteil auch 
nicht von allen Soldaten benutzt werden kann, so werden doch 
viele sich der ihnen gebotenen besseren Beförderung bedienen 
können. Die neueste Buddesche Anordaung wird übrigens 
auch voraussichtlich den Erfolg haben, den Übelstand der Über- 
füllung der Züge an Festtagen wenn auch nicht ganz zu be- 
seitigen, so doch erträglicher zu machen. Die Fahrt an diesen 
Tagen gehört sicher nicht zu den Annehmlichkeiten, und wenn 
da durch Überweisung der Urlauber auf bestimmte Militärzüge 
eine gewisse Erleichterung gebracht wird, so wird die Eisen- 
bahnverwaltung sich um das gesamte reisende Publikum wohl 
verdient gemacht haben. Die ersten Züge sollen, wie erwähnt, 
schon jetzt zu Weihnachten eingelegt werden, und man wird 
dann zum erstenmal in größerem Maßstabe sehen können, wie 
die neue Einrichtung sich bewährt. Wir bemerken ausdrück- 
lich, daß sie vorerst als ein Versuch betrachtet wird, der erst 
die nötigen Unterlagen bringen soll, auf denen man dann 
später die Sache weiter ausbauen kann. Auch wird sich erst 
aus diesem Versuche ergeben können, welche Strecken sich für 
diese Militärzüge besonders empfehlen. Späterer Erwägung 
wird es wohl auch überlassen bleiben, ob man etwa leer fahrende 
Wagen dieser Sonderzüge unter Umständen auch für bürgerliche 
Reisende freigeben kann.* 


— Über Eisenbahnunfälle liegen aus letzter Zeit folgende 
Meldungen vor: Der in der Nacht vom 19. zum 20. d. M. von 
Bremen nach Hannover abgegangene Eilgüterzug Nr 6007 führte 
einen Postwagen mit sich, der zwischen Neustadt und Wunstorf 
mit seiner Ladung zum größten Teil verbrannte. Im Wagen 
befanden sich ungefähr 1200 gewöhnliche Pakete und 48 Wert- 
stücke. Die Ursache des Brandes steht nicht fest. Die ver- 
brannten Pakete waren im wesentlichen für Hannover und den 
Kurs Hannover-Cassel-Frankfurt a/M. bestimmt. 


Weiter sind am 21. d. M. an der Kreuzung der Strecke 
Meiderich-Oberhausen und Duisburg-Oberhausen vormittags die 
beiden Lokomotiven eines Güterzuges entgleist. Einige Wagen 
gerieten in Brand. Ein Bremser ist getötet, der Zugführer ver- 
letzt. Beide Gleise waren zeitweilig gesperrt. 

Ferner ist am Sonntag, den 20. d.M. Schnellzug 187 Cöln- 
Leipzig abends 10 Uhr 45 Minuten auf Bahnhof Großheringen auf 
drei im Durchfahrtsgleise stehen gebliebene leere Wagen ge- 
fahren. Zwei Reisende und der Lokomotivführer wurden leicht 
verletzt. Der Materialschaden ist erheblich. Beide Hauptgleise 
Karen gesperrt. Der Betrieb wurde durch Nebengleise aufrecht 
erhalten. 


— Wagengestellung für Kohlentransporte im Ruhrgebiet. 
Nachdem erst am 29. August d. J. gemeldet wurde, daß die 
Wagengestellung im Ruhrbezirk für Kohlen, Koks und Briketts 
zum erstenmal die hohe Anzahl von 20078 Doppelwagen zu 
10 t erreichte und hiermit die Gestellung in das dritte Zehn- 
tausend eingetreten war, ist am 19. d. M. ein weiteres Tausend 
hinzugekommen und damit eine weitere Stufe auf der Leiter 
der Verkehrsentwicklung erstiegen, indem die zu Befriedigung 
der Anforderungen gestellten Wagen die Anzahl von 21000 
überschritten haben. Im ganzen betrug die Gestellung für 
Kohlen, Koks uud Briketts 21 128 Wagen. 

Außerdem wurden am 19. d. M. noch 3214 offene Wagen 
für andere Güter als Kohlen, Koks und Briketts sowie 2709 ge- 
deckte und Spezialwagen gestellt, so daß sich an diesem Tage 
die Gesamtgestellung auf 27051 Wagen beläuft. 


— Der Bericht über den Betrieb der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen und der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn für 
1902 weist zunächst darauf hin, daß die von der Reichseisen- 
bahnverwaltung seinerzeit abgeschlossenen Verträge über die 
Pachtung der älteren Strecken der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahn, der Anschlußbahnen im Düdelinger und Rümelinger Tale 
und der Eisenbahn von Esch nach Deutsch-Oth und Redingen 
aufgehoben und durch den Vertrag vom 16. Juli 1902 ersetzt 
worden sind, der die Pachtung aller Strecken der Wilhelm- 
Luxemburgbahn umfaßt, mit Ausnahme der an die Eisen- 
bahndirektion Cöln verpachteten Strecke Ulflingen-preußische 
Grenze. Der Gesamtumfang des von der Generaldirektion 
Straßburg verwalteten Bahnnetzes betrug 1869 (1873) km. Der 
Rückgang um 4 km entstand dadurch, daß die beiden ein- 
gleisigen Strecken Bettemburg-Nörzingen seit dem 1. Mai 1902 
als eine zweigleisige Bahn betrieben werden. Die elsaß-lothringi- 
schen Vollbahnen waren 1699 (1699) km, die ursprünglich von der 
Wilhelm-Luxemburgbahn gepachteten Strecken 170 (174) km 
lang. Außerdem waren in Elsaß-Lothringen 62 km Schmalspur- 
bahnen im Reichsbetrieb und 165 km Schmalspurbahnen im Be- 
triebe von Privaten. 

Das in den gesamten Vollbahnen steckende Anlage- 
kapital betrug 629427199 (617 701907) M Zu Zwecken der ver- 
gleichenden Statistik ist von dieser Summe jedoch abzusetzen 
der Betrag, um welchen der vom Reiche gezahlte Kaufpreis 
die Herstellungskosten übersteigt, mit 93833 744 N, so daß sich 
hiernach das Anlagekapital auf 535 543 455 (523 818 053) #. stellen 
würde. An Verkehrsstellen waren vorhanden auf den’ elsaß- 
lothringischen Bahnen 443 (443), darunter 290 (200) Bahnhöfe, 
137 (136) Haltestellen und 105 (106) Haltepunkte, auf der Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahn 45 (45), darunter 32 (32) Bahnhöfe, 4 (4) 
Haltestellen und 9 (9) Haltepunkte. Mit der nach $ 1 2.5 der 
Betriebsordaung auf allen Hauptbahnen mit besonders dichter 
Zugfolge einzurichtenden elektrischen Streckenblockung waren 
am Jahresschlusse 165 km ausgerüstet. Für die Schnellzug- 
strecken ist die Einführung einer schwereren Schiene von 41 kg 
Gewicht für 1 m in die Wege geleitet. An Lokomotiven waren 
vorhanden 793 (768), an Personenwagen 1595 (1550) und an 
Güter- und Gepäckwagen 18574 (18240) Stück. Die Zahl der 
beförderten Personen betrug 30116908 gegen 28819 184 im Vor- 
jahre, erfahr also einen Zuwachs von 1297724. Davon be- 


nutzten die I. Klasse 344378 (343 475), die II. Klasse. 3 082 795 
(3396258), die III. Klasse 25836656 (24172207) Reisende. 
Militärpersonen wurden 853079 (907244) befördert. Täglich 


wurden im Durchschnitt befördert 52512 (80053) Personen. Die 
Gesamtzahl der geleisteten Personenkilometer betrug 667 350 710 
(647 4038237), und es betrug also die von einer Person durch- 
schnittlich zurückgelegte Beförderungsstrecke 22,16 (22,46) km. 
Die Gesamteinnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
betrug 20 226 703 (20 051 728) Je An Personenfahrgeldern wurden 
täglieh eingenommen 52805 (52475) M, und es entfielen auf die 
einzelne beförderte Person 63 (66) 4. Für jedes Personen- 
kilometer wurden durchschnittlich vereinnahmt 2,85 (2,92) 4. 
Im Güterverkehr wurden befördert im ganzen 25819829 
(22436908) t; die Zahl der geleisteten Tonnenkilometer be- 
trug 1930420786 (1761838 303). Jede Tonne Gut durchlief also 
durchschnittlich eine Strecke von 74,33 (77,91) km. Die: Ein- 
nahme aus dem Güterverkehr stellte sich auf 63621112 
(58 127 982) 6. und ergab für je 1 t durchschnittlich 2,43 (2,55) S6, 
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für je 1 tkm 327 (68,28) 4. Die Gesamteinnahme betrug 
90 109037 :(84137019) 46 oder auf 1 km durchschoittlicher Be- 
triebslänge 46768 (44227) da Demgegenüber stellten sich die 
Ausgaben auf 66 524586 (66 372792) N. und auf jedes Kilometer 
der durchschnittlichen Betriebslänge auf 34 527 (34 889) € Davon 
entfielen auf die allgemeine Verwaltung 10,0 (9,53) $, auf die 
Bahnverwaltung 22,37 (22,30) 9, auf die Transportverwaltung 
63,40 (64,26) 2 und auf Pächte 4,21 (3,91) 2. Es verblieb ein Ein- 
nahmeüberschuß von 23584450 (17764226) 46 oder von 12240 
(9337) M. auf das Kilometer durchschnittlicher Betriebslänge; 
das Verhältnis der Ausgaben zur Gesamteinnahme stellte 
sich anf 73,83 (78,89)%. Die Gesamtzahl der im Betriebe vorge- 
kommenen Unfälle betrug 126 (137) und die Zahl der dabei ge- 
töteten und verletzten Personen 105 (123). Davon entfallen 
auf 1000000 Achskm der Personenwagen 0,59 (1893: 1,20), auf 
1000000 Personenkm 0,16: (1893: 0,32), auf 1000000 Zugkm 
4,66 (1893: 8,66), auf 1000000 Wagenachskm aller Art 0,12 (1843: 
0,20). Es hat sich also die Betriebsgefahr im Laufe der letzten 
10 Jahre um nahezu 50 $ verringert. Das gegen das Vorjahr 
so erheblich günstigere wirtschaftliche Gesamtergebnis, 
welches sich in dem um mehr als 5 % ermäßigten Betriebs- 
koeffizienten abspiegelt, ist vorwiegend auf die Steigeruug des 
Güterverkehrs zurückzuführen, dessen Einnahmen sich gegen 
das Vorjahr um rund 5 500 000 .4#. erhöhten. 


— Verkehr und Einnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monat November d. J. sind bei einer Bahnlänge 
von 6010 (5828) km befördert worden 2110735 (2010670) Per- 
sonen und 1563 676 (1560915) t Güter. Die Einnahmen haben 
betragen: aus dem Personenverkehr 2877 373 (2766643) 6, aus 
dem Güterverkehr 8791 004 (858556) 46, aus dem Gepäckver- 
kehr 219509 (210202) 46. und aus dem Tiertransport 272114 
(254 168) A, zusammen 12160000 46 gegen 11819569 J. im 
gleichen Monat des Vorjahres. Die Gesamteinnahme vom 
1. Januar bis 30. November d. J. beziffert sich auf 147787 000 4%, 
gegenüber dem Vorjahre innerhalb des gleichen Zeitraumes 
mehr um 6379022 46. 


Auszahlung von Entschädigungen auf Grund des 
Frachtvertrages. Im Bereiche der bayerischen Staats- 
babnverwaltung gelangten die Entschädigungen, die für Ver- 
lust und Beschädigung von Gütern, Gepäckstücken sowie für 
Überschreitung der Lieferfrist und andere die frachtrechtliche 
Haftung der Eisenbahn begründende Unregelmäßigkeiten zu 
leisten waren, bisher durch Vermittlung der Bahnstationen an 
die betreffenden Empfänger zur Auszahlung. Nach Weisung 
der Generaldirektion an die Eisenbahnbetriebsdirektionen hat 
vom 1. Januar 1904 ab diese Auszahlung nunmehr durch die 
zuständigen Eisenbahnbezirkskassen zu erfolgen, und zwar 
stets sofort durch Postanweisung, sofern nicht die eine oder 
andere Firma die schriftliche Erklärung abgegeben hat, daß sie 
auf die Zusendung verzichte und die für sie angewiesenen Be- 
träge regelmäßig abholen lassen werde. Bei diesem Verfahren 
fällt die Posianweisungsgebühr, wenn die Entschädigung auf 
Grund einer rechtlichen Verpflichtung geleistet wird, der 
Staatseisenbahnverwaltung, andernfalls dem Empfänger zur 
Last, und ist deshalb in diesem Falle von dem zur Auszahlung 
angewiesenen Entschädigungsbetrage in Abzug zu bringen. 


— Das Münchener Ringbahnprojekt wird dem Münch. 
Stadtanzeiger zufolge von einer zu diesem Zweck zusammen- 
getretenen „freien Vereinigung“, an der auch die Münchener 
Gemeindebehörden beteiligt sind, auf das lebhafteste gefördert. 
Es handelt sich hierbei bekanntlich um eine die Stadt München 
im Norden und Osten umgebende Bahn, die in erster Linie den 
Zweck hat, den dort wohnhaften Arbeitermassen eine möglichst 
billige und rasche Beförderung zu ihren Betriebsstätten zu ver- 
schaffen und auch die Lebensmittelzufuhr zu erleichtern. In einer 
kürzlich abgehaltenen Versammlung wurde mitgeteilt, daß die 
am Projekt beteiligten Gemeinden Daglfing und Freimann die 
kostenfreie Abtretung des in ihrer Gemarkung liegenden Bahn- 
baugrundes beschlossen haben. Unter diesen Umständen sei 
zu hoffen, daß der Verkehrsminister bereits im bevorstehenden 
Bummen dem Landtage eine bezügliche Vorlage werde machen 

Önnen. 


— Verkehr und Einnahmen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Im Monat November wurden bei einer 
Bahnlänge von 1925,41 (im Vorjahr 1904,15) km befördert 3 085 686 
Personen und 762022 (747017) t Güter. Es betrugen die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr 1466000 (1375483) 4, aus 
dem Güterverkehr 2944 000 (2887 501) #, aus sonstigen Quellen 
364000 (344.000) ‚ft, zusammen 4774000 (4606 984) 6, gegenüber 
den Einnahmen vom November 1902 mehr 167016 J@ Vom 
l: April bis letzten November d. J. wurden vereinnahmt 
42571000 #%, im gleichen Zeitraum des Vorjahres 40592584 #6, 
somit in diesem Jahre mehr 1978416 


Titelwesen bei den württembergischen Verkehrs- 
anstalten. Nachdem neue Prüfungsvorschriften für den höheren 
Dienst in den württembergischen Departements der Justiz, des 
Innern und der Finanzen erlassen worden sind, durch welche 
für die bisherigen Referendare I. Klasse vom 1. Januar 1906 an 
die Bezeichnung „Gerichts-, Regierungs- und Finanzassessor“ 
eingeführt wird, soll, wie der Staatsanzeiger für Württemberg 
mitteilt, auch im Departement der Verkehrsanstalten die Be- 
nennung „Referendar I. Klasse“ beseitigt und im Anschluß 
hieran einer Neuregelung des Titelwesens näher getreten 
werden. 


— Amtsbezeichnung einzelner Beamtenklassen des nie- 
deren württembergischen Eisendahndienstes. Das Ministerium 
der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, hat ver- 
fügt, daß die weiblichen Personen, welche im Eisenbahndienst 
etatsmäßig angestellt sind, die Amtsbezeichnung „Eisenbahn- 
gehilfin*, die nicht angestellten im Eisenbahndienst befiadlichen 
weiblichen Personen die Amtsbezeichnung „Eisenbahnanwärterin“ 
zu führen haben. 


— Vereinfachtes Abfertigungsverfahren bei den sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. Am 1. Januar 1904 treten auch im 
Binnenverkehr der sächsischen Staatseisenbahnen neue Vor- 
schriften für ein vereinfachtes Abfertigungsverfahren im Güter- 
und Tierverkehr in Kraft. Die wesentlichen Neuerungen sind: 
a) Die Güter- und Tierfrachtkarten fallen fort. Als Abferti- 
zungs- und Verrechnungsunterlage dient ausschließlich der 
Frachtbrief, der Beförderungs- oder Lieferschein. b) Besondere 
Versandrechnungen werden nicht mehr geführt. An deren 
Stelle tritt das Versandbuch. c) An die Stelle der 
Empfangsrechnungen tritt das Empfangsbuch, in dem nur 
die Geldbeträge summarisch nachzuweisen sind. d) Das Fracht- 
kartenanummerbuch, das Versand- und Empfangsjournal des 
Binnenverkehrs sowie das Güterquittungsbuch kommen in 
Wegfall. e) Die Buchungen weraen wesentlich vereinfacht. 
Bei der Versandstation werden die Frachtbriefe, die nur 
Überweisungen enthalten, lediglich im Versandbuch, diejenigen 
über Frankaturen oder mit Nachnahme belasteten Sendungen 
zunächst im Frankaturenbuch oder Nachnahmebuch und hierauf 
im Versandbuch eingetragen. Bei der Empfangsstation sind 
alle Frachtbriefe zuerst in das Empfangsbuch und dann in die 
Verrechnungskarte aufzunehmen. 

Das Abfertigungsgeschäft für den Güter- und Tierver- 
kehr wird sich hiernach im großen und ganzen wie folgt 
vollziehen: 

Auf der Versandstation werden alle Frachtbriefe 
und Beförderungsscheine in je ein Versandbuch für den Güter- 
und Tierverkehr eingetragen, das nach Empfangsstationen ge- 
führt wird und als Abgangsnachweis sowie gleichzeitig als 
Monatsrechnung dient. Die Frachtbriefe zu Fraukatur- oder 
mit Nachnahme belasteten Sendungen werden außerdem, und 
zwar vor Eintragung in das Versandbuch, bei der Güterkasse 
einzeln gebucht: die Frankaturen im Frankaturenbuch, die 
Nachnahmen im Nachnahmebuch. Täglich werden die Kassen- 
buchungen unmittelbar mit dem Versandbuch abgestimmt. Das 
Versandbuch wird zu Prüfungszwecken an die Verkehrs- 
kontrolle II gesandt und verbleibt nach Rückgabe bei der Ab- 
fertigungsstelle. 

Auf der Empfangsstation werden die Frachtbriefe 
— so weit als möglich schon vor Ausladung der Sendungen — 
hinsichtlich der richtigen Tarifierung und der Frachtberechnung 
nachgeprüft und durch Eintragung der Empfangsnebengebühren 
vervollständigt; sie werden alsdann in das nur Geldbeträge ent- 
haltende Empfangsbuch aufgenommen und unmittelbar hierauf 
in die Verrechnnngskarten eingetragen. Für jeden Tag wird 
die Summe der Belastungen nach dem Empfangsbuch ermittelt 
und mit den Summen der Verrechnungskarten abgestimmt. 
Die Empfangsbücher gelangen an die Verkehrskontrolle II, wo 
sie verbleiben. 

Der Wegfall der Frachtkarte hat zur Folge, daß der 
Frachtbrief selbst eine erhöhte Bedeutung für die Abfertigungs- 
vorgänge erhält; er ist die Grundlage sowohl für die Versand- 
bücher als auch für die Verrechnung im Empfange. Der 
Frachtbrief muß demgemäß im allgemeinen diejenigen Angaben 
und Vermerke aufnehmen, für die seither die Frachtkarte ge- 
dient hat. Hierher gehört insbesondere der Leitungsweg, die 
Angabe der zoll- oder steueramtlichen Abfertigungsstelle, die 
Vorschrift der Verwiegung unterwegs, die Kennzeichnung der 
einer besonderen Behandlung zu unterziehenden Güter. Um 
den Abfertigungsstellen diese Einträge tunlichst zu erleichtern, 
sollen die Frachtbriefe für den Binnenverkehr der sächsischen 
Staatseisenbahnen auf dem oberen Rande die für die wichtigsten 
Eintragungen erforderlichen Vordrucke erhalten, ohne daß an 
der durch die a  sorlourz vorgeschriebenen 
Form des Frachtbriefes etwas geändert wird. 

Außer diesem vereinfachten Ab pe werden 
vom 1. Januar 1904 ab im sächsischen Binnenverkehr alle Eil- 
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und Frachtstückgutsendungen — auch die bisher auf Eilgutkarte 
abzufertigenden Tiersendungen —, für welche die Beförderungs- 
gebühren durch die Versandstation erhoben werden und 
zusammen 1 #4 oder weniger betragen, unter Verwendung 
von Eisenbahnmarken abgefertigt. Es werden Eisenbahnmarken 
geführt im Werte von 5, 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90.) und 1 
Im übrigen ist das hierbei zu beobachtende Verfahren in ähn- 
licher Weise geordnet, wie bei anderen Verwaltungen, die be- 
reits die Frankierung durch Marken eingeführt haben. 


— Murgbahn. Wie wir der „Schwäb. Kronik“ entnehmen, 
soll nach dem Voranschlag der Großherzoglich badischen Re- 
gierung die Murgbahn Rastatt-Weisenbach für den badischen 
taat angekauft und sodann über Forbach im Murgtal und Rau- 
münzach bis zur Landesgrenze weitergeführt werden. Die Vor- 
arbeiten zu diesem Bahnbau schreiten rüstig vorwärts und die 
Vermessung am letzten Bahnhof Kirschbaumwasen findet dem- 
nächst ihren Abschluß. Der Bahnbau schließt eines der schön- 
sten Täler des Schwarzwaldes mit bedeutender Industrie auf. 
Von Weisenbach führt die Bahn im engen, felsigen Tal der 
Murg über mehrere Brücken und durch verschiedene Tunnel 
an freundlichen Dörfern und großen Fabriken vorbei nach dem 
malerisch gelegenen Forbach mit seiner hübschen, neuen, roma- 
nischen Kirche und überschreitet einen Kilometer weiter oben 
auf einer großen Bogenbrücke von 24 m Höhe die Murg; dann 
mündet sie in einen 1600 m langen Tunnel und erreicht die 
einsam gelegene, nur aus zwei Häusern — Schul- und Wirts- 
haus — bestehende Station Raumünzach unweit der bekannten 
Raumünzacher Wasserfälle. Auf einer 101 m langen Brücke 
wird die Murg überschritten und durch drei Tunnel hindurch 
die vorläufige Endstation Kirschbaumwasen, 2 km unterhalb 
Schönmünzach, erreicht. Die Bahn wird zur Hebung des Ver- 
kehrs im Murgtal wesentlich beitragen. Noch mehr als bisher 
wird der Holzreichtum der Umgebung die Murg und den Rhein 
hinunter befördert werden, und die große Holzstoffabrik bei 
Langenbrand hat zwecks weiterer Vergrößerung ihres Betriebes 
bedeutende Ankäufe von Grund und Boden gemacht. Ist die 
Bahn badischerseits bis zur Landesgrenze fertiggestellt, so 
dürfte wohl der Anschluß auf württembergischer Seite von 
Klosterreichenbach bis zur Landesgrenze nicht mehr allzulange 
auf sich warten lassen. 


— Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. Am 1. Januar 
1904 wird ein dritter Nachtrag zu dem vom Deutschen Eisenbahn- 
Verkehrsverbande ausgegebenen Verzeichnisse derjenigen Sta- 
tionen Deutschlands, die zur Annahme und Auslieferung von 
explosiven Gegenständen geeignet sind, ausgegeben werden. 


— Eine Liste der auf den Speichern der Spediteure 
fehlenden und überzähligen Güter wird vom Beginn des 
nächsıen Jahres alle 14 Tage mit der in Berlin erscheinenden 
Speditions- und Schiffahrts- Zeitung herausgegeben werden. 
Die gedachte Zeitung weist in einem Aufrufe darauf hin, 
daß von den Eisenbahnverwaltungen eine Güterausgleich- 
stelle mit dem Sitze in Berlin geschaffen worden ist, und 
fährt dann fort: „Angesichts der großen Bedeutung dieser 
Eiprichtung und gleichzeitig einem in letzter Zeit von ver- 
schiedenen Seiten an uns gerichteten Wunsche entsprechend, 
haben wir beschlossen, ebenfalls eine derartige Ausgleichs- 
stelle zu schaffen, und zwar soll in der Speditions- und Schiff- 
fahrts-Zeitung eine Liste eingerichtet werden, worin die auf 
den einzeinen Speichern der Spediteure sich als fehlend oder 
überzählig herausstellenden Kolli zur Veröffentlichung gelangen 
können. .... In der Liste selbst sollen nur Signatur, Nummer, 
Anzahl und Bezeichnung der Kolli sowie Inhalt und Gewicht 
der Sendung aufgeführt werden, wogegen der Name der an- 
meldenden Firma nicht genannt wird. Den Austausch der An- 
fragen vermitteln wir in sorgfältigster, schnellster und dis- 
kretester Weise. Die Aufnahme der angemeldeten Sendungen 
in diese Liste erfolgt kostenfrei. Wir haben schon inzwischen 
bei allen Spediteurvereirigungen eine diesbezügliche Rund- 
frage über die Zweckmäßigkeit einer solchen Einrichtung ge- 
halten, und diese hat das recht erfreuliche Ergebnis gezeitigt, 
daß unsere Absicht allerseits für eine durchaus zeitgemäße ge- 
halten wird.“ : 

Im Anschluß hieran fordert dann die Zeitung alle ihre 
Leser auf, diese Bestrebungen durch Anmeldung der bei ihnen 
fehlenden und überzähligen Güter zu unterstützen, da es sich 
um eine Einrichtung handelt, die im eigensten Interesse der 
ganzen Speditionswelt liegt. Es werde daher Aufgabe der ein- 
zelnen Firmen sein, sich diese Einrichtung dienstbar zu machen 
und die Wirksamkeit der Liste durch fleißige Benutzung zu 
erhöhen, zumal da deren Benutzung nicht auf diejenigen be- 
schränkt ist, welche jene Zeitung halten, sondern allen zustehen 
soll. — Wir zweifeln nicht, daß die neue Einrichtung sich bald 
Boden Zuspruchs erfreuen und in erfolgreichster Weise die 
etreffende Einrichtung der Eisenbahnverwaltungen ergänzen 
wird. Hat sich doch die mit unserer Zeitung seit mehr als 


20 Jahren ausgegebene Liste der bei den Güterabfertigungs- 
stellen überzählig lagernden Güter in jeder Weise bewährt und 
ist dadurch zu einer für den Güterdienst der Bahnverwaltungen 
unentbehrlichen Einrichtung geworden. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen 
Staatsbahnverwaltung ist der Eisenbahn - Kassenkontrolleur 
Reitsch mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstands 
der Verkehrsinspektion in Trier betraut. — Zu Regierungs- 
baumeistern sind ernannt: die Regierungsbauführer Wilhelm 
Kreß aus Salzungen, Herzogtum Sachsen Meiningen, Alexander 
Linke undRudolf Fatken aus Hannov: ı(BEisenbahnbaufach); 
Wilhelm Wurl aus Bromberg (Maschinenbaufach). 

Dem Vorstand der Eisenbahnbetriebsdirektion München 
Fisenbahnbetriebsdirektor Adalbert Hauck ist der Titel und 
Rang eines Ober-Regierungsrats verliehen. — Ernannt 
sind zu Regierungsräten die Direktionsräte bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen Klement Henle, Wilhelm 
Rehm und Karl Krämer. — Gestorben ist der Ober- 
inspektor bei der Eisenbahnbetriebsdirektion München Ludwig 
Löwenheim. 

Der Vorstand der Bauabteilung der Generaldirektion der 
württembergischen Staatseisenbahnen Direktor v. Fuchs ist 
zum außerordentlichen Mitglied der Königlich preußischen 
Akademie des Bauwesens ernannt worden. 


Österreich. 


— Das Lokalbahnwesen in Osterreich. In einer am 
18. d. M. unter Vorsitz des Eisenbahnministers abgehaltenen 
Versammlung des Klubs österreichischer Eisenbahnbeamten 
hielt Ministerialrat Pascher einen Vortrag über das Lokal- 
bahnwesen in Österreich. Einleitend besprach der Vortragende 
die bisherige Entwicklung der österreichischen Lokalbahnen 
und die Opfer, welche die Beteiligten, die Gemeinden und 
Länder sowie der Staat bis Ende 1902 für Zwecke der Lokal- 
bahnen gebracht haben. Ministerialrat Pascher erörterte sodann 
die Aussichten für die künftige Ausgestaltung des Lokalbahn- 
wesens vom Standpunkte der Bauwürdigkeit der Lokalbahnen. 
Er verwies in dieser Beziehung auf die Bemühungen der Staats- 
eisenbahnverwaltung, eine Verbesserung des Ertrages in dem 
Maße herbeizuführen, daß wenn auch nicht das ganze aufge- 
wendete Baukapital, so doch ein namhafter Teil davon verzinst 
werden könne. Die Baukosten belaufen sich nach den bis- 
herigen Erfahrungen im Durchschnitte auf 114000 Kr. für 1 km 
und müssen im Vergleiche zu den Baukosten der Lokalbahnen 
in anderen Staaten (Ungarn, Bayern) als zu hoch bezeichnet 
werden. Es wäre aber, wie der Vortragende nıchweist, leicht 
möglich, diese Kosten bei äußerster Sparsamkeit auf etwa 
75 000—-80000 Kr. herabzumindern. Man hätte dann ein Kapital 
zu verzinsen, dessen Zinsenerfordernis sich auf rund 3000 Kr. 
für 1 km beziffert. Nimmt man nun an, daß die Beteiligten 
ungefähr 30 $ der Baukosten als verlorenen Zuschuß beitragen, 
so bliebe die Aufbringung eines Kapitales von rund 2200 Kr. 
für 1 km erforderlich. 

Es werfe sich nun die Frage auf, ob ein derartiger Be- 
triebserfolg erreichbar wäre. Um diese zu beantworten, müsse 
man die Betriebskosten und die Einnahmen entgegenhalten, 
wobei zu bemerken sei, daß in Österreich nur die im Staats- 
betriebe stehenden Privat-Lokalbahnen infolge der Führung 
selbständiger Rechnungen eine derartig genaue Untersuchung 
ermöglichen. Bis zum Jahre 1899 sei der Betriebserfolg auf 
diesen Lokalbahnen ein unbefriedigender gewesen, da die Aus- 
gaben sich im Durchschnitte etwas über 4000 Kr. für 1 km 
stellten, so daß im Entgegenhalte zu den Einnahmen nur ein 
geringfügiges Erträgnis sich ergebe. Seither sei es durch Er- 
sparnisse im Betriebe gelungen, die Ausgaben um rund 1000 Kr. 
herabzusetzen. Da gleichzeitig die Einnahmen stetig, wenn 
auch nur allmählich gestiegen sind und im Jahre 1903 die Höhe 
von etwa 6000 Kr. für 1 km erreichen werden, so dürfte sich 
für dieses Jahr ein Ertrag von 3000 Kr. für 1 km ergeben. 

Dieses Ergebnis sei bei den Ausgaben in erster Linie 
durch Vereinfachungen des Dienstes erzielt worden. In der 
Bahnaufsicht und der Bahnerhaltung beschränke man sich auf 
jene Auslagen, welche vom Standpunkte der Sicherheit des Be- 
triebes notwendig sind, während alle anderen Rücksichten in 
den Hintergrund träten. In gleicher Weise sei beim Verkehrs- 
und beim Zugförderungsdienste vorgegangen worden, und habe 
man insbesondere bei den persönlichen Ausgaben durch Ver- 
wendung billigeren Personals, zum eil auch von Güteragenten 
wesentliche Ersparnisse erzielt. Bei der Zugförderung seien 
die Ergebnisse der Ersparnismaßregeln bisher durch die Stei- 
gerung der Kohlenpreise nahezu aufgezehrt; doch gebe es 
auch hier ein von der Staatseisenbahnverwaltung in letzter 
Zeit angewendetes Mittel, um erhebliche Ersparungen zu er- 
zielen. Dies sei die Verwendung leichter Personenwagen, die 
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bereits angeschafft wurden, ein Mittel, durch welches das Achs- 
gewicht auf die Hälfte herabgemindert wurde. Dadureh werde 
es möglich, die Rohtonnenleistung der Lokomotive soweit her- 
abzumindern. daß der Brennmaterialverbrauch für I km um 
rund 10 t und der Aufwand um rund 100Kr. für 1ı Bahnkm und 
Jahr sich verringere. Dieser leichte Wagen werde es auch 
ermöglichen, auf einer größeren Anzahl von Lokalbahnen den 
Personenverkehr vom Güterverkehre zu trennen. Eine weitere 
Ersparnis wurde durch Einführung des Fahrtaggeldes an Stelle 
der Kilometergelder infolge Verminderung der Leistungen für 
Verschieben und Dampfhalten erzielt. 

Der Vortragende besprach bei diesem Anlasse anch die 
Anwendung von Motorwagen im Lokalbahnbetriebe und gab 
sein Urteil dahin ab, daß Motorwagen sich im allgemeinen aus 
dem Grunde nicht empfehlen, weil sie nicht geeignet sind, den 
wechselnden Bedürfnissen des Personenverkehrs Rech- 
nung zu tragen. Der Vortragende erachtet, daß eine ersprieß- 
liche Verwendbarkeit der Motorwagen nur in wenigen beson- 
deren Fällen, und zwar für ganz untergeordnete Betriebsver- 
hältnisse tunlich sei. Ebenso hält Ministerialrat Pascher den 
elektrischen Betrieb bei Lokalbahnen im allgemeinen nicht für 
wirtschaftlich und nur dort für angebracht, wo ein sehr dichter 
Verkehr die volle Ausnutzung der elektrischen Kraft zuläßt. 
Von besonderem Vorteile für die wirtschaftliche Betriebführung 
hat sich die Zusammenfassung des Diehstes in der Hand eines 
Betriebsleiters erwiesen. Was die allgemeinen Auslagen be- 
trifft, so ließen sich nach Ansicht des Vortragenden bei den Ver- 
waltungsauslagen Ersparungen durchführen, indem man die 
Besorgung der gesellschaftlichen Verwaltungsgeschäfte den 
Staatsbahndirektionen gegen Vergütung der Selbstkosten 
überläßt. 

Was die Betriebseinnahmen betrifft, so zeigt sich eine 
stetige, wenn auch langsame Steigerung, und lasse sich durch 
tarifarische Maßnahmen wohl noch eine weitere Verbesserung 
der Einnahme erzielen. 

Der für das Jahr 1903 bei den österreichischen Staats- 
bahnen zu gewärtigende Betriebsüberschuß entspreche einem 
Betriebskoeffizienten von 50 $, gegenüber einem Koeffizienten 
von 53,9 $ im Jahre 1902, von 70 $ im Jahre 1901 und von 72,88 
im Jahre 1897. Was den Betriebskoeffizienten bei den auslän- 
dischen Lokalbahnen betrifft, so stelle sich dieser im Jahre 1901 
auf 70 $ bei den bayerischen, 78,5 $ bei den französischen und 
100 2 bei den sächsischen Staatsbahnen. 

Am Schlusse seines Vortrages besprach Ministerialrat 
Pascher auch noch die Frage der Spurweite und riet mit Rück- 
sicht auf den verhältnismäßig zu geringen Unterschied in den 
Baukosten und anderseits auf die außerordentlichen Schwierig- 
keiten, welche sich im Übergangsverkehr mit Vollspurbahnen 
ergeben, im allgemeinen von der Anwendung der Schmalspur 
bei Lokalbahnen ab. Der Vortragende faßte das Ergebnis seiner 
Ausführungen dahin zusammen, daß, falls man sich auch weiter- 
hin der Sparsamkeit befleißigt und die Lokalbahnen nach wirt- 
schaftlichen Grundsätzen verwaltet, eine weitere Entwicklung 
des Lokalbahnwesens, ein stetiger und gesunder Aufschwung 
in der Ausgestaltung und Verdichtung des Lokalbahnnetzes 
gewärtigt werden könne. 


— Vom Karawankentunnel. Von Laibach aus wurden 
kürzlich beunruhigende Nachrichten über Hindernisse verbreitet, 
die sich dem Weitervortrieb des Karawankentunnels entgegen- 
stellen und derartig sein sollen, daß eine von Stunde zu Stunde 
zunehmende Einsturzgefahr bestehe. Diese Nachrichten ent- 
sprechen erfreulicherweise nicht den Tatsachen. Die bereits 
wiederholt auch amtlich festgestellten Schwierigkeiten dauern 
allerdings ungemindert fort, und es ist auf Grund der geolo- 
gischen Vorhersagen auch noch längere Zeit mit ihnen zu 
rechnen. Diese Schwierigkeiten, die hauptsächlich in Blähungen 
und Druckerscheinungen des Karbongebirges sowie im Äuf- 
treten von rxplosiblen Gasen bestehen, sind jedoch keineswegs 
derartige, daß sie eine längere Verschiebung des programm- 
mäßigen Vollendungstermins befürchten lassen. Dies wird am 
deutlichsten durch die Tatsache gekennzeichnet, daß bereits 
60 $ des Sohlstollens aufgefahren sind und hierbei von der 
programmäßigen Bauzeit noch zwei Jahre zur Verfügung 
stehen. Der Karawankentunnel wurde im Sommer 1901 be- 
gonnen, und derzeit sind bereits 4800 m des Sohlstollens vorge- 
trieben. Als Eröffnungstermin ist der 1. Oktober 1905 in Aus- 
sicht genommen. 


— Personalnachrichten. Im Stande des Eisenbahn- 
ministeriums wurde der Sektionsrat und Vorstand des Departe- 
ments für Personalangelegenheiten Dr Freiherr v. Banhans 
zum Ministerjalrat ernannt. — Zu ÖOberbauräten wurden be- 
fördert der Titularoberhaurat Köstler und die Bauräte Lang 
und Rohaczek. — Ausgezeichnet wurden mit dem Titel und 
Charakter von Sektionsräten die Ministerialsekretäre v. Strigl, 
Ressig undv. Donheimer, mit dem Titel und Charakter 
von Oberbauräen die Bauräte Grund und Freiherr 


v. Przychocki. — Dem Departementsvorstand im Eisen- 
bahnministerium Regierungsrat-Marek wurde der Titel eines 
Hofrats verliehen. 


Ungarn. 


— Lokalbahn Töke-Terebes-Gälszecs-Varanno. Am 24. d.M. 
wurde der öffentliche Verkehr auf dieser Bahn aufgenommen, 
welche der Betriebsleitung Debreezin der ungarischen Staats- 
bahnen unterstellt ist. Die neue Linie ist vom verkehrs- 
politischen Standpunkt von Bedeutung, indem in das Verkehrs- 
netz eine an Industrien und Forsten reiche, verhältnismäßig 
dicht bevölkerte Gegend einbezogen wird, die bisher der 
Wohltat der Schienenverbindung entbehrte. 


— Bärtfaer Lokalbahn. Mit 1. Januar 1904 wird der Be- 
trieb dieser Lokalbahn, welcher bisher von einer besonderen 
Betriebsleitung besorgt wurde, von der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn übernommen. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Jahresbericht der norwegischen Eisenbahnen für 
das Jahr 1902/03 schließt mit folgenden Hauptergebnissen ab. 
Die Gesamtlänge der im Königreich Norwegen am 31. März 1903 
im Betrieb befindlichen Bahnstrecken war 2304 (2105) km, 
darunter 2053 km Staatsbahnen und 251 km Privatbahnen. Von 
den Bahnen hatten 1063 km eine Spurweite von 1,435 m, 
1147 km eine Spurweite von 1,067 m und 94 km eine solche 
von 0,75 m. Im Laufe des Jahres wurden neu in Betrieb ge- 
setzt die Staatsbahnstrecken Christiania Ö.-Gressen und Jaren- 
Gjövik mit der Seitenlinie Reinsvold-Skreia, ferner Hell-Levanger 
sowie die Ofotenbahn mit zusammen 175 km Betriebslänge und 
auf der Privatbahnlinie Holmestrand-Villingfoß 24 km. Auf 
10000 Einwohner entfielen 10,371 (9,471) km, auf 1000 qkm 
Flächenraum 7,166 (6545) km Bahnlänge. Die Gesamtzahl der 
Stationen und Haltestellen betrug 355, darunter bei den Staats- 
bahnen 287 und bei Privatbahnen 68. Der durchschnittliche 
Abstand zwischen je zwei Stationen und Haltestellen war 6,5 
(7,0) km. Das gesamte in den Bahnen und Betriebsmitteln 
steckende Anlagekapital betrug am Jahresschlusse 202 773 249 
(178 340 323) Kr. (1 Krone = 1,125 4) oder auf das Kilometer 
Bahnlänge 83000 (85000) Kr.5 Hiervon entfielen ‘auf die Staats- 
bahnen 180 867 092 (158504169) Kr. und auf die Privatbahnen 
21 906 157 (19836 153) Kr. Die wirtschaftlichen Ergebnisse waren 
folgende: Die Gesamteinnahme betrug 15 362 207, (15 020 523) Kr. 
oder auf das Kilometer Bahnlänge 6976 (7139) Kr. Hiervon ent- 
fielen auf den Personenverkehr 6 919862 (7179698) Kr., auf den 
Güterverkehr 8090840 (7525105) Kr., auf andere Verkehrsein- 
nahmen 351505 (315720) Kr. Die Betriebsausgaben beliefen 
sich auf 12472025 (12597 381) Kr. oder für das Kilometer Bahn- 
länge auf 5664 (5987) Kr. Es verblieb also ein Betriebsüberschuß 
von 2890182 (2423142) Kr. oder auf das Kilometer Bahnlänge 
1312 (1152) Kr. Von den Roheinnahmen entfielen auf den Per- 
sonenverkehr 45, aufsden Güterverkehr 53 und auf sonstige 
Quellen 2 $. Der Betriebsüberschuß betrug 1,49 (1,36) $ des ge- 
samten Anlagekapitals.. Die Gesamtzahl der beförderten Per- 
sonen war 10247,000 (10133 000) ; geleistet wurden 234887 000 
(242 535 000) Personenkilometer oder auf das Kilometer durch- 
schnittlicher Betriebslänge 107000 (115000), und die Einnahme 
für das Personenkilometer betrug im Durchschnitt 2,7 (2,7) Öre. 
An Gütern wurden befördert 2920000 (2190000) t, die Gesamt- 
leistung betrug 153211000 (145909000) tkm oder,auf das Kilo- 
meter durchschnittlicher Betriebslänge ‚72000 (69,000) tkm. Auf 
das Tonnenkilometer entfiel eine durchschnittliche Einnahme 
von 4,6 (4,7) Öre. Die mittlere, Transportlänge einer, Tonne war 
54,2 (66,7)km. An Lokomotiven waren vorhanden für die 1,435 m 
Spnrweite 142, für die 1,067 m Spurweite 122 und für die 
0,75 m Spurweite 9, im ganzen 273. Die Achsenzahl der Per- 
sonenwagen war für. die erstgenannte Spurweite 954, für (die 
zweite Spurweite 1006 und für die dritte Spurweite 76, zusam- 
men 2036. Die Anzahl der Güterwagenachsen betrug für erst- 
genannte Spurweite 7372, für die zweite Spurweite 5476 und 
für die dritte Spurweite 300, zusammen 13 148. 


—}Eisenbahnangelegenheiten im belgischen Parlament. 
In der Abgeordnetenkammer zu Brüssel haben, obwohl das Eisen- 
bahnbudget selbst noch nicht zur Verhandlung stand, die Eisen- 
bahnverwaltung und die Regierung in Eisenbahnsachen ver- 
schiedene scharfe Angriffe erfahren, urd zwar nicht nur von 
der politischen Opposition. Insbesondere äußerte sich die größte 
Unzufriedenheit über die Verschleppung und die Art der Be- 
handlung des Planes einer elektrischen Eisenbahn Antwerpen- 
Brüssel. Der frühere Ministerpräsident Beernaert stellte im all- 
gemeinen die jetzige Eisenbahnpolitik als unschlüssig und 
unzuverlässig hin. In der jüngsten Zeit habe der Eisenbahn- 
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minister den Standpunkt vertreten, die Bahn Brüssel-Antwerpen 
könne nur an eine Privatunternehmung durch Konzession über- 
tragen werden. Jedermann müsse aber als wesentlich an- 
erkennen, daß die Regierung in Eisenbahnsachen ein durch- 
dachtes und gleichmäßiges System befolgen solle. Seit einem 
halben Jahrhundert habe man wiederholt die Meinung, ob 
Privat- oder Staatsbahnsystem, gewechselt, zum 
Schaden eines nötigen einheitlich gedachten Netzes. Noch im 
Jahre 1896 habe die Regierung den Grundsatz aufgestellt, alle 
Eisenbahnen zurückzukaufen, welche unter guten Bedingungen 
zu haben seien. Diese Ideen seien besonders ins Licht gesetzt 
in der Begründung des Gesetzes, durch welches zu hohem 
Preise das große Netz des „Grand central belge“ verstaatlicht 
ward. Die Vorteile des Staatsbetriebes, so hieß es darin, seien 
von niemand mehr bestritten, und die Unzukömmlichkeit des 
Dualismus auf dem Eisenbahngebiet wurde dargelegt. So seien, 
klagte Beernaert, die Anschauungen des gegenwärtigen Ka- 
binetts vor kurzem noch gewesen, und siehätten in der Kammer 
keinen Widerstand gefunden. Und nun wolle man für die Bahn 
Brüssel - Antwerpen auf die Konzessionierung zurückgreifen, 
und was man da mache, müsse man auch für ähnliche Bahnen 
tun. Es sei also ein Frontwechsel aller bisher zugelassenen 
Ideen! Man könne doch in absehbarer Zeit auch weitere große 
elektrische Bahnen erwarten. Abg. Beernaert erklärte die Idee, 
hier die Kapitalbeschaffung der Privatindustrie zu überlassen, 
als „durchaus schlecht und beklagenswert“. Die Linie Brüssel- 
Antwerpen sei eine der einträglichsten in Europa und die ein- 
träglichste in Belgien. Wenn man nun die neue elektrische 
Bahn der Privatunternehmung: überlasse, wie wolle man die 
alte Linie entschädigen ? Beernaert forderte in dieser für die 
wirtschaftliche Zukunft des Landes hochwichtigen Frage eine 
bestimmte Antwort. Minister Liebaert stellte eine solche bei der 
Erörterung des Eisenbahnbudgets in Aussicht. Abg. Bertrand 
hatte behauptet, die Konzession Brüssel- Antwerpen solle an 
Herrn Empain verliehen werden, weil er der neue Günstling 
des Königs sei. 

‚ Ferner wurde das neue Abkommen mit der Kongo- 
Eisenbahn bemängelt, welches eine Million weniger Ein- 
nahmen bringe und abgeschlossen sei, um dem König und den 
Aktionären Vergnügen zu machen. Mehrere Abgeordnete der 
Linken und der Sozialdemokraten verwahrten sich gegen eine 
solche „Königliche Politik“. Abermals setzte auch die Kritik 
bei dem Verhältnis der Staatsbahnverwaltung zu der Inter- 
nationalen Schlafwagen-undLuxuszug-Gesell- 
schaft und den Wagen ]. Klasse ein. Als Minister 
Vandenpeereboom die Wagen I. Klasse abgeschafft und jener 
Gesellschaft das Recht verliehen hatte, auf dem belgischen 
Eisenbahnnetz ihre Luxuswagen fahren zu lassen, habe diese 
bald das Geschäft als nicht vorteilhaft erkannt. Darauf habe 
der Staat ihr das Material abgemietet. Auch diese Kombination 
sei nicht besser gegangen, wie aus einer soeben zwischen der 
Staatsbahnverwaltung und der Gesellschaft abgehaltenen Kon- 
ferenz hervorgehe. Dabei habe Generalsekretär Ramaeckers 
festgestellt, daß die Salonwagen bei den Reisenden nicht 
in Gunst stehen. Es wurde eine Abänderung des Vertrages 
vom 1. Januar 1904 an beschlossen, wonach der Staat die Be- 
fugnis hat, den Betrieb der Salonwagen nach seinem Befinden 
zu ordnen und, falls er es angebracht hält, den „reser- 
vierten“ Abteilen die Benennung „I. Klasse“ zu geben. Das 
würde also auch äußerlich die Wiedereinführung der I. Wagen- 
klasse bedeuten. 

Die von uns unter dem nötigen Vorbehalt in Nr 98 S. 1480 
d. Ztg. wiedergegebenen Gerüchte vom Rücktritt des Eisen- 
bahnministers Liebaert sind übrigens halbamtlich als unbe- 
gründet bezeichnet worden. 


— Eisenbahnverkehrsbesteuerung in Frankreich. In der 
Abgeordnetenkammer brachte der Abg. Bourrat, der leidenschaft- 
liche Gegner der Eisenbahngesellschaften und Verfechter der 
Verstaatlichung, einen Antrag ein, den Eisenbahngesellschaften 
und Straßenbahnen eine jährliche Steuer aufzuerlegen von 20 Fr. 
für jeden Personenwagen von 40 und mehr Plätzen und von 
15 Fr. für jeden Wagen unter 40 Plätzen. Die Steuer wäre zu 
verdoppeln für Wagen, die nur Reisende I. Klasse befördern, und 
auf die Hälfte herabzusetzen für Wagen der letzten Klasse. Für 
Güterwagen wäre eine Abgabe von 10 Fr. bei einer Tragfähig- 
keit über 10 t und von 5 Fr. unter 10 t zu erheben. Sachlich 
wandte ein anderer Abgeordneter gegen den Antrag ein, daß 
er dem Staatsschatz gar nichts einbringen würde, weil, wenn 
man die Lasten der Eisenbahngesellschaften vermehre, man 
auf der anderen Seite auch die im Budget aufgeführten Zins- 

arantien für die Eisenbahnen erhöhen müsse. Trotzdem wurde 
er Antrag angenommen — ein Schlag ins Wasser, zumal der 
Senat wohl die Genehmigung versagen wird. 


— Die französischen Eisenbahnkonventionen von 1883, 
welche die damals in Frage gebrachte Verstaatlichung scheitern 
machten und den bestehenden großen Privatbahngesellschaften 


ihre Konzessionen bis über die Mitte des 20. Jahrhunderts ver- 
längerten sowie die Staatsgarantie festsetzten, haben bekannt- 
lich eine sehr verschiedene Beurteilung erfahren. Der jetzige 
Marineminister Pelletan, der allerdings als Minister seine 
früher als Abgeordneter eifrigst gepflegten Verstaatlichungs- 
bestrebungen einstweilen hat kaltstellen müssen, brandmarkte 
in der Kammer vor wenigen Jahren diese Konventionen als 
„verbrecherische*. Jetzt singt der Berichterstatter über das 
Budget im Senat, Antonin Dubost, ihr Lob in hohen Tönen. 
Man könne das Werk von 1883, so sagt er, als die größte finan- 
zielle Reform, die seit einem Jahrhundert ausgearbeitet sei, 
ansehen: „Die Konventionen von 1883 gestatteten, die Eisen- 
bahnausgaben, ohne sie aufzuheben, zu vermindern, indem man 
sie auf eine größere Anzahl Jahre verteilte. Man entlastete 
somit das Budget von Ausgaben und man deckte die anderen 
mit Hilfe von Vorschüssen, denen die Gesellschaften zu- 
stimmten, indem man sich übrigens vorbehielt, diese Vor- 
schüsse durch direkte Kredite zu ersetzen, sobald die Lage 
erlauben würde, in diesem Punkt die budgetmäßige Einheit 
durch die Einverleibung ihrer Gegenwerte in das Budget zu 
ergänzen.“ 


— Die Wasserverkehrswege in Frankreich. Während 
im preußischen Landtag eine Neueinbringung der wasserwirt- 
schaftlichen Vorlage bevorsteht, ist auch im französischen 
Parlament das gleiche Thema neuerdings verhandelt worden. 
Schon seit Jahren gehen in beiden Ländern ähnliche Pläne 
nebeneinander her; nur waren sie in Frankreich noch weit 
großartiger gedacht, und die Volksvertretung, welche in Preußen 
zweimal die Kanalvorlage scheitern ließ, stellte sich dort viel 
freundlicher zur Sache. Auch ist es bezeichnend, daß in Frank- 
reich für diese Aufgaben ein ihre allgemeine hohe Bedeutung 
treffend darstellendes Schlagwort geprägt ist: l’outillage national, 
das nationale Werkzeug. Schon vor einigen Jahren hatte der 
damalige Minister der öffentlichen Arbeiten, Pierre Baudin, eine 
Vorlage eingebracht, welche als eine Ergänzung des großen 
Freycinetschen, hauptsächlich Eisenbahnen betreffenden Bau- 
plans von 1878 gedacht war. Danach sollten 703 000.000 Fr. für 
Kanalbauten, Fluß- und Häfenverbesserungen aufgewendet wer- 
den. Die Abgeordnetenkammer nahm mit großer Mehrheit die 
Vorlage an, aber der sparsamere Senat beschränkte sie vorerst 
auf 292500000 Fr., das Weitere vorbehaltend; er schied alle 
Arbeiten aus, für welche von den Departements, den Gemeinden, 
Handelskammern usw. nicht die genügenden Bürgschaften für 
die Beteiligung an den Kosten geboten waren. Nebenbei be- 
merkt, werden nach dem französischen Plan die Nächstbeteiligten 
mit der Hälfte, somit stärker zu den Ausgaben herangezogen, 
als in der preußischen Kanalvorlage beabsichtigt war; ander- 
seits sollen in Frankreich diese Nächstbeteiligten auch an den 
Einnahmen Anteil haben. Die Sache hat dann längere Zeit ge- 
stockt, wie allerdings häufiger Beschlüsse der Pariser Abgeord- 
netenkammer mehr ein schönes Schaustück bedeuten und auf 
die Volkstümlichkeit zählen, als auf schnelle Verwirklichung 
rechnen dürfen. Jetzt hat die Kammer sich den Einschrän- 
kungen des Senats gefügt, um nicht noch weitere Verzögerung 
eintreten zu lassen. 

Das neue genehmigte Programm umfaßt drei Gruppen: 
Verbesserungsbauten an Kanälen und Flüssen, wofür 29 170 000 Fr. 
angesetzt sind. Hier ist namentlich auf den Kohlenverkehr im 
Norden und Westen Rücksicht genommen, auch fällt eine er- 
hebliche Summe (11000000 Fr.) auf die Verbesserung des Süd- 
kanals zwischen Toulouse und Cette. Die zweite Gruppe ent- 
hält für Neubauten rund 180 000 000 Fr.; darunter stehen in erster 
Linie der Nordkanal, der die Wasserverbindung von Douai nach 
Paris von 3185 km auf 276,5 km verkürzt und die Zahl der 
Schleusen von 62 auf 38 vermindert; die Kosten sind mit 
60000000 Fr. veranschlagt. Das zweite Hauptstück bildet der 
Marseille-Rhonekanal mit 71000000 Fr. Kosten. Dazu kommen 
Verlängerungen des Ourcgkanals, des Loirekanals, die Regulie- 
rung der Loire zwischen Nantes und La Maine, ein Kanal von 
Cette nach der Rhone. In der dritten Gruppe sind 86 750 000 Fr. 
für Hafenbauten in Dünkirchen, Dieppe, Boulogne, Hävre, 
Rouen, St. Nazaire, Nantes, Bordeaux, Dans und Üette vor- 
gesehen. Die größte Summe mit 26000:000 Fr. ist Dünkirchen 
zugedacht. Sie entspricht aber bei weitem noch nicht den 
großartigen Plänen, welche der Schöpfer des ganzen Wasser- 
bautenprogramms, Baudin, gerade für diesen in der Nähe der 
belgischen Grenze gelegenen Hafen hegte. Er möchte ihn, 
ähnlich wie Marseille im Süden, zu einem Welthafen für den 
Norden ausgestalten und damit dem erdrückenden Wettbewerb 
Antwerpens, wo zudem der französische Handel einen bedenk- 
lichen Niedergang zeigt, entgegentreten. Überhaupt traten in 
in der Kammer verschiedene Redner auf, denen das jetzige 
Gesetz viel zu Benin bietet. So wurde die Weglassung des 
Nordwestkanals, des Rhein-Rhonekanals, des Loire-Rhonekanals 
usw. bemängelt. Der Abg. Audiffret meinte, eine Forderung von 
2 Milliarden Franken würde für die Ergänzung des „nationalen 
Werkzeugs“ genügen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Abg. Senac brachte einen Änderungsantrag ein, wonach drei 
Riesenhauten in die Vorlage einbegriffen werden sollten: der 
„Zwei-Meerekanal“ vom atlantischen Ozean nach dem Mittelmeer 
mit 450 km Länge, der Kanal Marseille-Lyon und der Kanal 
Rouen-Paris („Paris Seestadt*). Als Absonderlichkeit mag er- 
wähnt werden, daß auch der Sozialist Coutant für den Zwei- 
Meerekanal eintrat mit der Begründung, sein Bau würde 60 000 
Arbeitern 8 Jahre Arbeit geben, und daß er auf eine Einwen- 
dung dem Gegner stolz bemerkte: „Ich kenne die Frage. Ich 
bin ein Arbeiter, und Sie, Sie sind nur ein Milliardär“ Der 
Antrag wurde mit großer Mehrheit abgelehnt, die Vorlage 
in der beschränkten Fassung des Senats angenommen. Kritisiert 
wird übrigens auch, daß die Eisenbahnen in diesem neuen 
Programm des „outillage national“ nicht berücksichtigt seien, 
während doch der ursprüngliche große Freycinetsche Plan 
Eisenbahnen und Wasserwege zusammen umfaßte. Der „Temps“ 
z. B. kommt in einer Besprechung des jetzigen Ergebnisses zu 
dem Schluß, die Lösung sehe einer Enttäuschung sehr ähnlich. 
Wenn man finanzielle Bedenken zu sehr in den Vordergrund 
stelle, würden Frankreichs Handel und Verkehr noch mehr 
zurückgehen. 


— Der Überschuß der schweizerischen Bundesbahnen 
für 1903 ist nicht günstig. Allein im November blieben die 
Betriebseinnahmen mit 7882900 Fr. um 276000 Fr. hinter dem 
gleichen Vorjahrsmonate zurück, während die Betriebsaus- 
gaben mit 5884700 Fr. um etwa 73000 Fr. höher waren. Der 
Einnahmeüberschuß betrug rund 2000000 Fr. gegen rund 


3000000 Fr. In den ersten 11 Monaten beläuft er sich auf 
36600000 Fr., d. i. 3000000 Fr. weniger als in der gleichen 
Zeit 1902. 


— Eisenbahn auf den Säntis. Das schweizerische Parla- 
ment hat die Konzession für eine Schmalspurbahn von Appen- 
zell auf den Säntis genehmigt. 


— Der Rückkauf der Gotthardbahn. Aus Anlaß der Er- 
örterungen und der Aufregung, welche die Genehmigung der 
Simplonverträge in weiten schweizerischen Kreisen hervorge- 
rufen, war plötzlich eine Bewegung entstanden, welche die Ver- 
staatlichung der Gotthardbahn aufgeschoben wissen wollte. 
Parlamentarische Gruppen hielten unter Teilnahme von Mit- 
gliedern des Bundesrats Besprechungen ab, um in einer sofort 
nach Nevjahr abzuhaltenden außerordentlichen Tagung des 
eidgenössischen Parlaments das Rückkaufsgesetz dahin abzu- 
ändern, daß die Gotthardbahn einstweilen vom Rückkauf aus- 
geschlossen wird. Schließlich aber verlief die An- und Auf- 
regung im Sande. Das Rückkaufsgesetz verpflichtet den Bund, 
der Gotthardhahn am 30. April 190+ auf fünf Jahre zu kündigen. 
Vorsichtige Mitglieder der Bundesversammlung nun möchten, 
durch die Erfahrungen mit der Jura-Simplonbahn scheu ge- 
macht, vor der Kündigung eine genaue klare Regelung mit 
den Subventionsstaaten schaffen. Anderseits wurde das Be- 
denken laut, die Meinung könne aufkommen, man wolle durch 
den Wettbewerb des Simplon den Rückkaufspreis der Gott- 
hardbabn herunterdrücken. Der schweizerische Bundesrat hat 
übrigens schon in seiner Botschaft vom 25. März 1897 die Be- 
denken betreffs der Subventionsstaaten zurückzuweisen gesucht. 
Das Rückkaufsrecht sei für den Bund in der Konzession aus- 
drücklich gewahrt und als souveränes Recht des Bundes unab- 
hängig von der Zustimmung Deutschlands und Italiens. Selbst- 
verständlich müsse der Bund als Eigentümer der Gotthardbahn 
bezüglich des Betriebes die Garantien erfüllen, welche er durch 
Staatsvertrag sogar für die Privatgesellschaft übernommen 
habe. Diese Verpflichtungen betreffs Zuganschlüsse, Höchst- 
tarife und Herabsetzung der Tarife bei einem Reinertrag über 
8 ? bildeten, meint die Botschaft, gar keine Belastung, da sie 
bei einem sachgemäßen Staatsbahnbetrieb ohne weiteres 'An- 
wendung finden müßten. Eine „lästige Komplikation“ bilde 
nur Art. 18, wonach die Subventionsstaaten am Gewinn teil- 
nehmen, wenn die Dividende über 7 $ beträst; denn dann 
müßte für die Gotthardbahn eine schwierige Sonderrechnung 
veranstaltet werden. Deshalb würde sich eine Ablösung dieses 
Dividendenrechts empfehlen, die um so leichter vereinbart 
werden könnte, als bei weiterer Berücksichtigung der Verkehrs- 
interessen und Tarifermäßigung für eine Dividende über 7 % 
geringe Aussicht sei. 


— Vereinigte Gesellschaft britischer Eisenbahnbeamten. 
Auf einer der letzten Versammlungen dieser Gesellschaft stellte 
der Generalsekretär Richard Bell, Parlamentsmitglied, unter 
anderem fest, daß die Eisenbahnen in den letzten Jahren ihre 
Aufmerksamkeit weiter auf die Vergrößerung der Tragfähigkeit 
ihrer Wagen und der Zugkraft ihrer Lokomotiven gerichtet 
haben. Durch ihre Bemühungen haben die führenden 22 Gesell- 
schaften in der ersten Hälfte des Jahres 1903 eine Erspırnis von 
6770000 Zugkm gegenüber dem gleichen Zeitabschnitt des 
Jahres 1900 gemacht. Die Durchschnittszahl der Zugkilometer, 


welche von jeder Maschine in der ersten Hälfte des Jahres 1903 
geleistet wurden, betrug ungefähr 14400. Ferner sind weniger 
Lokomotiven gebraucht worden. Bell schloß an diese Aus- 
führungen die Forderung, die tägliche Dienstzeit der Lokomo- 
tivführer und Heizer herabzusetzen. 

Die Gesellschaft stimmte, wie „Railroad Gazette“ mitteilt, 
folgender Erklärung zu: Die Versammlung sieht mit Beunruhi- 
gung die außerordentlich vermehrte Anstrengung der Lokomo- 
tivführer, Heizer und anderer Beamten infolge der vergrößerten 
Zugkraft der modernen Lokomotiven und ist der Meinung, daß 
jetzt die Frage der Erhöhung des Gehalts und der Verminderung 
der Arbeitszeit zu erwägen ist, damit die in Frage kommenden 
Beamten für ihre erhöhte Verantwortlichkeit entschädigt werden. 

Es wurde ein Gesetzentwurf betreffend den Achtstunden- 
tag für Eisenbahnbeamte vorgelegt. 


— Veterinär-polizeiliche Beaufsichtigang von Schweine- 
transporten scheintauchin Rußland allmählich als unabweis- 
bar notwendig erkannt worden zu sein, um den vielen Ver- 
schleppungen von Seuchen Einhalt zu tnn. Rußland leidet 
selbst schwer unter den Seuchen und indirekt auch noch da- 
durch, daß die Grenzen zum Teil gegen die Ausfuhr versperrt 
sind, weil das Mißtrauen besteht, daß die Aufsicht und Über- 
wachung der Transporte nicht ausreicht und daher die Be- 
fürchtung der Verschleppung von infizierten Tieren naheliegt. 

Wie nun die Petersburger Zeitung mitteilt, ist die veteri- 
vär-polizeiliche Aufsicht augenblicklich nur auf die Zeit be- 
schränkt, während welcher die Tiere zur Eisenbahnstation ge- 
trieben werden oder nach beendetem Transporte auf der Em- 
p'angsstation ausgeladen werden. Es ist jedoch wiederholt 
vorgekommen, daß die Schweine im Wagen während der Fahrt 
erkrankt sind und demnach, bevor sie auf der Bestimmungs- 
station eingetroffen waren, eiuer veterinärärztlichen Behandlung 
bedurften. Aus Anlaß dessen hat das Ministerium der Verkehrs- 
anstalten gegenwärtig die Anordnung getroffen, daß, wenn die 
im Zuge befindlichen Schweine erkranken oder gar krepieren, 
die Begleiter des Transports oder das Zugpersonal sofort auf 
telegraphischem Wege der nächsten Station hiervon Mitteilung 
zu machen haben, damit der Stationsvorsteher seinerseits den 
Fall dem am schnellsten zu erreichenden Veterinärarzte mit- 
teilen kann. Die Schweine, die nach bereits geschehener Ver- 
ladung gefallen sind, sind bis zur Station, bei der der Veterinär- 
arzt wohnt, zu bringen, der nach erfolgter Besichtigung die 
Kadaver durch Vermittlung der Eisenbahnpolizei der örtlichen 
Polizei übergibt. Ein jeder solcher Fall ist zu Protokoll zu 
bringen und letzteres dem Frachtbrief beizulegen. Der Veteri- 
närarzt hat das Recht, ivfizierte Schweine zurückzuhalten. Die- 
jerigen von ihnen aber, die nur verdächtig erscheinen, werden 
unbehindert weiterbefördert, wobei vom Veterinärarzt dem Sta- 
tionsvorsteher darüber Mitteilung gemacht wird. Letzterer ist 
seinerseits verpflichtet, über derartige Sendungen den V*terinär- 
arzt der Bestimmungsstation der Ladung auf telegraphischeni 
Wege zu benachrichtigen. 

Hoffentlich üben diese Maßregeln einen genügenden 
Schutz gegen die bisher so oft beklagten Verschleppungen. 
Es müßte eigentlich wohl der Fall sein, wenn die Vorschriften 
gewissenhaft beobachtet werden; ob aber darauf gerechnet 
werden kann ? 


— Wieder ein Postwagenbrand in Rußland. Man er- 
innert sich des großen Postwagenbrandes, der vor etwa 6 Wochen 
alle Welt in Aufregung versetzte. Nicht nur, daß damals die 
gesamte Korrespondenz ein Opfer der Flammen wnrde, sondern 
es wurden auch sehr große Geldbeträge, Wertpakete usw. ver- 
nichtet. Da jenes Schadenfeuer zwischen St. Petersburg und 
Moskau stattzefunden hatte, so verbreitete sich der Schrecken 
so ziemlich über ganz Europa, denn die geschäftlichen Be- 
ziehungen zu Moskau, diesem Mittelpunkte des russischen 
Handels, sind wohl in Europa und weit darüber hinaus lebhaft 
genug, um die Furcht, an dem Brande in dieser oder jener 
Form beteiligt zu sein, weit zn verbreiten. Der Brand jenes 
Postwagens wurde auf eine Eutzündung von angeblich aus 
Deutschland stammenden Zelluloidwaren zurückgeführt. 

Nun ist abermals ein Postwagen in Brand geraten, und 
zwar am 18. November/l. Dezember in der Nähe von,Skiernie- 
wice. Als sich der Zug dieser Station näherte, so be- 
richtet das „L. T.*, bemerkte man,’ daß auf der Treppe des 
Postwagens der Postbeamte mit dem Briefträger standen und 
um Hilfe riefen. Der Zug wurde sofort zum Stehen gebracht. 
Hierauf drang der Postbeamte in den über und über brennen- 
den Postwagen ein und trug sämtliche Geldbriefe heraus, die 
zum Teil schon Feuer gefaßt hatten. Diese besonnene Hand- 
lung des Postbeamten rettete 28000 R. vor Vernichtung. 

So meldete zunächst das „L. T.“ in aller Kürze. Es ist 
begreiflich, da es sich um einen Wiederholungsfall handelt, 
daß die kaum zur Ruhe gekommene Aufregung sich wieder der 
Beteiligten bemächtigte und der Wunsch nach näheren Mit- 
teilungen lebhaft wurde. 
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Der „Warsch. Dnewnik“ kommt nun diesem Bedürfnisse 
BES: er schreibt: Wie bekannt, entstand der letzte Brand 
3 Werst vor der Station Skierniewice, und zwar von selbst, 
ohne irgend welche wahrnehmbare äußere Ursache. Ein leichter 
Rauch, der aus dem Haufen von Postpaketen aufstieg, und 
etwas Kampfergeruch — dann gleich darauf eine helle Flamme, 
die mehr als 200 Pakete erfaßte. 2—3 Minuten später hielt der 
Zug vor Skierniewice und aus dem Wagen sprang der Post- 
beamte mit einem Teil der Grldpakete. Die schnell vorgenom- 
menen Löscharbeiten bewirkten, daß auch alle andere Geld- 
korrespondenz gerettet wurde, die sich in ledernen Beuteln 
und im Schrank befand, nur die Hüllen wurden angesengt; es 
wurden 60000 R. geretiet. Ebenso wurden 276 eingeschriebene 
Briefe gerettet, ferner 71 Pakete einfacher Briefe. Am meisten 
litten die im Wagen befindlichen 250 Stück Postsendungen; 
kaum der zehnte 'l'eil ist erhalten, alle übrigen verloren ihren 
Charakter vollständig, d. h. ihre Umhüllung und ihre Adressen, 
und bildeten einen zusammengeworfenen, unentwirrbaren Haufen 
der verschiedensten Waren. Die beschädigte aber noch er- 
kennbare Korrespondenz wurde im Warschauer Postamt in 
neue Hüllen gelegt. So wurden 1500 Briefe mit dem roten 
Stempel: „Angebrannt im Postwagen am 18. November 1903“ 
nach der Hinzugehörigkeit weiter befördert. Die Waren aus 
226 ausländischen Paketen wurden von Post- und Zollbeamten 
rekognosziert und sortiert; das dauerte 9 Stunden. Dabei er- 
wies sich, daß ı4 Pud (= 21,57 kg) Seidenbänder, Tüll, 24 Pud 
(= 40,95 kg) haloseidene Bänder und andere wertvolle Waren 
stark beschädigt waren; Metallwaren, Horn, Schreibmaterialien 
und viele Cnemikalien und Parfümerien waren unversehrt. Im 
ganzen wurden über 1000 Pfund (= 409,5 kg) Waren zusammen- 
gebracht. Nachdem das bereits geleistet war, traf der Post- 
und Telegrapheninspektor L. Stetkewitsch aus Petersburg ein, 
und die erste Frage, die er stellte, war, ob nicht von den Sen- 
dungen Zeiluloidwaren Spuren oder Reste nachgeblieben seien. 
Mit dieser Frage war die Lösung des Rätsels über die Ent- 
stehung des Brandes berührt. Von 12 Paketen mit Damen- 
kämmen aus Zelluloid, jedes 11 Pfund schwer, war auch nicht 
eine Spur übrig geblieben: es konnte von diesen Kämmen 
nichts nachgewiesen werden, obwohl aller nachgebliebene 
Schutt nach Warschau gebracht und dort aufs sorgfältigste 
untersucht wurde. Da nun das Rohr der Dampfheizung des 
Wagens, in welchem die Kämme verladen waren, am Boden 
des Wagens liegt, so ist es klar, daß das Zelluloid sich selbst 
entzündet hat, und zwar durch Elektrisierung infolge des 
Schüttelns während der Fahrt. (? ? D. Schrift.) Zelluioid ent- 
hält Kampfer und verbrennt mit heller Flamme, ohne viel Rauch 
zu entwickeln. Wenn auch der direkte Schaden des letzten 
“ Brandes 2-3000 R. nicht übersteigt, so liegt immerhin der Ver- 
lust von etwa 4000 Briefen vor, also ein außerordentlich unan- 
genehmes Vorkommnis. 

Unserer Ansicht nach, sagt der „Warsch. Dn.“, müßte die 
Einfuhr von Zelluloidgegenständen nach Rußland in Post- 
sendungen überhaupt verboten werden, oder aber es müßte 
zum wenigsten verlangt werden, daß derartige Artikel unter 
Beobachtung besonderer Vorsicht in Blechkästen verpackt wer- 
den. Darin könnte eine Belästigung des Einfuhrhandels. durch- 
aus nicht gesehen werden, namentlich nicht, da es sich um eine 
Maßnahme handelt, die andere Wertsendungen vor Schaden 
bewahren soll. 

Soweit der „Warsch. Dnewnik“. 

Ob die Erklärung, die für die Entstehung des Brandes 
gefunden worden ist, stimmt, mag dahingestellt bleiben; auf- 
fallend ist es unter allen Umständen, daß in beiden Fällen, 
nämlich sowohl bei dem Brande auf der Nikolaibahn, als auch 
bei dem vor Skierniewice, das Feuer anscheinend an der Stelle 
ausgebrochen ist, wo Postpakete mit Zelluloidwaren nieder- 
gelegt waren. Ebenso auffallend ist es aber auch, daß erst in 
Rußland die Erfahrung gemacht worden ist, obgleich sonst in 
der Welt gewiß auch Zelluloidwaren befördert werden, und 
duch ist von Fällen derartiger Brandschäden nichts bekannt ge- 
worden. Man kann daher immerhin noch nicht mit solcher 
Sicherheit, wie es die russische Presse in beiden Fällen getan, 
die Ursache in den Zelluloidwaren suchen. 


Fremde Weltteile. 


. „Die Beschaffung des Feuerungsbedarfs für die sibi- 
rische Eisenbahn erfolgt, wie „Engineering“ mitteilt, auf der 
ganzen 3000 Werst (3200 km) langen Strecke von Tscheljäbinsk 
bis Irkutsk ausschließlich aus sibirischen Kohlengruben. Im 
letzten Jahre stellte sich der Betrag, welchen die Bahn für ihre 
Lokomotiven, Pumpstationen und Werkstätten verbrauchte, auf 
rund 17000000 Pud (280000 t), und der Bedarf für das laufende 
Jahr wird auf 20000 000 Pud (330 000 t) veranschlagt. Die Haupt- 
masse der zur Verwendung kommenden Kohlen wird aus zwei 
Bezirken bezogen, aus Ssudschenka im Gouvernement Tomsk 
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und aus Tscheremchow im Gouvernement Irkutsk. Außerdem 
wird für die Strecke von Tscheljäbinsk-Petropawlowsk zur Aus- 
hilfe auch Uralkohle bezogen. Die Ssudschenkakohle ist die 
beste. Sie kokt gut und enthält nur 7 bis 11 $ Asche. Der 
Aschengehalt der Tscheremcehowkohle ist dagegen 15 bis 20 $. 
Der Gebalt an Schwefel ist bei diesen beiden Kohlenarten 
gleich und verhältnismäßig gering, während er bei der Ural- 
kohle ein so hoher ist, daß man deshalb so wenig wie nur 
möglich von ihr Gebrauch macht. Der Betrieb der Kohlen- 
gruben in Ssudschenka ist einigermaßen schwierig wegen der 
tiefen Lage und geringen Mächtigkeit der Kohlenflötze und 
wegen starken Wasserzudranges. Im Tscheremehowrevier ist 
aber der Betrieb ein ganz außerordentlich leichter, da die Flötze 
durchweg 2 m mächtig und in einer Tiefe von nur etwa 25 m 
wagerecht gelagert sind. Unter diesen so günstigen Umständen 
ist die Kohlenförderung in Tscheremehow gegenwärtig eine 
beinahe doppelt so starke als in Ssudschenka, trotz der besseren 
Eigenschaften der letzteren Kohlen. Der Preis der sibirischen 
Kohle ist einschließlich der Verladung auf 7 Kop. für das Pud 
(rund 9 44 für die Tonne) festgesetzt. Die Lage von Ssud- 
schenka im ungefähren Mittelpunkte der sibirischen Bahn 
— 1660 km von Tscheljäbinsk und 1540 km von Irkutsk — würde 
ganz besonders geeignet sein, die sibirisch e Baha mit 
ihrem Feuerungsbedarf zu versorgen, aber infolge der ange- 
gebenen ungünstigen Umstände ist die Ergiebigkeit der dortigen 
Konlengruben verhältnismäßig gering, und sie sind daher nur 
imstande, den Anforderungen der nächstgelegenen Bahnstrecken 
zu genügen. Dagegen wird die geringwertigere Tscheremchow- 
kohle vielfach trotz der östlichen Lage ihrer Gewinnungsstätte 
bis nach den westlichen Hauptstationen versandt, nach Petro- 
pawlowsk, Kurgan und selbst bis nach dem 3000 km entfernten 
Tscheljäbinsk. Die große Erhöhung der Kosten, welche durch 
diese weiten Transporte entsteht, ist aber von verhältnismäßig 
geringem Belang im Vergleiche mit der Benachteiligung, welche 
der allgemeine Verkehr durch sie erfährt. Die Leistungsfähig- 
keit der sıbirischen Bahn ist schon jetzt bis zu ihrer äußersten 
Grenze ausgenutzt, und sobald der Verkehr noch eine weitere 
Steigerung erfährt, wird entweder der Kohlenbedarf von 
anderswoher bezogen oder zum Ausbau eines zweiten Gleises 
geschritten werden müssen. Zuerst würde dies auf der Strecke 
von Sima nach Irkutsk notwendig werden, an der die Kohlen- 
gruben von Tscheremchow belegen sind. Einfacher würde es 
freilich sein, wenn man entweder die Ergiebigkeit der Ssud- 
schenka-Kohlengruben in entsprechendem Grade steigerte oder 
in Westsibirien neue Kohlenlager in Angriff nehmen wollte. 
Derartige Fundstätten sind z. B. bereits in Koltschagin in 
einiger Entfernung von der Eisenbahn erbohrt, und es würde 
dann zunächst notwendig sein, eine Zweiglinie dahin anzulegen. 
Das würde aber der Hauptlinie neuen Verkehr zuführen und 
ER billiger sein, als die Herstellung eines zweiten 
eises. 


— Eisenbahnen in China. Der „Ostdeutsche Lloyd“ 
schreibt in seiner Nummer vom 6. November: Ein sehr be- 
achtenswerter Umschlag hat sich in der Stimmung der Chinesen 
der Schantung-Eisenbahn gegenüber vollzogen. Während früher 
von den Behörden ängstlich darauf gesehen wurde, daß sich 
die Bahn in gehöriger Eutfernung von den Städten hielt, ist 
man jetzt sehr darauf bedacht, daß die Bahnhöfe möglichst 
leicht und bequem von der Stadt aus zu erreichen sind. Kaumi, 
Weihsien und Tsingchoufu liegen mehr oder weniger weit 
von dem Schienenstrang der Eisenbahn entfernt; es haben dort 
erst große Straßen gebaut werden müssen, um einen Verkehr 
nach dem Bahnhof zu vermitteln. Auch bei Tsinanfu war ur- 
sprünglich vorgesehen, daß der Bahnhof sich eine weite Strecke 
von der Stadt entfernt halten müßte. Längst hat sich aber der 
Gouverneur Choufu davon überzeugt, daß das den wahren 
Interessen der Kaufmannschaft nicht entspricht. Neuerdings 
hat er sogar verlangt, daß in Tsinanfu neben den schon vorher 
geplanten zwei Bahnhöfen noch ein dritter am Nordwesttor, und 
zwar in dessen unmittelbarster Nähe errichtet wird. Dieser 
Umschwung in der Stimmung der Chinesen dem Bahnbau 
gegenüber ist von der allergrößten Bedeutung und gibt die 
Sicherheit, daß der passive Widerstand, den man anfangs dem 
Eisenbahnunternehmen von chinesischer Seite entgegengebracht 
hat, endgültig überwunden ist. Die Vorarbeiten für den Bau 
der Bahn von Tientsin nach Tsinanfu, die einschließlich ihrer 
südlichen Fortsetzung über Yenchoufua bis zur Südgrenze 
Schantungs von deutschen Ingenieuren gebaut und dann von 
englischen Unternehmern nach Nanking weitergeführt wird, 
sind jetzt lebhaft im Gange. In Tientsin sind bereits fünf und 
in T&chou an der Grenze von Schantung und Chili vier 
deutsche Ingenieure eingetroffen und haben die Vermessungs- 
arbeiten in Angriff genommen. Die Leitung des Baues und 
Betriebes dieser Bahn wird binnen kurzem dem jetzt beim Bau 
der Schantungbahn beschäftigten Baumeister Peter Hildebrand, 
einem Bruder des Erbauers der Schantungbahn, Baurat Hein- 
rich Hildebrand, übertragen werden. 
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— Weiterbau der Usambarabahn (Deutsch-Ostafrika). In 
den Etat für 1904 sind für den Weiterbau der Usambarabahn 
von Korogwe nach Mombo 1800000 4. eingestellt. Bekanntlich 
waren für 1903: 1000 000 44 angefordert, von denen der deutsche 
Reichstag 250000 ‚#& abstrich. In der Kolonie befürchtete man, 
wie sich aus der Deutsch-ostafrikanischen Zeitung ergibt, daß 
nur der im Vorjahre gestrichene Betrag diesmal verlangt wer- 
den würde, und daß die Interessen des Pflanzungsgebiets durch 
die dadurch bedingte Verlangsamung des Baues schwer ge- 
schädigt werden würden. Diese Bedenken werden dadurch 
gegenstandslos, daß mit der Unternehmerin des Baues, der 
Firma Lenz & Cie in Berlin, eine Baufrist von 20 Monaten vom 
21. September 1903 ab inzwischen vertraglich vereinbart ist. 
Schnelle Vollendung der Bahustrecke (40 km!) liegt im Gesamt- 
interesse der Entwicklung der Kolonie. Ein Teil der Pflan- 
zungen Westusambaras hat jetzt nach Korogwe 60-70 km 
durch Träger zu überwinden. Die Geneigtheit des Reichstags 
zur Bewilligung dürfte sich dadurch erhöhen, daß infolge der 
vermehrten Erträgnisse der Pflanzungen der Güterverkehr in 
der Richtung zur Küste gestiegen ist. Auch hat der „Allge- 
meinen Marine- und Handelskorrespondenz*“ zufolge die ein- 
getretene Tarifermäßigung bereits eine erhebliche Steigerung 
des Personenverkehrs gebracht. Ende Oktober sind acht Au- 
gestellte der vorerwähnten Firma in Tanga angekommen, um 
unter Leitung des bereits früher eingetroffenen Baumeisters 
Neumann, der im Vorjahre die Kamerun-Eisenbahnexpedition 
ausgeführt hat, mit den Bauarbeiten zu beginnen. 


— Englischer Bahnbau in Afrika. Aus Lourenco 
Marques, Mitte November, wird dem „Hamb.Korr.“ geschrieben: 

Mit Rücksicht auf die bevorstehenden Reichstagsverhand- 
lungen über koloniale Eisenbahnbauten ist ein Hinweis auf die 
Unermüdlichkeit angezeigt, mit der die Engländer ihr Schienen- 
netz in Afrika vergrößern. Gegenwärtig arbeiten sie unter 
anderem in aller Stille an dem Bau einer Bahn von der Süd- 
spitze des Nyassasees durch Blantyre nach der portugiesischen 
Grenze bei Chuanga. Hier soll selbstverständlich nicht Halt 
gemacht werden, vielmehr soll eine Verlängerung bis zur Küste 
durch portugiesisches Gebiet durchgeführt werden, um den 
Handel von dem beschwerlichen und unzureichenden Wasser- 
weg des Schire und des Sambesi unabhängig zu machen. 

Vertraglich sind die Engländer seit 1891 berechtigt, eine 
Bahnverbindung zwischen dem unteren Schire und Quelimane 
herzustellen und zu betreiben, wenn Portugal es ablehnt, diesen 
Bau zu unternehmen, ein Fall, der zweifellos eintreten wird. 
Vermutlich werden aber die Engländer nicht die mühsamere 
Route von Chuanga nach Quelimane wählen, sondern als Eud- 
punkt der Bahn Uhinoe an der Sambesimündung wählen, wo 
sie durch einen besonderen Vertrag die Herren sind. Soliten 
Bauschwierigkeiten oder die ungünstigen Wasserverhältnisse 
am Ausfluß des Sambesi diesem Projekt im Wege stehen, so 
bleiben noch zwei andere Routen zur Verbindung des südlichen 
Nyassasees mit dem Ozean; entweder kann von Blantyre aus 
nach Überbrückung des Sambesi der Anschluß an die pro- 
jektiertre Bahn von Beira über Sena nach Tete gewonnen 
werden oder, was die radikalste Lösung wäre, es könnte von 
Blantyre aus über den Sambesi hinweg so weit nach Süden ge- 
baut werden, bis man die schon vorhandene Bahn Salisbury- 
Beira erreicht; in beiden Fällen würde der Indische Ozean in 
Beira erreicht werden. 

Portugiesischen Interessen würde allerdings nur eine 
Bahn entsprechen, die in Quelimane endigt. Da aber in 
Portugal kein Geld dafür zu findenist und die Engländer, wenn 
sie das Geld in den Bau stecken, nur ihre eigenen Interessen 
gefördert sehen wollen, so wird einer von den Wegen gewählt 
werden, der dem englischen zentralafrikanischen Handel am 
meisten Vorteil bietet. 


— Der Plan einer Eisenbahnverbindung zwischen Indien 
und Ceylon, dessen wir in Nr 65 S. 1016 Jahrg. 1901 Erwähnung 
taten, scheint nun doch festere Form uud Gestalt zu gewinnen. 
Das österreichische „Handelsmuseum“ berichtet darüber, daß die 
Durchführbarkeit eines Bahnbaues über die „Adamsbrücke“, 
eine die Küsten von Indien und Ceylon verbindende Inselkette, 
festgestellt sei und daß gegenwärtig ein von der indischen Re- 
gierung mit dieser Angelegenheit betrauter Ausschuß sich mit 
der Ausmittlung einer geeigneten Zufahrtstraße dorthin be- 
schäftigt. Aller Voraussicht nach werde eine Linie gewählt 
werden, die von Trichinopoly nach der Mündung des Vaigai- 
flusses bei Ramnad führt. 


— Die Newyork-, New Haven- und Hartford-Eisenbahn- 
gesellschaft. In der letzten Jahresversammlung dieser Gesell- 
schaft wurde angeregt, statt des langen und unbegquemen 
Namens einen kürzeren und den tatsächlichen Verhältnissen 
mehr entsprechenden anzunehmen. Der jetzige Name ist vor 
30 Jahren entstanden, als die Linie Newyork-New Haven mit 
der Linie New Haven-Springfield vereinigt wurde. - Die Gesell- 
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schaft hatte damals nur etwa 370 km Gleislänge, jetzt umfaßt 
sie 6550 km. Davon entfällt nur ein Neuntel auf die Strecke 
Newyork-New Haven-Hartford. Wie „Railroad Gazette“ mitteilt, 
hatte der letzte Präsident der Gesellschaft schon früher vorge- 
schlagen, die Bahn „Südliche Neu-England-Bahn“ zu nennen. 


Allgemeines. 


— Funkenfänger für Lokomotiven System Heydemann- 
Flesch. Dieser neue Funkenfänger stellt eine Art Gitterrost 
dar, der in die Rauchkiste unterhalb des Schornsteins eingebaut 
wird. Er hat sich nach einer Zuschrift eines der beiden Erfinder 
bei verschiedenen damit ausgeführten Versuchsfahrten und 
stellenweise im praktischen Betriebe gut bewährt. Auf der Aus- 
stellung von Arbeiten der Lokomotivbeamten Deutschlands im 
August 1903 zu Bremen ist der Funkenfänger mit der zweiten 
Auszeichnuug bedacht worden, und die mecklenburgische 
Friedrich Franzbahn wendet ihn bei ihren neuen Lokomotiven an. 

Das Eigenartige des Funkenfängers besteht in der be- 
sonderen Bauart des Rostes, der den Rauchgasen drei — ge- 
gebenenfalls auch nur zwei — gegeneinander versetzte Lineal- 
reihen mit den schmalen Kanten entgegenstellt; die Linealreihen 
sind, wie die nebenstehende Skizze er- 
kennen läßt, gegeneinander verschoben, 
so daß sie den Rauchgasen Durchgangs- 
fugen von nur 4,5 mm bei Normal-Per- 
sonen- und Güterzuglokomotiven und von 
3,5 mm bei Tenderlokomotiven darbieten. 
Die Tiefe dieser schmalen Fugen ist im 
übrigen nur auf 1 mm vorhanden. Der 
Einsender fügt seinen Mitteilungen einige Berichte bei, welche 
der Maschinen- und Werkstätteninspektion in Schwerin von den 
Werkstätten Schwerin, Bützow und Malchin erstattet sind, die 
durchweg günstig lauten. Danach hat sich nach Angabe der 
Lokomotivführer nur bei schweren Zügen ein geringer Funken- 
auswurf gezeigt; die Funken erloschen aber etwa 1 bis 2m 
oberhalb des Schornsteins. Die Funken zeigten sich hauptsäch- 
lich beim Schüren des Feuers und beim Fahren mit stärker ge- 
öffnetem Regulator und auf den zweiten Zahn oder weiter ein- 
gesetzter Steuerung. 


— Die nördlichste naturwissenschaftliche Station. Die 
Köln. Ztg. schreibt: Mit der weit über dem Polarkreis liegenden 
Ofotenbahn ist jetzt bequeme Gelegenheit geboten, in den nörd- 
lichen Teilen der skandinavischen Halbinsel, die früher äußerst 
selten von Naturforschern besucht wurden, wissenschaftliche 
Studien auszuführen. Den Anfaug damit hat auch bereits die 
schwedische Wissenschaft gemacht, indem auf Anregung hervor- 
ragender Gelehrter am Vassijauresre, einige Kilometer von der 
schwedisch-norwegischen Grenze, eine kleine naturwissenschaft- 
liche Station errichtet wurde, an der vier jüngere Naturforscher 
arbeiteten, denen man einige interessante Mitteilungen über 
die Naturverhältnisse jener Gebiete verdankt. Auf dem lang- 
gestreckten Tornesee, an dessen Südseite die Ofotenbahn ent- 
lang geht, verschwand das letzte Eis Mitte Juni, auf dem 
Vassijaure erst am 23. Juni, und die Laubbäume begannen An- 
fang Juli zu grünen, aber erst Mitte des Monats hatte sich das 
Laub voll entwickelt. Die schönste Jahreszeit war Ende Juli 
und Anfang August, wo die Temperatur im Schatten bis zu 
20° C. stieg, während sie sich sonst auf 10 bis 12° hielt. Wer 
also die nordische Gebirgsflora in ihrer Pracht sehen will, findet 
dazu in der Zeit vom 21. Juli bis 15. August passende Gelegen- 
heit. Die Landschaft erhält ihr Gepräge durch die Birkenregion, 
die von bedeutendem Umfang ist. Beim Tornesee gedeiht die 
Birke bis etwa 660, an der schwedisch-norwegischen Grenze 
jedoch nur etwa bis 520 m über dem Meer. Die Nadelwald- 
region ist durch die Kiefer vertreten, geht bis zur südöstlichen 
Spitze des Tornesees und folgt in einer schmalen Zunge dem 
südlichen Strand bis zur Eisenbahnstation Torneträsk, Sehr 
zerstreut stehend, kommt die Kiefer noch bei der Station 
Stenbacke vor, wo sie in 405 m über dem Meer verschwindet, 
doch ist sie weiter im Innern zu finden, z. B. im Abiskodal, wo 
ein völlig vereinzelter Kiefernbestand bis zu 440 m Höhe steht. 
Die Fichte kommt beim Tornesee nicht vor. Längs der von 
Gellivare ausgehenden Ofotenbahn finden sich die nördlichsten 
Fichten bei Kiruna, das etwa 100 km oberhalb Gellivare liegt. 


$ 21 Ziffer 2 und 4 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung. 


Wir erhalten nachstehende Zuschrift: ß 

In dem unter obigerÜberschriftin Nr93 d. Ztg. abgedruckten 
Aufsatz wird in dankenswerter Weise angeregt, es möge das 
Eisenbahnpersonal angewiesen werden, in Fällen unverschuldeter 
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Fahrkartenlosigkeit gegen den Betroffenen mit möglichster Rück- 
sicht zu verfahren. „Denn“, wird weiter sehr zutreffend gesagt, 
nichts erbittert das Publikum mehr, als harte Behandlung im 
Gefühle der Schuldlosigkeit.*“ Es sei einem im praktischen 
Dienste stehenden Betriebsbeamten gestattet, hier auf eine Be- 
stimmung hinzuweisen, die in dieser Hinsicht zweifellos eine 
große Härte in sich schließt. Auf Seite 47 der preußischen Vor- 
schriften über Personenbeförderung ist im Abs. 2 zunächst 
Ziffer 2 des $ 21 der Verkehrsordnung aufgeführt; es heißt dann 
weiter: „Diese Bestimmung ist auch den Reisenden gegenüber 
anzuwenden, die, wie bei Verschleppungen, auf einem ihrer 
Fahrkarte nicht entsprechenden Wege sind“ usw. Über die 
Frage, ob diese Bestimmung im $ 21 Ziffer 2 der V.-O. eine ge- 
setzliche Grundlage findet, also rechtsgültig ist, steht mir ein 
Urteil nichtzu. (Die Frage ist zweifellos zu bejahen. D. Schriftl.) 
Wohl aber kann ich aus eigener Erfahrung versichern, daß keine 
Bestimmung den betroffenen Reisenden mehr erbittert und dem 
Eisenbahnpersonal mehr Ärger bereitet, wie diese. Der Reisende, 
welcher auf einer Übergangsstation in einen falschen Zug ge- 
langt oder das Umsteigen unterläßt und im gleichen Zuge, in 
welchem er mit einer gültigen Fahrkarte Platz genommen hat, 
nach einer anderen Richtung verschleppt wird, behauptet in den 
meisten Fällen, daß ein Verschulden der Eisenbahn oder ihres 
Personals vorliege, wie ungenügendes Ausrufen durch die Zug- 
schaffner, falsche Auskunft, undeutliche Bezeichnung der Züge 
und dergl. Er fühlt sich als Opfer und will natürlich die Eisen- 
bahn für allen durch Zeitverlust entstehenden Schaden verant- 
wortlich machen. Werden ihm aber dann auch noch 6 46 oder 
der doppelte Fahrpreis abgefordert, dann kennt seine Entrüstung 
keine Grenzen. Man könnte entgegen halten, daß in derartigen 
Fällen der über das gewöhnliche Fahrgeid hinaus gezahlte Betrag 
auf Nachsuchen wieder erstattet wird. Gewiß, aber das Gefühl 
der Bitterkeit über die angeblich ungerechte Behandlung bleibt 
doch zurück, und deshalb glaube ich, daß diese Bestimmung im 
Interesse der Bahnverwaltung selbst zeitgemäß dahin abgeändert 
werden könnte,daß den verschleppten Reisenden, wenn sie mit dem 
nächsten Zuge nach der Station, auf welcher die Verschleppung 
begonnen, zurückkehren wollen, nur der gewöhnliche Rückfahr- 
kartenpreis abverlangt würde. Wollen sie von der Entdeckungs- 
station aus einen anderen Weg zur Zielstation wählen, so würde 
es nur der Billigkeit entsprechen, wenn der nicht abgefahrene 
Teil des vorgezeigten Fahrtausweises für eine gleich lange Ent- 
fernung der neu gewählten Strecke gültig geschrieben würde. 


m. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Dezembersitzung des Vereins, in der Ministerial- 
direktor, Wirklicher Geheimer Rat Schroeder den Vorsitz führte, 
hielt, nachdem Ingenieur Zeidler die Flammenbogenlampen und 
andere Lampenneuheiten der Allgemeinen Elektrizitätsgesell- 
schaft vorgeführt hatte, Oberstleutnant a. D. Buchholtz 
einen Vortrag über die neueren Versuche in der 
Fortbewegung von Luftschiffen, die in den letzten 
Jahren in Frankreich gemacht worden sind und wegen ihrer 
Erfolge berechtigtes Aufsehen erregt haben. Nach den infolge 
geringer Konstruktionsfehler verunglückten Versuchen des 
Brasilianers Severo am 12. Mai und unseres Landsmannes Baron 
v. Bradsky am 13. Oktober 1902, die bedauerlicherweise beiden 
das Leben kosteten, verdienen die mit großem Mut und uner- 
schütterlicher Ausdauer fortgesetzten Bemühungen des Brasi- 
lianers Santos Dumont volle Anerkennung. Seit dem Jahre 1897 
hat er, unbeirrt durch wiederholte Mißerfolge, seine Konstruk- 
tion immer von neuem verbessert, bis es ihm endlich gelungen 
ist, ein Luftfahrzeug zu erhalten, das allen Anforderungen zu 
entsprechen scheint. Am 19. Oktober 1900 erwarb er sich durch 
seine Fahrt von St. Cloud um den Eiffelturm den hierfür von 
Mr. Deutsch de la Meurthe ausgesetzten Preis von 100000 Fr. 
In den folgenden Jahren und besonders im letzten hat er dann 
eine große Zahl glücklicher Fahrten ausgeführt, bei denen er 
sich wiederholt zur Erde niedergelassen und wieder erhoben 
hat, so am 14. Juni während des großen Rennens auf den 
Longchamps und am 14. Juli bei der großen Truppenschau, 
beide Male unter dem Beifall der versammelten Menge. Augen- 
blicklich ist Santos Dumont mit dem Bau seines zwölften Luft- 
schiffes für die Ausstellung in St. Louis beschäftigt. Er hat 
übrigens sein gesamtes Material dem französischen Kriegs- 
ministerium für den Fall eines Krieges zur Verfügung gestellt. 
Außer ihm hat in neuester Zeit der Franzose Lebaudy viel von 
sich reden gemacht, da er mit seinem Luftschiff größere Fahrten 
(bis zu 98 km) mit einer Fahrgeschwindigkeit von 11—12 m in 
der Sekunde ausgeführt und am 12. November d. J. bei einem 
frischen Wind von 6 m in der Sekunde -die Fahrt von Moisson 
nach Paris unter beständigem Lavieren in I Stunde 40 Minuten 
zurückgelegt hat. Wenn mit diesen Erfolgen die Aufgabe auch 
nicht vollkommen gelöst erscheint, so ist damit doch die Mög- 
lichkeit der Luftschiffahrt als erwiesen zu. erachten. Aufgabe 
der Zukunft wird es nur noch sein, durch fortgesetzte Ver- 
besserungen im Bau und in der Fortbewegung der Luftschiffe 
die Fahrgeschwindigkeit so weit zu erhöhen, daß sie auch einer 
mittleren Windstärke zu widerstehen imstande ist, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen, 


Am 1. Januar 1904 wird der an der 
Bahnstrecke Altenhundem-Fredeburg zwi- 
schen den Stationen Altenhundem und 
Langenei gelegene Haltepunkt Kicken- 
bach für den Personenverkehr eröffnet. 

Elberfeld, den 17. Dezember 1903. (3227) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. Januar 1904 wird die Haltestelle 
Witterschlick, die bislang außer 
für die Abfertigung von Personen und 
Gepäck nur für den Eil- nnd Frachtstück- 
gutverkehr der angeschlossenen Werke 
und Lagerplätze eingerichtet war, auch 
für den llgemeinen Wagen- 
“ladungsverkehr und den Tier- 
verkehr eröffnet. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen bleibt ausgeschlossen. 

Cöln, den 20. Dezember 1903. (3228) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1904 wird die zwischen 
den Stationen Louisenhain und Gondek 
an der Bahnstrecke Posen-Jarotschin ge- 
legene Haltestelle Kreising, welche 
bisher nur dem Personen- und Gepäck- 
verkehr diente, auch für die Abfertigung 


von Wagenladungs- und Stückgütern, 
Leichen und lebenden Tieren eröffnet. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Mit demselben Tage wird die Halte- 
stelle Kreising in den Gütertarif der 
Gruppe II und die Wechseltarife der 
preußisch - hessischen Staatseisenbahnen 
mit dieser Gruppe, in den’ Wechseltarif 
mit der oldenburgischen Staatsbahn und 
der Militärbahn, sowie den Staatsbahn- 
und Privatbahn-Staatsbahn-Tiertarif auf- 
genommen. 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 

Posen, den 22. Dezember 1903. (3229) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Eröffnung der Personenhalte- 
stelle „Grobelno“ als Station 

für den Gesamtverkehr. 

Am 21. Dezember ]. J. wird die Halte- 
stelle „Grobelno* zwischen den Stationen 
Ponigl und St. Georgen auf der Linie 
Wien-Triest als Station für den Gesamt- 
verkehr eröffnet. 


Wien, am 19. Dezember 1903. (3230) 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Die am 7. Dezember auf der Lokal- 


bahn Monfalcone - Cervignano zwischen 
Pieris-Turriacco und Villa Vicentina ein- 
getretene Verkehrsstörung wurde am 
19. Dezember 1. J. behoben. 


Wien, am 21. Dezember 1903. (3231) 


4. Güterverkehr. 


Im sächsisch-preußisch-süd- 
französischen Güterverkehre 
werden mit sofortiger Gültigkeit für die 
Beförderung von Maschinen und Trieb- 
werken sowie von Maschinen- und Trieb- 
werkteilen von Aue nach Genf trs. mit 
der Bestimmung nach Marseille, Cette 
Ville, Cette trans., St. Louis-du Rhöne 
und weiter folgende Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 31m eingeführt: für Ladun- 
gen von mindestens 5000kg 298 Ots. und 
für Ladungen von mindestens 10000 kg 
294 Cts. für 100 kg. 

Dresden, den 28. Dez. 1903. (3232) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Königl. preuß. und Großherzl. hessische 
Staatseisenbahnen. 
Gruppentarif VI, Wechselver- 
kehre mitder Tarifgruppe VI, 
Saarkohlentarif, Heft für. Be- 
zirk Frankfurt a/M, Staats- 
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bahn-Vieh- pp. Tarife, Olden- 
burg-hessischer Verkehr, 
mitteldeutscher Staatsbahn- 
verkehr und Frankfurt-hessi- 
scher-südwestdeutscher Ver- 
band, Südd. Priv.-B.-Verkehr. 
Voraussichtlich am 1. Mai 1904 werden 
infolge Betriebseröffnung der neuen 
Eisenbahnbrücken über den Rhein und 
Main bei Mainz neuberechnete Tarifent- 
fernungen zur Einführung gelangen, 
welche für den Verkehr Wiesbaden, 
Limburg und Umgegend einerseits und 
Mainz und Bischofsheim und darüber 
hinaus anderseits, sowie zwischen der 
Strecke Wiesbaden-Oberlabpstein einer- 
und Bischofsheim und darüber hinaus 


anderseitszum Teil bedeutendeFracht-. 


ermäßigungen zurFolge haben. Zu 
demselben Zeitpunkt wird die heute noch 
bestehende Tarifberechnung über die 
seit Jahren bereits beseitigte Rheinfähre 
Bingerbrück-Rüdesheim aufgehoben ; da- 
für werden gleichzeitig neue Tarifentfer- 
nungen eingeführt werden, die über die 
demnächst kürzeste Schienenverbindung 
unter Berücksichtigung derneuenBrücken 
bei Mainz berechnet werden. 

Diese Tarifmaßoahme wird für den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Strecke Oberlahnstein-Wiesbaien einer- 
seits und den Stationen der linken Rhein- 
seite, der Nahe- und Pfälzischen Bahn- 
linien und darüber hinaus anderseits teils 
geringe, teilserhebliche Frachterhö- 
hungen nach sich ziehen. 

Näberes ist in den Verkehrbureaus der 
Eisenbahndirektionen in Mainz und Frank- 
furt a/M. zu erfahren. (3233) 
Namens der beteiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Westdeutsch-österreichisch -ungarischer 
Verband. 

Am 1.Februar 1904 tritt zum Tarifheft 1 
der Nachtrag 7, zum Tarifheft 2 der 
Nachtrag 4 in Kraft. Durch diese Nach- 
träge werden u. a. neue Frachtsätze des 
Klassentarifs und der Ausnahmetarife 
Nr 5 (Sämereien), 6 (Getreide), 7 (Kleie), 
8 und 9 (Holz), 12 (Eisen und Stahl), 13 
(Graphit), 140 und D (Chloıkalium und 
Kalisalze zum Düngen), 15 (Ton), 16 (Porzel- 
lanerde), 17 (Chamottesteine usw.), 21 A 
(Bier),31A (Rohbenzin), 58(Petroleumpech), 
59 (Petroleum), 61 (Pottasche) sowie neue 
Ausnahmetarife für Holzstoff, Zichorien- 
wurzeln, Infusorienerde und Zinkschlacke 
eingeführt. Im Ausnabmetarif Nr 13 
(Graphit) treten für die Station Krumau 
Frachterhöhungen um 3 Pf. für 100 kg 
ein. Ferner wird eine Anzahl von Eisen- 
und Stahlwaren von der direkten Ab- 
fertigung bis auf weiteres ausgeschlossen 
und der im Tarifheft 2 vorgesehene Aus- 
nahmetarif Nr 37 (Zucker aller Art) außer 
Kraft gesetzt. 

Die durch die neuen Nachträge herbei- 
geführten Frachterhöhungen und Ver- 
kehrsbeschränkungen treten erst am 
1. März 1904 in Gültigkeit. Näheres über 
die Höhe und die Anwendungsbedin- 
gungen der neuen Frachtsätze ist bei den 
beteiligten Dienststellen zu erfahren, bei 
denen der Nachtrag 7 zum Preise von 
25 Pfennig = 30 Heller und der Nach- 
trag 4 zum Preise von 20 Pfennig = % 
Heller käuflich zu haben ist. 

Breslau, den 23. Dezember 1903. (3234) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


preußisch - hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbabnen anderseits die Fracht- 
sätze der Staatsbahnstationen Alt-Boyen 
und Ujazd um 2 „ für 100 kg ermäßigt. 
Der gegenwärtig bestehende Aus- 
nahmetarif für den Übergangsverkehr 
mit den Schmiegeler Kreisbahnen, 
welcher auf bestimmte Güter und be- 
stimmte Kleinbahnstationen beschränkt 
ist, wird hierdurch aufgehoben. 
Posen, den 22 Dezember 1903. 
Königliche Eisenbahrdirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3235) 


Güterverkehr der K. bayerischen Staats- 
eisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. 
kommen im Verkehre mit 
mühle für 
a) Blech geschirr, 
b) Bleche aller Art, 
c) Salzsäure, 
d) Braun- und Steinkohlen 
bei Aufgabe in Wagenladungen die be- 
sonderen Zuschläge von 0,06 # für 
100 kg in Wegfall. 
München, den 23. Dezember 1903. (3236) 
Generäldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Januar 1904 
Hasel- 


Ausnahmetarif 4 (Düngekalk), Aus- 
nahmetarif für Düngemitiel und Rob- 
materialıen zur Kunstdünger- 
fabrikation. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 ab 
wird im Gruppen- und Gruppenwechsel- 
verkehr der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen, im Binnenverkehr der olden- 
burgischen Staatsbahnen, der Reichs- 
eisenbahnen und der Königlichen Militär- 
bahn s wie im Wechselverkehr dieser 
Bahnen mit den preußisch - hessischen 
Staatsbahnen, mit den Reichsbahnen 
jedoch nur im Reichsbahn - Staatsbahn- 
verkehr Marmormehl in den Ausnahme- 
tarif 4 (Düngekalk) und in den Aus- 
nahmetarif für Düngemittel und Roh 
materialien der Kunstdüngerfabrikation 
aufgenommen. Das Warenverzeichnis 

erhält daher folgende Fassung: 
Kalkstein (auch Marmor, Kreide, 
Gips und Dolomit), gebrannt oder 
<emahlen (usw. wie bisher). 

Nähere Auskunft geben das Auskunfts- 
bureau hier und die beteiligten Abferti- 
gungssteilen. 

Berlin, den 21. Dezember 1903. (3237) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar n. J. 
werden im Übergangsverkehr zwischen 
den Stationen der Kleinbahnen Putzig- 
Krockow und Neustadt Wpr. - Prüssau 
einerseits und den Stationen der preußi- 
schen Staatsbahngruppen I—V anderseits 
für die Artikel: Holz der Spezialtarife II 
und III, Düngemittel, Kartoffeln, Rüben, 
Rübenschnitze und Preßrückstände der 
Rübenzucker - Erzeugung, Steinkohlen, 
Braunkohlen, Koks, Briketts, Torf, Torf- 
streu und Torfmull sowie Wegebaustoffe 
in Weagenladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht die Frachtsätze der Staats- 
bahn widerruflich um den Betrag von 2 3 
für 100 kg ermäßigt. 

Danzig, den 22. Dezember 1903. (3238) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 
werden für den gesamten Übergangs- 
verkehr in Wagenladungen zwischen 
den Stationen der Schmiegeler Kreis- 
bahnen einerseits und den Stationen der 


Rheinisch-westfälisch-nordwestdeut- 
scher Kohlenverkehr. 
Mit dem 1. Januar 1904 wird die Sta- 
tion Hemelingen des Direktionsbezirks 
Münster als Empfangsstation in die Ab- 


teilung C des Ausnahmetarifs 6 vom 
1. April 1902 aufgenommen. Näheres bei 
den beteiligten Güterabfertigungsstellen. 
Münster, den 21. Dezember 1903. (3239) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 

Mt Gültigkeit vom 10. Januar 1904 
wird die Station Nürnberg Ran- 
gierbhf. in den Ausnahmetarif 19 für 
Zink in Platten (Rohzink) etc. 
des Tarifheftes Nr 1 einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den beteilig- 
ten Stationen zı erfahren. 

München, den 23. Dez. 1903. (3240) 

Namens der Verbandsverwaltungen : 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


In den rheinisch- und Frank- 
furt-sächsischen Verband wird 
am 1. Januar !904 die sächsische Station 
Chemnitz-Altendorf einbezogen. 
Der Frachtberechnung sind bıs auf wei- 
teres die Entferaungen für Chemnitz zu- 
züglich 8 km oder diejenigen für Ober- 
grüna zuzüglich 9 km, je nachdem sich 
die kürzeste Gesamtentfernung über 
Chemnitz oder über Obergrüna ergibt, 
zugrunde zu legen. 

Dresden, am 24. Dez. 1903. (3241) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Im sächsischen Binnengüter- 
verkehre, im Berlin - Stettin- 
sächsischen, Magdeburg-Halle- 
sächsischen, norddeutsch- 
sächsischen, rheinisch- und 
Frankfurt-sächsischen sowie säch- 
sisch-württembergischen Güter- 
verkehre, ferner im bayerisch-säch- 
sischen Verkehre, Heft 1, erhalten die 
Anwendungsbedingungen des Ausnahme- 
tarifs für Rohzucker an Raffinerien fol- 
gende Zusätze: 1. Im zweiten Absatze 
unter 2c: Die seit dem 1. September 
1903 ausgeführten Mengen Verbrauchs- 
zuckers sind auf Grund des Abfertigungs- 
buches (Muster 8 der Ausführungsbe- 
stimmungen zum Zuckersteuergesetz) zu 
trennen nach Farinen und anderen, nicht 
raffinierten Nachprodukten (Spalte 12 
des Musters 8) einerseits und raffinierten 
Zuckersorten anderseits. 2. Im zweiten 
Absatze unter 2e: Bei den seit dem 
1. September 1903 ausgeführten Sorten 
Verbrauchszucker werden auf 1 t Farins 
oder anderer nicht raffinierter Nachpro- 
dukte 1 t Rohzucker und auf 1 t raffi- 
nierter Zuckersorten 11/g t Rohzucker ge- 
rechnet. 

Dresden, am 22. Dez. 1903. (3742) 
Rgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 10. Januar 1904 kommen zum 
Heft 17 des Gütertarifs zwischen Sta- 
tionen deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinrichbahn direkte Frachtsätze 
für den Verkehr mit der Station Bitter- 
feld zur Einführung. Nähere Auskunft 
erteilt unser Tarifbureau. 

Straßburg, den 21. Dez. 1903. (3243) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, . 


Im niederländisch - österr.- 
ungarischen Eisenbahnver- 
bande treten am 1. Januar 1904 neue, 
zum Teil erhöhte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs53 für Eisenbahn- und Straßen- 
bahnwagen von Budapest und Györ nach 
Amsterdam in Kraft, die bei den betei- 
ligten Dienststellen und unserem Ver- 
kehrsbureau zu erfahren sind. 

Dresden, am 30. Dezember 1903. (3244) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 
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Norddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau-Donaulände trs. usw. 
Vom 1. Januar 1904 ab treten für die 
Beförderung von Jutesäcken bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
einen Wagen und Frachtbrief nach- 
stehende direkte Frachtsätze in Kraft: 


Deggen- 


Nach 
Passau dorf 


Begens- 
burg 


Donaulände transit 


für 100 kg in Pfennigen 


Von | 


Meißen-Trie- | | 
| 


bischthal | 
$.8t- B.. 262 201 | 246 
Plagwitz- | 
Lindenau 
S.St.B. . 93 | 182 297 
Triebes 
BABLEBE. 208 147 192 
WeidaS.St.B. 213 | 152 197 
Breslau, 22. Dezember 1903. (3245) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Teil U, Heft1 vom|. März 1899. 
Am 1. Januar 1904 treten im obenge- 
nannten Verbande für Güter des Spezial- 
or III folgende direkte Frachtsätze in 
raft: 


RE Io 

Sur Ro) ee 

| zse g° gar 

AN WETTER SCH 

Nach und | S BZ Se M2AS 
von Ans 3 | SB 

Frachtsätze für 100 kg 

in Pfennigen 
I 

Ratibor . . | 94 | 104 | 110 

Breslau, den 21. Dezember 1903. (3246) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif der Gruppe IV, ostdeutsch- 
nordwestdeutscher Gütertarif (Gruppe I, 
Il/IV), Berlin-Stettin-nordwestdeutscher 
Gütertarif (Gruppe I1I/IV), nordwest- 
deutsch ‘- mitteldeutscher Gütertarif 
(Gruppe IV/V), Oldenburg - nordwest- 
deutscher Gütertarif, Oldenburg - ost- 
deutsch - Berlin - Stettiner Gütertarif, 
Oldenburg-mitteldeutscher und 
Altonaer Gütertarif. 


Der Ausnahmetarif IV (Düngekalk) er- 


hält vom 1. Januar 1904 folgende Fassung: 

Kalkstein (auchMarmor, Kreide, 
Gips und Dolomit), gebrannt oder ge- 
mahlen (usw. wie bisher). 

Hannover, den 22. Dezember 1903. (3247) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Ausnahmetarif 4 für Düngekalk usw. 
Im Gruppen- und Gruppenwechselver- 
kehr der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen sowie im Wechselverkehr der 
preuß.-hessischen Staatseisenbahnen mit 
Stationen der Reichseisenbahnen, der 
oldenburgischen Staatseisenbahnen, der 
Königl. Militärbahn und der Station 
Kempen der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn wird der oben bezeichnete Aus- 
nahmetarif und der allgemeine Aus- 
nahmetarif für Düngemittel und Roh- 
materialien der Kunstdüngerfabrikation 
vom 1. Mai 1902 auf Seite2 unter Bc mit 


! 


—— 


Gültigkeit vom 1. Januar 1904 durch die 
Aufnahme von „Marmormehl“ erweitert. 
Das Warenverzeichnis dieser Tarife er- 
hält aus diesem Anlaß folgende Fassung: 
Kalkstein (auch Marmor, Kreide, 
Gips und Dolomit), gebrannt oder 
gemahlen (usw. wie bisher). 
Breslau, den 24. Dezember 1903. (3248) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Oldenburg-nordwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. Januar 1904 tritt der Nachtrag 2 
zum Tarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr in Kraft, welcher Entfernungen 
und Frachtsätze für verschiedene Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Hannover 
und Münster sowie der oldenburgischen 
Staatsbahn und sonstige, bereits ver- 
öffentlichte Ergänzungen und ‚Änderun- 
gen des Haupttarifs enthält. 

Der Nachtrag kann von den beteiligten 
Abfertigungsstellen bezogen werden. 

Hannover, den 24. Dez. 1903. (3249) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Verband. 
Verkehr Reichsbahn-Basel. 
Mit Geltung vom 1. Januar 1904 wird 
für Kupfervitriol in Wagenladungen im 
Versande von Mannheim nach Basel 
(Reichsbahn) und Basel-St. Johann ein 
ermäßigter Frachtsatz von 1,03 6. für 
100 kg eingeführt. 

Straßburg, den 23. Dez. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(3250) 


Südwestdeutscher Verband. 
Güterverkehr Reichsbahn- 
falz. 

Mit Geltung vom 1. Januar 1904 wird 
ein Nachtrag II zum südwestdeutschen 
Gütertarif Heft 1 (Reichsbahn-Pfalzbahn) 
ausgegeben. Durch denselben werden 
verschiedene pfälzische und Reichsbahn- 
stationen in den Tarif neu einbezogen 
und ferner ermäßigte Frachtsätze für 
Kupfervitriol in Woagenladungen von 
Ludwigshafen a/Rh. nach Basel (Reichsb.) 
und Basel-St. Johann eingeführt. 

Straßburg, den 23. Dez. 1903. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


(3251) 


Gruppengütertarif VII, Berlin-Stettin- 
und a a an Güter- 
tarif. 

Das Warenverzeichnis des in obigen 
Tarifen enthaltenen Ausnahmetarifs 4 
(Düngekalktarif) erhält mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1904 folgende Fassung: 
Kalkstein (auch Marmor, Kreide, 
Gips und Dolomit), gebrannt und ge- 

mahlen .... (usw. wie bisher)“. 

Elberfeld, den 23. Dez. 1903. (3252) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch-hessischer Güterverkehr. 
(Gruppenwechseltarif V/VL) 

Das Warenverzeichnis des Ausnahme- 
tarifs 4 (Düngekalktarif) wird mit Gel- 
tung vom 1. Januar 1904 durch Aufnahme 
des Artikels Marmormehl ergänzt. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Dienststellen. 

Erfurt, den 19. Dezember 1903. (3253) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch -österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Die Gültigkeit der Ausnahmetarife Nr 1, 

2C, 14 Ca, 14D und 19 des Tarifhefts 1 

sowie Nr 14D und 19 des Tarifhefts 2 


wird bis zum 31. Dezember 1904 ver- 
längert. 

Dagegen erlischt die Gültigkeit des 
Ausnahmetarifs Nr 31 (Rohbenzin usw.) 
des Tarifhefts 3 mit Ablauf des Jahres 
1903. 

Breslau, den 21. Dezember 1903. (3254) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Kohlenverkehr nach den Rheinhäfen 

bei Duisburg usw. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Zeche 
Ewald Fortsetzung bei Sinsen — Kar- 
tierungsstation Recklinsehausen — mit 
folgenden, nach allen drei Häfen gül- 
tigen Frachtsätzen in den Ausnahmetarif 
vom 15. Juli 1902 aufgenommen, nämlich 

21,00 46 für 10 t, 
2620 ,„ „ 25th, 
30,70 2,15% 
Essen, den 21. Dezember 1903. (3255) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif 5b des Gütertarifs 
der Gruppe V. 

Vom 1. Januar 1904 ab wird von Jessen 
a. d. Elster nach Teltow ein Ausnahme- 
frachtsatz für gebrannte Steine in Höhe 
von 0,28 & für 100 kg eingeführt. (3256) 

Halle a. Saale, den 22. Dezember 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburg-ostdeutsch-Berlin-Stettiner 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den die Stationen Emanuelsegen, Pallo- 
witz, Pleß und Tichau in den im oben 
bezeichneten Güterverkehr bestehenden 
Seehafen-Ausnahmetarif S (für zu Gruben- 


zwecken des Bergbaus bestimmte 
Hölzer) als Versandstationen neu auf- 
genommen. 


Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
unser Verkehrsbureau. 

Kattowitz, den 22. Dezember 1903. (3257) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Binnenverkehr, Oldenburg - nord- 
westdeutschen, Oldenburg - mitteldeut- 
schen und Altonaer, Oldenburg - hessi- 
schen und rheinisch - westfälisch - olden- 
burgischen Güterverkehr sowie im mittel- 
deutschen und westdeutschen Privat- 
bahnverkehr tritt am 1. Januar n. J. ein 
Ausnahmetarif für den Übergangsverkehr 
mit der Cloppenburger Kleinbahn in 
Kraft, nach welchem bei Aufgabe von 
Düngemitteln, Erde, Kartoffeln, Rüben, 
Brennstoffen, Holz und Wegebaustoffen 
usw. in Wagenladungen mit direkten 
Frachtbriefen nach und von Stationen 
der vorbezeichneten Kleinbahn die Fracht- 
sätze der Übergangsstation Cloppenburg 
um 0,02 ‚#. für 100 kg gekürzt werden. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg; den 19. Dezember 1903. (3258) 

Großherzogliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 

K.bayer. Staatseisenbahnen und solchen 

der Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 wer- 
den die Stationen Adelsried, Aystetten, 
Horgau, Streitheim. und Welden der 
Lokalbahn (Augsburg-)Oberhausen-Wel- 
den in den Tarif für den obenbezeich- 
neten Güterverkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Frachtsätze 
wird von den beteiligten Dienstesstellen 
erteilt. 

München, den 24. Dezember 1903. (3259) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


” 

Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 ist 
zum Kohlentarif Nr 2 der Nachtrag II 
erschienen, welcher Frachtsätze für die 
heuen pfälzischen Stationen Kirkel-Neu- 
häusel und Limbach - Altstadt enthält. 
Verkaufspreis 10.4. (3261) 

St. Johann-Saarbrücken, 26. Dez. 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Zum Tarifhefte 2 für den baye- 
risch- sächsischen Güterver- 
kehr tritt am 1. Januar 1904 der Nach- 
trag III in Kraft. Er enthält neben 
Ergänzungen des Kilometerzeigers und 
der Ausnahmetarife geänderte Fracht- 
sätze der allgemeinen Wagenladungs- 
klassen Al und B im Verkehre mit den 
sächsisch-österreichischen und bayerisch- 
österreichischen Grenzstationen und einen 
neuen Ausnahmetarif 28 für gewisse 
Güter der allgemeinen Wagenladungs- 
klassen Al und B. Soweit Frachterhö- 
hungen herbeigeführt werden, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze bis mit 14. Fe- 
bruar 1904 in Geltung. 

Dresden, am 28. Dezember 1903. (3262) 
Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtbegünstigung für Holz- 
schachteln. 

Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1904 werden für die fracht- 
gutmäßige Beförderung von Holzschach- 
teln aus der Pos. K 17 des Tarifs, Teil I, 
bei Frachtzahlung mindestens für 5000 kg 
für den Wagen und Frachtbrief 

von Mittelwalde (Ö. N. W. B.) nach 
Trient (Trento) (S. B.) 486 Heller für 
100 kg und 
von Wichstadtl=Lichtenau (Ö.N.W.B.) 
nach Trient (Trento) (S. B.) 503Heller 
für 100 kg 
berechnet. 

Das Auf- bezw. Abladen obliegt den 
Absendern bezw. den Empfängern. 

Wien, am 21. Dezember 1903. (3263) 

Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - österr. - ungar. 
Eisenbahnverband. 
(Einführung des Nachtrages II 
zum Tarife Teil II, Heft 4.) 

Am 1. Februar: 1904 tritt zu dem ab 
1. Oktober 1899 gültigen Tarife Teil II, 
Heft 4 der Nachtrag II in Kraft, welcher 
nebst Ergänzungen und Berichtigungen 
einen anderweiten Ausnahmetarif 12 
(Eisen und Stahl etc.) enthält. 

Exemplare des in Rede stehenden Nach- 
trages Il sind bei den beteiligten Ver- 
waltungen erhältlich. 

Budapest, am 10. Dezember 1903. (3264) 

Die Direktion 
der Kgl. ungar. Staatseisenbahnen, 
auch im Namen der beteiligten 
Verwaltungen. 
(Nachdruck wird’ nicht honoriert.) 


z 


Zeitung des Vereins 
. Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— 


OÖsterreichisch- ungarisch- französischer 
Eisenbahnverband. 

Die Gültigkeit der in Nr 95 d. Ztg. 
vom 3. Dezember 1902 unter fortlanfen- 
der Nr 3185 und Nr 3188 verlautbarten 
Frachtsätze für Pflaumentransporte wird 
für die Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, erstreckt. 

Wien, am 22. Dezember 1903. 

5 K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(3265) 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg, ein- 
schließlich der Bodenseeuferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 


| Erneuerung der Frachtbegün- 


stigung für Eisen- und Stahl- 
waren aller Artetc. von Baden 
etc. nach Granica trs. bezw. 
Szezakowatrs. 

Die in diesem Blatte Nr 90 vom 16. No- 
vember 1901 sub Pos. 3023 publizierte 
Frachtbegünstigung für Eisen- und Stahl- 
waren aller Art ete. von Baden etc. nach 
Granica trs. bezw. Szezakowa trs., deren 
Gültigkeitsdauer in Nr 96 vom 6. De- 
zember 1902 sub Pos. 3225 für das Jahr 
1903 erstreckt wurde, bleibt mit den 
gleichen Bedingungen für die Zeit vom 
1. Januar 1904 bis auf Widerruf, läng- 
stens bis 31. Dezember 1904, aufrecht. 

Wien, am 19. Dezember 1903. (3266) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Rußland-Vorarlberg ein- 
schließlich der Bodenseeuferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 
Erneuerung der Frachtbe- 
günstigungen für lebendes 
Geflügel (russischer Herkunft). 
Die in diesem Blatte.Nr 81 vom 16. Ok- 
tober 1901 sub Pos. 2699 verlautbarten 
direkten Frachtsätze für lebendes Ge- 
flügel (russischer Herkunft) von Podwo- 
loczyska (Bhf.) trs. nach Bregenz trs. etc. 
sowie die in derselben Nummer dieses 
Blattes, sub Position 2698, verlautbarte 
Frachtbegünstigung für lebendes Ge- 
flügel (russischer Herkunft) von Podwo- 
loczyska (Bhf.) trs. nach Bregenz trs. etc. 
(mit der Bestimmung nach Spanien), 
deren Gültigkeitsdauer in Nr 96 vom 
6. Dezember 1902 sub Pos. 3226 für das 
Jahr 1903 erstreckt wurde, bleiben rück- 
sichtlich der erstangeführten mit der 
Modifikation, daß die Aufgabe der Sen- 
dungen als Frachtgut und der Versand 
in Geflügel- (Spezial- oder Etage-) Wagen 
zu erfolgen hat und der Frachtberech- 
nung die Summe des Gewichtes des 
Geflügels und der auf dem Geflügel- 
wagen (Spezial- oder Etagewagen) ange- 
schriebenen Tara zugrunde zu legen ist, 
rücksichtlich der letztangeführten Be- 
günstigung. mit den bisherigen Bedin- 
gungen für die Zeit vom ]. Januar 1904 
bis auf Widerruf, längstens bis 31. De- 
zember 1904 aufrecht. 
Wien, am 19. Dezember 1903. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(8267) 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil U, Heft2vom1ı.Fe- 
bruar 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, gelangen für die Beförde- 
rung von Scherben von Tonwaren bei 
Frachtzahlung für das wirkliche Gewicht, 
mindestens jedoch. für das Ladegewicht 


des verwendeten Wagens unter Aus- 
schluß von Wagen unter 10000kg Lade- 
gewicht folgende Frachtsätze zur An- 


wendung: 
Von Altkladno Mark 
nach für 100 kg 
Jünkerath-Stadtkyll . . 1,96 


Oberkassel bei Düsseldorf 1,96 
Wien, am 24. Dezember 1903. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif Teil I, Heft2vomi1ı.Fe- 


bruar 1898. 
Die Gültigkeit der in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen 


Nr 79 vom 8. Oktober 1902 unter Ord- 
nungsnummer 2606, 
Nr 86 vom 1. November 1902 unter 
Ordnungsnummer 2844, 
Nr 86 vom 1. November 1902 unter 
Ordnungsnummer 2846, 
Nr 92 vom 22. November 1902 unter 
Ordnungsnummer 3081, 
Nr 95 vom 3. Dezember 1902 unter 
Ordnungsnummer 3181 und 
Nr 2 vom 7. Januar 1903 unter ‚Ord- 
nungsnummer 60 
verlautbarten Frachtsätze wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 
1904, erstreckt. 
Wien, am 24. Dezember 1903. (3269) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 

scher Transitverkehr. 

Die Gültigkeit der in Nr 95 d. Ztg. 
vom 3. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3187 beziehungsweise in Nr 2 
vom 7. Januar 1903 unter fortlaufender 
Nr 38 verlautbarten Frachtsätze für Ge- 
flügeltransporte wird für die Zeit vom 
1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1904, erstreckt. 

Wien, am 24. Dezember 1903. (3270) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch - ungarisch - französischer 

Eisenbahnverband. \ 

Ausnahmetarif für die Be- 

förderung von Eilgütern mit 

Schnellzügen vom 20. Septem- 
ber 1901. 

Die Gültigkeit der in Nr 96 d. Ztg. 
vom 6. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3221 und Nr 101 vom 24. De- 
zember 1902 unter fortlaufender Nr 3385 
verlautbarten Frachtsätze für die Be- 
förderung von Eilgütern mit Schnell- 
zügen wird für die Zeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens jedoch 
bis 31. Dezember 1904, erstreckt. 

Wien, am 24. Dezember 1903. (3271) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

(Tarif für Pferdetransporte 
ausUngarn vom 1.Oktober 1898.) 
Die Gültigkeit der in Nr 102 d. Ztg. 
vom 31. Dezember 1902 unter fortlaufen- 
der Nr 3477 verlautbarten Frachtsätze 
für Pferde wird für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar 1904 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1904, erstreckt. 
Wien, am 24. Dezember .1903. (3272) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


XLIN. Jahrgan 
80. Dezeinber 190%. 


eg 


Rheinisch - westfälisch - österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Tarif-Teil’II,-Heft:2 vom 
1. Februar 1898. 

Die Gültigkeit der in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen R 

Nr 86 vom 1. November 1902 Ord- 
nungsnummer 2847, 
Nr 87 vom 5. November 1902 Ord- 
nungsnummer 2379, 
Nr 85 vom 29. Oktober 1902 Ordnungs- 
nummer 2811, 
Nr 81 vom 15. Oktober 1902 Ordnungs- 
nummer 2670 und 
Nr 16 vom 25. Februar 1903 Ordnungs- 
nummer 496 
verlautbarten Frachtsätze wird für die 
Zeit vom 1. Januar 1904 bis auf Wider- 
ruf, längstens bis 31. Dezember 1904 er- 
streckt. 

Wien, am 24. Dezember 1903. (3273) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Österreichisch - ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

Die Gültigkeit der in Nr 94 dieserZeitung 
vom 29. November 1902 unter fortlaufender 
Nr 3150 verlautbarten Frachtsätze für Holz- 
zellstoffsransporte wird für die Zeit vom 
1. Januar 1904 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1904 erstreckt. 

Wien, am 24. Dezember 1903. (3274) 

K.k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Osterreich-ungarisch-schweizerischer 
Eisenbahn-Verband. 
Tarif-Teilli, Heft3vom 
1. April 1901. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904 gelangen folgende Fracht- 
sätze für die Beförderung von Zichorien- 
wurzeln bei Aufgabe als Frachtgut und 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen zur Anwen- 
dung: 


| Nach 


ı Basel Bad. Bahnhof 
| Basel-St. Jahann 
| 


Basel S. B. B. 

Von | Centimes für 100 kg 
Gaslaus Dawn... 268 
Dobrenitz- 

Syrowatka . . .. a7ı 
Elbe-Teinitz . . . 263 
Königgrätz.. . . . 271 
Kolin (Ö. N. W.B. u. 

DSIABHG ME ER 2] 257 
Pardubitz (S. N. D. | 

V,B.u. St. EG) 271 
Praskacka Urbanitz | 271 
Smıiritz . . | 


2% 276 

Wien, am 24. Dezember 1903. 
K. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


(3275 


Osterreichisch-ungarisch-französischer 
Eisenbahn-Verband. 
(Verkehr mit den franzö- 
sischen Ostbahnen überElsaß- 
Lothringen und via Schweiz.) 
Tarif-TeilI, Hefti1 vom 
1. April 1902. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, werden für die Beförderung 
von Stahl in Stangen und Stäben als 
Frachtgut von Altkladno nach Paris-La 
VilletteeDouane und Parig-Reuilly nach- 
stehende Frachtsätze berechnet: 


Bei Aufgabe von bezw. 
Frachtzahlung für 
| mindestens 


Bei Aufgabe 


5000 kg 


in Mengen unter ; 
5000 10 000 kg 


| 

kg | 

pro Frachtbrief und 
Wagen 


Francs für 1000 kg 


87,9% 61,50 


Wien, am 24. Dezember 1903. 
K. K. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


43,85 
(3276) 


Österreichisch -ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Frachtnachlaß für Holz- 
transporte, 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1904 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1904, werden für Holzsendungen, 
welche auf Grund des Tarifes Teil IV, 
Heft 2 des österreichisch-ungarisch-fran- 
zösischen Eisenbahnverbandes vom 1. Mai 
1900 von Stationen der Königl. ungari- 
schen Staatseisenbahnen nach Stationen 
der französischen Ostbahnen abgefertigt 
werden, die bei Umkartierung in Szissek 
unter Berücksichtigung des in der Zei- 
tung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen Nr 97 vom 12. Dezember 
1903 unter Nr 3103 verlautbarten Fracht- 
nachlasses für Sendungen ab Sziszek 
erreichbaren Gesamtfrachtsätze im Rück- 
vergütungswege gewährleistet. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen 
durch die reklamierende Firma als Ab- 
senderin an die Direktion der K. ungari- 
schen Staatseisenbahnen in Budapest zu 
bewirkende Vorlage der Frachtbrief- 
duplikate, welche bei der genannten 
Direktion längstens bis Ende Februar 
1905 erliegen müssen. 

Wien, am 23. Dezember 1903. (3277) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Zucker. 

Mit weiterer Gültigkeit vom 1. Januar 
1904 bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1904, werden für Zucker der 
Pos. Z—-8a des Tarifes Teil I von Caslau 
(6. N. W. B.) nach Borgo (Valsugana- 
hahn) folgende direkte Frachtsätze be- 
rechnet, u. zw.: 

a) bei Frachtzahlung mindestens für 
5000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen 658 Heller für 100 kg; 

b) bei Frachtzahlung mindestens für 
10000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen 555 Heller für 100 kg. 

Das Abladen der Sendungen obliegt 
den Empfängern. 

Wien, am 21. Dezember 1903. (3278) 

Die Generaldirektion 

der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 

auch im Namen der beteiligten Ver- 

waltungen. 

Direkter österreichischer und ungari- 
scher Levanteverkehr über Triest und 
Fiume seewärts 
(nach Hafenplätzen der 
Levante). 
Berichtigung direkter Fracht- 
sätze von der Station Hof der 
Königlich bayerischen Staats- 
eisenbahnen. 

In der Kundmachung vom 1. Dezember 
1903, erschienen in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
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gen Nr 9 vom 5. Dezember 1903 auf 
Seite 1437 unter der Nr 8038, sind die für 
die Klasse 9-A bei Hof (bayer. St. B.) 
ersfehtlichen Frachtsätze zu berichtigen 
von 576 auf 571 
a @m6r. 526671 
Centimes für 100 kg. 
Wien, am 23. Dezember 1903. 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
auch namens der beteiligten Transport- 
anstalten. 


(3279) 


Teutoburger Wald-Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 29. d. M. werden 
die im Ausnahmetarif 11 für Gütersloh 
T. W. E, bestehenden Tarifsätze für Ge- 
treide aller Art auch auf die Stationen 
Blankenhagen, Marienfeld, Harsewinkel 
und Niedick ausgedehnt. 

Tecklenburg, im Dezember 1903. 

Die Direktion. 


(3280) 


5. Verdingungen. 


Das Aufhauen der stumpfen Feilen für 
die Werkstätten des Direktionsbezirks 
Magdeburg — jährlich etwa 17850 kg mit 
grobem Hiebe und etwa 3750 kg mit 
feinem Hiebe — soll im Were der öftent- 
lichen Verdingung auf fünf Jahre — vom 
1. April 1904 bis zum 31. März 1909 — ver- 
geben werden. 

Lieferungsbedingungen und Angebots- 
formular liegen im technischen Bureau 
hierselbst zur Einsicht aus und könzen 
auch von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 0,50 6 (bar) be- 
zogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Ausführung von 
Feilenhauerarbeiten“ 
versehen zu dem auf 
Mittwoch, den 20. Janwar 1904, 
vormittags 11 Uhr, 
anberaumten Verdingungstermin einzu- 
senden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb4Wochen 
nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, im Dezember 1903. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(3281) 


Verdingung 
der Lieferung von Eisen für das Rech- 
nungsjahr 1904 für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Altona, Cassel, Er- 
furt, Hannover und Münster j/W., und 
zwar: 

A. 2700 t Stab- und Bandeisen, 1206 t 
Eisenbleche, 3280 Stück Paffer- 
Unterlagsplatten, 24 t eiserne Rohr- 
wände; 

B. 480 t Winkel- und Formeisen und 
330 t Roststabflußeisen. 

Eröffnung derAngebote am 
Freitag, den 15 Januar 1904, 
zu A, vormittags 11 Uhr, zu B. 
vormittags 125 Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 12. Februar 1904. 

Verdingungsunterlagen werden ge- 
trennt abgegeben gegen Einsendung von: 

1 «46. für A, 
7043 „ 

(von auswärts mittels Postanweisung ohne 
Bestellgebühr — nicht in Briefmarken — 
einzusenden) vom Rechnungsbureau hier, 
Thielenplatz 4, Zimmer 129. 

Hannover, den 23. Dez. 1903. (8282) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung bezw. Anbringung der Eisen- 
teile zu den Entgleisungsschutzvorrich- 
tungen und Geländern zu 13 Brücken 
der Strecke Schweidaitz - Charlotten- 
brunn und zu einer Brücke der Strecke 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Christianstadt - Grünberg soll in Ööffent- 
licher Ausschreibung vergeben werden. 
Die Lieferung umfaßt 100500 kg Fluß- 
eisen. Angebote hierfür sind versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bis zum 12. Januar 1904, 
vormittags 10 ‘Uhr, an unser 
Zentralbureau, Claaßenstraße Nr 11, ein- 
zureichen. Verdingungsunterlagen nebst 
Zeichnungen liegen in dem genannten 
. Bureau während der Dienststunden von 

8 bis 3 Uhr zur Einsicht aus, können 
aber auch gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 1,5 ‚46. in bar von 
dort bezogen werden. 

Breslau, den 22. Dezember 1903. (3283) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung und Lieferung ver- 


schiedener Betriebsinventarien 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen werden von unserem 
Zentralbureau, Claaßenstraße Nr 12 hier- 
selbst, gegen postfreie Einsendung von 
1 #6 in bar für jede Gruppe, und zwar: 

Gruppe I: Werkzeuge und Eisen- 


waren, 

x Il: Laternen, Kannen und 
Büchsen, 

„ DI: Signalgeräte, Leder- 


taschen etc. 
an die Bewerber portopflichtig abge- 
geben. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Betriebsinventarien, Gruppe I (bezw. 
II oder III)“ versehen bis zum 16. Ja- 
nuar 1904, vorm. 11 Uhr, an das 
genannte Bureau portofrei einzureichen. 

Breslau, den 1%. Dezember 1903. (3284) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. württemb. Staatseisenbahnen. 
Lieferung vonKleineisenzeußg. 

Die Lieferung der nachstehend ver- 
zeichneten Materialien ist mit Liefe- 
rungstermin bis 31. März 1905 zu ver- 
geben, und zwar: 

Laschenbolzen, Schienennägel, Kram- 
pen, Unterlagsplatten, Laschen, 
Federringe, Schwellenschrauben, 
Klemmplatten, Spurplatten und 
Hakenschrauben. 

Zeichnungen, Bedingungen und Sorten- 
verzeichnis liegen bei der unterzeich- 
neten Stelle zur Einsicht auf und werden 
auf Verlangen an liefe:ungslustige Werke 
abgegeben; in etwaigen hierauf bezüg- 
lichen Gesuchen sind die Materialien, 
welche geliefert werden wollen, anzu- 
geben. Die Angebote sind verschlossen 
und mit der Aufschrift „Lieferung von 
Kleineisenzeug“* versehen, spätestens bis 

9. Januar 1904, vormittags 

11 2 

bei der unterzeichneten Stelle einzu- 
reichen; anschließend hieran findet die 
Öffnung der Angebote statt. Die Bieter 
bleiben bis. zum 6. Februar 1904 an ihre 

Angebote gebunden. 
Heilbronn, den 19. Dez. 1903. (3285RM) 
K. Oberbaumaterialverwaltung. 


Verdingung der Lieferung von 12480 kg 
Eisendraht, 11570 kg Stahldraht, 15 090 m 
Draht- und Halfterketten, 870 kg Stahl- 
blech, 3400 St. Schmierkissengestellen, 
17170 Tafeln Weißblech, 87 630 kg Draht- 
stiften, 3525 kg Kammzwecken, 102 000 St. 
Unterlagsscheiben, 340000 kg Kessel- 
nieten, 8558 Mille Blechnieten, 4950 Mille 
Splinten, 7047 Mille eisernen und messin- 
genen Holzschrauben, 1267 000 St. rohen 


“ der Aufschrift 


De 


Muttern, 64500 St. bearbeiteten Muttern, 
33 500 St. Spaltkeilen, 2140700 St. rohen 
Mutterschrauben, 405 810 St. bearbeiteten 
Mutterschrauben, 79000 St. bearbeiteten 
Schrauben ohne Muttern und 1022 800 St. 
Bekleidungsschrauben für die Direktions- 
bezirke Cöln, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt a/M., Mainz und St. Johann - Saar- 
brücken. 

Die Verdingungsunterlagen können bei 


ı unserer Hausverwaltung, Domhof 28 hier- 


selbst, eingesehen oder von derselben 
gegen portofreie Einsendung von 1.4 in 
bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
„Angebot auf Liefe- 
rung von Eisendraht usw.“ versehen bis 
zum 14. Januar 1904, vormittags 
10% Uhr, dem Zeitpunkte der Eröff- 
nung, porto- und bestellgeldfrei an uns 
einzureichen. 

Ende’ der‘ Zuschlagsfrist 
18. Februar 1904, nachmittags 
6 Uhr. 

Cöln, den 16. Dezember 1903. (3286) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung der Eisenkonstruktion für eine 
Fußwegüberführung von ca 100 m Länge 
in 5 Öffnungen mit 3 Treppenaufgängen 
und Mittelstützen auf dem Freiburger 
Bahnhofe in Breslau soll in Öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. Die 
Lieferung umfaßt rd. 47200 kg Flußeisen 
und rd. 3700 kg Flußstahlguß. 

Angebote hierfür sind versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
bis zum 19. Januar 1904, vor- 
mittags 10 Uhr, an unser Zentral- 
bureau, Claassenstraße Nr 11, 'einzu- 
reichen. Verdingungsunterlagen nebst 
Zeichnungen liegen in dem genannten 
Bureau während der Dienststunden von 
8 bis 3 Uhr zur Einsicht aus, können 
aber auch gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 3,00 4@ in bar von 
dort bezogen werden. 

Breslau, den 30. Dezember 1903. (3287) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung und Aufstellung eines 
157 m langen, 4 m hohen Bretterzaunes 
am ehemaligen Empfangsgebäude auf 
dem Ostbahnhofe Berlin soll Öffentlich 
vergeben werden. Die Verdingungs- 
unterlagen können in unserem Zentral- 
bureau in Berlin W. 35, Schöneberger 
Ufer I—4, Zimmer 420, eingesehen, auch 
von dort gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 0,50 M .bar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Die 
Angebote sind mit der Aufschrift: „An- 
gebot für Zaun auf dem Ostbahnhofe“ 
versehen und versiegelt bis zum Eröff- 
nungstermine am 14. Januar 1904, 
vormittags 11 Uhr, portofrei an 
uns einzusenden. Zuschlagsfrist bis 
30. Januar 1904. 

Berlin, den 18. Dezember 1903. (3288) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


:Die Lieferung von 5880 qm Glas, 60 kg 
Schwämmen, 800 qm Haartfilz und 30 000 
Bogen Schmirgelleinen soll in verschie- 
denen Losen verdungen werden. Die 
Bedingungen und das zum Angebote 
zu benutzende Formular können in 
unserem Rechnungsbureau eingesehen, 
auch von dort gegen portofreie Ein- 
sendung von 30 „J bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 19 Januar 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N, 
Für die Schriftleitung verapsmordlch: Eisenbahndirektions-Präsident a. D von Mühlenfels M Berlin W. 


ruck von H. 8. Hermann in Berlin SW, 


'1904, vormittags 11 Uhr, im Ver- 


waltungsgebäude — Knochenhauerufer 
Nr 1 — stattfindenden Termine eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 8. Februar 
1 


904. (3289) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Lieferung von Werkstattsmaterialien. 
Die für das Etatsjahr 1904 erforder- 
lichen Werkstattsmaterialien sollen ver- 
geben werden, und zwar: 
Los I:' 1000 Stück Achsbuchsbügel 
II: 5750 mRöhren, eiserne und 
verzinkte, für Gas-, 
Wasser- und Brems- 
leitungen, sowie für 
Dampfheizung 
200 m Siederohre, eiserne 
I: 46860 Stück Muttern, rohe 
ungeschnittene 
55 000 Stück Schrauben, 
eiserne,m.Muttern,rohe 
4740 Stück Hammerstiele, 
- fertige aus Hikoryholz 
2950 qm Glas, klares 
100 qm Glas,mattgeschliffen 
40 Tafeln Spiegelglas 
150 Stück Glasglocken 
6070 Stück Glasscheiben, 
verschiedene 
rn V: 7550 Stück Lampenteile 
(Brenner) aller Art 
„VI: 40900 kg Ölfarbe, fertige 


I 
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Betas 


5100 kg Metall- und Fenster- 


kitt 
„ _VOl: 2930 Stück Schwämme 
NSOV:LITE 20 cbm Pitch-Pineholz. 


Termin istaufden 14. Januar 1904, 


vormittags 10 Uhr, im Zimmer 72 
unseres Verwaltungsgebäudes anberaumt. 

Zuschlagsfrist bis zum 29. Ja- 
nuar 1904. 

Die Angebote sind gebührenfrei, ver- 
siegelt und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Werkstattsma- 
terialien Los Nr...“ versehen bis 
zum angegebenen Termine an uns ein- 
zureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst Ver- 
zeichnis der Materialien können hier 
eingesehen bezw. von unserem Zentral- 
bureau hier gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 30,3 (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. 

Mainz, den 18. Dezember 1903. (3290) 
Königlich preußische und Großherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


4 alte Lokomotiven, 1 Personenwagen 
1lI. Klasse und 23 Güterwagen (darunter 
12 offene), die für unsere Zwecke nicht 
mehr geeignet, aber noch lauffähig sind, 
sollen in verschiedenen Losen verkauft 
werden. 
den Angeboten zu. benutzenden For- 
mulare können in unserem Rechnungs- 
bureau eingesehen, auch von ihm gegen 
portofreie Einsendung von 50.3 bezogen 
werden. } 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem 
am 15. Januar k. J., vormittags 

11. Uhr 


im Verwaltungsgebäude —-Knochenhauer- 
ufer Nr 1 — stattfindenden Termine er- 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 


öffnet. 
29. Januar k. J. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


(8291) 


Die Bedingungen und die zu 
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